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Till

Herr Statsrddet och Chefen for Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 23 april 1964 bemyndigade Kungl. Maj:t chefen for kom-
munikationsdepartementet att tillkalla en sakkunnig for att inom departe-
mentet utreda trafiken mellan Gotland och fastlandet.

Med stéd av nimnda bemyndigande tillkallade departementschefen den 8
maj 1964 landshovdingen Erik Westerlind som sakkunnig for denna utred-
ning. Enligt samma protokoll uppdrog departementschefen darjamte at dis-
ponenten Ragnar Gustafsson, Visby, ledamoten av riksdagens forsta kam-
mare Georg Pettersson och davarande ledamoten av andra kammaren, lant-
brukaren Per Svensson, Tingstéde, att vara experter at den sakkunnige.

Till sekreterare och bitridande sekreterare i utredningen forordnades den
24 september 1964 byradirektoren vid Poststyrelsen, Lennart Berg, respektive
byraassistenten vid Statens Jarnvigars Stockholmsdistrikt, Kjell Carlsson.

Utredningen har antagit namnet 1964 ars Gotlandstrafikutredning.

Sasom sjofartsekonomisk expert har utredningen efter sirskilt bemyndi-
gande den 19 februari 1965 anlitat divarande sjofartsradet i sjofartsstyrelsen
Olov Lindahl. Sedan Lindahl beviljats begirt entledigande den 29 september
1965, férordnades overinspektoren vid Statens Jarnvagar Olov Jarder att i
stillet vara sjofartsekonomisk expert &t utredningen. Jarder eftertriddes i
sin tur enligt férordnande den 10 januari 1966 av direktéren i Wallenius-
rederierna Billy Bonnelyche.

Till utredningen har, for att tagas i évervigande vid fullgérandet av utred-
ningsuppdraget, 6verlamnats

dels en till Kungl. Maj:t inkommen framstillning den 31 juli 1963, dnr
B 459/63 fran Gotlands Fackliga Centralorganisation, Tjansteménnens Cen-
tralorganisation pa Gotland, Gotiands Linsférbund av Riksférbundet Lands-
bygdens Folk samt Gotlandsavdelningen av Svenska Foretagares Riksforbund
med hemstillan att Kungl. Maj :t, utom annat, méatte prova skiligheten i taxe-
sittningen betriffande den regelbundna luftfarten till och fran Gotland jamte
harover avgivna utlatanden av lansstyrelsen i Gotlands lén, av luftfartssty-
relsen och av kommerskollegium.



och dels en till Kungl. Maj:t inkommen framstéllning den 22 oktober 1963,
dnr E 297/63 fran lansstyrelsen i Gotlands lidn med hemstallan att Kungl.
Maj:t matte lata allsidigt utreda behovet och omfattningen av statliga stod-
atgirder for att nedbringa géllande taxor for gods- och personbefordran mel-
lan Gotland och fastlandet.

For kinnedom har vidare till utredningen 6verlamnats en till Kungl. Maj:t
inkommen framstéillning den 19 november 1964, dnr SA 60911/2/64 fran Got-
lands handelskammare angdende férbindelserna mellan Gotland och fast-
landet.

Utredningen har avgivit f6ljande yttranden:

1. Till sjofartsstyrelsen 6ver dess skrivelse den 27 februari 1965, dnr
224/63 och 86/64 1 E, angaende framstallningar rérande hamntaxorna i Visby
och Nynashamn.

2. Till sjofartsstyrelsen Gver dess skrivelse den 4 mars 1965, dnr 3820/64,
angéende framstillning om kustfartstillstand for farjor tillhérande OY Finn-
lines Limited, Helsingfors.

3. Till Kungl. Maj :t, som svar pa remiss den 11 mars 1965, angaende fram-
stiallning fran lansstyrelsen i Gotlands lan om tillstand for Slite koping att
upptaga ett 25-arigt amorteringslan om 250 000 kr. for utbyggnad av férje-
klack i Slite lanthamn.

4. Till Kungl. Maj:t, som svar pa remiss den 22 augusti 1966, angiende
framstallning fran Larbro kommun om statsbidrag till Kappelshamn lant-
hamn.

Bitriadande sekreteraren har efter bemyndigande foretagit en resa till Stor-
britannien den 25—26 oktober 1965 for studium av svéavfarkoster. Den sak-
kunnige jamte bitridande sekreteraren har vidare efter bemyndigande stu-
derat svavarutstédllningen i Browndown i Storbritannien den 16 juni 1966.

Efter slutfort uppdrag far 1964 ars Gotlandstrafikutredning hirmed o6ver-
lamna sitt betinkande angiende transportkostnaderna i Gotlandstrafiken.

I ett sarskilt yttrande har experterna Ragnar Gustafsson, Georg Petters-
son och Per Svensson nirmare utvecklat sina synpunkter betriaffande vissa
delar av betdnkandet.

Stockholm den 10 juni 1967.

Erik Westerlind

| Lennart Berg, K jell Carlsson



KAPITEL I

Inledning

Utredningsuppdraget

Néagra sarskilda direktiv har inte utfir-
dats for 1964 ars Gotlandstrafikutred-
ning. I Kungl. Maj:ts bemyndigande den
23 april 1964 at chefen for kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla utred-
ningen anges helt allmint uppgiften
vara att »utreda trafiken mellan Got-
land och fastlandet». Harutover har de-
partementschefen inte genom skriftliga
direktiv narmare preciserat uppdragets
inriktning och omfattning. Vid muntlig
underhandsforfragan har departements-
chefen hédnvisat dels till de synpunkter
som vid behandlingen av Kungl. Maj:ts
proposition nr 191 angiende riktlinjer
for den statliga trafikpolitiken m. m. un-
der 1963 ars riksdag kommit till uttryck
i hiar nedan redovisade motioner, ut-
skottsutlatande och riksdagsskrivelse
betriffande trafiken mellan Gotland och
fastlandet samt dels till de Onskemal
om utredningsarbetets uppliggning som
kunde framlédggas av utredningens tre
Gotlandsexperter.

Redan vid Gotlandstrafikutredningens
forsta Overlaggningar med de tre Got-
landsexperterna konstaterades, att dessa
anslot sig till den principiella malsitt-
ning och den allménna instillning som
framkommit vid riksdagsbehandlingen
ar 1963. I avsaknad av direktiv har dér-
for utredningen kunnat bygga sitt arbete
pa de vid 1963 ars riksdag gjorda utta-
landena fran motionirer och utskott.

Betriffande behandlingen av fragan
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om trafiken mellan Gotland och fastlan-
det vid 1963 ars riksdag far Gotlands-
trafikutredningen erinra om att herr
Svensson i Stenkyrka m. fl. i anslutning
till nyssnimnda proposition nr 191 i
likalydande flerpartimotioner den 11
november 1963 (I: 816 och II: 988) hem-
stillde, att riksdagen vid behandlingen
av nyssnamnda proposition matte uttala,
att mélet for den statliga trafikpolitiken
i friga om Gotlands trafikférbindelser
med fastlandet skall vara att staten i
den utstrickning som blir behovlig skall
ldmna ekonomiskt stéd at Gotlandstrafi-
ken, sd att kostnaderna fér gods- och
personbefordran mellan Gotland och
fastlandet blir i huvudsak lika med kost-
naderna fér transport per jirnvdg med
motsvarande trafikstandard pa strickor
av samma lingd.

I sitt utlitande nr 1 den 3 december
1963 anforde sammansatta stats- och
tredje lagutskottet, att utskottet fann de
sdlunda framférda synpunkterna for-
tjinta beaktande. Utskottet hemstillde,
att riksdagen i anledning av ovannimn-
da motioner matte i skrivelse till Kungl.
Maj:t giva till kéinna vad utskottet anfort
rorande trafiken mellan Gotland och
fastlandet.

Riksdagen anmilde déirefter i skrivel-
se den 12 december 1963, nr 424 — med
overlimnande av ett tryckt exemplar av
sammansatta stats- och tredje lagutskot-
tets utlitande nr 1 angiende riktlinjer
for den statliga trafikpolitiken m. m.
jimte i dmnet vickta motioner — att
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riksdagen fattat beslut i oGverensstim-
melse med vad utskottet i utlitandet
hemstéllt.

Med st6d av vad som silunda redovi-
sats i friga om utredningsuppdragets in-
riktning, har Gotlandstrafikutredningen
funnit sig bora utga frin stéillningstagan-
det vid 1963 ars riksdag. Innebérden
hirav ér, att motiondrernas synpunkter,
»att staten skall limna ekonomiskt stod,
sd att kostnaderna fér gods- och person-
befordran mellan Gotland och fastlandet
blir i huvudsak lika med kostnaderna
for transport per jirnvidg med motsva-
rande trafikstandard pa strickor av
samma lingd», av utskottet har ansetts
fortjina beaktande. Utskottet har vidare
i sitt utlatande forutsatt, att en under-
sokning snarast skall verkstillas i friga
om trafiken mellan Gotland och fastlan-
det samt att de i motionerna aktualise-
rade fragorna déarvid bor #gnas veder-
borlig uppmérksamhet. Riksdagen har
sedan fattat beslut i Overensstimmelse
hirmed.

Aven om riksdagen inte definitivt
bundit sig fér principen, att transport-
kostnaderna i Gotlandstrafiken bor mot-
svara transportkostnaderna pa fastlan-
det for samma avstind, utan endast har
uttalat, att principen bor fortjina beak-
tande och bor idgnas vederborlig upp-
mirksamhet, har dock principen i fraga
tett sig sdsom en naturlig utgdngspunkt
for Gotlandstrafikutredningens arbete.

Avgrinsningen av uppdraget

Trafiken mellan Gotland och fastlandet
bestiar dels av persontrafik, dels av
godstrafik samt dels av personbilover-
foring. Bland utredningens Gotlandsex-
perter har full enighet forelegat om att
huvudoénskemalet fran Gotlandsbefolk-
ningens sida var att i forsta hand soka
Astadkomma en tillfredsstéllande gods-

transportforsorjning till ligsta mdojliga
fraktkostnad. De negativa aterverkning-
arna pa niringslivets skilda omraden av
nuvarande hdga godstransportkostnader
ansigs av experterna sdsom hogst bety-
dande. Om transportkostnadsproblemen
i Gotlandstrafiken kunde 16sas pé ett till-
fredsstéllande sitt, skulle detta vara ig-
nat att pa ett verksamt sétt bidraga till
en minskning av dessa negativa ater-
verkningar.

Det framstir ocksa sasom ett starkt
onskemal fran Gotlandsbefolkningens
sida att erhalla ligre biljettkostnader i
persontrafiken, bade till sjoss och i luf-
ten, samt ligre kostnader vid 6verforing
av personbilar. Emellertid har behovet
av sinkta kostnader for godstransport
ansetts vara mest angeliget. Med hin-
syn till utredningens oOnskade tidsbe-
gransning samt i avsaknad av erforder-
lig expertis betriffande flygtransporter
har utredningen funnit sig bora av-
grinsa arbetet till att omfatta enbart
godstrafiken.

En utredning jamvil betriffande
persontrafiken — déribland ocksa flyg-
trafiken — samt 6verforingen av person-
bilar, synes bora verkstillas i sédrskild
ordning. Gotlandstrafikutredningen vill
fororda, att en ny, sjilvstindig utred-
ning om persontrafiken och o6verfo-
ringen av personbilar snarast tillséttes,
utan att detta far leda till ett uppskov
med stdllningstagandena till Gotlands-
trafikutredningens forslag betrédffande
godstransportkostnaderna.

Uppdragets utforande

Med malséttningen att undersoka kost-
naderna for ett erforderligt statligt eko-
nomiskt stod i syfte att erna paritet mel-
lan transporterna till och fran Gotland
och transporterna inom samma avstind
pa fastlandet, samt med uppdragets om-
fattning avgrinsad till att omfatta enbart



godstrafiken, har Gotlandstrafikutred-
ningen forst analyserat de olika kost-
nadselement varav transportkedjan mel-
lan Gotland och fastlandet bestar. Utred-
ningen har dirvid undersokt skéiligheten
av de olika kostnadselementen. I de fall
di en sidnkning av ett visst kostnadsele-
ment varit mojlig, har utredningen —
oaktat att den inte haft nagot forhand-
lingsuppdrag — som ett led i sina Gver-
liggningar med de i transportarbetet en-
gagerade parterna sokt n& samforstiand
om skiliga taxor, vilket i vissa fall inne-
burit, att forhandenvaron av for hoga
taxor pavisats. I vissa fall har detta lett
till omedelbara rittelser. Rent allmént
har utredningen genom sin blotta till-
varo utgjort en prishdmmande faktor. I
de efterfoljande kapitien om hamntaxor,
sjotaxor och lastbilstaxor samt Statens
Jarnvigars samtrafiktaxor har limnats
ingdende redogorelser for resultatet av
dessa undersokningar och overliggning-
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ar. Sedan utredningen pa detta sitt fatt
underlag for en beridkning av en fore-
tagsekonomiskt motiverad minimisum-
ma for de olika kostnadselementena vid
godstransporter till och fran Gotland,
har utredningens arbete gatt ut pa att
beriakna motsvarande ‘transportkostnad
pa fastlandet. Genom att sedan jaimfoéra
dessa kostnader har utredningen kom-
mit fram till det statliga subventionsbe-
lopp som erfordras, for att Gotlands-
befolkningen skulle komma i atnjutan-
de av samma tariffer per given stricka
som invanarna pa fastlandet.

Slutligen har utredningen Overvigt
lampliga praktiska. alternativ, for att
med stod av det beréiknade subventions-
beloppet genomfora en rationell gods-
trafikbefordran under tillimpning av
den princip om likstillighet mellan Got-
land och fastlandet som uppstillts vid
1963 ars riksdag.



KAPITEL II

Tidigare utredningar om Gotlandstrafiken

1945 dars Gotlandskommaitté

Med anledning av bland annat tva riks-
dagsmotioner ar 1945 angaende upprit-
tande i statlig regi av sjofartsférbindel-
ser mellan Gotland och fastlandet — an-
tingen genom uppriittande av nya linjer
pa Gotland eller genom att staten Gver-
tog den av Angfartygs AB Gotland be-
drivna trafiken — tillsattes en kommitté
bestdende av fyra utredningsmén, vilken
antog namnet 1945 ars Gotlandskommit-
té. I sitt ar 1951 avgivna betéinkande f6-
reslog kommittén, att det skulle inrittas
en enda for gods-, post- och person-
befordran avsedd bilfirjeforbindelse
mellan Visby och Nynidshamn samt att
denna trafik skulle inordnas i en fran
dorr- till dérrorganisation, baserad pé
anviindning av med féirjorna éverforda
slipfordon, i forsta hand semitrailers.
Tva bilfiarjor skulle anskaffas, som un-
der hogsisongen beriknades kunna gora
vardera tvA turer per dygn.

Forslaget innebar en anpassning av
kapaciteten for godsbefordran till de
godskvantiteter, som man ansag sig kun-
na parikna for framtiden. Kommittén
framholl vidare, att man hade anledning
antaga, att transporttiden for godset
skulle komma att forkortas tva a tre da-
gar samt att omlastningar av och skador
pa godset i gorligaste mén skulle komma
att elimineras.

Den nya trafikorganisationen skulle
omhinderhas av ett sirskilt aktiebolag
med de av trafiken huvudsakligen be-

rorda intressenterna pa Gotland som ak-
tiesigare. Staten — som enligt forslaget
skulle limna bolaget ett lampligt avpas-
sat rintebirande 14n — skulle utse ord-
forande i bolagets styrelse samt en revi-
sor. Pa forslag av bolaget skulle staten
iiven faststilla bolagets taxor. Anskaff-
ningskostnaderna for tva bilfiarjor jimte
erforderliga broklaffar beriknades i da-
varande kostnadslige till 12,5 milj. kro-
nor. En jimférelse mellan totalkostna-
den och transportavgifter for davarande
transportanordningar 4 ena sidan och
kalkylerade kostnader enligt forslaget
visade, att ett forbilligande med 2 milj.
kronor arligen skulle kunna ernis ge-
nom ett realiserande av kommitténs for-
slag.

1945 ars Gotlandskommittés forslag
foranledde inte nigra é&tgirder fran
statsmakternas sida.

1954 drs O-utredning

1954 ars O-utredning hade inte till upp-
drag att framligga forslag betriffande
Gotlands kommunikationer. Betriffande
fraktkostnaderna fann dock utredningen
det uppenbart, att Gotland missgynnades
i jamférelse med fraktkostnaderna pa
fastlandet. En taxemiissig likstalldhet
mellan Gotland och fastlandet borde ef-
terstriivas. Enligt utredningens uppfatt-
ning talade sannolikheten for att den ra-
tionellaste 16sningen av Gotlandstrafiken
skulle Astadkommas genom insittande



av bilbdrande firjor eller batar av sddan
typ, att direkt trafik med lastbilar blev
mojlig. Utredningen ansag det inte vara
mojligt att 16sa trafikfragorna pa ett fran
gotlandska synpunkter tillfredsstéillande
sitt, utan att statsmakterna medverkade
ekonomiskt, badde nir det gillde kapital
for anskaffande av de behovliga nya ba-
tarna och troligen ocksa vad avsag fra-
gan att halla fraktkostnaderna pa rimlig
niva.

1954 ars O-utrednings rekommenda-
tioner betriffande Gotlandstrafiken re-
sulterade inte i nagra konkreta forslag
fran statsmakternas sida, syftande till
en 16sning av Gotlands trafikproblem.

1956 drs lokala Gotlandskommitté

Ar 1956 tillsattes pa Gotland en lokal
kommitté for att utreda frigan om ett
forbdttrande av de reguljiara sjoforbin-
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delserna mellan Gotland och fastlandet.
Den lokala Gotlandskommittén framlade
ar 1960 forslag om att en planerad ut-
byggnad av Visby hamn helt skulle fi-
nansieras av statsmedel samt att staten
skulle limna bidrag p& subventionsbasis
till anskaffande av tidsenliga férjor.
Kommittén hade nimligen konstaterat,
att av nyanskaffningskostnaden for dy-
lika moderna firjor skulle nirmare
hilften behova tillskjutas kostnadsfritt,
for att Astadkomma en nodig forbitt-
ring av trafikstandarden utan héjning
av fraktkostnaderna. Det hade dérfor
synts kommittén nédvindigt, att huvud-
parten av det erforderliga kapitalet
stilldes till férfogande som ett rédnte-
och amorteringsfritt statslan.

Kommitténs forslag gav endast till
resultat, att riksdagen &r 1962 bemyndi-
gade Kungl. Maj:t att limna statsbidrag
till en utbyggnad av Visby hamn med
90 procent av kostnaderna.



KAPITEL III

Gotlands befolkningsutveckling och niringsliv

Da Gotlands befolkningsutveckling och
niringsliv ingir som en integrerande
del i det problemkomplex som Gotlands
kommunikationer med fastlandet utgor,
har utredningen ansett sig bora limna
en kortfattad redogorelse hirfér.
Gotland inklusive Faro har en areal
av 3115 kvadratkilometer. Det kortaste
avstindet till den svenska fastlandskus-
ten uppgér till ca 90 km. Avstinden mel-
lan vederborande svenska hamnar och
de gotlindska hamnar — varifrin regul-
jira batforbindelser utgar till- svenska

fastlandet — framgar av nedanstiende
tabla.

Visby—Nynédshamn............... 148 km
Visby—Véstervik. ... c..voeionsiias 100 »

Visby—Oskarshamn. ............. 7w

Vishy—Stockholm. o . .o o oo s s oo 267 »

Kappelshamn—Sddertiilje. ........ 170 »

Klintehamn—Oskarshamn......... 107 »

Landarealens fordelning pa olika slag
av mark framgar av féljande tabell.

Mark Hektar | Froceut av
arealen
Akerislin o 85 000 27
Angisv b 15 800 5
SKOg. ot v vl earde 137 600 44
Ovrig mark. . . 75 800 24

Befolkningsutveckling

Gotlands lin hade den 1 januari 1967
53 810 invAanare, vilket innebar en k-

ning av 68 personer fran ar 1966. Be-
folkningstitheten utgoér for nidrvarande
17 invanare per kvadratkilometer.

Hur folkmingden pa Gotland fordnd-
rats under de senaste &rhundradena
framgar av tabellen 6ver folkmiéngden i
Gotlands lan. (Bilaga 1).

Sasom framgar av tabellen har en
kraftig befolkningsokning dgt rum mel-
lan aren 1810—1880. Under slutet av
1800-talet och bérjan av 1900-talet har
diirefter — som en f6ljd av den vid den-
na tid allmédnt férekommande emigra-
tionen fran Sverige till USA — en viss
minskning skett av folkméngden. Sedan
denna av emigrationen férorsakade be-
folkningsminskning inhamtats, har Got-
land haft en lingsam men kontinuerlig
folkbkning fram till ar 1945, di lénets
folkméngd uppgick till 59 609 personer.
Med undantag for aren 1948, 1949 och
1950 har invanarantalet darefter stadigt
minskat fram till ar 1963. Genom ut-
flyttning under aren 1951—1963 forlo-
rade Gotland 8 455 personer. Den nir-
maste orsaken till denna befolknings-
minskning torde vara att séka i de ra-
tionaliseringsatgérder, som vidtagits in-
om jordbruket och den mekanisering
som #gt rum inom stenindustrin. Det kan
fortjina nédmnas, att jordbrukets ratio-
nalisering synes ha skett avsevirt for-
tare under 1960-talet #n under 1950-
talet. Da avtappningstrenden av Got-
lands folkmingd brots ar 1963, hade in-
vanarantalet sjunkit till 53 518 personer.
Som framgar av tabellen 6ver folkming-



den i Gotlands Iin uppstod di en be-
folknings6kning pa 144 personer. Denna
okningstendens bibeholls d4ven under ar
1964, som medférde en folkokning pa 95
personer. Befolkningsliaget ar 1965 — en
minskning av 15 personer — kan i stort
sett betraktas som status quo i forhal-
lande till ar 1964.

Orsaken till den nuvarande relativt
gynnsamma utvecklingen betrédffande
Gotlands folkmingd &r att soka i den
expansion av Gotlands industri, som &agt
rum under de senaste aren. Det #r
friimst den industrietablering som gjorts
av L M Ericsson, vilken sugit upp det ar-
betskraftséverskott, som den stindigt
fortgiende sysselsittningsminskningen
inom framfor allt jordbruksniringen gi-
vit upphov till.

Gotlands folkmingd vid utgingen av
ar 1966 fordelar sig pa foljande sitt:

VisharSta@ . oohlc o sals sk o ala i instare o s 71403
Kopingar och manucipalsamhéllen. . 2 553
Téatorter utan sarskild administration 5183
Glesbygden-2l2es I8 IR DI oo . 28 603

Gotlands framtida folkmingd

Enligt en inom lansstyrelsen i Gotlands
lin verkstilld utredning beriknas folk-
mingden i Gotlands ldn ar 1979 uppga
till omkring 54 000 personer. Trots den
inte obetydliga utflyttningen vintas fo-
delseoverskottet dock kunna komma att
balansera, tidvis dven Overstiga utflytt-
ningsoverskottet och ge lidnet en liten
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folk6kning i stillet for den kraftiga
minskningen under de gingna A&ren.
Faktisk och beriknad folkméngd i vissa
storre aldersgrupper framgar av nedan-
stdende tabell.

Vid de gjorda berikningarna har an-
tagits, att arbetskraftsbehovet inom jord-
bruksnéringarna pa Gotland i stort sett
kommer att minska i samma takt som
hittills. Under den nirmast kommande
femarsperioden riknas siledes med en
minskning pa omkring 1 000 sysselsatta
inom Gotlands jordbruk, motsvarande 3
procent per ar. Direfter har rationalise-
ringstakten reducerats sa, att den arliga
sysselsittningsminskningen i jordbruket
har antagits bli omkring 12,5 procent
per femarsperiod.

Med hiinsyn bland annat till de hit-
tills kiinda investeringsplanerna pa on
har antagits, att Gotlands industri kom-
mer att utvidga sin verksamhet, vilket
viintas medféra en sysselsidttningsokning
av omkring 1000 personer under aren
1965—1969. Direfter ridknas det totala
antalet sysselsatta inom industrin emel-
lertid stanna vid omkring 6 700 anstill-
da. Inte forutsedda nedliggelser av fore-
tag och eventuella nyetableringar utéver
de redan planerade har sysselsiattnings-
missigt forutsatts utjimna varandra.
Serviceniringarna beriknas ocksa ha en
sysselsittningsokning fram till ar 1979,
da antalet sysselsatta i Serviceyrkena
skulle uppga till omkring 9 800 perso-
ner. Det beriknade arbetskraftsbehovet

Vid slutet av ar
Alder
1950 1960 1964 1969 1974 1979

O—Ads ) ons i @ 15 501 13 248 12 402 12 270 12 480 12 450
L5119, . cilie e 4044 5624 4713 4 280 3 820 3 640
205829, L. a8 s s 7 558 5 884 6 550 8 140 8 230 7130
308864, .. oo S, 25 061 © 23 360 22 629 21 580 21 070 21 210
BOTE o s bebi s s 6 831 7 206 7 461 8 030 8 700 9170
Summa 58 995 54 322 53 755 54 300 54 300 54 000
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i vissa storre néringsgrenar fram till ar
1979 framgar av nedanstéende tabell.

Pa grundval av de beriknade utveck-
lingstendenserna inom Gotlands ni-
ringsliv och de uppskattade arbets-
kraftstillgdngarna pa 6n, har linsstyrel-
sen i Gotlands lin sammanstillt en ar-
betskraftsbalans avseende &ren 1969,
1974 och 1979, som aterges nedan. Vid
slutet av aren 1960 och 1964 har till-
ging och efterfragan pA manlig arbets-
kraft satts lika, eftersom overskotten
kan riknas ha eliminerats genom utflytt-
ning.

Av denna arbetskraftsbalans kan utla-
sas storleken av det mojliga arbetskrafts-
overskottet vid olika tidpunkter under
forutsiattning att in- och utflyttningen
kommer att balansera sig jimnt i olika
aldersklasser, d. v. s. att de beriiknade
arbetskraftsoverskotten stannar kvar pa

on under hela framskrivningsperioden.
Dérav framgéar, att ett arbetskraftsover-
skott av 300 mén och 690 kvinnor upp-
star vid ar 1969. Liget vintas bli avse-
vért samre i borjan av 1970-talet. Sedan
de nu kinda industrietableringarna blir
utbyggda under den nidrmast kommande
femérsperioden synes verksamheten in-
om stadsnéiringarna inte komma att réc-
ka till for att kompensera de kontinuer-
ligt minskade arbetsmojligheterna inom
jordbruksnaringen. Under aren 1965—
1979 beriknas det sammanlagda arbets-
kraftsoverskottet sialedes bli omkring
2 600 personer, varav 1600 skulle falla
pa 1970-talet.

En aktuell utredning, som gjorts inom
linsstyrelsen i Gotlands ldn i juli 1966,
upplyser, att det finns tecken som talar
for att jordbrukssysselsittningen pa on
kan komma att drabbas av en avsevirt

Faktisk sysselsdattning Beridknad sysselsidttning
Niéringsgren 1950 1960 1964 1969 1974 1979
Absoluta tal
Jordbruk med
bindringar........ 9513 7 594 6712 5700 5000 4 400
Industri och hantverk 6199 5250 5709 6 700 6 700 6 700
Serviceniringar. . . .. 8 630 9127 9108 9 500 9 600 9 800
Samtliga nirings-
BrEfar s Sl e 24 342 21971 21 529 21 900 21 300 20 900
Faktisk sysselsattning Beridknad sysselsédttning
Niringsgren
1950 | 1960 I 1964 1969 1974 1979
Absoluta tal
Dirav:
T e A e s Al Hr 18 855 16 249 15 580 15 030 14 630
Kvimner L0000 . s 5487 5722 6 320 6270 6270
Relativa tal i procent
Jordbruk med binéringar .. 39 35 31 26 23 21
Industri och hantverk...... 25 24 26 ol 32 32
Servicendéringar........... 36 41 43 43 45 47
Samtliga néringsgrenar..... 100 100 100 100 100 100
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Arbetsbalans
Vid slutet av dren
1960 1964 1969 1974 1979
Miin
TIRZARD. o, & et it 16 249 15 720 15 880 15 940 16 240
Eftexfragdan. .00 .. .5 16 249 15 720 15 580 15 030 14 630
Over- eller underskott %0 %0 +300 +910 +1610
Kvinnor
THlgang . e e s 6 614 6 689 7010 7 200 7 250
Efterfrigan......... 5723 5 809 6 320 6 270 6270
Over- eller underskott +892 +880 +690 +930 +980
Summa
Tillghng o L 2003w 22 863 22 409 22 890 23 140 23 490
Efterfragan:.. ... ... 21 971 21 529 21 900 21 300 20 900
Over- eller underskott +892 +880 +990 +1 840 +2 590

hardare nedgéng, #n det som riknats
med i de tidigare gjorda arbetskrafts-
balanserna. Om stadsniiringarna vid en
sidan utveckling inte fir nya tillskott av
arbetstillfdllen, foreligger stor risk for
att en ny stor avfolkningsperiod skall
intrida pa 6n om négra ar, i stillet for
»status quox»-situationen.

Gotlands niringsliv

Oaktat den stéindigt fortgdende syssel-
sittningsminskningen inom Gotlands
jordbruk #r jordbruket med biniringar
alltjimt den dominerande niringsgrenen
pa on. Den sysselsitter ca 30 procent av
samtliga forvédrvsarbetande pa 6n mot
ca 13 procent for landet i dess helhet.

fordelade sig efter olika niringsgrenar
dren 1950, 1960 och 1965 framgar av
nedanstiende tabell.

Som framgér av tabellen, vilken sam-
manstillts av lidnsstyrelsen i Gotlands
lin, minskade antalet forvirvsarbetande
i linet med 2 371 personer eller med om-
kring 10 procent under aren 1951—1960.
Denna minskning drabbade i forsta
hand jordbruket med biniringar. Under
1950-talet utvisar dven sysselsidttningen
inom industrin och samfirdseln en
ganska avsevird tillbakaging, medan
niringsgrenarna »Handel» och »Tjéins-
ter» visar en inte obetydlig sysselsitt-
ningsokning. Forsta hialften av 1960-
talet har kinnetecknats av en »status
quox-situation betriffande den totala

Hur den forvirvsarbetande befolkningen  sysselsittningen. Jordbrukets syssel-
Vid slutet av ar
Niringsgren
1950 1960 1965

Jordbruk med binéringar.......... 9513 7 594 6 2002
Industri‘och hantverkas oo o6l 6199 5250 6 400
SamPArASell. s & hie s il e s v, 1949 1694 1400
Handel il sos - cnletainirs o wie o et o 2393 2 505 2 700
Wj dnstier. ik G e Bsiannl T sl 4 288 4 928 5300

Summa 24 342 21971 22 000

1 Preliminédra uppgifter ur materialet till 1965 ars folkrdkning. Lénsstyrelsens bearbetning.
? Berdknad enligt den sysselsidttningsdefinition som anvindes vid 1960 ars folkrikning.

3*—714820
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siittning visar sig emellertid ha mins-
kat i hogre takt dn pa 1950-talet, vilket
dock kunnat balanseras av den kraftiga
expansionen inom stadsnéringarna.

Jordbruket med biniringar, fiske

De bordigaste jordbruksbygderna finns
i de inre delarna av 6n, medan kustom-
rddena i allminhet har magrare jord.
Gotland tillhor inte de mera utpriglade
smdbrukslinen. Salunda utgjorde &r
1961 medelstorleken fér brukningsenhe-
ternas dkerareal ca 15 har mot 8,5 har i
hela landet. Anpassningen till 6ns natur-
liga odlingsforutsidttningar har skett i
betydande omfattning, varfér Gotlands
jordbruk maste anses vara relativt dif-
ferentierat. I de bordiga jordbruksom-
radena odlas framforallt vete och soc-
kerbetor, medan odling av riag och pota-
tis dr det forhiarskande i de mindre bor-
diga kustomridena. Odling av special-
vixter sasom oljevixter, foderrotfrukter
och gronsaker forekommer #dven i inte
obetydlig omfattning. Odling av hampa
— som huvudsakligen dgt rum pa de
gotlindska myrmarkerna, vilka hirige-
nom gjorts odlingsbara — har emellertid
pa senare tid gatt starkt tillbaka. Aven
odling av oljevixter visar tillbakagang.
Gotlands spannmil utskeppas till
overvigande del till Stockholm och
Norrkoéping. Transporterna av spann-
mal sker néstan enbart pa trampfartyg.
Vad betriffar odling av sockerbetor
overtriffas Gotlands lan nér det giller
odlad areal endast av Malmoéhus och
Kristianstads ldn. Gotland &r det enda
jordbruksdistrikt, som bibehallit sin bet-
areal under senare ir. Antalet odlare pa
Gotland, som odlar sockerbetor, uppgar
till omkring 2 500 st. Sockerbetsarealen
for de olika betodlarna varierar starkt,
frdn 25 har till smaodlare med 1/ har.
Medelarealen uppgar till 1,4 har.

Réasockerfabriken i Roma, som motta-
ger de gotlandska sockerbetorna for be-
arbetning till rasocker, har varit i verk-
samhet i 6ver 70 ar. Den sysselsitter for
niarvarande ett 100-tal anstillda. Fabri-
ken #gs av Svenska Sockerfabriks AB
och transporten till fastlandet av fabri-
kens produkter sker med bolagets egna
fartyg.

Gotlands jordméan och klimat har visat
sig sdrskilt lampligt for odling av koks-
viaxter. Ar 1964 brukades 653 har av
akerjorden for odling av koksvixter. Sa-
vil areal- som virdemissigt dr konserv-
irter, gurkor och moroétter de betydelse-
fullaste viaxtslagen. For konservering av
dessa naturprodukter har tidigare fun-
nits flera konserveringsfabriker. Nu-
mera ir den gotlindska konserverings-
industrin helt koneentrerad till Klinteby
Konservfabrik i Klintehamn, som syssel-
siatter ca 190 st. anstdllda. Utfoérseln av
konserver har under senare ar varit
tamligen jimn eller 4—5 000 ton per ar.
Transporten till fastlandet av konserve-
ringsindustrins alster har mestadels
skett med lastbilar som befordrats med
den reguljira battrafiken.

Det gotlindska skogsbruket lamnar ett
forhallandevis stort bidrag till syssel-
sittningen och forsorjningen pa on,
trots att skogstillviixten pa Gotland ir
dalig vid jamforelse med andra delar av
landet.

Betriffande boskapsskotseln pa Got-
land torde det mest markanta draget
vara den dominerande plats som far-
aveln intager. Enligt statistiska uppgif-
ter fanns vid viss tidpunkt — den 2 juni
1964 — 75 740 st. far och lamm péa Got-
land, medan totalantalet fér hela landet
uppgick till 218 130 st.

Utforseln av kott- och fliskprodukter
till fastlandet har okat i betydande ut-
strickning under det senaste drtiondet.
Ar 1958 uppgick denna utforsel till 906
ton, ar 1961 till 2 685 ton och ar 1966 till



7376 ton. Transporten av dessa produk-
ter sker i speciella kylinredda trailers,
som transporteras med den reguljira
battrafiken.

Under de senaste aren har idven upp-
fédning och férsiljning till fastlandet av
broilers skett i kad omfattning. Under
ar 1966 producerades silunda 1,7 miljo-
ner st. broilers. En viisentlig utbyggnad
av denna helt pa inhemska produkter
vilande néringsgren till ca 7 miljoner st.
broilers ar planerad. En forutsiittning
hirfér torde dock vara, att de for niir-
varande hoga fraktkostnaderna for
transporterna till fastlandet kan redu-
ceras.

Det gotlindska fisket har genomgatt
en strukturfordndring och har — fran
att tidigare huvudsakligen ha varit ett
strand- och kustfiske — alltmera 6ver-
gétt att bli ett havsfiske med moderna
rationella fingstmetoder.

Storre delen av fangsten konsumeras
pa 6n, men utférseln till fastlandet ir
andock av betydenhet. Transporterna
sker helt med fartyg i reguljir trafik.

Gotlands industri

Oaktat den utbyggnad av Gotlands indu-
striella verksamhet som #gt rum under
de senaste 10 dren, maste 6ns industri
fortfarande anses vara svagt utvecklad.
Sélunda ér fortfarande endast nigot mer
in en fjirdedel av den forvirvsarbetan-
de befolkningen pa 6n sysselsatta inom
industri och hantverk. Endast Jimtlands
lin uppvisar en ligre procentuell andel
for nyssnimnda niringsgrenar. I anslut-
ning till den kortfattade redogorelsen
for Gotlands jordbruk med biniringar
har omnémnts den industriella verksam-
het, som bearbetningen av dessa inhems-
ka produkter givit upphov till. Betrif-
fande andra industrier pa 6n som base-
ras pid egna ravaror, kan framforallt
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niamnas brytning och bearbetning av
kalk- och sandsten. Betriffande kalkste-
nen brytes den numera och utféres i
oarbetat tillstind framférallt for an-
vindning inom jiirn- och cellulosaindu-
strin i Norrland samt inom sockerindu-
strin. Kalkstensbrotten ir beligna p#
norra Gotland. Utférseln av kalk och
kalkstensmjol uppgick ar 1966 till ca
15 000 ton. Transporten av kalksten och
kalkstensmjol till fastlandet sker uteslu-
tande med fartyg i inte reguljir trafik.

Den storsta industriella anliggningen
inom den gotlindska cement- och sten-
industrin dr cementfabriken i Slite, vil-
ken dgs av Skidnska Cement AB. Under
ar 1966 uppgick utforseln till ca 700 000
ton. Antalet anstillda vid anliggningen
utgjorde ca 370 st. Utforseln av cement-
fabrikens produkter sker till 6vervigan-
de del med foretagets eget tonnage. Fo-
retaget ar for Ovrigt dgare av en egen
hamnanlidggning i Slite. Fabriken var ti-
digare i inte obetydlig utstrickning in-
riktad pa export till frimmande linder.
Denna har emellertid minskat och #r
numera av mindre omfattning.

Den gotlindska stenindustrin har nu-
mera koncentrerat verksamheten till
Storungs i Lirbro kommun, dir AB Got-
lands Forenade Kalkbrott bedriver bryt-
ning och utskeppning av kalksten. Till
foljd av stenindustrins starka centrali-
sering har flera tidigare stenbrott ned-
lagts, diribland Sméjen, S:t Olofsholm,
Strai, Bliase och Bungeniis. Aven den tidi-
gare vid Valleviken beldgna cementvaru-
fabriken har nedlagts. Inom Farésunds
kommun bedrivs fortfarande kalkstens-
brytning av Stockholms Superfosfat AB
pa on Furillen och av Norrbottens Jarn-
verk vid Ahr.

Brytning och bearbetning av sandsten
(slip- och brynstenar) samt bearbetning
av kalksten &r koncentrerad till sédra
Gotland. Utférseln uppgick ar 1966 till
ca 1000 ton och sker dels med kustton-
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nage dels med fartyg i den reguljira
godstrafiken. Det storsta foretaget vad
avser foridling av sand och kalksten #r
Gotlands Slipstensbolag i Burgsvik.

Aven tegeltillverkning forekommer i
mindre utstrickning, huvudsakligen av
murtegel och dréneringsror. Avsittning
av dessa produkter sker helt inom Got-
land.

Bland andra industrier, som baseras
pa gotlindskt ramaterial, kan nimnas
snickerifabriker samt féretag inom ull-
spinneri- och  piilsberedningsbran-
scherna.

Nir det giller industriell verksamhet,
som inte baseras pad inhemska ravaru-
produkter, ir det framférallt L M Erics-
sons etablering pa Gotland, som fortja-
nar att nimnas. Denna industri, som till-
verkar relisatser, startade ar 1961 i
blygsam omfattning, men dr numera ef-
ter betydande utbyggnad Gotlands stors-
ta industri. Antalet anstiillda var ar 1966
ca 800 st. och fortsatt utbyggnad ir att
forvinta. Som tidigare namnts dr det i
forsta hand denna industrietablering,
som sugit upp det arbetskraftséverskott,
vilket den stindigt fortgdende syssel-
sittningsminskningen inom framforallt
jordbruksniringen givit upphov till.

Den totala viktvolymen av fabrikens
produkter uppgick ar 1966 till ca 6 800
ton. For ar 1967 berdknas den totala
viktvolymen stiga till ca 8000 ton.
Transporterna sker pa lastbilar med far-
tyg i den reguljiara battrafiken. Den
framtida utvecklingen av denna indu-
striella verksamhet torde vara avhingig
av de forindringar som kan forviintas
betriffande godstrafiktaxorna.

Sammanfattning

For utredningen med dess inrikining pa
transportkostnaderna for godstrafiken
till och fran Gotland kan den visentli-
gaste inneborden av den hér limnade
redogorelsen anses vara de redovisade
utvecklingstendenserna inom jordbruket
med biniringar samt inom industrin.

Anmirkningsvirt dr den stora roll
som jordbruket med bindringar alltjamt
spelar. Av allt att déoma kommer fram-
tidsutvecklingen att kiinnetecknas av en
volymmissig 6kning nir det giller for-
idlingen av inhemska produkter frin
dessa néringar.

I friga om industrin kan spiras vissa
tendenser till utvidgning och nyetable-
ring genom omlokalisering fran fastlan-
det. Som framgar av redogorelsen sker
transporterna for nirvarande dels med
reguljira godstrafikférbindelser, dels i
trampfart med speciellt tonnage. En klar
tendens till en forskjutning frin inte re-
guljira transporter till reguljira trans-
porter kan férmérkas.

Sammanfattningsvis kan ségas, att en-
ligt utredningens uppfattning ger enbart
prognoserna for utvecklingen av Got-
lands olika niringsgrenar inte tillrick-
lig grund for att rikna med négon vé-
sentlig 6kning av godstrafikvolymen i
gotlandstrafiken. En statlig subventione-
ring av transportkostnaderna for gods-
trafiken till och frian Gotland torde
dock vare ignat att medfora sidana
positiva féljdverkningar foér Gotlands
néiringsliv i stort, att det vid en sidan
utveckling #r realistiskt att rikna med
en inte oviisentlig 6kning av godstra-
fikvolymen.



KAPITEL IV

Godstrafiken till och fran Gotland

Den totala trafiken

Den totala godstrafiken till och fran
hamnarna pa Gotland — sivill kommu-
nal- som privatigda — har enligt den
officiella hamnstatistiken uppgétt till
féljande avrundade kvantiteter under
aren 1962—1965. Som jamfoérelse har
aven 1947 ars trafik — basar for 1945
irs Gotlandskommittés utredning
medtagits.

Reguljiir och inte reguljir bdttrafik

De kvantitetsmiissigt storsta godssla-
gen till Gotland under ar 1964 var oljor
och bensin, ca 126 000 ton och frdn Got-
land kalksten ca 1392000 ton och ce-
ment ca 493 000 ton. Godstrafiken med
bat till och fran Gotland kan uppdelas i
reguljir och inte reguljir trafik. Den inte
reguljira godstrafiken, som ombesorjes
av tank- och trampfartyg, ar kvantitets-

Till Gotland Fran Gotland
héarav hirav
Ar Totalt ol Sl Totalt ke
e via ovriga e via Ovriga
via 'Vishy hamnal; via, Visby hamnar
ton ton
DAL Al st s v, 181 000 68 000 113 000 | 1 000 000 43 000 957 000
6 (6 s U E e e 329 000 167 000 162 000 | 1 598 000 93 000 1 505 000
0/ G 5 e T S b 345 000 179 000 166 000 | 1 675 000 82 000 1 593 000
19841 on Tl TRl 376 000 186 000 190 000 | 2026 000 73 000 1953 000
198D e i A i e Raee 414 000 190 000 224 000 | 2195000 72 000 2123 000

Anm. Vikten av personbilar som medférts av resande och lastbilar, slipvagnar samt trailers i
trafik ingar inte i de angivna siffrorna fr o m dr 1962.

Sedan 1947 har saledes savél den an-
kommande som den avgiende trafiken
mer dn fordubblats.

Minskningen for det avgaende godset
fran Visby under &ren 1963 och 1964 be-
ror pi den Okade skeppningen fran
Klintehamns hamn genom tillkomsten
av firjetrafiken dérifrin pa Oskarshamn
och Oxelésund.

missigt helt dominerande. Den reguljira
godstrafiken, som ar 1965 uppgick till ca
124 000 ton, uppriitthalles fr. o. m. den 1
april 1967 av tva rederier. Till och med
ar 1965 upprittholls trafiken av fyra re-
derier och under tiden 1.1.1966—31.3.
1967 av tre rederier. Trafiken ombesor-
jes numera s gott som uteslutande av
firjor med undantag for Gotlandsbola-
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gets direkttrafik till och fran Stockholm
och AB Sjolinjers trafik, som bada be-
drives med konventionella lastfartyg.
Under aren 1949—1965 har den regul-
jdra godstrafiken 6kat med ca 140 %.

I avseende pa godsstruktur bestar den
reguljira trafiken i huvudsak av hégvir-
digt stycke- och vagnlastgods samt av
vissa jordbruksprodukter och den inte
reguljira trafiken av massgods sisom
kalksten, cement, kol och oljor, god-
ningsimnen, fodermedel, spannmél och
travaror. Ur fraktkostnadssynpunkt ir
det enbart det gods som gir i reguljir
trafik, som kan siigas vara speciellt be-
tungande for gotlinningarna och det
gotlindska néringslivet. Det torde dock
inte vara orealistiskt att i framtiden rik-
na med, att en mindre del av den nuva-
rande massgodstrafiken kan komma att
overforas till den reguljira trafiken, det-
ta med hinsyn till den fortlépande for-
sdmringen av smatonnagets konkurrens-
mojligheter.

Den reguljira bét- och fiirjtrafiken

Som tidigare ndmnts ovan bedriver i
dag i huvudsak endast tva rederier re-
guljar biltrafik mellan fastlandet och
Gotland, nimligen Rederi AB Gotland
och AB Sjolinjer. Detta senare rederis
trafik dr av mindre omfattning. Rederi
AB Nordé borjade sin reguljira godstra-

fik via Klintehamn under senare delen
av ar 1962 och via Kappelshamn i maj
1965 under det att Rederi AB Gotland
startade sin farjetrafik under ar 1963.
Den 1 april 1967 inkopte Gotlandsbola-
get Rederi AB Nordé vilket innebér att
den reguljira battrafiken till och fran
Gotland nu ombesorjes av i huvudsak ett
enda foretag.

Den reguljira trafikens fordelning pa
de olika hamnarna pa Gotland under
aren 1949 samt 1962—1965 framgar av
nedanstiende uppstillning (avrundade
siffror).

Fr. o. m. ar 1966 anlitas i stort sett en-
dast tre hamnar pa Gotland for reguljér
trafik med fastlandet. Samtliga dessa
hamnar har daglig firjetrafik. Vilka got-
lindska firjehamnar som kommer att
anlopas efter sommarsidsongen 1967 ar
for narvarande inte kiant, men en kon-
centration av all trafik till Visby torde
av flera skil vara att viinta. Rederi AB
Gotland anloper for néirvarande Kap-
pelshamn, Klintehamn och Visby. Trafi-
keringshamnarna pé fastlandet dr Ny-
nashamn, Oskarshamn, Stockholm, So6-
dertilje och Vistervik. AB Sjolinjer tra-
fikerar strickan Stockholm—Visby—
Stockholm. Rederi AB Nordé trafikera-
de till den 1 april 1967 Kappelshamn,
Klintehamn, Oskarshamn, Oxelosund
och Sodertilje. Det rader inte balans i
trafiken till och fran Gotland. Under ar

Ar
Hamn 1949 1962 1963 1964 1965
Antal ton

NASDY o b 10 ol St 52 000 74 000 89 000 91 000 90 000

Klintehamm. ..o — 6 000 16 000 19 000 17 000
Slite lanthamn! och

Farosund®. . ..o 4 - 8 000 8 000 9 000 5000

Kappelshamn....... — - — — 12 000

Summa 52 000 88 000 113 000 119 000 124 000

! Trafiken upphorde med utgdngen av ar 1965.



1964 var salunda ca 60 procent av den
reguljira godstrafiken destinerad till
Gotland och ca 40 procent frian Gotland.
Denna fordelning pa ankommande och
avgiende trafik har i stort sett varit
oforindrad under de senaste femton
aren. Fr. o.m. ar 1963 kan dock en viss
tendens till en 6kad andel fér den an-
kommande trafiken férmirkas.

Vad som diremot visentligt forind-
rats under de sista iren dr formerna for
godsets befordran 6ver havet. Genom
tillkomsten av fiarjorna har en mycket
snabb 6vergang skett till bilburet gods,
varmed hir avses sidant gods som un-
der sjotransporten varit upplastat pa
lastbilar, slipvagnar eller semitrailers.
ordelningen pa de olika transportfor-
merna framgir av sammanstillningarna
nedan.

Under ar 1966 beriknas den bilburna
andelen 6ka ytterligare beroende pa att
samirafikgodset mellan SJ och Rederi
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AB Gotland da helt overforts till last-
bilar (semitrailers pa strickan Stock-
holm—Visby—Stockholm). Rederi AB
Gotlands egen trafik, det s. k. lokalgod-
set, upphorde med utgangen av ar 1965
och bolagets direkttrafik till och frin
Stockholm kommer pa grund av den
alltmer forsimrade 16nsamheten for den-
na rorelse att upphora fr. o. m. 1 sep-
tember 1967. Direkttrafiken bedrives se-
dan nagra ar tillbaka for oOvrigt inte
lingre med eget fartyg utan med for-
hyrt tonnage. Utvecklingen pekar séle-
des pa att i stort sett hela den reguljira
godstrafiken kommer att bli bilburen
inom de nirmaste aren.

Analys av trafiken

Utredningen har forsokt att nirmare
analysera den reguljira trafiken under
ar 1965 med avseende pa avsidndnings-
och bestidmmelseorter pa fastlandet och
dérvid bl. a. funnit

Ar
Transportform 1949 1962 1963 1964 1965
Antal ton
1. Bilburet gods..... — 6 000 49 000 85 000 69 000
2. Samtrafikgods SJ
—Rederi AB
Gotland
a) Bilburet gods — — — — 8 000
b) Batgods. .... 17 000 17 000 12 000 12 000 4 000
3. Direkt batgods. . . 35 000 65 000 52 000 49 000 43 000

Den reguljdra godstrafikens procentuella fordelning pd olika transportformer

Procentuell férdelning
Transportform ar
1949 1962 1963 1964 1965

1. Bilburet gods..... — o0 439, 499%, 62%
2. Samtrafikgods SJ

Rederi AB

Gotland, batgods 33% 199%, 1194 109, 3%
3. Direkt batgods. . . 67% 74%, 469, 419, 35%
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att ca 60 procent av den {fotala trafi-
ken fran Gotland gatt till Stockholm

att ca 50 procent av den {fotala trafi-
ken till Gotland kommit fran Stockholm

att trafiken via Oskarshamn och Vis-
tervik — ca 27 000 ton — foretridesvis
kommit fran resp. gatt till orter i sodra
och viistra Sverige

att denna senare trafik i det nirmaste
dr helt bilburen

att trafiken via Nynidshamn, Soder-
tilje och Stockholm — ca 97 000 ton —
kommit frian resp. gatt till i huvudsak

Stockholm men éven till orter i Milar-
dalen och norra Sverige.

Utredningen har inte nérmare under-
sokt den reguljira godstrafikens sprid-
ning pa sjialva Gotland, eftersom den an-
sett, att samtliga transporter pa on til
och fran farjehamnar bor betraktas som
rena terminaltransporter. Mycket tyder
dock pa att den av 1945 ars Gotlands-
kommitté konstaterade koncentrationen
av godset till Visbyomridet under de
senaste aren tilltagit ytterligare.



KAPITEL V

Hamntaxor for Gotlandstrafiken

Jamfirelse mellan Gotlandshamnarnas
och vissa andra hamnars taxor

Varutrafiken till och fran Gotland be-
tungas — foérutom av rena transport-
kostnader — #ven av hamnavgifter. Des-
sa har i tva av de mest frekventa ham-
narna, namligen i Visby och i Nynis-
hamn, tills helt nyligen legat pa en i
férhallande till andra hamnar synner-
ligen hog genomsnittsniva.

Medelhamnavgiften per ton gods un-
der aren 1962—1964 for de av den regul-
jira godstrafiken till och frin Gotland
berérda hamnarna samt fér hamnarna i
Kalmar och Sodertilje, vilka senare
medtagits som jamforelse, framgar av
f6ljande sammanstéllning:

Medelhamnavgift
per ton gods

Hamn ae
1962 | 1963 | 1964

kr
Klintehamn......... 1,55¢ |.-4,64:.],.1,35
Vishy B30, o cuhiliot s 2,74 | 2,82 | 2,84
Al e e 1,66 | 1,62 | 1,70
Nynfshamn..... .v.. 4,64 | 4,25 | 4,29
Oskarshamn........ 1,21 1,23 | 1,27
Sodertilje.......... 1,59 | 1,62 | 1,56
Wistervikes. o et 1,78 | 1,86 | 1,99

Vid berdkningen av medelhamnavgif-
terna har vare sig avgifterna for eller
vikterna av bussar, lastbilar, person-
bilar och slipvagnar, som gatt i trafik,
medriknats.

4* 714820

Som direkt framgar av sammanstill-
ningen hade Nynidshamn och Visby de i
sirklass hogsta medelhamnavgifterna.
Vid en nirmare analys av de angivna
hamnarnas varutaxor kunde man kon-
statera, att den mest betydande skillna-
den i taxesiittningen forelag betriffande
det hogvirdiga godset. Nyndshamns och
Visbys avgifter hiarfor 1ag sialunda avse-
viirt 6ver de andra hamnarnas. Hértill
kom iven, att de senare tillimpade en
speciell genomsnittligt sett lag taxa for
sddant gods som transporteras pé last-
bilar och slipvagnar. Medelhamnavgif-
terna i Nynishamn och i Visby paver-
kades dessutom av de hoga hamnavgifter
som uttogs pa respektive orter for det
s. k. samtrafikgodset mellan SJ och Re-
deri AB Gotland.

Hamntaxorna i Nynishamn

Det har inte varit helt mojligt for utred-
ningen att bedéoma skiligheten av taxe-
sittningen i Nynédshamn, eftersom det
hiir rér sig om en privat hamn, vars ri-
kenskaper inte varit tillgingliga for
granskning i samma omfattning som de
6vriga, kommunigda hamnarnas. Utred-
ningen har dock under ar 1965 haft vis-
sa underhandlingar med representanter
for Nyniashamns hamn, varvid de ovan
anférda skillnaderna i taxeséttningen
m. m. patalats. Fr. o. m. den 1 april
1966 har emellertid en ganska betydan-
de taxesinkning kommit till stind i Ny-
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nishamn, i det att hamnstyrelsen dir
beslutat infora dels en speciell taxa for
bilburet gods om 20 6re per 100 kg och
dels sinka fordonsavgifterna for last-
bilar och slapvagnar i trafik. Samtidigt
har dock en viss hdjning gjorts av far-
tygsavgifterna for batar i reguljér trafik.
Da all godstrafik till och frian Gotland
via Nynidshamn numera ér bilburen, blir
den totala kostnadsminskningen for tra-
fikanterna #ndock betydande. Om de
nya avgifterna salunda tillimpas pa
1964 ars trafiksiffror, skulle den arliga
minskningen ha uppgitt till ca 90 000
kr.

I och med denna taxeséinkning kom-
mer hamnavgifterna i Nyndshamn att
genomsnittligt ligga pa samma niva som
de ovriga fastlandshamnarna, som har
trafik med Gotland. Utredningen har
vid nérmare granskning av dessa ham-
nars rikenskaper inte funnit nigot som
tyder pa att de nuvarande taxorna &r
oskiliga.

Hamntaxorna i Visby och évriga got-
linska hamnar

Visby hamn har varit féremél for utred-
ningens sirskilda intresse, detta med
hinsyn till den stora roll som hamnen
spelar for den reguljira Gotlandstrafi-
ken. For att kunna gora en mera direkt
jamforelse mellan Visby hamn och de
ovriga nirliggande hamnarna har utred-
ningen darfor fran respektive forvalt-
ningar inhdmtat mera detaljerade upp-
lysningar om avskrivningsmetoder, rin-
tekostnader, eventuella statliga och kom-
munala subventioner, pensionskostna-
der m. m. Med ledning av det insamlade
materialet och redan tidigare tillging-
liga uppgifter om de berérda hamnarnas
ekonomi under de senaste aren har ut-
redningen kunnat konstatera, att de laga
hamntaxor, som vissa av de berorda

hamnarna idag erbjuder, inte till ndgon
del — vilket ibland gjorts gillande —
mojliggjorts av nagra kontinuerliga di-
rekta eller indirekta subventioner frin
det allméinnas sida. Skillnaderna i taxe-
sittningen maste saledes ha sin grund i
andra omsténdigheter.

Det torde inte kunna bestridas, att an-
liggningskostnaderna for en modern ra-
tionell hamn i Visby maste bli avseviirt
hogre an for flertalet likvirdiga hamnar
pa fastlandet, pa grund av att de natur-
liga forutsiattningarna for en dylik hamn
i Visby dr mindre goda av savil lokala,
geologiska som topografiska forhallan-
den. Relativt hoga statsbidrag har vis-
serligen utgétt till hamnens modernise-
ring under arens lopp, men de egna in-
vesteringarna ar trots detta mycket
stora.

Under aren 1957—1964 har salunda
ca 10 milj. kr. investerats i hamnen, var-
av 3 milj. kr. erhallits i direkta statsbi-
drag. Hamnens kapitaltjinstkostnader
for ar 1966 beriknas uppga till ca
600 000 kr. och forvintas oka ytterligare
under de nirmaste dren. En dryg post
bland kapitaltjanstkostnaderna &ar av-
skrivningar och rintor for den s. k.
hamnstationen. I 1966 ars hamnbudget
dr dessa kostnader upptagna till ca
186 000 kr. Hamnstationens totala an-
laggningskostnad har uppgivits vara ca
2,5 milj. kr.

Vid granskningen av Visby hamns ra-
kenskaper samt dérvid gjorda jamforel-
ser med andra likvirdiga hamnar har
utredningen funnit det oOnskvirt, att
hamnen gjorde en viss 6versyn av kost-
nadssidans poster och da sirskilt av-
skrivningarna i och for att soka &stad-
komma en till dagens forhéllanden mera
riktigt avpassad kostnadsférdelning. En
siddan Oversyn har ocksa beredvilligt
gjorts av hamnstyrelsen och resultatet
hidrav har blivit, att diverse kostnader
kunnat rensas ut och att man diarigenom



fr. o. m. 1966 ars rikenskper fitt kost-
nadssidan sa att siiga nollstilld.

Med utgangspunkt bland annat fran
denna justerade kostnadssida har hamn-
styrelsen sedan utarbetat ett forslag till
en helt ny hamntaxa, som tritt i kraft
fr. o. m. 1 januari 1967.

Den nya taxan har fatt samma kon-
struktion — modell Svenska Hamnfor-
bundets normaltaxa — som de niirlig-
gande fastlandshamnarnas. Visbytaxan
har iven inforts vid de 6vriga gotlands-
hamnarna fr. o. m. samma tidpunkt.
Hamnarna pa 6n tillimpar siledes fram-
deles lika hamntaxor, vilket for ovrigt i
stort sett varit forhallandet dnda sedan
lanthamnsinstitutionens tillkomst &r
1875.

I och med dessa nya taxor — som i
sig inrymmer savil avsevirda sinkning-
ar som vissa mera moderata hojningar
for somliga godsslag — har hamnavgif-
terna pa Gotland blivit mera direkt jim-
forbara med de nirliggande fastlands-
hamnarnas. Liksom i Nynidshamn har
dven i darav berdrda hamnar pa Got-
land inférts en speciell taxa for bilburet
gods. Avgiften dr hir dock hogre, nim-
ligen 30 6re per 100 kg eller densamma
som i hamnarna Oskarshamn, Sodertilje
och Vistervik. Avgiftshojningar har i
forsta hand drabbat massgods, sisom
godning, kol och koks, spannméal samt
oljor. En del av dessa taxor har dock
varit ofdriandrade i 40 till 50 ar, varfor
de vidtagna justeringarna inte kan sigas
vara oskiliga. For det bilburna godset,
vilket som redan tidigare framhallits ar
den dominerande transportformen i
gotlandstrafiken, skulle den nya taxan
applicerad pa 1965 ars trafik via Visby
och Nyndshamn ha medfort en arlig av-
giftsminskning pa ca 300 000 kr., om
man utgar fran de genomsnittshamnav-
gifter som landtransportforetagen (bil-
foretagen) och SJ da kalkylerade med.
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Varken Visby eller de ovriga av férje-
trafiken berérda hamnarna pa Gotland
har dock av ekonomiska skil ansett sig
kunna bira hela det inkomstbortfall som
de reducerade varuavgifterna for bil-
buret gods medfor. De har dirfor for-
utom hdéjningen av avgifterna for mass-
godset dven foretagit vissa mindre hoj-
ningar av fartygsavgifterna, bland annat
for batar i regelbunden trafik, dir ra-
batten sinkts fran 60 till 50 procent
samt for personbilar medforda av re-
sande. Fartygsavgifterna har hirigenom
kommit att bli i stort sett lika i samtliga
inlindska hamnar som berors av Got-
landstrafiken.

For Visby del har den arliga inkomst-
okningen beriiknats bli ca 84 000 kr.,
varav 61 000 kr. i 6kade fartygsavgifter.
Totalt beriknas dock Visby hamn trots
inkomstforstirkningarna komma  att
limna ett underskott av ca 80 000 kr.

Genom dessa sinkningar och foriand-
ringar av hamnavgifterna i Nynishamn
och pa Gotland anser utredningen, att
taxorna i de av Gotlandstrafiken beror-
da hamnarna genomsnittligt sett ligger
pa en for nidrvarande acceptabel nivé.
Utredningen har dirfor ansett sig kun-
na basera sina kostnadsberikningar pa
dessa nya hamntaxor.

Visby hamns mojligheter att under
nagon lingre tidsperiod kunna behdilla
de nu foreslagna avgifterna — tidigare
balanserade overskott beriknas vara for-
brukade under ar 1967 — méste dock,
med hénsyn till hamnens stora fasta
kostnader under de kommande aren, be-
domas vara mindre goda. Det skulle dér-
for ur stabiliseringssynpunkt vara onsk-
viirt med ytterligare statsbidrag till ham-
nen, forslagsvis till vissa redan nu gjor-
da investeringar. Utredningen tinker da
niarmast pa den tidigare ndimnda hamn-
stationen. Ett statligt engangsbidrag med
ca 1/3 av anldggningskostnaden skulle
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minska de nirmaste arens fasta kostna-
der med ca 60 000 kr. om aret, vilket
viasentligt skulle bidraga till att de nya
taxorna kunde bibehillas oférdndrade

under en lingre tidsperiod. Enligt vad
utredningen inhimtat har Visby stad re-
dan for ca tre ar sedan gjort framstill-
ning till Kungl. Maj:t om dylikt bidrag.



KAPITEL VI

Sjotaxor till och frin Gotland

Som namnts i kapitel IV angdende gods-
trafiken till och fran Gotland var det
fore den 1 april 1967 i huvudsak tva re-
derier, som bedrev godstrafik mellan
Gotland och fastlandet. I enlighet med
sin méalsittning att lata gora oversyn av
skiligheten i de olika kostnadsmoment,
varav transportkedjan mellan Gotland
och fastlandet bestar, har utredningen
genom sin sjofartsekonomiske expert
gjort en Oversyn av skéligheten jamvil
betriffande de taxor som tillimpas av
ovannamnda rederier.

Taxornas uppbyggnad

Taxorna skiljer pa frakt fér fordon och
last med utgdngspunkt fran fordonets
vikt, respektive kvantitet last. Befrak-
tarna erbjudes ligre fraktsatser pa de
kortare linjerna Visby—Vistervik och
Oskarshamn—Grankullavik jamfort med
de lingre linjerna Visby—Nynédshamn
och Sodertdlje—Kappelshamn. D& kvan-
titeten per trailer lastmaéssigt 4r av un-
derordnad betydelse, ger en sidan taxe-
uppbyggnad en forhéallandevis ringa
kompensation for trailers med liten last-
kvantitet. En taxeprincip, som méste an-
ses ge storre rittvisa at ett fartygs trans-
portarbete, dr de taxesystem, som bland
annat tillimpas pa de kombinerade pas-
sagerar/godslinjerna 6ver Nordsjon lik-
som dven det pa linjen Nynidshamn—
Liibeck. Dessa taxesystem har utfor-
mats: pA basis av den yta eller léingd en

trailer upptar ombord pa fartyget med
niagon reduktion for helt tomma trai-
lers. Som transportsituationen #r i dag,
har dock rederierna ifriga sett sig nod-
sakade att acceptera en beriknings-
grund baserad pa principen frakt efter
vikt, endr en efter denna princip upp-
byggd taxa, littare gir att samordna
med lastbilsforetagens nuvarande taxe-
system for den inrikes godstrafiken.

Nuvarande godstaxor

De av de biada rederierna under 1966
tillimpade frakttaxorna framgar av fol-
jande tabeller. Rederi AB Gotlands frakt-
taxa tridde i kraft den 10 juni 1966 och
Rederi AB Nordés den 1 juli 1966. Dessa
frakttaxor innebar en héjning av de tidi-
gare frakttaxorna med cirka 10 procent.
Den direkta anledningen till héjningen
av taxorna har uppgivits vara de okade
personalkostnader, som blev en foljd av
det nya avtal féor ombordanstillda, vilket
ingicks under varen 1966. De nya hogre
16nerna skulle gélla retroaktivt fran den
1 januari 1966.

Anmirkningsvirt i detta sammanhang
ir, att de kostnadsokningar de bada re-
deribolagen dsamkades genom de okade
l6neutgifterna, inte kompenserades ge-
nom en hojning av savil frakt- som per-
sontaxorna, utan enbart genom héjning
av frakttaxorna. Vid de overliggningar
utredningen haft med rederibolagen, har
detta forhéallande péatalats. Det har dér-
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Frakttaxa for Rederi AB Nordo
Taxa per 1/7 1966

Sodertiilje— Oskarshamnp | Oskarshamn QI‘ankElla-
Kappelshamn Qxelﬁsund— S Riinte —Byxelkrok v1k——¥ isby
ey Visby och v v, Pl ochives el Grankulla-| el Klinte-
vik och v v |hamn och vv
Lastbilar, sldpvagnar
och trailers, per ton 30: — 30:— 25: — 17: — 22: —
Last pa fordon, per ton
500—2 499 kg... 47: — 47: — 37: — 24: — 29: —
2500—4 999 ».... 38: — 37: — 32: — 19: — 22; —
5 000—9 999 » .... 27: — 27: — 25: — 14: — 17: —
10 000— !k, 23: — 23: — 20: — 12: — 15: —

Om skrymmande gods (1 m?® viger mindre &n 300 kg) debiteras 50%, tilligg pa godsfrakten.
Hamnavgifter inkluderas inte i ovanstdende frakter.

Foraren av ovanndmnda fordon medféljer utan kostnad.

Om trailer eller slipvagn genom rederiets férsorg skall bogseras fran fartyget till kaj eller

vice versa, debiteras kostnaderna for detta.

vid uppgivits, att en samtidig hojning av
persontaxorna inte varit limplig med
hinsyn till ridande konkurrens fran
flygtrafiken mellan Gotland och fastlan-
det. Vidare var infér den da stundande
turisttrafikséisongen reklambroschyrer
med prisuppgifter redan tryckta och
spridda, varfér en plotslig hojning av
persontrafiktaxorna ansags kunna fi ne-
gativa aterverkningar pa turisttrafiken.

Taxornas skilighet

I samband med en granskning av
frakttaxornas skilighet, har utredning-
ens foretagsekonomiske expert jamvil
granskat rederibolagens bokslut for ar
1965. Rederi AB Gotland har i anslut-
ning till denna granskning tillhandahil-
lit utredningen bolagets fullstiindiga
kostnadsredovisning samt #ven i évrigt
limnat utredningen full insyn i bolagets
ekonomiska forhallanden. Utredningen
maste tyvirr konstatera, att Rederi AB
Nordd inte visat samma samarbetsvilja i
detta avseende. Da utredningen endast
har haft tillgang till bolagets officiella
bokslut, har det inte varit mdojligt for
utredningen att bilda sig en klar upp-

fattning om bolagets driftresultat och
ekonomiska forhallanden i 6vrigt. Den
granskning av Rederi AB Gotlands bok-
slut for ar 1965 som foretagits, har visat
att onskvird avskrivning pa bolagets
fartyg inte kunnat ske. Detta ér ur fore-
tagsekonomisk synpunkt mycket otill-
fredsstillande, siirskilt med hénsyn till
den omfattande férnyelse av fartygston-
naget som &gt rum under de senaste
aren.

Betriffande bolagets skotsel har ut-
redningen vid jimférelse med annan lik-
nande rederirorelse inte kunnat finna,
att ndgra visentliga kostnadsbesparing-
ar varit méjliga utan att samtidigt for-
orsaka en foérsimring av servicen till be-
fraktarna.

Fransett vad som ovan sagts om en
rittvisare fordelning av kostnadsékning-
arna pa savil gods- som persontrafik-
sidan har utredningen inte kunnat finna,
att de av de bada rederibolagen ar 1966
tillimpade frakttaxorna skulle vara
oskiliga i nagot avseende.

Gotlandsbolagets  Overtagande  av
Nordorederiet den 1.4.1967 innebar
bland annat att bolaget till ett jamfo-
relsevis hogt pris oOvertog en bilfirja
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och maste forhyra en annan for en pe-
riod av tva ar. Mot denna bakgrund och
det uppkomna behovet av 6kad avskriv-
ning samt med beaktande av att bola-
get skulle uppritthalla trafiken i sam-
ma utstrickning, som bada rederierna
bedrev under 1966, har bolaget sett
sig nodsakat att hoja savil passagerar-
som godstaxa. Utredningen har inte
kunnat gora nagon fullstindig kostnads-
bedémning av den nya trafikbilden, ef-
tersom underlaget hérfor for nérva-
rande &ar alltfor ofullstindigt. Nigon
egentlig provning av de nya taxornas
skilighet har darfér inte varit mojlig

att géra. Utredningen anser dock att
man genom en koncentration av sidvil
gods- som passagerartrafiken till eit
par hamnar vésentligen skulle kunna
sinka kostnaderna. Genom en dylik
atgird synes Gotlandsbolaget béra kun-
na forsilja eller eventuellt hyra ut &t-
minstone en av de nu #igda farjorna.
Efter sommartrafiken 1967 torde Got-
landsbolaget ha storre mojlighet dn for
nirvarande att overblicka tonnagebe-
hov m. m.

Utredningen har i sina kalkyler ut-
gitt fran de taxor, som Gotlandsbolaget
tillampade fore 1.4.1967.



KAPITEL VII

Lastbilstrafiken till och fran Gotland

Lastbilstaxans uppbyggnad

Direkt biltrafik till och frin Gotland
blev mojlig forst i och med insiittandet
av bilfarjor i Gotlandstrafiken, d. v. s. i
slutet av ar 1962. Godsformedlingsfore-
tagen AB Svenska Godscentraler (ASG)
och AB Godstrafik och Bilspedition
(GBS), som sedan lang tid tillbaka sva-
rat for huvudparten av den langviga
lastbilstrafiken i Sverige, inférde i sam-
band hirmed en speciell godstaxa for
transporter till och frin 6n.

Denna taxa har konstruerats och re-
kommenderats av Svenska Lasttrafikbil-
dgareforbundet (SLF), till vilket topp-
organ nimnda godsformedlingsforetag
iar anslutna. ASG’s och GBS’s taxor &r
desamma. Konkurrensen mellan féreta-
gen sker liksom for landet i 6vrigt i hu-
vudsak genom storre eller mindre indi-
viduella rabatter till sidana kunder, som
ur transportorernas synpunkt har mera
attraktivt gods.

Biltaxan till och fran Gotland &r en
direkttaxa, som i sig inrymmer alla kost-
nader for transporten, d. v. s. sdvéil sjil-
va biltransportkostnaden pa land som
batfrakten och hamnavgifterna. Kunder-
na betalar silunda liksom vid jarnvigs-
samtrafiken till och fran Gotland endast
en summafrakt. Transportérerna ersit-
ter dérefter i sin tur vederbdrande rede-
rier och hamnar for deras prestationer.

Enligt SLF har Gotlandstaxan ur-
sprungligen konstruerats pa sa sitt, att
man brutit den genomgédende fraktberik-

5*—714820

ningen fran fastlandet till Gotland vid
de berérda hamnarna pa fastlandet. En
transport fran Stockholm till Visby har
siledes beriknats sisom summan av
frakterna enligt SLF’s fjarrtrafiktaxa
for avstanden Stockholm—Nynéshamn
och Nyndshamn—Visby (sjostrickan
berdknad till 148 km) plus batfrakten
och hamnavgifterna. Man har hérvid ut-
gatt fran den tariff, som giller for sénd-
ningar om 10 ton.

Da den bilburna delen av den regul-
jdra godstrafiken till och fran Gotland
kommit att bli den dominerande trans-
portformen — under ar 1966 uppgick
den salunda till 77 000 ton, vilket inne-
biar 62 procent av den totala reguljira
trafiken — har utredningen av naturliga
skidl funnit det angeliget, att sérskilt
noga granska bilforetagens officiella
godstaxor for Gotlandstrafiken.

Taxans skdlighet

Vid beriknandet av dessa taxors ski-
lighet har utredningen utgatt fran Svens-
ka Lasttrafikbildgareforbundets fjéarrtra-
fiktaxa — normprislista — for inldndsk
biltrafik, eftersom denna taxa — som
for o6vrigt &r en maximitaxa — rimligt-
vis bor ge transportorerna savil tick-
ning for deras kostnader som viss vinst.

Enligt utredningens mening boér en
biltaxa till och fran Gotland grundas pa
denna normprislista, vartill skall laggas
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respektive dragas av de speciella mer-
eller mindrekostnader som kan uppsta
for trafiken dit. En ndrmare analys av
de mer- eller mindrekostnader som an-

Merkostnader

a) Firjeavgifter for fordon och gods

b) Hamnavgifter for fordon och gods (fast-
lands- och Gotlandshamn)

¢) Okade kostnader till f6ljd av ldngre tran-
sporttider och diarmed samre utnyttjande
av fordon och personal (intédktsbortfall)

d) Okat forsakringsskydd pa grund av sjo-
transport

Biltaxan bor vidare baseras pa den
for denna rafik mest lampliga och eko-
nomiska fordonstypen. Av flera skil tor-
de hirvid dragbilar med semitrailers
(pahingsvagnar) vara att foredraga. Vid
en sddan transportform behéver namli-
gen normalt endast sjialva semitrailerna
overforas med férjorna, vilket innebér
att dragbilarna och chaufférerna kan
anvindas for andra uppdrag eller upp-
gifter under den tid sjétransporten iger
rum. En stor del av dagens bilburna
Gotlandstrafik — bland annat hela SJ
samtrafik med Rederi AB Gotland — ut-
fores for ovrigt i dag med dylika for-
donskombinationer.

Viljes semitrailertrafik som bas for
kostnadsberidkningar, bortfaller givetvis
vissa av de ovan angivna mindrekostna-
derna (drivmedels- och personalbespa-
ringar).

De merkostnader som ar helt kinda
for Gotlandstrafiken, ér firje- och hamn-
avgifterna for fordon och gods, under
det att de i punkt ¢) ovan nidmnda kost-
naderna stiller sig svarare att berikna.
Dessa senare kostnader berors nirmare
hir nedan. Betriffande eventuella 6kade
forsikringskostnader under den tid som
fordonen och godset befinner sig under
sjotransport till och fran Gotland, har

tas komma drabba en bilburen godstra-
fik till och fran on, ger vid handen, att
foljande kostnadsposter kan bli av den
storleksordningen, att de bor beaktas.

M indrekostnader

a) Driftkostnadsbesparingar — drivmedel,
bilddckslitage, smérjolja etc — under den
tid fordonen transporteras pa firjorna

b) Personalkostnadsbesparingar under den
tid fordonen transporteras pa féarjorna
(ingen chauffor behéver medfoélja)

det av de upplysningar som inhimtats
fran berorda parter framgatt, att de sto-
ra biltransportérerna for narvarande
ine har att erligga nagra sirskilda till-
liggspremier hiirfor. Bilgodsférmed-
lingsforetagens (ASG och GBS) ansvars-
bestaimmelser for det transporterade
godset giller salunda utan inskrinkning
och premietilligg #dven pa inldndska
firjestrackor. Hirtill kommer, att de
aktuella sjotransportforetagen tecknat
vissa tillaggsforsikringar for att ticka
sddana skador och forluster pa gods och
fordon som rederierna enligt gillande
sjolag inte dr ansvariga for. Rederierna
uttar inte nagra sirskilda avgifter av
transportorerna for denna komplette-
rande forsikring.

Utredningen har vidare inte funnit
nigra beligg for att fordonen i Got-
landstrafiken — varmed i detta sam-
manhang avses semitrailertrafik — i na-
gon storre omfattning skulle vara samre
utnyttjade d4n motsvarande fordon som
gar i likartad fjiarrtrafik enbart pa fast-
landet. T de speciella fall dylika mer-
kostnader kan uppkomma i Gotlands-
trafiken, torde de dock genomsnittligt
kompenseras av de mindrekostnader
som biltransportorerna har att vidkin-
nas under den tid fordonen befinner sig



pa firjorna. Dessa mindrekostnader har
for en semitrailer av genomsnittlig typ
for Gotlandstrafiken och under férut-
sittning av en arlig korstricka for for-
donet av minst 4 000 mil beriiknats upp-
ga till 2—2,5 kr per mil enligt 1966 ars
prisniva. For sjostrickan Nynishamn—
Visby (148 km) innebér detta en bespa-
ring av ca 30—37 kr. per transport.

Merkostnaden for Gotlandstrafiken
blir saledes under de ovan angivna pre-
misserna — vissa mer- och mindrekost-
nader far anses kompensera varandra —
endast hamn- och firjeavgifterna for
fordonen och godset.

Vid de 6verliggningar som utredning-
en haft med representanter for Svenska
Lasttrafikbildgareforbundet och bilgods-
formedlingsforetagen ASG och GBS har
utredningen efterlyst de mer- och mind-
rekostnader, som kan antas drabba Got-
landstrafiken. Nagra dylika berikning-
ar har dock inte presenterats av de
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niamnda parterna. I avsaknad hirav har
utredningen ansett, att de nuvarande
biltaxornas skilighet maste bedomas
fran de utgangspunkter som utredningen
ovan angivit.

Om man till SLF’s fjarrtrafiktaxa for
ett avstind motsvarande strickan Stock-
holm—Visby (212 km) — som framgatt
av kapitel IV svarar denna relation for
mer dn 50 procent av den reguljira
godstrafiken till och fran Gotland —
ligger nu utgdende hamnavgifter i Ny-
nishamn och Visby samt férjeavgifter-
na fran batstriickan Nynidshamn—Visby,
skulle fraktavgifterna i de tre hogsta
tariffklasserna bli féljande. Beridkning-
arna ir grundade pa gillande taxor per
den 1 juli 1966 och pa en genomsnittlig
egenvikt av 6 ton for fordonet (semi-
trailer).

ASG’s och GBS’s officiella frakttaxor
per den 1 juli 1966 for Gotlandstrafiken
anger foljande fraktsatser for strickan

1. Frakt enligt SLF’s taxa (212 km). ...
2. Hamnavgifter i Nynishamn
a) FOr godseba. o Jontigions oo o
b) For fordonet (5 kr per fordon)!. . .
3. Firjeavgifter Nyndshamn—Visby
a) K or gndset ot ithE NN e T
b) For fordonet (30 kr per ton egen-
VAICEL o s ety s e Nieror i
4. Hamnavgifter i Visby
a)eBOT Bodset ot o L.
b) For fordonet (5 kr per fordon)t. ..

Sumam

Tariff
4 5 6
kg
5 000— 10 000— 15 000
9 999 14 999 och over
fraktsatser i 6re per 100 kg

440 370 350

20 20 20
6,7 4 3,3

300 250 250

240 144 120

45 45 45
6,7 4 3,3

1058 837 792

! Avgifterna for de olika tarifferna har baserats pa en medelvikt av 7 500, 12 500 och 15 000 kg

inom respektive tariff.

* Genomsnittsavgifterna har framriknats av Visby hamn.
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Stockholm—Visby (hamn- och férjeav-
gifter inkluderade),

1130 1010 990

Bilforetagen uttager salunda enligt
dessa berikningar en »overfrakt» av 72,
173 respektive 198 6re per 100 kg i de
hir angivna tariffklasserna. Viljes and-
ra transportrelationer ir tendensen i
huvudsak densamma.

I sjilva verket dr differenserna énnu
storre eftersom savial ASG som GBS
transporterar s pass stora godskvanti-
teter med firjorna, att de kommer i at-
njutande av vissa rabatter pa de offi-
ciella battaxorna.

Rabattstorleken #ér beroende av hur
mycket bilféretagen erlagt frakter till re-

derierna under en viss tidsperiod, till
exempel ett ar. Genomsnittsrabatten &r
inte kind, men torde for de angivna f6-
retagen uppgi till ca 8 a 10 procent.

Bilféretagen limnar & sin sida vissa
rabatter pa den officiella Gotlandstaxan
till en del kunder. Dessa rabatters om-
fattning och storlek har inte redovisats,
men rabatterna torde dock genomsnitt-
ligt inte uppga till de ovan framriknade
»overfraktsbeloppen».

Med stéd av vad ovan anforts anser
utredningen, att det finns utrymme for
en inte ovisentlig sinkning av den of-
ficiella biltaxan till och frian Gotland.
Aven om hela taxenivan sinkes bor det
ddrutover inte vara omdojligt att liksom
for nirvarande limna vissa kostnadsbe-
tingade rabatter till en del storkunder.
Batrabatterna bor limpligen kunna an-
vindas hirtill.



KAPITEL VIII

SJ samtrafiktaxor till och fran Gotland

Taxornas uppbyggnad

Sedan manga ar tillbaka har Statens
Jarnvigar via sitt numera heligda dot-
terforetag Stockholm—Nynis Jérnvigs
AB, som bedriver jarnvigstrafik pa
strickan Alvsj6—Nyn#dshamn, haft savil
gods- som personsamtrafik med Rederi
AB Gotland pa leden Nynidshamn—Vis-
by. Detta innebir att bade vagnslast-
och styckegods med vissa smirre in-
skriankningar kan expedieras direkt
mellan jirnvigsstationer pa fastlandet
och Visby och i friga om styckegods
dven till ett flertal andra orter pa Got-
land, dir SJ bedriver buss eller billinje-
trafik. Fraktberikningen sker pa sa siitt,
att frakterna pa bat-, jarnvigs- och i
forekommande fall bilstrickan beriknas
var for sig och att de dérefter ligges
samman till en summafrakt, som trafi-
kanten har att erligga. I batfrakten in-
gir hamn- och omlastningsavgifter.
Betr. jarnviagsstrickorna — Statens
Jiarnvigar och Stockholm—Nynés Jérn-
viigs AB — sker fraktberikningen efter
vissa bestimda regler. Gemensamt for
saval stycke- som vagnslastgodset &r
att fraktavgifterna beriknas efter det
sammanlagda avstindet fran ifraga-
varande SJ-station till Nyndshamn eller
vice versa. For vagnslastgodset till-
kommer for nédrvarande utdver sjilva
fraktavgiften dels en Overgangsavgift
av 23 ore per 100 kg och dels en ban-
avgift av 10 i vissa fall 6 ore per 100
kg. I och med forstatligandet av Stock-

holm—Nynis Jéarnvigs AB kommer
dessa extra avgifter att forsvinna. Samt-
liga ovannidmnda taxor finnes intagna
i Statens Jarnvigars officiella godstaxa
(SJF nr 800).

Transportmetodik

Tidigare transporterades allt samtrafik-
gods i jarnviagsvagnar till och fran Ny-
niashamn, dir det lastades om till Got-
landsbolagets fartyg. Ytterligare en om-
lastning av godset skedde darefter i Vis-
by fran fartyg till kaj. Fr. o. m. oktober
méanad 1964 borjade Satens Jarnviigar
att successivt fora over samtrafikgodset
till lastbilar (semitrailers), som sattes
in pa strickan Stockholm—Visby—
Stockholm. Biltrafiken ombesorjes av
Statens Jiarnviigars dotterforetag Svens-
ka Lastbil AB (SLAB). Overforandet av
godset till bil torde i férsta hand ha dik-
terats av kostnadsskdl — trafiken olon-
sam — och i andra hand av en dnskan
att forbittra transporttiderna for Got-
landsgodset. Under hogtrafik uppstod
nimligen tidigare i Nynédshamn en viss
anhopning av godsvagnar, vilket med-
forde besviirande forseningar av godset.
Genom inférandet av direkt biltrafik
har dessa forseningar kunnat elimine-
ras. Transportstandarden for samtrafik-
godset har sdlunda hojts avsevirt i och
med 6vergingen till bilburen trafik. Yi-
terligare en fordel med detta transport-
siitt #r att storre godssindningar till och
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frin exempelvis Stockholmsomradet
kan, om kunderna si onskar, transpor-
teras direkt fran avsindarna till mot-
tagarna utan nagra som helst omlast-

ningar.

Taxornas skalighet

Givetvis skulle man kunna ifragasitta
om Statens Jarnvigars godstaxor i den-

na trafik dr skiliga, men med hinsyn
till de principer som statsmakterna kni-
satt for Statens Jiarnvigars trafikpolitik,
har utredningen icke ansett det vara
nodvindigt att uppgoéra nagra speciella
kostnadsberikningar for denna trafik.

Utredningen har dérfér baserat sina
kalkyler pa Statens Jarnvigars officiella
godstaxor.



KAPITEL IX

Framtida transportmedel

Containertrafik

Utredningen har vid sina undersokning-
ar av de olika kostnadselementen i
transportkedjan till och frin Gotland
inte blott haft dagens transportmetoder
for 6gonen, utan dven sokt bedéma den
framtida utvecklingen inom transport-
omradet och da speciellt for sjofarten.

Med undantag for en 6kad anvind-
ning av containers synes nagra storre
fordndringar i land- och jarnvigstrans-
portmetodiken inte vara att vinta un-
der de nérmaste aren. Utredningen av-
ser hir med containers olika typer av
stora behallare — savil slutna som 6pp-
na — avsedda att i sin helhet kunna
flyttas 6ver fran ett transportmedel till
ett annat. For Gotlandstrafikens del tor-
de dock inte containers komma till na-
gon mera utbredd anvindning med hén-
syn till strukturen pa den nuvarande
godstrafiken till och fran 6n. Aven om
en viss O0kning i anvindandet av con-
tainers i godstrafiken till och fran Got-
land dndock kan forvintas, beriknas
detta dock inte komma att medféra na-
gon sadan dndring av dagens transport-
metodik, som kan vara #dgnad att moj-
liggora nagon mera betydande sdnkning
av transportkostnaderna.

Svivare

I friga om sjofarten dr diremot utan
tvekan storre fordndringar i vardande.

Forutom en snabbt 6kad overgang till
speciella containers och/eller trailerfar-
tyg — lift on-lift off och roll on-roll off-
fartyg — har hir en helt ny transport-
form kommit fram, nédmligen luftkudde-
farkosterna, de s. k. svivarna, tidigare
iven bendmnda mefor eller markeffekt-
farkoster. D& svivaren méaste betecknas
som en revolutionerande princip for
transporter, har utredningen ansett det
vara nodvindigt att nirmare undersoka
huruvida ett insédttande av svivare i
Gotlandstrafiken skulle kunna medféra
nagon nedpressning av sjotransportkost-
naderna.

I anledning hirav har utredningen
efter tillstind av Kungl. Maj:t foretagit
studiebesok i England foér att nirmare
fa taga del av utvecklingen inom sviv-
farkostomradet. Engelsméinnen ir som
bekant pionjirer pa ifrigavarande ge-
bit. Studierna har dels omfattat besok
hos de tva storsta tillverkarna av svi-
vare, Westland Aircraft pa Isle of Wight
och Vickers i Southampton — dels
overvarandet av virldens forsta svivar-
utstédllning med dithérande demonstra-
tioner — Hovershow 66 — i Brown-
down i juni manad 1966. Trots att det
ar mer #n tio i4r sedan den forsta luft-
kuddemodellen presenterades, har ut-
vecklingen av dessa farkoster inte blivit
sd snabb som man pé experthall forvin-
tat sig. Man maste silunda konstatera,
att svivarna atminstone pa den civila
sidan fortfarande befinner sig i négot
som limpligen kan betecknas som ett
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experimentstadium. Det finns silunda
for nérvarande inte storre sviivare for
civilt bruk, dn en version med plats for
maximalt 38 passagerare. Nigon gods-
prototyp har &dnnu inte konstruerats.
Forst under ar 1968 kommer storre svii-
vare att levereras bland annat en till Ho-
verlloyd — ett dotterforetag till Svenska
Lloyd — avsedd for trafik 6ver Engels-
ka kanalen. Denna svivare dr avsedd
for 566 passagerare eller 228 passage-
rare och 30—40 personbilar. Trailers
och containers kan inte medféras. En
svaghet med denna svévartyp ér dess-
utom, att man blir bunden till vissa fas-
ta dispositioner av det befintliga utrym-
met. Av praktiska skil synes det namli-
gen inte vara mojligt, att vid behov viix-
la fran o©kat bilutrymme till minskat
passagerarutrymme eller tvirtom, vilket
bedéms som synnerligen nodvindigt
med hénsyn till det begrinsade utrym-
me som svivaren erbjuder i forhallande
till en konventionell firja.

PA den militdra sidan tycks dock ut-
vecklingen ha gatt pétagligt snabbare.
Bland annat har det engelska forsvaret
satt upp ett speciellt forband av svi-
vare av olika konstruktioner och dimen-
sioner for att genom praktiska 6vningar
bedoma deras militira anvidndbarhet.
Den for nédrvarande storsta konstruera-
de sviivaren ingir i detta forband. USA
provar dessutom ett par licensbyggda
sviavare i kriget i Vietnam. De militira
erfarenheterna bor sjdlvfallet relativt
ldtt kunna omsittas till civila forhallan-
den och didrmed paskynda utvecklingen
inom denna senare sektor.

Det édr for narvarande inte mojligt att
gora nagra egentliga ekonomiska be-
domningar av ett anvindande i kom-
mersiell trafik av de kommande storre
civila svivarna. Dartill 4r alltfor manga
komponenter dnnu okidnda. En av Trans-

portokonomisk Institutt i Oslo utférd
utredning om driftsekonomien foér den
i dag existerande lilla svidvaren for 38
passagerare visar emellertid, att drifts-
kostnaderna for denna svivartyp &r
mycket hoga i jimforelse med till exem-
pel en birplansbit.

Det star vidare fullt klart, att dagens
svivare kommer att kriva ett mycket
stort trafikunderlag for att de ur drifts-
ekonomisk synpunkt skall kunna vara
med och konkurrera med nuvarande
sjotransportformer. Eftersom savil den
reguljiira person- som godstrafiken till
Gotland relativt sett &r av mindre om-
fattning, och dessutom betriffande per-
sontrafiken i huvudsak koncentrerad
till sommarménaderna, utgdr svivarna
for ndrvarande inte nagot realistiskt eko-
nomiskt alternativ till den nuvarande
fiarjetrafiken dér.

Utredningen ér dock av den uppfatt-
ningen, att svivarna pa litet lingre sikt
kommer att utvecklas ytterligare, savil
ur driftsekonomisk som teknisk syn-
punkt. De bor hirigenom pa ett helt
annat sétt 4n nu kunna bli konkurrens-
kraftiga i kommersiell trafik. I anled-
ning hérav vill utredningen framhalla
angeligenheten av, att utvecklingen p#
svivfarkostomridet dgnas kontinuerlig
uppmirksamhet. Limpliga atgiirder sy-
nes utredningen bora vidtagas for en sa-
dan utvecklingsberedskap, att svévar-
trafik kan komma till stdnd sa snart
som tekniska och foretagsekonomiska
forutsiattningar hirfor foreligger. I detta
syfte foreslar utredningen att det upp-
drages it Sjofartsstyrelsen att bevaka
utvecklingen pa sviivaromradet och att
taga de initiativ i denna friga, som kan
bli erforderliga under de kommande
aren. Det ér enligt utredningens mening
onskvirt, att Sjofartsstyrelsen redan nu
tillfores expertis harfor.




KAPITEL X

Kostnader for ett statligt rederi

1945 ars Gotlandskommitté féreslog i
sitt betdnkande bland annat, att ett sam-
hillsigt rederi skulle tillskapas for att
ombesérja sjotrafiken mellan Gotland
och fastlandet.

Aven Gotlandsutredningen har ansett
sig bora uppta denna friga, dels for att
studera hur detta alternativ skulle stilla
sig i forhallande till det nuvarande sy-
stemet med privatiigt rederi, och dels
for att genom ett siddant alternativ fa
fram ett kalkylmissigt jaimforelseobjekt
agnat att belysa kostnadsforhallandena
for farjetrafiken till och frian Gotland
pa leden Nynishamn—Visby.

I sin unders6kning av detta alternativ
har utredningen ansett, att sjotrafiken
liksom for nédrvarande lampligen bér
ombesdrjas med firjor avsedda for »roll
on-roll off-trafik,» d. v.s. fartyg s kon-
struerade, att fordon kan koras eller
dragas av och paA.

Efter ingéende Overviiganden har ut-
redningen bedémt, att nedan angivna
férjetyper ur sivil ekonomisk som tek-

Ovriga data for firjorna:

Bredd, & .o o St o e et S e e

Besatining. o ns i e e ol e Fon N U
LasTEOPDIBRE . " it iocwis ergasis e Beere: st b s ol e ok

Brutto/netto Tegisterton. ... .ol ol it ease g o

nisk synpunkt torde vara mest lampliga
att insittas i en férjetrafik enbart for
gods pa leden Nyndshamn—Visby.

Firjornas prestanda

Fdrja nr 1 édr inredd med tva stora
trailerdidck, har inkdérning genom ak-
terport och en 30-tons hiss som forbin-
delse med undre trailerdick. Vid trans-
port av personbilar kan underrumska-
paciteten férdubblas genom ett hydrau-
liskt uppphissbart extra bildick.

Fdrja nr 2 ar en nagot forstorad s. k.
paragrafbit med stdvport och har sir-
skilda bildick med ramper ledande till
dessa. Rederi AB Gotland foérhyrde for
ovrigt under somrarna 1964 och 1965 en
foregiangare till denna typ.

Bada firjorna #r utrustade med bog-
propeller, tvda radarapparater, Decca-
Navigator, gyrokompass, automatstyr-
ning m.m. samt dr byggda till hogsta
isklass.

Fdrja nr 1 Fdrja nr 2
............ 3 700 ton 1 300/3 715 ton
............ 292 000 kbf 190 000 kbf
............ 87 m 81 m
............ 15 m 13,5 m

Diesel 2 950 hk Diesel 1 490 hk
14 knop/8 ton 12 knop/4 ton

max 300 s gasolja
............ 18 man 17 man
............ ca 40 ca 25
semitrailers semitrailers?
(+120
personbilar)
............ 1 950/1 050 877/433

! Anm. Utrymmet for personbilar kan inte anvindas for uppstillning av semitrailers eller last-

bilar.
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Pa basis av 1965 ars godstrafik till
och frin Gotland har utredningen be-
riknat, att den godsmingd som skulle
komma att transporteras pa firjeleden
Nyndshamn—Visby, direst fraktberik-
ning enligt genomriknad SJ-taxa infor-
des for Gotlandstrafiken, skulle uppga
till cirka 97 000 ton. Av denna kvantitet
faller 62 000 ton pa transporter till Got-
land och 35000 ton fran Gotland. Ut-
slaget per vecka blir detta cirka 1 200
ton respektive cirka 680 ton.

Vid denna berdkning har utredningen
av tidigare angivna skil utgatt fran att
allt gods kommer att transporteras med
semitrailers.

Medelbelastningen per semitrailer har
hirvid med ledning av 1965 ars bilbur-
na godstrafik till och fran Gotland be-
riknats uppga till cirka sex ton. For
transporterande av nimnda veckokvan-
titeter skulle dirfor erfordras omkring
200 fordon for gods till Gotland och
omkring 110 fordon foér gods frian Got-
land.

Trots att Gotlandsgodset kvantitets-
missigt dr relativt jimt fordelat under
aret, forhaller de sig dock sa, att gods-
mingden kan variera ganska starkt fran
dag till dag. Detta medfor, att inte ens
den storre av de bada undersokta gods-
farjorna skulle vara tillrickligt rymlig
for att taga med det antal fordon som
det under sadana toppbelastningsdagar
kan bli friga om. Man skulle hiir visser-
ligen kunna tinka sig, att fordonen kun-
de fa vinta en eller flera dagar i respek-

tive hamn tills plats funnes ombord pé
fiirjorna, men utredningen har inte an-
sett detta vara generellt mojligt med
hiinsyn dels till att fordonen ur ekono-
misk synpunkt méaste vara i trafik sa
mycket som mojligt och dels att trafi-
kanterna i dag, bland annat genom kor-
tare avropstider kridver snabba trans-
porter. Av denna anledning har utred-
ningen funnit det orealistiskt att kal-
kylera med anskaffande av endast en
godsfirja. Till detta kommer att risken
for avbrott i kommunikationerna pa
grund av haveri eller dylikt édven torde
nodvindiggora anskaffandet av tva gods-
firjor. Om rederiet har tva firjor till
sitt forfogande, minskar dessutom de
oligenheter som uppstar vid den arliga
oversynen av fartygsmaterialen.

Med hinsyn till vad som ovan nimnts
har utredningen funnit det klart doku-
menterat, att det behovs tva firjor for
att ombesoérja ifrigavarande godstrafik
till och fran Gotland. Vid avvigningen
mellan de tva firjetyper som hir skulle
vara mest dndamailsenliga, har utred-
ningen bedémt det vara liampligast, att
trafiken bedrives med en firja av var-
dera typen.

Kostnaderna for de bada firjorna
framgir av nedan angivna sammanstall-
ningar och ér baserade pa gillande pri-
ser och loner per 1.1.1966.

Avskrivningstiderna for firjorna kan
givetvis diskuteras, men utredningen
har med hiinsyn till den fér nidrvarande
snabba tekniska utvecklingen pa fartygs-

Kapitalkostnader Farja nr 1 Frja nr 2
I iAnskatiningskostoad.. SRS S T s o o B SO 8 600 000 kr 6 500 000 kr
2 ANVSErIVRINES I A S R N s s b iein s s s o aies SuiaIs Sl ale 15 ar 15 ar
3. Beriknat restvirde efter 15 ar (15% av anskaffnings-

ROSTNaden) .. sel Rt U0 oo i o aeis s oroiieie s eidia v 4 e 1290 000 kr 975 000 kr
4, AVSKrivning Per Ar. . . . c. oo civ v ioeini isie o miaieie i o s 487 000 kr 368 000 kr
5. Rintekostnad per ar

Rintefot 7%. Medelridntan beridknad till 3,5%, av anskaff-

mingskastnaden o s T e e 301 000 kr 227 000 kr

Summa avskrivning och rintekostnad per ar............ 788 000 kr 595 000 kr




omradet inte ansett det vara realistiskt
att rikna med en lingre avskrivningstid
dn 15 ar.

Driftkostnader

Driftkostnaderna har uppdelats i tva
huvudposter nimligen dags- och rese-
kostnader.

I begreppet dagskostnader ingar be-
riknade kostnader foér loner till befil-
havare och besiittning inklusive 6ver-
tid, proviant, assuranspremier, smorj-
olja, reparation och underhall av farty-
get, forbrukningsmaterial foér dick, ma-
skin och pentry, klassningskostnad for-
delad pa fyra ar m.m. Beriikningarna
ir grundade pa de faktiska kostnaderna
under ar 1965 for ett antal likartade
fartyg som gatt i trafik.

Till resekostnader har hiinforts sada-
na kostnader som ir direkt hinférbara
till antalet utférda resor mellan Nynis-
hamn och Visby, d.v.s. hamnavgifter,
bunkerolja, ispremier, lotshjalp m.m.
Férja nr 1 har dirvid under tidigare an-
givna forutsiattningar beriknats behova
gora sammanlagt 624 turer — sex dub-
belturer per vecka — till och frian Got-
land och firja nr 2 ca 200 turer per Ar.

Hamnavgifterna i Nyniishamn och
Visby for sjilva firjorna har efter av-
drag for nu utgdende rabatter framrik-
nats till 15 respektive 10 6re per netto
registerton och hamnanlép per dag.
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Férbrukningen av bunkerolja har be-
riknats till 1 400 ton och 500 ton per ar
for resp. firjor. Oljeférbrukningen i
hamnarna ingar i de angivna kvantite-
terna. I kalkylen har vidare medtagits
vissa kostnader for godsskador, efter-
som redaren under sj6transporten har
att svara for en viss sjdlvrisk per enkel
resa (franchise) hirfor.

Da skadeutfallet for denna typ av tra-
fik foérdelar sig mycket ojimnt under
dret med en koncentration till nigra fa
manader med déligt vider, har rederiets
sjilvkostnader schablonmiissigt uppskat-
tats till att motsvara 25 och 10 fran-
chiser per ar for respektive firja.

Trots att bada farjorna ir byggda till
hogsta isklass, méiste man rikna med
dels vissa tilliggspremier till gillande
forsikringar och dels med en férhéjd
sjialvrisk betriffande skador pa sjilva
fartyget med 25 procent vid ging i is.
Under den exceptionellt stringa vintern
1965/1966 skulle siledes den mindre
firjan (farja nr 2) inte ha klarat sig
utan hjilp av isbrytare under stérre de-
len av issiisongen, pa grund av dess for-
héllandevis ringa maskinstyrka. Aven
den stérre fiarjan hade under flera re-
sor varit beroende av isbrytarassistans
i februari—mars, da issituationen var
som virst. Kostnaderna for isrisktillagg
och fér okade sjalvrisker vid gang i
is har beriknats till 50 000 och 15 000 kr
for respektive farja.

Sammanstdllning av driftkostnaderna

1. Dagskostnader

Léner, underhdll och reparation, assuranspremier m m enligt ovan

2. Resekostnader

a) Hamnavgifter for farjorna................
b) Lotshjilp, bdt- och vaktmin m.m.........
¢) Bunkerolja (78 respektive 126 kr/ton)......
d) Godsskador, sjalvrisk. ..........covvuunn..
e) Istillaggspremier, iSSKador. ... oo esios e

f) Surrningsmaterial, bockar truckhyra m. m.

Férja nr 1 Firja nr 2

Kr per ar
1 050 000 875 000
.................... 164 000 22 000
.................... 30 000 12 000
.................... 110 000 63 000
.................... 38 000 6 000
.................... 50 000 15 000
.................... 20 000 20 000
Summa 1 462 000 1013 000
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Totalkostnader

For surrningsmaterial, bockar for

trailers, truckhyra m. m. har avsatts ett
belopp om 20 000 kr. per ar for vardera
fiarjan.
Utdver ovannimnda kostnader tillkom-
mer rena administrationskostnader som
for en mycket enkel organisation har
uppskattats till cirka 400 000 kr per &r.

Totala arskostnaderna for de bada

farjorna blir silunda:

Firja nr 1:

788 000 +1 462 000 kr =2 250 000 kr
Farja nr 2:

595 000 +1 013 000 kr =1 608 000 kr
Administration: 400 000 kr

Summa4 258 000 kr

Som jimférelse kan nédmnas, att det
skulle ha kostat cirka 3970000 kr per
ar att transportera motsvarande gods-
mingd — 97 000 ton — och antal semi-
trailers med Rederi AB Gotland péa le-
den Nynidshamn—Visby enligt de taxor
och rabatter som tillimpades i denna
trafik den 1.1.1966.

Av ovanstiende framgir salunda i
varje fall, att ett statligt rederi inte
skulle kunnat ha ombesérjt den angivna
godstrafiken till ett lidgre pris &n vad
Gotlandsbolaget skulle ha betingat sig
for densamma.




KAPITEL XI

Kostnadssammanstillning och subventionskalkyl

I det foregdende har Gotlandstrafikut-
redningen gatt igenom de olika kost-
nadselementen for godstrafiken till och
frin Gotland, namligen hamntaxor, sj6-
taxor, lastbilstaxor och jidrnvigstaxor.
Sdsom framgér av de redovisade under-
sokningarna roérande skiligheten i de
taxor och avgifter som uttas i de olika
linkarna av transportkedjan mellan
Gotland och fastlandet, torde det — se-
dan hamnavgifterna i Nyndshamn och
Visby numera bringats i bittre verens-
stimmelse med de hamnavgifter som ut-
gar i jamforbara hamnar — endast be-
triffande lastbilstaxorna finnas utrym-
me for en pataglig sinkning av nu exi-
sterande taxor.

Utredningen har i sina berikningar
utgitt frin de lastbilstaxor, som enligt
dess mening ir foretagsekonomiskt mo-
tiverade. Utredningen anser sig inte
kunna rikna med, att staten genom en
subventionering av transportkostnader-
na skulle kompensera for hogt uppdriv-
na taxor, sasom i detta fall de nuvaran-
de lastbilstaxorna. I den man det kon-
stateras att en taxeséttning ar for hog,
synes den boéra nedbringas genom an-
tingen en 6verenskommelse i anslutning
till en paketlosning i friga om Got-
landstrafiken eller ocksd genom en of-
fentligrattslig taxekontroll.

Sedan utredningen sélunda kommit
fram till en bas for skiliga foretagseko-
nomiska kostnader betriffande de olika
elementen i transportkedjan, har utred-
ningen sammanstillt dessa kostnadsele-

ment till en foretagsekonomiskt motive-
rad totalkostnad for godstransporter
mellan Gotland och fastlandet. Forst nér
pa detta sitt den foretagsekonomiska
minimikostnaden for godstransporterna
till och fran Gotland fixerats, kan det
enligt utredningens mening komma i
friga att 6verviga, att genom ett statligt
stod ticka mellanskillnaden mellan des-
sa kostnader och kostnaderna for en
godstransport med genomgiende taxa pa
en fastlandsstricka av motsvarande
lingd och trafikstandard.

Transportled

For att gora en kostnadssammanstill-
ning rédcker det inte med enbart berik-
ningar av de skilda kostnadselementen;
dessa méaste ocksd kombineras pa grund-
val av en viss antagen transportled. Ut-
redningen har i sina kostnadssamman-
stillningar utgéatt fran en viss led, Stock-
holm—Nynéishamn—Visby och forut-
satt, att allt gods i den reguljira trafiken
transporteras denna viig. En koncentra-
tion av trafiken till en enda led inne-
bir nimligen enligt utredningens berik-
ningar det savil foretagsekonomiskt som
samhillsekonomiskt rationellaste alter-
nativet. Detta betingas bland annat av
att den klart 6vervigande delen av god-
set dr destinerat till, respektive avsint
fran Stockholm eller orter i mellersta
och norra delarna av Sverige. Av 1965
ars totala godstrafikvolym avseende den
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reguljira godstrafiken forsindes salun-
da cirka 27 000 ton via Oskarshamn och
Vistervik, medan inte mindre an 97 000
ton forsindes via Nynidshamn, Séder-
tilje och Stockholm.

Aven om gods till och fran sédra och
vistra delarna av Sverige i vissa fall
skulle kunna befordras snabbare med
anlitande av en sydlig led, ér den totala
godsstrommen till och fran Gotland inte
av den storleksordningen, att en upp-
delning av godstrafiken pa flera trans-
portviigar skulle medge ett rationellt ut-
nyttjande av transportmedlen. Detta vo-
re liktydigt med att transportkostnader-
na skulle bli hogre én vid trafikens sam-
manforande till en enda led. Sérskilt
skulle en otillricklig godstrafikvolym fa
negativa aterverkningar pa rederiernas
driftsresultat, vilket i sin tur torde kom-
ma att paverka storleken av en eventuell
statlig subventionering av godstrafiken
pa Gotland. Med hénsyn till godstrafik-
volymen har utredningen i sina kost-
nadskalkyler alltsi riknat med att en-
dast en led skall utnyttjas for Gotlands-
trafiken och att denna led med hinsyn
till godsstrommarnas fordelning utgores
av strickan Stockholm—Nynishamn—
Visby.

Transportfiretag

For sina beriikningar av minimikostna-
derna for godstransporterna pa leden
Stockholm—Nynédshamn—Visby har ut-
redningen utgatt fran att ett effektivt
utnyttjande av transportkapaciteten for-
atsitter en koncentration av sjotranspor-
terna till ett rederiféretag. Med hinsyn
till den godsvolym det héir édr fragan
om skulle ndmligen transporternas for-
delning pa flera rederiféretag betyda ett
oekonomiskt utnyttjande av transport-
kapaciteten. Utredningen vill understry-
ka, att detta endast innebir en berik-

ningsgrund och inte ett stillningstagan-
de till fragan om vilket rederi, som bor
inkopplas vid en statsunderstédd gods-
trafik och frian Gotland. Berikningsme-
toden utesluter ej heller att den faktiska
godstrafiken omhiinderhas av flera re-
deriforetag pa samma led eller andra
leder mellan Stockholmsomridet och
Gotland, forutsatt att genom o&verens-
kommelse mellan trafikforetagen eller
genom en trafikpool pa grundval av fo-
retagsekonomiska och samhillsekono-
miska bedémningar, involverande exem-
pelvis persontrafik, s#isongtrafik och
transport av personbilar, transporterna
kan utforas till lika lag kostnad som av
ett foretag pa en enda trafikled. Sak
samma giller anlitandet av transport-
foretag pa fastlandsstridckan Stockholm
Nynishamn.

Gotlandstrafikutredningen har grun-
dat sina subventionskalkyler pa att
transporterna a strickan Stockholm—
Nyndshamn genomféres med semitrai-
lers, som i Nynidshamn overfores pa bat.
Eftersom uttalandena vid 1963 ars riks-
dagsbehandling gillde kostnadslikstil-
lighet vid transport per jérnvig, har ut-
redningen sasom jamforelseled anvint
kostnaderna for jarnvigstransport vid
genomgéende SJ-taxa 4 ett avstand pa
fastlandet som motsvarar strickan Vis-
by—Nynidshamn—Stockholm. Utred-
ningen betecknar detta sasom jdrnvdgs-
alternativet. Vidare har utredningen
byggt sina beridkningar pa en s.k. pa-
ketlésning av innebord, att Statens Jiarn-
viigar #dr entreprendér och har huvud-
mannaskapet for godstransporterna
Stockholm—Nynéishamn—Visby och ge-
nom transportéverenskommelser med
vederborande rederi och lastbilstrafik-
foretag ernir de av utredningen i det
foregaende berorda foretagsekonomiskt
motiverade taxorna och avgifterna jim-
te tillhérande kostnadsnedsittande ra-
batter i forhillande till godsméngden.




Utredningens beriikningar har gjorts i
samrdd med Statens Jirnviigar, som
stallt for berikningarna erforderligt
material till utredningens férfogande.
Statens Jirnviigar har ocksé granskat de
av utredningen gjorda kostnadskalky-
lerna samt bekriiftat riktigheten av de-
samma.

Berdikningsgrunder

Vid kostnadssammanstillningarna har
Gotlandstrafikutredningen bland annat
utgitt fran foljande forutsiittningar,
nimligen

att sjofartsforbindelsen sker pa leden
Nynishamn—Visby och att denna striic-
ka utgor 148 km;

att allt gods pa strickorna Stockholm
—Visby och Visby—Stockholm trans-
porteras med semitrarilers;

alt godssammansittningen betriffan-
de samtrafikgodset ir kiind;

att betriffande sjogodsets struktur,
vad avser medeltransportavstind, me-
delvikter och godstyper, de uppgifter
lagts till grund som framkommit vid av
utredningen hérutinnan gjorda under-
sokningar omfattande fyra representa-
tiva manader;

att liknande undersokningar gjorts
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betriffande bilgodset for tva represen-
tativa manader;

samt att per den 1 januari 1966 gil-
lande taxor tillimpas.

Sdsom i tidigare kapitel framhéllits,
har Statens Jirnvigar inte kunnat pres-
tera nigra sirskilda kostnadsberikning-
ar for dess taxor i godstrafiken pi Got-
land. Detta beror frimst pa att nigon
sirredovisning inte finns for denna tra-
fik. Fran SJ:s sida har emellertid fram-
hallits, att — med hinsyn till de hu-
vudprinciper som numera giller for
SJ:s trafikpolitik — SJ:s kostnader och
intdkter dr identiska. I de berikningar
som nedan redovisas motsvarar sile-
des de angivna kostnaderna de intik-
ter som erhalles vid en omrikning av
de genomriknade SJ-frakterna till de
fraktsatser som i dag tillimpas i sam-
trafiken mellan Statens Jiarnviigar och
Rederi AB Gotland.

Berdkningsresultat

Under de forutséittningar som ligger till
grund for nu redovisade beridkningar,
skulle ett édrligt driftunderskott uppsta
péa nagot 6ver 5 miljoner kronor. Belop-
pets storlek ér givetvis i viss grad flexi-
bel och kan komma att dndras genom

Berdkning av SJ intdkter och kostnader for den del av 1965 drs reguljira godstrafik
till och frdn Gotland som vid genomrdknad SJ-taxa till och fran Visby via Nyndshamn
berdknas komma att transporteras med SJ

Beriknade
Godsslag S aER A Intikter Kostnader
kvantitet i ton
tkr

1. Samtrafikgods.. .. Bt oo s ool S5 . 11 500 2 400 3200

2. S)ogods.das £l i T SRR AR 29 000 1 600 2 900
3. Bilgods

a) Norra leden: < die; casnesins s 47 000 3 600 6 000

b) Stdra leden. - .o m e, SR 9 600 1 700 2500

Summa 97 100 9 300 14 600
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sddana rorliga faktorer som exempelvis
godsets volym och struktur. Det torde
inte vara mojligt att under nu radande
férhillanden gora nigra mera tillforlit-
liga berikningar @n de hir framlagda,
for att komma till klarhet om storleken
av den arliga statliga subventionering
som borde utgi, direst statsmakterna i
anslutning till behandlingen vid 1963
ars hostriksdag skulle onska nedbringa
transportkostnaderna for gods mellan
Gotland och fastlandet till samma niva
som tillimpas vid jérnvigstransporter
pa fastlandet for strickor av motsva-
rande lingd.

Det redovisade driftsunderskottet av
storleksordningen 5 miljoner kronor
representerar enligt Gotlandstrafikut-
redningens undersékningar det minimi-
belopp for en érlig statlig subventione-
ring av godstrafiken till och fran Got-
land, som erfordras foér Gotlands lik-
stidllighet med fastlandet i friga om
godstransportkostnaderna. Ovriga trans-
portalternativ och 16sningar — exempel-
vis lasttrafikbilalternativet, med vig-
transportkostnaderna pa fastlandet som
jaimforelseled — skulle innebira behov
av ett hogre subventionsbelopp for att
uppfylla »likstillighetskriteriet».




KAPITEL XII

Utredningens konklusioner

Motiv for statligt ekonomiskt stod till
Gotlandstrafiken

Gotlandstrafikutredningen har i enlig-
het med de muntliga anvisningar som
givits av departementschefen, haft be-
handlingen vid 1963 ars riksdag av Got-
lands trafikfragor som underlag. Ut-
gangspunkten har dirvid varit samman-
satta stats- och tredje lagutskottets utla-
tande nr 1, i vilket utskottet fann de i
motionerna nr I: 816 och II: 988 fram-
forda synpunkterna fértjina beaktande.
Dessa synpunkter gick ut pa att sta-
ten skall limna ekonomiskt stod at Got-
landstrafiken, si att kostnaderna for
gods- och personbefordran mellan Got-
land och fastlandet blir i huvudsak lika
med kostnaderna for transport per jirn-
vig med motsvarande trafikstandard pa
strickor av samma lingd. Utredningen
har ansett sin uppgift vara att finna vi-
gar och tekniska l6sningar samt berik-
na kostnaderna for ett statsstéd med
ifrigavarande riktpunkt. I det foregi-
ende har de arliga kostnaderna for ett
sadant statligt stod uppskattats bli av
storleksordningen fem miljoner kronor,
varjamte vissa riktlinjer angivits for or-
ganisationen av en subventionerad Got-
landstrafik.

Den tekniska 16sningen och varianter
didrav kommer att ytterligare kommen-
teras i det foljande. Foredras andra al-
ternativa 16sningar dn utredningens hu-
vudalternativ kommer dessa, att doma
av gjorda undersdkningar — som dock

inte utforts i detalj — att erfordra ett
hogre sammanlagt subventionsbelopp éin
hir redovisade fem miljoner kronor vid
den uppstillda malsittningen. Med en
sinkt ambitionsgrad — alltsd om avkall
ges pa principen om full likstidllighet
mellan Gotland och fastlandet i trans-
portkostnadshénseende — kan det fram-
rikande subventionsbeloppet reduceras,
utan att de skisserade tekniska l6sning-
arna for den skull behover frangas.

Ehuru utredningsuppdraget varit av
teknisk och berikningsmaissig natur, an-
ser sig utredningen likvdl bora fram-
draga nagra av de motiv for ett statligt
ekonomiskt stod a4t Gotlandstrafiken,
som den konfronterats med under sitt
arbete.

Bakom énskemaélen om ett statligt stod
ligger den fundamentala uppfattningen,
att det ar ett riksintresse att tillfreds-
stillande betingelser existerar for ut-
vecklingen av Gotlands niringsliv och
for befolkningens sysselsdttning och
ekonomiska framétskridande. Fér Got-
lands mdjligheter att i framtiden bestd
sisom en livskraftig enhet inom den
svenska ekonomin spelar transportfor-
hallandena en hdgst viasentlig roll.

Fran gotlandskt héll framhéalles inte
sillan, att om Gotland varit beldget till-
rackligt nédra fastlandet, skulle statsmak-
terna — i likhet med vad som nu kom-
mer att bli fallet betridffande Oland och
som tidigare skett med 6arna Orust och
Tjorn — med anlitande av statsmedel
ha foranstaltat om upprittande av en
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broférbindelse mellan Gotland och fast-
landet. Enligt vad som inhamtats kom-
mer kostnaderna for en broférbindelse
mellan Oland och fastlandet att belopa
sig till minst 130 000 000 kronor. Néir
det nu inte dr mojligt att bygga en bro
mellan Gotland och fastlandet, bor stats-
makterna i stdllet genom subventions-
atgiarder utjamna vissa av de nackdelar,
som ar en direkt foljd av Gotlands geo-
grafiska lige. En jamforelse mellan kost-
naden for en arlig statlig subventione-
ring av Gotlandstrafiken — fem miljo-
er kronor — och kostnaderna fér en
broforbindelse till Oland, &r #dgnad att
stilla den forstnimnda kostnaden i en
belysning som askadliggér proportio-
nerna.

Dessutom erinras ofta om, att stats-
makterna i andra delar av landet fun-
nit sig bora limna ett direkt stod till
losningen av transportproblemen for
landsdelar med isolerat kommunika-
tionslidge. Salunda pekas pa odesbygds-
vidgar, subventionering av trafiksvaga
jarnvigar samt de icke obetydliga ar-
liga belopp, som statsmakterna anvisar
for battrafiken i Stockholms lins skér-
gard.

Gotlands godstrafikproblem torde en-
ligt utredningens uppfattning inte kun-
na losas pa ett fran gotlindska syn-
punkter tillfredsstdllande sétt utan stat-
liga subventionsatgirder.

Hirefter overgar utredningen till sina
slutsatser betriffande olika tekniska
subventionsalternativ:

Paketlssningen enligt jirnvigsalterna-
tivet

Sasom framgér av kapitel XI har utred-
ningen funnit en paketlosning enligt
jarnvagsalternativet vara det frin de
flesta synpunkter lampligaste. De fore-
tagna undersokningarna visar, att en

statlig subvention enligt detta alternativ
skulle komma att stilla sig billigast for
det allminna. Statens Jérnvégar har vi-
dare méingarig erfarenhet av godstra-
fik till och fran Gotland, dvensom —
genom den egna rederirérelse SJ bedri-
ver — av modern och tidsenlig gods-
farjetrafik. En 16sning enligt jirnvégs-
alternativet torde dven underlittas av
den omstindigheten, att SJ redan har
ett beprovat system av redovisnings-
och beriikningsgrunder for framriknan-
de av storleken av den statliga subven-
tion, som SJ for varje budgetar erhaller
for tickande av uppkommande drift-
underskott pa trafiksvaga jarnvigslinjer.

En principlésning enligt jarnvigsal-
ternativet skulle innebira, att Statens
Jirnviagar genom ett beslut av stats-
makterna blir alagd, att som entrepre-
nor och huvudman handha och ansvara
for den reguljira godstrafik mellan
Gotland och fastlandet, som staten for-
utsiittes vara beredd att subventionera
i syfte att Astadkomma en 6nskad sink-
ning av godstrafiktaxorna. Malséttning-
en for faststiillande av dessa taxor bor
i enlighet med det foregiende vara, att
kosnaderna for godsbefordran mellan
Gotland och fastlandet jédmstilles med
kostnaderna for transport per jiarnvig
med motsvarande trafikstandard pé
striickor av samma lingd pa fastlandet.
For det driftsunderskott, som vid en
tillimpning av dylika godstrafiktaxor
for Gotlandstrafiken méste uppkomma
for SJ vad avser denna trafik, bor si-
lunda SJ erhalla ersittning av statsver-
ket enligt samma normer, som utgéar till
SJ for drift av trafiksvaga jarnvigs-
linjer.

Sedan Statens Jirnvigars huvudman-
naskap for den reguljira godstrafikbe-
fordran blivit fastslagen, bér SJ inom
den angivna ersiittningsramen erhélla
storsta mojliga frihet vid fullgérandet av
sitt uppdrag. Det ligger dock i sakens




natur, att SJ ar skyldigt att anvinda sig
av den transportform, som ger det mins-
ta driftsunderskottet och siledes blir
billigast for statsverket. Utredningen
har utgatt fran att SJ triffar overens-
kommelse med rederi som uppritthal-
ler reguljar godstrafik pi Gotland om
att ombesorja sjotransporterna for Got-
landsgodset, vari med hiinsyn till de
stora godsmingderna — sisom ovan
framhéllits — inte obetydliga kostnads-
nedsiittande rabatter skulle kunna ut-
verkas forhandlingsviigen vid triffan-
det av transportoverenskommelser.
Gotlandstrafikutredningen har vid
sina overvidganden och undersékningar
kommit fram till, att striivandena att ra-
tionellt utnyttja tillgéingliga transportre-
surser och dirigenom nedbringa kost-
naderna till ett acceptabelt minimum,
nédviindiggoér en koncentrering av sjo-
transporterna till en nordlig trafikled.
Skulle emellertid Statens Jirnviigar fin-
na, att det inom ramen for det av utred-
ningen beriknade subventionsbeloppet
— fem miljoner kronor — ir mojligt att
uppriitthdlla trafiken dven pa en syd-
lig led, némligen mellan Oskarshamn
eller Vistervik och Gotland, bér sjilv-
fallet detta hillsas med tillfredsstillelse.
Det skulle tillmétesgd ett fran gotlindsk
sida ofta uttalat onskemal, som utred-
ningen emellertid enligt sina kalkyler
inte funnit sig kunna tillgodose vid sina
strivanden att genom en rationell re-
sursanvindning nedbringa statsstodet
till ett absolut ofrdnkomligt minimum
for uppnaende av tariffparitet mellan
Gotlandstransporter och fastlandstrans-
porter. Mojligen kan hir Statens Jirn-
vigars interna bedémning av trafikflo-
det och belastningen pé olika strickor
filla ett annat utslag, si att inom det
givna totalbeloppet fér ersittningen
fran staten, interna vinster i trafikdiri-
geringen till lands balanserar kostnads-
konsekvenserna av sjotransporternas
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uppdelning pa en nordlig och en sydlig
led.

En annan mdéjlighet, som utredningen
diskuterat, dr att Statens Jarnvigar for
sjotransporterna av Gotlandsgodset ma-
héinda skulle kunna utbygga sin egen
rederirorelse till att omfatta jamvil
godstrafikrorelse pa Gotland. For att
uppna ett si rationellt utnyttjande av
tonnaget som mojligt, vore det vil i sa
fall inte otdnkbart, att soka astadkomma
viss samordning med den godsfirjetra-
fik, som SJ under ar 1967 har 6ppnat
mellan Virtan och Nadendal utanfor
Abo i Finland. Den omstindigheten, att
sistnimnda godstrafikforbindelse dr en
tagfirjeforbindelse och att en godsfirje-
trafik pa Gotland maste uppritthallas
med godsféirjor byggda att transportera
semitrailers och andra fordon i en mo-
dern roll on-roll off godstrafik, torde
inte i och for sig vara édgnad att forsva-
ra en dylik samordning.

Statsrederialternativet

I kapitel X har utredningen redogjort
for alternativet med ett samhallsigt re-
deri. Sasom framgar av kapitlet har det-
ta alternativ forkastats av foretagsekono-
miska skil. Endr nuvarande godstrafik-
volym ar otillriacklig, torde ett samhélls-
dgt rederi inte kunnat goras ekonomiskt
bérkraftigt ens med en tillimpning av
nuvarande godstrafiktaxor. Detta skulle
givetvis medfora ett 6kat behov av sub-
ventioner fran det allménnas sida.

Vid en subventionering av godstrafi-
ken skulle det samhiillsiigda rederiet ge-
nom sina ligre godstrafiktaxor forskaf-
fa sig en monopolstillning betriffande
godstrafiken till och fran Gotland. En
direkt foljd av att annat rederi — som
bedriver trafik pa Gotland — fran-
hindes det ekonomiska underlag, som
de under ett rikenskapsar relativt jimnt
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inflytande fraktintikterna utgér, maste
— séavitt kan bedémas — bli, att taxor-
na for persontrafiken maste hdjas avse-
virt. En annan negativ f6ljd kan befaras
bli, att konkurrerande rederi endast
kommer att anse det ekonomiskt for-
svarbart, att upprétthalla persontrafiken
under den inkomstgivande turistsiasong-
en — eller mojligen under hela sommar-
halviret — och déarfor later »chartra
ut» sina fartyg under den 6vriga delen
av aret. Detta skulle medfora, att det
samhillsigda rederiet — #ven om det
tillskapats enbart for att ombesérja gods-
trafiken — inte skulle kunna komma
ifran sitt ansvar att, under den tid da
annan reguljir sjoforbindelse saknas,
uppritthalla jaimvél persontrafik mellan
Gotland och fastlandet. En dylik utveck-
ling torde vara fégnad att ytterligare for-
simra den ekonomiska birkraften hos
det ifrigasatta samhillsigda rederiet.
En kalkyl betraffande kostnaderna for
igAngsiittande av ett samhillsidgt rederi
kan vid sddant forhillande inte undga
att ta erforderlig hiinsyn jamvil till moj-
ligheten av hir antydda utveckling.

Ett sitt att bredda trafikunderlaget
for ett samhillséiigt rederi skulle givetvis
vara, att staten forvirvade aktierna i
det rederi, som sedan nagon tid ensam
bedriver reguljir trafik p& Gotland
d. v. s. Rederi AB Gotland. Da det emel-
lertid iven i framtiden — endr nagon
koncessionering for sjotrafiken inte ra-
der — finns mojlighet for rederier som
sd4 Onskar, att oppna rederirorelse for
trafikering pa Gotland ér det inte osan-
nolikt, att ett pA nyssndmnt sitt bred-
dat trafikunderlag framdeles ater kan
minskas, genom att ett eller flera rede-
rier upptar en trafik pa Gotland, som
konkurrerar med det samhillsidgda re-
deriet. Ett statligt forviarv av Rederi AB
Gotland innebidr sidlunda inte nagon
konstruktiv 16sning pa hér berérda pro-
blem.

Ett samhillsigt rederi skulle — for-
utom engingskostnaden for en statlig
kapitalinvestering och arlig tickning av
de nu namnda sérskilda forlustriskerna
— erfordra ett lopande arligt bidrag,
for att rederiets taxor skulle kunna av-
passas sd, att de totala transportkostna-
derna till och frin Gotland blir jimfor-
bara med transporten av motsvarande
lingd pa fastlandet, forsavitt avsikten
vore, att Gotlands jémstalldhet med
fastlandet i godstransporthéinseende
helt skulle avigabringas genom en ned-
justering av battaxan. Jamférelsenor-
men finge i si fall bli kostnaderna for
genomgiende landsvigstransporter av
motsvarande lingd pa fastlandet och
inte — sisom i jdrnvigsalternativet —
en genomgiende SJ-taxa.

Detta alternativ medger fri konkur-
rens for de olika lasttrafikbilféretagen
och for individuella biltransporter och
innebir i det avseendet ett enkelt sy-
stem. Men 4 andra sidan skapar det inte
nigot incitament till den samlastning
och samordning av den bilburna gods-
trafiken, som medfér den mest rationel-
la resursanvindningen och dirigenom
den minsta mojliga biltransportkostna-
den. I motsvarande mén méaste darfor
den kompenserande nedsittningen av
béattaxorna bli hogre &n vid en samord-
nad paketlésning enligt jirnvigsalterna-
tivet. Over huvud har utredningens upp-
skattningar enligt detta alternativ ut-
mynnat i en stérre subventionskostnad
in vid en paketlosning enligt jirnvigs-
alternativet, varfér utredningen inte vill
féorordna en sadan 16sning.

Privatrederialternativet

Vid sidan av alternativet med ett sam-
hillségt rederi, kan ocksa diskuteras ett
alternativ, dir sa stora subventioner
limnas till det privatrederi, som upp-



ritthaller godstrafik till och frin Got-
land, att didrigenom i taxehiinseende lik-
stillighet ernds mellan Gotlandstrafiken
och godstransportkostnaderna per bil &
fastlandet. En siddan principlésning
skulle innebira, att statsmakterna traf-
far ett subventionsavtal med nyssnimn-
da rederi. En forutsiittning for ett sa-
dant subventionsavtal maéaste enligt ut-
redningens uppfattning vara, att garan-
tier foreligger for att den subventione-
rade godstrafiken bedrives pa ett ur f6-
retagsekonomisk synvinkel effektivast
mojliga sitt, bland annat med avseende
Pé ett rationellt utnyttjande av forefint-
liga resurser i fraga om tonnage.

Vad som sagts betriffande ett subven-
tionerat samhillséigt rederi i friga om
sviarigheterna att uppni ett maximalt
utnyttjande av biltransportresurserna
samt rorande behovet av ett storre sub-
ventionsbelopp #n enligt jdrnvigsalter-
nativet, dger ocksa tillimpning betrif-
fande alternativet med en subventione-
ring av privatrederi. Mot en direkt stat-
lig subventionering av ett privatrederi
talar vidare den omstindigheten, att en
dylik subventioneringsform torde forut-
sitta en omfattande insyn i och kon-
troll av vederbérande rederi. En dylik
kontroll skulle vara omstindlig och be-
tungande att utéva och — sett fran re-
deriets synpunkt — verka himmande
PA dess handlingsfrihet. Utredningen
har dirfor inte funnit sig bora rekom-
mendera detta alternativ.

En paketlosning enligt lasttrafikbilalter-
nativet

En direkt parallell till paketlésningen
enligt jirnvigsalternativet vore ett sub-
ventionsavtal mellan ett lasttrafikbil-
foretag eller speditionsforetag eller en
grupp av sidana, enligt vilket foretaget
eller foretagsgruppen atar sig att utféra
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samtliga godstransporter mellan Got-
land och fastlandet till en fixerad ge-
nomgangstaxa, motsvarande forhallan-
dena pa fastlandet vid samma trans-
portavstand, mot det att staten hirfor
betalar en fixerad arlig totalersittning.
Hiarvid skulle foretaget eller foretags-
gruppen tjinstgora siasom huvudman
och totalentreprendr och i sin tur tréaffa
avtal om battaxor och hamnavgifter en-
ligt principerna i jidrnvigsalternativet.
Samma forutsiattningar, som diskuterats
i samband med jirnviégsalternativet,
skulle darvid gélla i fraga om ett ratio-
nellt utnyttjande av sjétransportkapaci-
teten och en effektiv transportsamord-
ning. I vissa avseenden skulle detta vara
ett smidigt system for befraktarna, men
det skulle 4 andra sidan erfordra en
omfattande insyn i och kontroll av fore-
tagen och ett invecklat maskineri for att
i det ldnga loppet folja utvecklingen av
de olika kostnadselementen och skaffa
underlag for en bedémning av uppkom-
mande fragor om #ndrade taxesittning-
ar och framtida justeringar av de stat-
liga ersittningsbeloppen. Bortsett fran
detta har utredningen inte funnit forut-
siattningar foreligga, att vid detta alter-
nativ erni en losning inom ramen for
det framriknade subventionsbeloppet av
fem miljoner kronor.

Individuella fraktnedsdittningsbidrag

Sésom alternativ till paketlésningar och
andra kollektiva subventioneringsmeto-
der, framstar ett system med en indi-
viduell subventionering i form av frakt-
nedsittningsbidrag per ton gods. Den
tidigare beridknade totalsumman om
fem miljoner kronor i statligt stod, finge
dérvid slas ut pa den samlade méingden
transporterat gods. Hirmed erhalles full-
stindig frihet i fraga om val av trans-
portvig och transportsitt. Emellertid
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blir di konsekvensen, att man frangar
principen om likstdllighet i friga om
transportkostnad mellan Gotlandstrafi-
ken och fastlandstrafiken, eftersom man
inte lingre far ett optimalt utnyttjande
av transportkapaciteten och en samord-
ning av transportarbetet. Resultatet skul-
le bli en relativt obetydlig sédnkning av
de faktiska transportkostnaderna per
volyms- eller viktenhet och en samhélls-
ekonomiskt otillfredsstdallande anvind-
ning av tillgéngliga transportresurser.

Olika hamnalternativ

Utredningen har, som i det foregaende
i flera sammanhang berorts, grundat
sina kostnadsberikningar och kalkyler
av erforderligt statligt ekonomiskt stod
pi antagandet, att endast en trafikled
till sjoss skall utnyttjas, nimligen den
nordliga leden  Nynidshamn—Visby.
Frin gotlindskt hall har 6nskemal fram-
férts om, att subventioneringen jamviil
skulle omfatta en sydlig led fran Os-
karshamn eller Vistervik till Visby. For
sin del har Gotlandstrafikutredningen
inte ansett sig kunna fororda, att det
statliga stodet bestimmes till det hogre
belopp, som skulle erfordras, om trafi-
ken baseras pa tvd leder. Diaremot har
utredningen klart angivit, att enligt
jirnvigsalternativet Statens Jérnvigar
boér vara oforhindrade, att inom ramen
for det framriknade subventionsbelop-
pet pa fem miljoner kronor éven utnytt-
ja en sydlig led, dérest SJ skulle finna
detta foretagsekonomiskt befogat.
Hirutéver vill utredningen peka pé
mojligheten av, att den statligt subven-
tionerade trafiken tillites omfatta bada
lederna, pé villkor att den ursprungliga
malsittningen 6verges och en i motsva-
rande man hogre transportkostnad én
enligt utredningens forslag accepteras
av det gotlindska niringslivet. Innebor-

den hirav ir alltsa, att jamstdlldheten
med transportkostnaderna pa fastlandet
inte skulle bli fullstindig. En minsk-
ning av den nuvarande differensen skul-
le dock erhillas. Hiir foreligger siledes
ett avvigningsproblem inom den av ut-
redningen framriknade subventione-
ringsramen: en led med jamstilldhet el-
ler tvd leder med inte full jamstéilldhet.

Nir det giiller fragan om en eller fle-
ra nordliga leder har utredningen redan
tidigare anfort, att hinder inte bor re-
sas mot att ett rederiféretag uppritthal-
ler godstrafik baserad pa mer &n en
hamn inom Stockholmsomradet, direst
det fran foretagsekonomiska synpunkter
skulle vara férmanligt. Daremot kan ut-
redningen inte gérna tidnka sig, att i ett
subventionssystem flera rederier under
inbordes konkurrens uppritthaller gods-
trafikférbindelser pa en eller flera nord-
liga leder. En dylik konkurrens skulle
sannolikt vara dgnad att pa kortare sikt
medfora en prisstegringsdimpande ef-
fekt, vad avser taxesiittningen fér gods-
trafiken. Men den omstindigheten, att
godstrafikvolymen inte kan anses till-
ricklig for en uppdelning pa flera re-
derier, medfér bland annat, att rede-
riernas tonnage inte torde kunna bli
utnyttjat p4 det mest rationella siittet.
Da det inte kan anses skiligt, att per-
sontrafiken skulle fi bira kostnader,
som hinfor sig till godstrafiken, méste
den otillrickliga godstrafikvolymen i
lingden fi negativa aterverkningar pé
de olika rederiernas driftsresultat, vil-
ket torde komma att efter hand paverka
storleken av en erforderlig fortsatt stat-
lig subventionering av godstrafiken pa
Gotland, niir efter hand justeringar av
de arliga subventionsbeloppen aktuali-
seras.

I friga om angéringshamn pd Gotland
har utredningen férutsatt, att Visby
kommer att utnyttjas. Representanter
for hamnintressena i Klintehamn och



Kapellshamn har infér utredningen ut-
tryckt oro for att dessa tvdA hamnar —
som hittills ocksa varit utgdngspunkter
for reguljir godstrafik mellan fastlandet
och Gotland — vid en subventionering
av trafiken skulle bli utspelade och be-
rovas sina mojligheter att fi avkastning
P4 gjorda investeringar. Gentemot detta
kan Gotlandstrafikutredningen endast
genmiila, att den vid sina kostnadsberik-
ningar utgatt frin en koncentrerad sjo-
trafik mellan Nynishamn och Visby.
Skulle vederborande rederiféretag i stil-
let vilja utnyttja andra hamnar pa Got-
land eller angéra mer én en hamn dir,
direst detta anses foretagsekonomiskt
motiverat och inte rubbar grunderna
for den taxesiittning som utredningen
riknat med, dr detta en sak som faller
utanfor den problematik som tiickes av
utredningsuppdraget. Nigot extra hin-
synstagande till konkurrensen mellan
olika Gotlandshamnar har emellertid ut-
redningen inte ansett sig kunna inrym-
ma i sina kostnadsberikningar och sub-
ventionskalkyler.

Kapitaltjinstkostnaderna for Visby
hamn

Sdsom framhadllits i kapitlet om hamn-
taxor for Gotlandstrafiken, méaste Visby
hamns mojligheter att under néigon
lingre tidsperiod behdlla de nyligen
faststiillda ldgre hamnavgifterna, beds-
mas sdsom sma med hinsyn till ham-
nens stora fasta kostnader. Det ir fram-
for allt de forhallandevis stora kapital-
tjinstkostnaderna foér den s.k. hamn-
stationen, som har denna negativa ef-
fekt. For ar 1966 uppgir hamnens to-
tala kapitaltjinstkostnader till cirka
600 000 kronor, varav cirka 185 000 kro-
nor beléper sig pd hamnstationen. De
totala anléiggningskostnaderna fo6r hamn-
stationen uppgar till cirka 2,5 miljoner
kronor.
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Enligt gjorda berdkningar skulle ett
statligt engéngsbidrag med en tredjedel
av ovanndmnda anlidggningskostnader
for hamnstationen, medféra en sinkning
av de fasta kostnaderna med -cirka
60 000 kronor om éaret. En dylik sink-
ning skulle géra det mojligt for Visby
hamn att bibehélla de nya lidgre taxorna
oforindrade under en lingre tidsperiod.
Utredningen har i kapitel V omnimnt,
att Visby stad redan tidigare har an-
sokt hos Kungl. Maj:t om ett statligt en-
gangsbidrag for hamnstationen. Still-
ning till detta drende har dnnu inte fat-
tats av statsmakterna. Med hinsyn till
vad ovan anforts, méste det enligt ut-
redningens uppfattning bedémas sisom
angeliget, att ett engangsbidrag uppga-
ende till minst en tredjedel av hir be-
rord anldggningskostnad beviljas.

Sammanfattning

Utredningen har undersokt skiligheten
i de taxor och avgifter, som uttas i de
olika transportleden mellan Gotland
och fastlandet, varigenom utredningen
kommit fram till en bas for de foretags-
ekonomiskt rimliga transportkostnader-
na. Pa grundval hirav har utredningen
uppstillt vissa alternativa principlds-
ningar, genom vilkas realiserande den
efterstrivade séinkningen av transport-
kostnaderna i Gotlandstrafiken skulle
kunna ernas. De olika alternativen har
nirmare analyserats, frimst ur kostnads-
synvinkel. Utredningen har dérvid fun-
nat, att en paketlosning enligt det s. k.
jarnvigsalternativet é4r den fran de
flesta synpunkter limpligaste. De av ut-
redningen gjorda och av SJ granskade
och godkinda beridkningarna betriffan-
de storleken av en erforderlig statlig
subventionering har klart visat, att det-
ta alternativ skulle stdlla sig billigast
for det allménna. Denna principlsning
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har dessutom den fordelen, att den smi-
digt ansluter sig till en redan befintlig
form for berikning av statliga subven-
tionsatgérder.

Diérest statsmakterna oOnskar lidmna
sidant ekonomiskt stod at Gotlandstra-
fiken, att kostnaderna for godsbefordran
mellan Gotland och fastlandet i enlighet
med synpunkterna vid riksdagsbehand-
lingen ar 1963 i huvudsak blir lika med
kostnaderna pé fastlandet for transport
per jirnvig, rekommenderar Gotlands-
trafikutredningen alltsd, att Statens

Jarnvigar Aligges att ombesorja gods-
trafiken till och fran Gotland enligt des-
sa taxenormer mot en arlig ersittning
med ett belopp av for niarvarande cirka
fem miljoner kronor for tickning av det
driftsunderskott, som dirvid kan berik-
nas uppkomma. Dirutover forordar ut-
redningen, att Visby hamn erhéller ett
statligt engingsbidrag uppgaende till
minst en tredjedel av anliggningskost-
naderna pa 2,5 miljoner kronor for
hamnstationen i Visby.




Yttrande av utredningens experter

Utgangspunkten for utredningens arbete
har varit behandlingen vid 1963 ars
hostriksdag av motionerna I:816 och
I1: 988, i vilka yrkades, att malet for
den statliga trafikpolitiken ifriga om
Gotlands trafikforbindelser med fast-
landet skulle vara, att staten i den ut-
striickning, som blir behovlig, skall lim-
na ekonomiskt stod at Gotlandstrafiken,
sé att kostnaderna fér gods- och per-
sonbefordran mellan Gotland och fast-
landet blir i huvudsak lika med kostna-
derna for transport per jirnvig med
motsvarande trafikstandard pa strickor
av samma lingd. Sammansatta stats- och
tredje lagutskottet fann de i motionerna
framférda synpunkterna viirda beaktan-
de och hemstiillde att riksdagen i skri-
velse till Kungl. Maj:t skulle giva till-
kinna vad utskottet silunda anfért ro-
rande trafiken mellan Gotland och fast-
landet, vilket ocksa blev riksdagens be-
slut.

Utredningen har av skilda orsaker be-
gransat sitt arbete till att omfatta en-
bart godstrafiken men foreslar, att en
utredning angdende persontrafiken bor
verkstillas i sérskild ordning.

Utredningens forslag ifriga om gods-
trafiken innebér, att kostnaderna for
godstransport mellan Gotland och fast-
landet i enlighet med synpunkterna vid
riksdagsbehandlingen ar 1963 skulle bli
lika med kostnaderna pa fastlandet for
transport per jirnviag pa strickor av
motsvarande langd. Forslaget innebir
vidare att Statens Jirnvigar skall ilig-

gas att ombesorja godstrafiken till och
frin Gotland enligt dessa taxenormer
mot en arlig ersidttning med ett belopp
av for nédrvarande cirka fem miljoner
kronor for tickning av det driftsunder-
skott, som dirvid beriknas uppsta.

Vid sina kostnadsberikningar och
kalkyler har utredningen utgatt fran att
endast en trafikled till sjoss skall anli-
tas, nimligen leden Visby—Nynishamn
men att SJ skulle vara oférhindrat att
anviinda en sydlig led — Oskarshamn
eller Vastervik — till Visby, om SJ fann
detta foretagsekonomiskt mojligt inom
ramen for det framridknade subven-
tionsbeloppet av fem miljoner kronor.
Pa liknande villkor skulle dven andra
hamnar pa Gotland &n Visby kunna
komma ifrdga som angoéringshamnar for
godstransporterna.

Utredningens forslag tillgodoser en-
dast den ena hilften av yrkandena i de
ovannidmnda motionerna vid 1963 ars
hostriksdag, n#amligen paritet mellan
taxorna for godsbefordran mellan Got-
land och fastlandet och taxorna for
godsbefordran per jirnviag pa fastlan-
det pa strickor av motsvarande lingd
och med likvéardig trafikstandard. Det
ar ett livsviktigt gotlindskt intresse att
en tillfredsstidllande godstransportfor-
sorjning till ldgsta mojliga trafikkost-
nad snarast mojligt kommer till stand.
De héga taxorna for godsbhefordran mel-
lan Gotland och fastlandet utgor en fak-
tor med starkt negativ verkan ifraga om
det gotlindska néringslivets utveckling.
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Utredningens forslag att Statens Jérn-
vigar skall aldggas att ombesorja gods-
trafiken till och fran Gotland och att
SJ skall erhélla ersittning for de drifts-
underskott, som vintas uppsta pa grund
av tillimpningen av paritet mellan
taxorna for sjo- och jarnvagstransport,
synes i nuvarande lige erbjuda den
bista mojligheten att 16sa transportkost-
nadsproblemen i Gotlandstrafiken pé
ett tillfredsstillande sétt. Det 4r av vi-
sentlig betydelse for Gotland att detta
forslag snarast mojligt genomfores. Vi
vill emellertid understryka, att det fram-
riknade subventionsbeloppet, nagot mer
in fem miljoner kronor, inte far upp-
fattas som en ram, som inte far oOver-
skridas pa annat sitt an med hinsyn
till férandringar av penningvirdet. Sum-
man méaste vara flexibel och mojlig att
indra med hinsyn till bland annat for-
indringar av godsets volym och struk-
tur, vilket ocksd utredningen antyder.

Den statliga subventioneringen av
Gotlandstrafiken kan emellertid inte
begriinsas till att gilla enbart godstrafi-
ken. Det ar lika noédvidndigt att staten
bidrar till att sinka biljettkostnaderna
i persontrafiken mellan Gotland och
fastlandet, sivil vad betriffar battrafi-
ken som flygtrafiken, samt kostnaderna
for 6verforing av personbilar. Forst néir
man fatt en samlad bild av hela Got-
landstrafiken, godsbefordran likavil
som personbefordran till sjoss och i luf-
ten samt overforingen av personbilar
kan man bedoma hur stora ekonomiska
insatser staten arligen bor gora for att
kostnaderna for Gotlandstrafiken skall
kunna bringas i nivd med kostnaderna
fér godstransporter och resor m.m. pa
strickor av motsvarande lingd pa fast-
landet. Forst da blir det ocksda mojligt
att avgora vilka trafikleder till sjoss som
bér anlitas och vilka hamnar pa Got-
land och péa fastlandet som ur olika syn-

punkter biist limpar sig for Gotlands-
trafiken. Man maste sitta godstranspor-
terna, overforingen av personbilar och
persontrafiken i sitt sammanhang med
varandra. Gor man detta 4r det inte alls
sikert, att en koncentration av godstra-
fiken enbart till leden Nynashamn—Vis-
by #r att rekommendera. Under turist-
sisongen, da resandetrafiken och over-
foringen av personbilar med firjorna
ir mycket omfattande, skulle en kon-
centration till hamnen i Visby av stora
godsmingder litt kunna &Astadkomma
stora svarigheter for hela Gotlandstra-
fiken. En utspridning av trafiken, si att
t. ex. liksom for nirvarande hamnarna
bade i Klintehamn och Kappelshamn an-
litas, kan komma att visa sig fordelak-
tig, dven kostnadsméssigt.

Det ar oOnskvirt, att en sidan sam-
lad bild av Gotlandstrafiken i dess hel-
het snarast kan dstadkommas. Vi anslu-
ter oss till utredningens forslag att en
utredning angdende persontrafiken och
overforingen av personbilar skall verk-
stéllas i sirskild ordning. Denna nya ut-
redning bor tillsittas fortast mojligt
men dess arbete fir inte leda till upp-
skov med genomférandet av utredning-
ens forslag rorande kostnaderna for
godstransporterna.

Aven denna féreslagna nya utredning
bor som utgdngspunkt for sitt arbete ha
behandlingen vid 1963 ar riksdag av de
tidigare nimnda motionerna rorande
den statliga trafikpolitiken ifriga om
Gotlands trafikférbindelser med fast-
landet.

Slutligen vill vi uttala, att den friga
som aktualiserades redan ar 1945 nu bor
bringas till en snar 16sning.

Visby den 10 juni 1967.

Per Svensson
Georg Pettersson
Ragnar Gustafsson



BILAGA 1

Folkmingden i Gotlands lin (per 1.1)

Ar I Antal personer Ar Antal personer
17200 s vy 22 A ni oy ca 19 000 e R 58 508
17808 o e v i iy 24 281 p {157 AN LN PR g N 58 129
IBTO. e s e v e R 32 868 TOBBL S5 R sia it « Aok « el 57 526
1880 ir. 4. i ool SRRy | 54 668 TORGE JUSRCLON, T Eedlos 18 56 927
1900 -, & & ool siois s oiss Shaies 52 781 ABEEL o T T e | A 56 511
g 5 1P S Y | AN 58 532 TOGRE I e e 56 099
1945/, s 15t MBS it Sl 59 609 L0 13 R, R O o i o 55 701
6 o O g T (Ll 59 566 OGRS i S ra ke (el e 55 051
LT vicw § valih el 58 986 B 15 1 R S e ST SR 54 209
31 L S B sy e T 58 696 1962 I S s g 53 662
1949, .. ol vvs e aIBE, 58 917 QRS PN oo A 53 518
1980 oo b P aiartin el s 58 946 BI04 M o s S e 53 662
1961 ... ! S8 oo g BT 59 054 FOGHEEEMBETE | o T S 83 7157
TG, ircviiv s wrsinio it 58 854 TO66S NS TN, S T 53 742




BILAGA 2

Folkmingdsforiandringar i Gotlands kommuner under ar 1966

Levande Fordelse-| Inflyt- | Utfyt- | AV s

gLmmug fodda Doda overskott | tade?! tade* |. n1{1g_s-. minskning
overskott e
Dalhemae v« - 27 21 + 6 105 138 — 33 — 27
HAmOSTIRd, g et s 36 23 + 13 130 212 — 82 — 69
Havdhem....... 27 29 — 2 68 99 — 31 — 133
Hemse.......... 53 45 + 8 188 219 — 31 — 23
HObUDgE oic - - oo s 9 19 — 10 74 68 + 6 — 4
Klintehamn...... 65 46 + 19 223 263 — 40 — 21
Liugarnit: .. oo 28 22 + 6 42 97 — 55 — 49
LATDroOAD « o v eie v 36 32 + 4 111 133 — 22 — 18
Romakloster. . ... 50 59 — 9 258 360 —102 —111
Slite i cowesvmes 37 31 + 6 161 181 — 20 — 14
Stenkumla....... 28 27 + 1 122 169 — 47 — 46
Stdngat. - =- s 29 12 + 17 64 74 — 13 + 4
ADingstaden e o 46 42 + 4 132 173 = a4t — 37
AL 55 e 1 o 365 171 +194 1 306 984 +322 +516
Hela lanet. .. ... 836 579 +257 2984 3173 —189 + 68

1 Flyttningar mellan férsamlingar inom samma kommun inrdknade.




BILAGA 3

Folkmingdsforindringar i Gotlands lin under dren 1961—1966

Folkok-

= . Inflytt- | ning (+)
Ar L;Y;;de Doda quodelise-t Itn f(liyf- Lttf(liyf_ nigséver- | Folk-

odda overskot ade ade ot i

ning (—)
gt i3 (SRS Py 749 615 +134 2757 3426 —669 —535
1962 ¢ v owseoeee 790 640 +150 2934 3 259 —325 —175
1963 - ol s 820 640 +180 3101 3129 — 28 +152

1964% <o e} 892 653 +239 2 875 3 053 —178 +61

O e 839 618 +221 3146 3 389 —236 — 15
1966, .. cc0neen- 836 579 +257 2984 3173 —189 + 68

! Flyttningar mellan férsamlingar inom samma kommun inrdknade. Omflyttningen éver ldns-
griansen under dren 1961—1965 uppgick genomsnittligt till 1 170 inflyttade och 1 450 utflyttade
per ar.



BILAGA 4

Folkmingden i Gotlands kommuner vid slutet av aren 1965 och 1966

Folkmiingd Forandring ar 1966
+ eller —
Kommun
31.12.1965 31.12.1966 Antal o
athemiy, .., 0 G Smalia i, 2334 2 307 — 27 —1,2
TArosundey oS58 I8 FOCRRE, e 2 752 2 683 — 69 —2,5
Fravdbent., Bl DMERaL St a1 2192 2159 — 33 —1,5
HEMBE R T wiad N0l LAl B e 3 525 3 502 — 23 —0,7
Eaburg o8 IS 8GN B ANGI B S5 1427 1423 — 4 —0,3
KUNtEhamn: il e sels et oo s 5siadss 4213 4192 — 21 —0,5
agarnE L 0on oo, SRR D 2094 2 045 — 49 —2,3
O S e = o oo elale o 4 aise 2283 2 265 — 18 —0,8
Romakloster i s s 5098 4 987 —111 —2,2
SHEe W b Sl L W NI L I L b o 2 553 2539 — 14 —0,6
S e v s rainde 2 839 2793 — 46 —1,6
Stangamiial, 1 Seahl e, oo ninlE 1825 1829 + 4 +0,2
TIgstade . . ) o's s b snnion s wsian 3204 3167 — 37 —1,2
i 5 0 e SR e TS SO S 17 403 17 919 +516 +3,0
Lo (RS e e 53 742 53 810 + 68 +0,1




BILAGA 5

Godskvantiteter! till och fran Gotland via éns hamnar ar 1965

Kailla: Statistiska Centralbyrdns hamnstatistik for ar 1965.

H Till Gotland Frin Gotland Summa
amn
ton ton ton
AN rrrRr s SV e s — 100 600 100 600
BurgsviKe s s mviimaias s s 3 801 2275 6 076
Furillen ., i, .o 8¢ SR SRS o — 217191 217191
RappelSHamil. « . o v v e et <o 7076 6971 14 047
Fartaund. . o4l oo atsc b 1120 45 1165
Katthammarsvik........... 784 — 784
Klintehamn. ;855 . s hie e s 44 598 39 300 83 898
LB« o cs sio8 eastarssiois oo osis 2 563 — 2 563
Rofe: Sox 0, 5 [GRaIa a0 20 533 11 366 31 899
Slite lanthamu .Sl ol ae 19 824 23 580 43 404
Slite lastageplats........... 123 795 660 237 784 032
SEPA | 00 wevrwn s S hen sl b — 1 646 1 646
STOrBgns .5 @il daied s waten ; S 1 059 953 1 059 953
Summa 224 094 2123 164 2 347 285
ALY v (E R B s a e i s 190 115 71.572 261 687
Summa sum 414 209 2194 736 2 608 945

! Exklusive vikten av bussar, lastbilar, personbilar och sldpvagnar (trailers) i trafik.



BILAGA 6

De mest frekventa varuslagen till och frin Gotlands hamnar ar 1964

A. Till Gotland

m. m.

e : Summa
Fréan inrikes ort | Fran utrikes ort e och uirilies
I @ITer, hensin. s bt av s et de ot 73 700 52 000 125 700 ton
20 G adnIng: (e e e e A 40 000 16 800 56 800 ton
3 Stenltol, KOKS 8 -G iR s osisaatasais s 2400 36 000 38 400 ton
4. Gipssten, dolomif.......c.c.veeaan. — 20 700 20 700 ton
5. Fadermedel:. - e sions st ie o 12 900 2400 15 300 ton
6. Halviabrikat av Jarn....» vs e eses 6 500 — 6 500 ton
S D AT I A ] o et e e 5 200 800 6 000 ton
8, Kalciumkloridl. oo o ans vl s srelvs o 3 900 — 3900 ton
Summa 144 600 128 700 273 300 ton
Totaligodsiningd® o L s RS, . 240 100 136 100 376 200 ton
TATAN. FAr]BZO0AS!: 1o e s oo e s i wanimivie s e e 39 200 — 39 200 ton
Antal personbilar och bussar i trafik.... 28 340 576 28 916 st
Antal lastbilar, sldpvagnar (trailers) i
e e e e e e e bey e roneb e e o 4 890 - 4 890 st
B. Fran Gotland
Ty et 5 % Summa
Till inrikes ort Till utrikes ort TRt 8
s S DT o VA B s 0 s © ey e ot 1392 200 - 1 392 200 ton
MG ETTIOTIE ol fodere o anale s o1 ebsharols boaey s aa ke borts 480 700 12 600 493 300 ton
3. Virke, obearbetat och sigat........ 5 800 35100 40 900 ton
ANSS DANIINAL. 10wt feitere s et el late s teskasis 17 200 700 17 900 ton
Gy G A B S el S T i e e 14 200 — 14 200 ton
6. Kiksvaxter (potatis). .t olaouite. 6 200 — 6 200 ton
Tl etra N s . oL e A S eE I et v 5 800 400 6 200 ton
S M etallskrot . ks e S 3900 — 3 900 ton
Summa 1926 000 48 800 1974 800 ton
Total'godsmingdy. .5 0o ssissions oo 1973 700 52 200 2 025 900 ton
T AT U (016 I S 30 600 — 30 600 ton
Antal personbilar och bussar i trafik. ... 27 136 431 27 567 st
Antal lastbilar och sldpvagnar (trailers)
o tratik, . c ot at sne s SuEbie T 4 677 3 4 680 st

1 Exklusive vikten av bussar, lastbilar personbilar och sldpvagnar (trailers) i trafik.
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BILAGA 8

Medelbelastningen per fordon for bilburen godstrafik med farjor ver
vissa inlindska hamnar ar 1965

Killa: Statistiska Centralbyrins hamnstatistik for ar 1965

Antal Gods- |Medellast| Antal Gods- | Medellast
fordon mingd |per fordon| fordon mingd |per fordon
st ton ton st ton ton
A. Till Finland B. Fran Finland
1. Norrtédlje: ..o oo 5739 | 67227 11,7 5987 | 65948 | 11,0
A. Till Oland B. Fran Oland
2, Kalmar. st ssisvss 17209 | 56 660 3,3 17216 | 74 687 | 4,3
A. Till Gotland B. Fran Gotland
3. Nyndshamn........... 3233 20 974 6,5 3272 17 810 5,4
4. Oxelosund oo rioses 1083 1 045 1,0 1178 862 0,7
5. Vastervtk.i. =i o rivie s o2 449 993 2,2 379 604 1,6
6. Sodertdljes .. ol s vrs 802 5206 6,5 707 4690 6,6
7. Oskarshamn: .= . cz: -« 2 446 12 059 4,9 2118 6 510 3,1
8. Kappelshamn.......... 809 5922 WD 789 6 007 7,6
9. Klintehamn........... 1620 10 246 6,3 1 824 6 928 3,8
100 Milshy. - .. et e 4412 27 479 6,2 4102 20 138 5,0
Medellal for hela Gotland
A. Till Gotland B. Fran Gotland
6841 | 43647 6,4 6715 | 33073 4,9

Medelbelastning per fordon for

savil ankommande som avgdende trafik till Gotland: 5,66 ton.




BILAGA 9

Rederi AB Gotlands trafik ar 1965

A. Godstrafik

1.
2.
3.

4.

Linjen Sthlm—Visby—Sthlm (m/s Gute)
LinjenNyndshamn—Visby—Nynédshamn

Linjen Oskarshamn—Visby—Oskars-

16 023 0000 QU - SRR S B S ot e O

Linjen Vistervik—Visby—Vistervik. . .
Summa

Till Gotland Fran Gotland
ton ton
15 300 8 800
28100 18 200
4200 900
4000 900
51 600 28 800

Summa sum 80 400 ton

Anm. Vikten av personbilar, lastbilar, sléipvagnar och trailers i trafik ingar inte i de
angivna siffrorna.

B. Lastbilar, slipvagnar och trailers i trafik, antal fordon

1.
2.

3.

C. Personbilar medforda av resande och bussar i
1,

2.
3.

Linjen Nyndshamn—Visby—Nynis-

Linjen Oskarshamn—Visby—Oskars-
15V 6eed s B A S N it s O
Linjen Vistervik—Visby—Vistervik. ..

Summa

Linjen Nyndshamn—Visby—Nynis-

Linjen Viastervik—Visby—Vistervik. ..
Summa

D. Persontrafik, antal resande

il
2.
3.

Linjen Nyndshamn—Visby—Nynés-

Linjen Vistervik—Visby—Vistervik. ..

Summa

3275 st 3 145 st
772 » 532 »
394 » 358 »
4 441 st 4 035 st
Summa sum 8 476 st
trafik, antal fordon
13 273 st 12 342 st
5388 » 553
5212 » 51377 %
23 873 st 23 292 st
Summa sum 47 165 st
82 318 st 79 546 st
19 795 » 22 319 »
21 204 » 21 050 »
123317 st 122 915 st

Summa sum 246 232 st
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BILAGA 11

Rederi AB Nordé trafik ar 1965

A. Godstrafik

1. Linjen Sodertilje-Kappelshamn-Sédertilje .

2. Linjen Oskarshamn-Klintehamn-Oskars-

hamin. <o o L b %is oln S Nla s s eaivre wiaR s

Anm. Vikten av personbilar, lastbilar, slipvagnar och trailers i trafik ingdr infe i de angivna

siffrorna.

B. Lastbilar, sldpvagnar och trailers i trafik,

antal fordon

1. Linjen Sodertilje-Kappelshamn-Sédertilje .

2. Linjen Oskarshamn-Klintehamn-Oskars-
DA e g5 a5 atois & stominis bare Bl Faatare Vasais ity

C. Personbilar medfirda av resande och bussar

i trafik, antal fordon

1. Linjen Sodertilje-Kappelshamn-Sédertilje .

2. Linjen Oskarshamn-Klintehamn-Oskars-
o R T SR P e R

D. Persontrafik, antal resande

Till Gotland

Fran Gotland

ton ton
7.100 5.300
10.200 6.600

826 st

1 620 st

8 464 st
6 649 st

Totalt ca 140 700 st

789 st
1624 st

7 392 st

7116 st




BILAGA 12

Persontrafiken till och fran Gotland

Totalt antal resande
Ar Med bat
Med flyg
Rederi AB Gotland! Rederi AB Nordo!

R SRR AR R 75 300 —2 —3
1935 . e e s 89100 — 1 500
1939, . osiiesiunoes 139 600 — 1700
9400 S arersls s oel85isoets ars 97 900 —_— 2 400
JO45-0 e eieis o 96 100 — 27 900
1049, .. .iivvivnnnnnn 177 400 — 29 800
OB e e st s e 176 000 — 36 800
955 v peiy sy skovis x o 194 400 — 54 600
3 L T A g A S 164 000 13 500 101 700
L R T 179 600 14 800 92 800
T e e s S i 171 400 25100 140 500
1962 0. 2 e ieic o 184 500 45 000 148 600
TO63scie s ararsiats <isieis s i ehs 204 200 39 700 150 200
R e e e 221 400 50 500 165 000
TG o froisigps e Shoare oo b 246 400 140 700 147 500

1 (yvriga rederiers persontrafik till och frdn Gotland ér av obetydlig omfattning.
2 Trafiken borjade ar 1959.
3 Trafiken borjade ar 1933.




BILAGA 13

Godskvantiteter som beriiknas transporteras med SJ om genom-
riknad SJ-taxa genomféres till och fran Visby via Nynishamn

Basiar: 1965. Total reguljir godstrafik: 123 800 ton

1. Kvantiteler som berdiknas bli transporterade med SJ

Vagnslaster Styckegods Summa
ton ton ton

1. Samtrafikgods), : .ot ann s 4 900 6 600 11 500
& Gulegods s L P P 19 000 5100 24100
3. Bilgods via norra leden. ............ 31 300 15 700 47 000
4. Bilgods via sodraleden............. 3 900 5700 9 600
B OVIIgLEOAS . e 05 o e i L 2 800 2100 4900
Summa 61 900 35200 97 100

2. Firdelning av ovanstdende godskvantiteter pd ankommande och avgdende trafik

Till Gotland Fran Gotland
Vagnslaster | Styckegods Vagnslaster ‘ Styckegods
ton ton
33 000 29 000 28 900 6200
Summa 62 000 Summa 35 100
(64 %) (36 %)




BILAGA 14

Jéamforelse mellan olika godstaxor i Gotlandstrafiken

A. Fraktstyckegods, 10—150 kg, 290 km

Anm. 290 km 4r medeltransportavstandet for bilburet styckegods via Nyndshamn
Taxor per den 1.1.1966

Frakt, ke
50

ETE RPN EE THD S DR 00 (R A 0 WU [0 0010 (70 00 80 5 I SO SO TR0 400 /50 10 O 050 10

150

o
o
k=
=
=)

Vikt, kg
e Lastbilstaxan
m— e e Samtrafiktaxan SJ—Rederi AB Gotland
m=a==s(Genomriknad SJ taxa




BILAGA 15

Jamforelse mellan olika godstaxor i Gotlandstrafiken

B. Fraktstyckegods, 1—5000 kg, 290 km

Anm. 290 km dr medeltransportavstindet for bilburet styckegods via Nynishamn
Taxor per den 1.1.1966

Frakt, ke
700

600

Losondonaalonailogn,
3

500

400

300

200

100

NERINRERISNSNERUTNE ARRNRANRRI RUNE ANR NI R RTE FRET

L L 0% T S T 5 0 0V O I B L e i i e =
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 9000
Vikt, kg

— [ astbilstaxan
=== == == Samtrafiktaxan SJ—Rederi AB Gotland
mmmmee Genomriknad SJ taxa



BILAGA 16

Jiamforelse mellan olika godstaxor i Gotlandstrafiken

C. Vagnslastgods, 5—20 ton, 230 km. D. Vagnslastgods, 5—20 ton, 230 km.
Huvudklass A pa SJ

Huvudklass D pa SJ
Anm. 230 km dr medeltransportavstandet f6r

Anm. 230 km dr medeltransportavstidndet for
bilburet gods vigande 5 ton och dérdéver bilburet gods vigande 5 ton och darover
via Nyndshamn via Nyndshamn
Taxor per den 1.1.1966 Taxor per den 1.1.1966

Frakt, kr

2000

I )L i i o v S
20 3 0 15 20
Vikt, ton

Lastbilstaxan

== e == Samtrafiktaxan SJ—Rederi AB Gotland
====== Genomriaknad SJ taxa
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NORDISK UDREDNINGSSERIE (NU) 1967

1. Nordiskt institut f6r samhéllsplanering.

2. Nordiskt samarbete inom forskningens och den
hégre undervisningens omrade.

4, Internordisk verkstédllighet med anledning av
beslut rérande vardnad om barn m. m.

5. Nordisk Institut for videreuddannelse i have-
kunst og landskabsplanlagning.



STATENS
OFFENTLIGA UTREDNINGAR 1967

Systematisk forteckning
(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska fdrteckningen)

Justitiedepartementet

Allm#nna arvsfonden. [2]

Utsbkningsrédtt VI. [3]

Ny domkretsindelning f6r underrétterna. [4]
Partiell forfattningsreform. [26]

Fortidsréstning och gemensamma tvadagarsval. [27]
Tryckfrihet och upphovsritt. [28]

Forsvarsdepartementet
Tjénstestdllning inom krigsmakten. Esselte. [15]

Socialdepartementet
Barnstugor, Barnavirdsmannaskap. Barnolycks-

fall. [8]
Narkotikaproblemet. Del I, [25]

Kommunikationsdepartementet

Lénsférvaltningsutredningen. 1. Den statliga 14ns-
forvaltningen. I. [20] 2. Den statliga ldnsférvalt-
ningen. 11. Bilagor, [21]

Skatteférvaltningen. [22]

Linsindelningsutredningen. [23]

Transportkostnaderna i Gotlandstrafiken. [29]

Finansdepartementet

Statlig publicering. [5]

Finansiella langtidsperspektiv. [6]

Statskontorets programbudgetutredning. 1. Pro-
grambudgetering. Del I. [11] 2, Programbudgete~
ring. Del II — Studier och f6rsdk. [12] 3. Program-
budgetering. Del III — En sammanfattning. [13]

Lag om Skatterdtt. [24]

Ecklesiastikdepartementet

Rikskonserter. [9]

Linkdpings hoégskola. Del 1. [10]

Skolans arbetstider. [14]

1958 4&rs utredning kyrka—stat: VII. Folkbokfd-
ringen. [16] VIIL. De teologiska fakulteterna. [17]

1962 ars ungdomsutredning. Statens stéd till ung-
domsverksamhet V. [19]

Jordbruksdepartementet
Den framtida jordbrukspolitiken. [7]

Inrikesdepartementet

Kommunal bostadsférmedling. [1]
Invandringen. [18]
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