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8. Betiinkande angfiende polis- och Aklagarviisendets orga-
nisation. Norstedt. 304 s. L.

9. 1945 ars uuivnr itetsbered g 6. Den k publi-
-, institutions- och lnpendxe-
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Tryckeriaktiebolaget. 332 s. E.
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ictor Petterson. 171 s., 3 pl. K.
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Till

Herr Statsrddet och Chefen for Kungl.

Kommunikationsdepartementet.

Genom beslut den 27 september 1945 bemyndigade Kungl. Maj:t chefen for
kommunikationsdepartementet att tillkalla hogst fyra utredningsmin for att
inom departementet bitrada med utredning rérande sjofartsforbindelserna mellan
Gotland och det évriga Sverige.

Jamlikt detta bemyndigande tillkallade departementschefen sdsom utrednings-
miin byrichefen i Kungl. Jarnvigsstyrelsen E. Malmkvist, expeditéren, numera
ledamoten av riksdagens forsta kammare G. Pettersson, civilingenjoren T. Svenn-
berg och direktéren A. Wahlgren. Dirjamte uppdrog departementschefen at
Malmkvist att sdsom ordférande leda utredningsménnens arbete och forordnade
dévarande sekreteraren i riksbanken M. H. Lemne att vara utredningsménnens
sekreterare. Sedan Lemne beviljats begirt entledigande, forordnades davarande
forste amanuensen i finansdepartementet G. L. Bjured att vara sekreterare dt
utredningsminnen. Bjured eftertriddes enligt forordnande den 1 augusti 1947 av
direktéren T. N. V. Leijon.

Utredningsmiinnen ha antagit namnet 1945 édrs Gotlandskommitté. Efter
hemstillan av kommittén har 1944 &rs hamnutredning utfért undersokningar
och framlagt vissa forslag angdende hamntaxorna pa Gotland och den tekniska
utformningen av Visby hamn, vilka intagits i dess &r 1949 avgivna betinkande
(SOU 1949: 33).

I samarbete med hamnutredningen och Gotlands foretagareforening har
kommittén foretagit en enquéte bland storre foretagare pa Gotland, varvid dessa
beretts tillfille att meddela sina synpunkter betridffande jarnviigs- och battaxornas
avvigning, tonnagets och hamnarnas lamplighet for sitt indamal, behov av spe-
ciell utrustning for transport av vissa varor, antalet batligenheter m.m. Hansyn
har vid utarbetandet av detta betinkande tagits till silunda framkomna syn-
punkter.

Med stéd av sirskilt bemyndigande har kommittén latit utfora en pa viss kor-
tare tids reguljir godstrafik mellan Visby och fastlandet baserad trafikekonomisk
undersokning. Undersskningen, som utférts med bitride av fil. lic. 0. Holcke och
amanuens Stig Gustafsson, Stockholm, ingdr sisom bilaga till betinkandet.
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Kommittén har vidare bemyndigats anlita tekniske direktéren vid Kockums
Mekaniska Verkstad i Malmé, Kurt Georg Séderlund, som sakkunnig for ut-
arbetande av skisser och kalkyler rérande lastbilsforande passagerarefartyg, av-
sedda att snabbt taga ombord och lossa godsvagnar for landsvigstransport
(trailers). Den statistiska bearbetningen har skett under medverkan av bl.a. fil.
lic. Sven-Erik Nordin och ekon. stud. Osborne Nystrém, Stockholm.
Ledaméterna Svennberg och Wahlgren ha jimte sekreteraren efter vederbor-
ligt bemyndigande foretagit resor i Danmark och England och dér studerat vissa

samtrafikproblem.
Efter slutfort uppdrag far kommittén hiarmed 6verlamna sitt betankande med

forslag angdende sjofartsforbindelserna mellan Gotland och fastlandet.
Ledamoten Svennberg har anmilt att han kommer att avgiva sirskilt yttrande.

Stockholm den 18 januari 1951.

Erik Malmkvist

Georg Pettersson Tore Svennberg Ake Wahlgren

/

Tage Leijon




INLEDNING

Riksdagsmotioner 1945

Ar 1945 viickte herrar K. F. Séderdahl,
Stenkyrka
(I:134/1945 och

upprittande i

Engstrom och Svensson i
likalydande motioner
11:249/1945)
statlig regi av sjofartsforbindelser mellan
Gotland och fastlandet. I motionerna
framhslls, att Angfartygs AB Gotland

ombesbrjde posttrafiken och praktiskt

angaende

taget hela passagerartrafiken mellan Got-
land och fastlandet. Aven en betydande
del av godstrafiken ombesorjdes av bola-
gets fartyg. Batmaterielen hade undan for
och

anskaffats men, framhéllo motionirerna,

undan forbattrats storre fartyg
denna férbattring hade dock knappast
fullt motsvarat de storre krav, som stillts
pa trafikmedlen. Dessutom vore att miir-
ka, att nybyggnader av fartyg planerats i
betydande utstrickning med hinsyn till
turisttrafiken pa Gotland, som okade
mycket starkt. Den ovriga passagerar-

trafikens intressen hade diremot icke

beaktats i samma grad. Andock vore den-
na trafik den fér Gotland mest betydelse-
fulla; den gillde resor av gotlinningar till
fastlandet och fastlinningar till Gotland i
tjinstedrenden, for affirsuppdrag och
dylikt.

I fréga om godstrafiken mellan Gotland

och fastlandet framhéllo motionirerna,
att omlastning mellan bét och jdrnvig
miste ske flera ganger, vilket givetvis
okade transportkostnaderna i betydande
omfattning. Hartill komme, att Angfar-

tygs AB Gotland tillimpat en taxepolitik,
som hart betungat det’ gotlindska na-
ringslivet.

Motionérerna slutade sin framstéllning
med att framhélla, att Gotlands trafik-
problem icke lostes enbart genom att
staten dvertoge de gotlindska jarnvigar-
na. Trafikférbindelser mellan Gotland och
fastlandet, ordnade efter nutidens krav,
torde endast kunna &stadkommas under
forutsittning, att staten ombesorjde de-
samma. Forbindelser mellan Gotland och
fastlandet i statlig regi vore fordenskull
ett allmint o6nskemal bland Gotlands
befolkning. Antingen kunde staten upp-
riitta nya linjer pd Gotland, eller ocksa
kunde den, efter dverenskommelse med
Angfartygs AB Gotland, om detta vore
villigt dértill, 6vertaga den av bolaget nu
utévade trafikverksamheten. Motiona-
rerna hemstillde, att riksdagen madtte hos
Kungl. Maj:t begira utredning av frdagan
om upprdttande av sjifartsforbindelser mel-
lan Gotland och fastlandet i statlig regi samt
framligga forslag i rendet for riksdagen.

Yttranden

Over motionerna avgavos yttranden av

kommerskollegium efter horande av
Stockholms handelskammare, Gstergﬁt-
lands och Sodermanlands handelskam-
mare samt Smalands och Blekinge han-
delskammare dvensom Sveriges Redare-
forening och Foreningen Sveriges Inrikes

Sjofart, linsstyrelsen i Gotlands lin efter
74




horande av Gotlands handelskammare,
Angfartygs AB Gotland och Gotlands
foreningsnamnd, Kungl. Generalpoststy-
och

relsen, Kungl. Jirnvigsstyrelsen

Sveriges Lantbruksforbund.

Statsutskottets utlatande

I sitt i anledning av motionerna av-
givna utlitande (nr 203/1945) anforde
statsutskottet foljande: »Fragan om Got-
lands kommunikationer och frimst ons
forbindelser med det dvriga Sverige ir ej
endast for 6ns befolkning utan dven mera
allmént nationellt sett en betydelsefull
angeligenhet. Virdet av den utbyggnad
av ons vigar, som skett pa senare tid,
bor visserligen ej underskattas, men i
ovrigt maste ségas, att ons kommunika-
tionsforhallanden ej till fullo vunnit det
beaktande, som varit betingat av ons
avskilda lidge. Detta giller ej endast Got-
lands genom obefolkningens egna an-
striangningar astadkomna smalspariga
jarnvigsnit utan framst 6ns forbindelser
med fastlandet. I detta avseende fortja-
nar ocksi omndmnas ett av Gotlands
handelskammare tidigare till emigrations-
utredningen gjort uttalande, vari med
ritta framholls, att i ett land med de
stora avstdnd, som Sverige har, ett limp-
ligt ordnat kommunikationsvisen maste
vara en det ekonomiska livets miktigaste
hiavstang.

Gotlands foreningsnimnd, som &r en
representation for samarbete mellan li-
nets ekonomiska féreningar inom jord-
bruk, skogsbruk, mejeri- och slakterini-
ring och vars omdéme pa grund av av 6ns
sarskilt
beaktas, har tillstyrkt en utredning av

niringsférhallanden  fortjénar

frdgan. Sasom dven Sveriges Lantbruks-
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forbund anfort, borde det ligga i det all-
minnas intresse, att en objektiv under-
sokning rorande sirskilt taxesidttning och
tredjeklasspassagerartrafiken verkstilles.
Skil synes ocksa, enligt utskottets mening,
foreligga for en ompréovning, huruvida den
anvinda batmaterielen fyller de ansprak,
som kunna stillas pa fartyg, anviinda for
sa viktiga transportuppgifter som got-
landsbolagets, och & leder med sd pafres-
tande viderleksforhallanden som dem
mellan Gotland och fastlandet. P& senaste
tiden har visserligen Aerotransport dpp-
nat en flyglinje till Gotland. Alldeles
fransett flygets begrinsade mdojligheter
att befordra gods ér det vil dock ovisst,
om och nir detta nya trafikmedel skall
kunna mera allmint anlitas av det stora
flertalet trafikanter, nidmligen alla dem,
frimst bland ons egen befolkning, vilkas
resemojligheter dro stringt avhingiga av
kostnaderna for resan.

Forhallandena under krigsaren hava
framhivt betydelsen av goda och tillfor-
litliga forbindelser med Gotland. En ytter-
ligare anledning att redan nu skrida till en
undersokning av detta kommunikations-
sporsmal dro de foreliggande planerna pa
anslutande jarnvigars inlemmande i stats-
banenitet. I detta avseende har under
utskottsbehandlingen erinrats, att, sir-
skilt sedan savil Stockholm-Nynidshamns
jirnvidg som Gotlands jarnvigar blivit
forstatligade, oldgenheterna med den nu-
varande anordningen torde bli framtri-
dande samt att statens jarnvigar da nip-
peligen kunna vara beroende av ett en-
skilt foretag for forbindelserna mellan
jdrnvigsnitet pa fastlandet och én. Jirn-
viigsstyrelsen har framhallit, att efter
jarnvigarnas overtagande det mdojligen
kunde visa sig, att vissa fordelar skulle




kunna vinnas genom ett gemensamt
dgareskap och en gemensam skotsel av
jirnvigarna och bolagets linjesjofart.
Enligt utskottets mening finnes det ingen
anledning att uppskjuta den utredning
hirom, som styrelsen ansett i en néra
framtid bliva nédvindig.

I anledning av planerna pa ett forstat-
ligande av de till linjen Nyndshamn-Visby
anslutande jérnvigarna forutsittes nu i
motionerna, att sjofartslinjen mellan Got-
land och fastlandet skulle drivas i statlig
regi. I detta avseende vill utskottet en-
dast erinra om, att statens jdrnvigar
sedan gammalt ombesorjt firjeforbindel-
serna med Tyskland och Danmark, och att
dessa senare forbindelser numera efter
ctatens forvirv ar 1943 av aktierna i
svenska rederiaktiebolaget Oresund ut-
vidgats att avse dven angbatstrafik pa
Danmark.»

Med aberopande av vad salunda anforts
hemstillde utskottet, att riksdagen matte
i anledning av motionerna i skrivelse till
Kungl. Maj:t anhalla om en allsidig och
forutsittningslés utredning rorande sjo-
fartsforbindelserna mellan Gotland och
det dvriga Sverige.

Riksdagen bifoll utskottets hemstillan
samt avlit skrivelse, nr 441/1945, i &mnet.

Atgirder frain Kungl. Maj:ts sida

Chefen for
mentet, statsradet Nilsson, anforde efter

kommunikationsdeparte-

gemensam beredning med chefen for
handelsdepartementet bl.a.: »Den av riks-
dagen salunda begirda utredningen bor
nu komma till stdnd. Det utredningsma-
terial, som redan forebragts under fragans
riksdagsbehandling och de ddrunder gjor-
da uttalandena i olika riktningar, synas
utgora ett gott underlag for utrednings-
arbetet, vilket i enlighet med riksdagens
onskan bor bedrivas utan direktiv rérande
slutresultatet. Olika tinkbara alternativ
till fragans losning bora séledes ingdende
provas.

Om det dirvid, sisom motionérerna
formenat, befinnes onskvirt, att staten
svarar for sjotrafiken pa Gotland, bor det
tillika utredas, under vilka forutsitt-
ningar, i vilken form, pa vilka linjer och
med vilken fartygsmateriel samt i vilken
omfattning i dvrigt detta limpligen bér
ske, ivensom huruvida den statliga rederi-
rorelsen bor kombineras med sadana
atgirder till frimjande av turistvisendet,
vilka Angfartygsaktiebolaget Gotland
vidtagit genom dotterforetag eller pd
annat sitt. Aven kostnadsfrigan bor
givetvis beaktas. D& det sannolikt kom-
mer att visa sig, att utrymme icke finnes
for tva konkurrerande foretag att bedriva
en lonande linjetrafik pa Gotland, ér det
angeliget att utréna huruvida, i vilken
omfattning och pé vilka villkor nyssndmn-
da bolag ir villigt att dverlita sin rorelse
pa staten.»




KOMMITTENS MALSATTNING FOR
SITT ARBETE

Transportvisendets betydelse for nirings-
livet har understrukits och ingdende be-
handlatsi ett flertal offentliga utredningar.
I detta sammanhang ma exempelvis
erinras om, att 1944 ars trafikutredning i
sitt i november 1947 (SOU 1947:85) av-
givna betinkande med forslag rérande
vissa fragor avseende det inrikes trafik-
visendet, framhallit, att trafiken av vad
slag den dn ma vara, spelar rollen av
hjidlporgan at hela néringslivet. I ett av
Norrlandskommittén &r 1946 (SOU 1946:
84) avgivet betinkande, angiende vissa
atgirder till forbittrande av transport-
forhallandena i Norrland, har dven bety-
delsen av ett #ndamaélsenligt utformat
kommunikationsvisen understrukits.
Norrlandskommittén siger hidrom bl.a.,
att i omriden med gynnsamma transport-
mojligheter niringslivet forkovras snab-
bare dn inom omriden, som iro mindre
lyckligt beligna ur transportgeografisk
synpunkt. Kommittén framhaller vidare
bl.a., att man vid utformningen av kom-
munikationsvisendet har att ur samhdlls-
ekonomisk synpunkt beakta ej endast de
krav, som med hinsyn till foreliggande
faktiska forhallanden kunna uppstillas,
utan sa langt mojligt dven de behov, som
utvecklingen kan fora med sig.

Slutligen kan i detta sammanhang
nidmnas, att 1945 ars skiargardsutredning i
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betinkande (SOU 1948:10), rorande skir-
gardarnas behov av forbittrade kommu-
nikationer, utforligt behandlat mojlig-
heterna till samverkan mellan skilda slag
av trafikmedel med sirskild hiinsyn tagen

till sdsongvariationerna.

Det ér stillt utom varje tvivel, att for-
bindelserna mellan Gotland och fastlandet
ha en avgérande betydelse for arten och
omfattningen av det niringsliv, som bedri-
ves och som kan komma att bedrivas pa
Gotland. Dess niiringsliv ir s& beroende av
tillforseln frin fastlandet och avsiittningen
dérstides av ravaror och firdiga produk-
ter, att sjoforbindelserna och i synnerhet
den reguljira sjofarten pa ett mera intimt
sitt berora befolkningen och niringslivet
in fallet dr med flertalet reguljira forbin-
delser pd fastlandet. Detta férhallande
blir allt mera patagligt med den fortgden-
de specialiseringen av niringslivet, vilken
i sin tur dr en av foérutsittningarna for en
fortsatt hojning av levnadsstandarden

pa on. Specialisering forutsétter en mark-

nad av stérre omfattning én den, som
finnes pa on. De gotlindska niringarna
dro salunda for sin vidare utveckling bero-
ende av ldtt och sidker tillgang till den
inkops- och forsiljningsmarknad, som




fastlandet erbjuder, med andra ord dérav,
att billiga och dndamalsenliga kommu-
nikationer med fastlandet finnas anord-
nade.

Den trafikpolitik, som fores av det eller
de foretag, som handha den reguljira
sjofartsforbindelsen med fastlandet, kom-
mer av naturliga skil i forgrunden vid
bedémandet av de fragor, som utred-
ningen haft att taga stillning till. For
gotlandstrafikanterna i gemen ér beroen-

det av vederborande rederiforetags at-

goranden i skilda héinseenden storre dn for
battrafikanter i fastlandshamnar, enir
dessa senare ha tillgang till olika slag av
inbordes konkurrerande trafikmedel, nim-
ligen forutom fartygs- dven jarnvigs- och
landsvigskommunikationer.

Kommittén har pa denna grund ansett
det motiverat att ingdende behandla till-
komsten, utvecklingen och strukturen av
det foretag, Angfartygs AB Gotland, i det
foljande betecknat A.G., som ombesorjer
huvudparten av linjetrafiken sjovigen
mellan Visby och fastlandet. Da enligt
direktiven olika alternativ till en rationell
anordning av kommunikationerna &ven-
som nuvarande fartygsmateriels indamals-
enlighet skola undersokas, har kommittén
vidare ansett sig bora — mot bakgrunden

av nu foreliggande tekniska och eko-
nomiska mojligheter for jarnvigs-, bil-,
fartygs- och flygtransporter — soka na
fram till den kombination av sadana
transportmedel och anordningar, som ger
trafikanterna och samhillet de ldgsta
transportkostnader, — sistnimnda ord
taget i vidstricktaste mening — vilka
kunna befinnas forenliga med beaktandet
av rimliga krav pd snabbhet, turtithet
och komfort. Utsikterna att fi fram en
tillfredstillande sidan kombination hinga
intimt samman med méjligheterna att
ernd ett gott kapacitetsutnyttjande av de
trafikmedel, som skola anvindas, samt ett
undvikande i gorlig mén av kostnader for
hantering av godset i hamnarna och i
ovriga terminalanliggningar. Terminal-
kostnaderna dro pd de efter sjofartsmatt
korta avstind, som det hir giller, av
utslagsgivande betydelse for det ekono-
miska utfallet av varje forsok till ratio-
nalisering. Mot bakgrunden av anforda
synpunkter betriffande den allmidnna mdl-
sdttningen har kommittén funnit sig bira vid
sin utredning betrdffande trafiken mellan
Visby och Gotlands landsbygd d ena sidan
samt fastlandet @ andra sidan betrakta de
stillda fragorna som ett sammanhingande
ekonomiskt problem.




GOTLANDS BEFOLKNINGSUTVECKLING
OCH NARINGSLIV

On Gotland, vars landareal uppgar till
c:a 3 140 km? och alltsd dr nigot storre
dn Blekinges, dr beldgen ungefir mitt i
Ostersjon med ett kortaste avstand till
den svenska fastlandskusten av c:a 90 km.
Sjostrackan mellan Visby och Nyniishamn
samt Stockholm, pé vilka hamnar AL E.
uppritthaller reguljiar trafik dret om, &r
145 resp. 248 km ldng.

Klimatet dr utpriglat maritimt, med en
arsnederbord, som ligger ganska avseviirt
under medeltalet for Sverige som helhet.

Berggrunden bestdr huvudsakligast av
kalksten, leriga bergarter och sandsten
samt av overgangsformer mellan dessa.

Jordménen dr god pa mellersta och
sodra delarna av on, dir trakterna kring
Roma och Hemse dro sammanhingande
jordbruksomraden. Den norra delen av 6n
har en kargare natur och visentligt séimre
forutsittningar for jordbruk.

En kort redogirelse for huvuddragen i
Gotlands ekonomisk-geografiska struktur
med sirskild hansyn tagen till de niringar,
som for sin existens och vidare utveckling
dro direkt beroende av kommunikatio-
nerna med fastlandet, har synts vara moti-
verad som bakgrund till kommitténs
argumentering i 6vrigt.

Befolkningsutvecklingen

Antalet invénare pd Gotland, vilket r
1720 uppgick till c:a 19 000, hade 100 ar
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senare vuxit till ungefir dubbla detta
antal och nadde pa 1870-talet upp till c:a
56 000. Vid denna tid #dndrade befolk-
ningsutvecklingen riktning pi grund av
den insdttande kraftiga emigrationen. Vid
borjan av 1900-talet hade emellertid den
dédrav féranledda minskningen inhimtats,
och jamvil dérefter foljde en fortsatt,

lingsam okning. Ons folkmingd var vid

utgangen av 1939 58 532 personer och
vid utgangen av ar 1945 59 566 personer.
Aren 1946 och 1947 vidtog éterigen en
minskning, som fér dessa bada &r samman-
lagt innebar en nettoférlust av 870 per-
soner.

Enligt 1945 ars folkrikning fordelar sig
ons folkmingd pa féljande bebyggelse-

typer:

Visby stad
Képingar och municipalsamhillen 2 751
Tiatorter utan sirskild administra-

Den geografiska fordelningen av befolk-
ningen karakteriseras av koncentrering
till vissa omrdden, ndmligen
a) mellersta Gotland — Visby med jord-
kring

Tingstidde och Roma,
b) jordbruksomradet pa sodra Gotland

kring Hemse och
c) slutligen ett blandat jordbruks- och

bruksomradet centralorterna




industriomrade med tdtorterna Slite, Folkmiingdens fordelning pa olika ni-

Lirbro och Kappelshamn. ringsgrenar pa Gotland jémférd med mot-

Frian kommunikationssynpunkt av sir- svarande fordelning i hela riket samt
skilt intresse dr forhdllandet, att mer dn befolkningsutvecklingen i Gotlands ldn,
hilften av Gotlands befolkning ir bosart jimford med utvecklingen i vissa andra
inom ett halvcirkelformigt omrdde med lin under senare dr, belyses i foljande
endast2 — 2! /2 mils radie frin Visby. tabeller.

Folkmingdens fordelning pd olika niringsgrenar inom Gotlands lin och i hela riket dren
1900, 1940 och 1945

Gotland Hela riket
1900 | 1940 | 1945 1900 | 1940 | 1945
Totalt| % |Totalt| % | Totalt| % % | %

Jordbruk med biniringar. .| 35 576| 67,4 |28 240| 48,2 | 27 748 46,6
Industri och hantverk ....| 9193| 17,4 |14 518 24,8 |15 753| 26,5 37,6
Handel och samfiirdsel ...| 4798 9,1 | 7853 13,4 | 7659 12,9 19,6
Allmiin tjinst m. m. ...... 3214/ 6,1 | 7921 13,6 | 8345 14,0

0,0

52 1781| 10 58 532| 100,0 | 59 505| 100,0

Folkmiingden och dess forindringar i Gotlands, Blekinge och Skaraborgs lin dren 1945—
1949 (enligt S.0.S.:A)

S = Stadsbefolkning
L = Landsbefolkning

& Totaléindring 31/12
Folkmingd per 31 dec. ar 1045—31/12 1949

1945 1946 1947 1948 1949 Summa | %

13 712 13 859 14045 14 342 14489 | + 777 | + 5,67
45 854 45 127 44 651 44 575 44457 | —1397 | — 3,05

59 566 58 986 58 696 58 917 58946 | — 620 | — 1,04
53 096 51871 52 080 52 574 52978 | — 118 | — 0,22
94 229 93 403 92 700 92 519 92686 | —1543 | — 1,63
147 325 | 145274 | 144780 | 145093 | 145664 | —1661 | —1,13

Skaraborgs S ...| 62882 64 718 66 025 67 359 68376 | + 5494 | + 8,74
L ...l 181731 | 180344 | 179759 | 179958 | 179648 | — 2083 | — 1,15

Summa | 244 613 | 245062 | 245 784 | 247317 | 248024 | + 3411 | + 1,39
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Utflytiningsioverskott for Gotlands, Blekinge och Skaraborgs lin i medeltal for
daren 1945—1949

Folkmiingd
i medeltal
31/12 1944—
31/12 1949

Relativt ut-
flyttningséver-
skott 1945—49

(promille)

Utflyttnings-
overskott i
medeltal
1945—49

59 120
145 899
245 804

576
1387
795

Som av forsta tabellen framgar, ir Got-
land ett utpriiglat jordbruksomrade i det
att ar 1945 46,6 % av dess befolkning var
sysselsatt inom jordbruket med bini-
ringar, medan motsvarande tal for hela
riket var 28,0. Ar 1900 voro procenttalen
ifrdga 67,4 for Gotland och 53,7 for hela
riket.

I foljande tabeller innehilles bl. a. en
jamforelse mellan utflyttningsoverskotten
pé Gotland 4 ena sidan samt i Blekinge och
Skaraborgs lin & den andra. Dessa senare
ldn ha valts som jimforelse, emedan dven
de dro typiska jordbruks- och landsbygds-
omraden. Uppgifterna visa, att den rela-
tiva utflyttningen frin Gotland varit
nagot storre in fran Blekinge och viisent-
ligt storre én fran Skaraborgs lin. Vidare
att landsbefolkningen minskat procen-
tuellt mer pd Gotland in i de jimforda
linen. Aven om nigra bestimda slutsatser
angdende den framtida befolkningsut-
vecklingen pd Gotland vil icke kunna
dragas av dessa siffror, har dock den in-
tridda befolkningsminskningen vallat oro
for framtiden ur savil militir som ecivil
synpunkt.

Jordbruk

Ons ékerareal uppgar till c:a 83 000
hektar och den produktiva skogsarealen
till c:a 130 000 hektar motsvarande 27 %
resp. 42 9% av 6ns totala landareal.
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Jordbruket ir relativt differentierat och

anpassningen till éns naturliga odlings-
forutsattningar har under det senaste
artiondet gatt i rask takt. Sirskilt bor
nédmnas oljeviixtodlingen, som pabosrjades
1941, och hampodlingen, som i stérre om-
fattning bedrivits sedan 1942. Liksom pa
sin tid sockerbetsodlingen ha dessa nytill-
komna odlingar betytt ett biittre tillvara-
tagande av denaturliga forutsiittningarna.

Den for oljeviixtodlingen ianspraktagna
arealen har fran &r 1941 okats oavbrutet
och uppgick ar 1948 till c:a 12 000 har
eller 1/7 av arealen. Skorden av oljeviixter
sistndmnda ar torde ha tillfért odlarna en
bruttoinkomst av c:a 12 mkr. Oljefrona
levereras till oljeslagerier pa fastlandet.

Hampodlingen har medfort ett ratio-
nellt utnyttjande av de odlingsbara myr-
markerna. Hampodlingen omfattar for
nirvarande en areal av c:a 1000 har.
Hamphalmen forarbetas i ett berednings-
verk i Visby till tdga och blénor, vilka
halvfabrikat sdndas till fastlandet for
spinning och annan vidare beredning.
Hampberedningsverket i Visby, wilket
jimte det i Sédermanland beligna ir
Sveriges enda, ir utbyggt for att kunna
tillvarataga skorden frin en areal av c:a
2 000 har. Tillverkningsvirdet vid verket
var 1947 1,7 mkr. och odlarnas brutto-
inkomst c:a 0,8 mkr.

Sockerbetsarealen har under senare ar




varierat mellan 2 000 och 3 000 har. Ar
1947 uppgick betskorden till 68 000 ton
med en bruttoinkomst fér jordbruket av
c:a 4 mkr. Sockerbetorna utgéra i got-
landsklimatet med dess regnfattiga som-
rar en sidkrare groda dn varsddesslagen.
Utforseln av rasocker fran rasockerfabri-
ken i Roma var detta ar 14 300 ton.
Nidmnas ma, att fabrikens kapacitet, mitt
i kvantitet per dygn avverkade betor,
vilken under férsta verksamhetsaret ut-
gjorde endast 230 ton, numera genom
rationalisering okats till 1 650 ton. Arbe-
tarantalet vid fabriken ér under kampan-
jen c:a 350 man och under den bvriga
delen av aret c:a 100 man.

Odlingen av foderrotfrukter har en om-
fattning, som endast dvertriiffas av skine-
linens. Sammanlagt uppgick utfsrseln av
rotfrukter ar 1947 till c:a 4 000 ton med
ctt beriknat viirde av c:a 300 000 kr.

Utforseln av spannmdl, som till storsta
delen skeppas till Sockholm och Norrka-
ping, uppgick ar 1947 till c:a 11 000 ton
med ett viirde av 3—4 mkr.

Smérproduktionen limnar varje ar ett
relativt stort utforseloverskott. Ar 1947
utfordes sdlunda 1 684 ton smor till ett
virde av c:a 7,5 mkr. Tillverkningen av
ost var tidigare av tdmligen ringa omfatt-
ning, men har pa senare ar gitt framait,
och utforseln dirav var 1947 692 ton till
ett virde av c:a 1,6 mkr. Utforselover-
skottet av dgg uppgick 1947 till c:a
1950 ton med ett virde av 5—6 mkr.

Ungefir 2/3 av kott- och flaskproduk-
tionen utfores till fastlandet. Ar 1947
utférdes c:a 2900 ton till ett virde av
6,7 mkr. Aven utférseln av kiottkonserver
fran andelsslakteriets konservfabrik ir
numera av viss betydelse.

For konservering av grinsaker fanns
tidigare en fabrik i Ekeby pa mellersta
Gotland och en i Visby. Bada dessa rorel-
ser dro nu nedlagda, och denna del av den
gotlindska konservindustrin &r nu for-
lagd till Klintehamn pa sédra Gotland och
Bro nagon mil utanfor Visby. Den storre
av ifrdgavarande tva fabriker ir Klinte-
bys Konservfabrik i Klintehamn. Kon-
serveringen omfattarsparris, drter, gurkor,
rédbetor, frukt m.m. Den utforda kvanti-
teten uppgick 1947 till 1 250 ton med ett
virde av 1,8 mkr.

Antalet fir pa on ir beaktansviirt stort.
Till avsalu ge de gotlindska faren c:a
8 000 pilsskinn och ungefiar lika ménga
ullskinn per ar. Omkring 5 000 piilsskinn
skickas till fastlandet for vidare bearbet-
ning. Numera har tillverkning av dampiil-
sar av utegangsfarskinn upptagits pa on.
Denna nystartade industri har sitt siite i
Farosund pa norra Gotland, dir éven
en nyanlagd konfektionsindustri finnes.
Farullen, som ocksa tidigare skickats till
fastlandet for ytterligare beredning, till-
varatages numera vid ett ullspinneri i
Visby. Den gotlindska ullproduktionen
for avsalu uppgar arligen till 40 a 50 ton.
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Fiske

Fiskefangster i genomsnitt dren 1935—39, 1940 —44, 1945 —48

Stromming Torsk

Flundra Totalt

| Lax och &l |

Aren

virde
1000 kr.

viirde

1000 kr.| o

ton

viirde
1000 kr.

viirde

1000 kr.

viirde

1000 kr.

ton ton ton

452
315
214

188
179
101

202
1014
364

1935—39
1940—44
1945—48

1470
1926
761

174
168
193

44
100
109

54
75
294

169
493
1292

2150
2 484
1462

503
1786
1866

Dessa féngster stanna till storre delen
pad Gotland, dock att jimvil utférseln
diirav spelar en betydande roll. Ar 1947
utfordes silunda 485 ton.

Antalet fiskare pa Gotland var 1940
1 016 st, varav 241 voro yrkesfiskare och
de 6vriga 865 bindringsfiskare. Vid ars-
skiftet 1948/49 var det totala antalet
fiskare 1093, varav 414 yrkes- och 679
biniéringsfiskare.

Stenindustri

Forutom sadan redan behandlad indu-
stri, som #r baserad pa révaror fran jord-
bruket och dess bindringar dr frimst att
nimna brytningen och bearbetningen av
forefintlig hogvirdig kalk- och sandsten.

Kalkbrinningen var under 1700-talet
och storre delen av 1800-talet Gotlands
viktigaste industri. Den brinda kalken
utfordes i huvudsak 6ver hammnarna i
Visby, Klintehamn och Slite. Annu 1885
var verksamheten igang vid 200 kalk-
ugnar. I slutet av forra och bérjan av
innevarande é&rhundrade gick emellertid
kalkbrinningen for utforsel tillbaka, och
vad som nu aterstir av denna niringsgren
ar endast av lokal betydelse. Foridndringen
tillskrives brist pa kapital for byggande
av moderna ugnar och konkurrensen fran
den billiga vistgotakalken, vilken min-
skade avsittningsmojligheterna. Utbyg-
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gandet av jirnvigarna pa fastlandet och
det statliga fraktstodet vid jédrnviigs-
transport ha medverkat hirtill.

Samtidigt som kalkbrinningen gick
tillbaka, 6kade utforseln av oarbetad kalk-
sten. Denna skeppas framst till Norrland,
dir den efter brinning anviindes inom
jirn- massa- och cellulosaindustrierna.
Frin kalkstensbrotten, som ligga pa norra
Gotland, skeppas under normala ar 500 —
700 000 ton oarbetad kalksten till fast-
landet. Ar 1947 var utforseln c:a 648 000
ton med ett virde av c:a 4,5 mkr. Utfor-
seln av malen kalksten — kalkstensmjol
— uppgick 1947 till 11 300 ton.

I slutet av 1800-talet péaborjades
cementtillverkning vid Visby cementfa-
brik, och under aren 1916—1919 uppfor-
des cementfabriker i Valleviken och Slite.
Cementfabrikationen vid Valleviken ned-
lades emellertid pa 1930-talet. Aven den
produktion av gasbetong, vilken upptogs
som ersdttning, dr numera nedlagd. Ar
1941 nedlades jamvil Visby Cementfa-
brik och 6ns cementtillverkning ir foljakt-
ligen numera helt forlagd till den av
Skanska Cement AB igda fabriken i Slite,
vilken genom sin egen och sin ravaras
lokalisering intill en god hamn har de bis-
ta naturliga forutsdttningar for ekono-
misk produktion. Slitefabriken, som ér
Gotlands storsta och for ovrigt enda




»stora» industriféretag, har en kapacitet
av c:a 250 000 ton per ar och ett tillverk-
ningsviirde av fn. c:a 18 mkr. Fabriken
torde komma att utbyggas till en kapa-
citet av c:a 400 000 ton per ar. Den got-
lindska cementen, vilken tidigare fyllt
en betydande del av Mellansveriges behov,
torde efter tillkomsten av cementfabriken
i Vika i Sédermanland i huvudsak komma
att skeppas till Norrland och till utlandet.
Foretaget har egen hamn i Slite, och dess
produkter transporteras med egna eller
forhyrda fartyg.

Brytningen och bearbetningen av sand-
sten pa sodra Gotland har sedan gammalt
en viss betydelse. Pa senare ar har ratio-
nalisering dirav skett genom inférandet
av diamantborrning och maskinsvarv-
ning. Didrmed har marknaden for slip-
stenar och brynstenar avsevirt vidgats.
Silunda exporteras sidana numera dven
till transoceana linder. Utforseln till fast-
landet och frammande linder uppgar till
2 a 3000 ton per ar med ett virde av
0,6 mkr.

Slutligen kan ndmnas, att tegeltillverk-
ning forekommer bl.a. i Havdhem pa
sédra Gotland. Tegelbruket producerar
arligen c:a 2 miljoner tegel, som uteslu-
tande anviindes for éns behov.

Varudistribution

Enligt 1946 &rs foretagsinventering
funnos pa Gotland 477 arbetsstillen inom
detaljhandeln med 1 447 sysselsatta. Dir-
av voro 197 arbetsstillen med 714 an-
stillda forlagda till Visby, 28 arbetsstéllen
med 70 anstiillda till tatorter med 1 000—
3 000 invanare samt 252 arbetsstillen med
663 anstillda till 6vriga tétorter och till
landsbygden. Den stora skillnaden mellan
Visby a ena sidan samt vriga tétorter och
landsbygden 4 den andra sidan kommer
tydligt till synes i differentieringen av
butiksbestandet. Fordelningen pa olika
slag av detaljhandelsbutiker inom orter
av olika storlek framgér av nedanstdende
uppstillning.

Detaljhandeln pd Gotland enligt 1946 drs firetagsinventering

(Antalet arbetsstillen (a) och sysselsatta (s) inom olika branscher)

Visby

Orter med

1 000—3 000 Landsbygd

Ovr. orter Totalt

| s

a i s

Livsmedel

Diversehandel

Textil- och beklidnadshandel ...
Mébler, bosiittning

Andra branschaffirer

Summa detaljhandel

1 21 37
18 508
9 15 23
5 9 15
17 17 48
4 24 32
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Partihandeln sysselsiitter enligt fore-
tagsinventeringen nagot over 300 an-
stillda, varav en tredjedel inom spann-
malshandeln. -~ Antalet anstillda
partihandeln motsvarar 0,5 procent av

inom

ons folkmingd. Som vintat, dr partihan-
deln — utom en del spannmaélshandel —
i huvudsak forlagd till Visby. Av de 54
arbetsstillen, som foretagsinventeringen
redovisat, voro salunda 35 forlagda till
Visby. Av dessa 35 aterfinnas 17 inom
livsmedelshbranschen (ddrav 2 foretag
inom spannmalshandeln) med tillsammans
62 anstillda. Av de 19 grossistforetag,
som ha sin verksamhet forlagd till orter
utanfor Visby, dro 15 foretag sysselsatta
med spannmilshandel. De 6vriga gross-
handelsféretagen pd landsbygden redo-
visa endast 1 sysselsatt per arbetsstille.

Med undantag av négra fa féretag inom
livsmedels- och spannmalsbranscherna
utmirkes grosshandeln av smé foretags-
enheter. Savil detta som grosshandelns
relativt begrinsade omfattning tyder p4,
att grosshandelsfunktionen i varudistri-
butionen pa Gotland delvis uppfylles av

foretag pa fastlandet.

Turism

Gotland har tack vare sina siregna
naturférhillanden och vill bevarade min-
nesmirken frdn forntid och medeltid
stora forutsittningar sasom turistomrade.
I bredd med sddana typiska centra for
turism och rekreation som vistkusten,
Stockholms skirgard, Dalarna och fjill-
virlden har Gotland sdlunda en given
plats som ofta forekommande resemal
bade for den stora inlidndska allmiinheten
och for utlinningar. For utvecklingen av
turismen pa Gotland verka frimst Got-
lands Turistforening och A.G. Gotlands
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Turistforening stiftades redan ar 1896 och
bedriver i intimt — saviil ekonomiskt som
personellt — samarbete med A.G. sin
verksamhet bl.a. genom en upplysnings-
byra, en resebyra och en bostadsbyra.
Verksamheten ledes av en turistintendent.
A.G., som ombesorjer den helt dvervii-
gande delen av passagerartrafiken mellan
Gotland och fastlandet, har malmedvetet
strivat efter en dkning av turisttrafiken.
Salunda har bolagets tonnage successivt
dimensionerats for att méta toppbelast-
ningen under sommarméanaderna, och
dotterforetagen, AB Visby Stadshotell
och AB Snickgirdsbaden, ha genom
ekonomiska bidrag satts i stdnd att ut-
vidga sina anliggningar. Vidare har A.G.
uppfort vandrarhem, vilka drivas i egen

regi. Vid sidan av A.G.:s turistanligg-

ningar finnas ett antal mindre hotell och
pensionat utmed ons kuster, visentligen i
Vistergarn, Klintehamn, Ljugarn: och
Burgsvik. Utséver A.G.:s vandrarhem
finnas ytterligare sex vandrarhem pa on,
varav det storsta — det i Visby av Svens-
ka Turistforeningen inrdttade — har plats
for 100 gister. Dirtill komma tva storre
grupplogin i Visby med sammanlagt c:a
400 biddar. Det ena av dessa drives i A.
G.:s regi. Det sammanlagda biddantalet
for ovannidmnda hotell, pensionat, van-
drarhem och grupplogin uppgar till c:a
1 600. Genom turistféreningens rumsfor-
medling stillas darjamte till turisternas
forfogande c:a 1 900 biddar. Sammanlagt
kan alltsa turistniringen disponera c:a
3500 baddplatser (siffrorna avse dr 1947).
Hirtill kommer ett antal rum, som uthyres
pa privat vig. Slutligen ma nimnas, att
ett alltmer stigande antal turister bo i talt
pa de tiltplatser, som iordningstillts pa
skilda hall pa 6n.




Med ledning av resande-uppgifter fran
A.G. och AB Aerotransport, vilka foretag
dro de enda, som uppehalla regelbunden
persontrafik mellan Gotland och fast-
landet, har uppgjorts nedanstidende upp-
stillning 6ver det beriknade antalet turis-
ter pa Gotland under dren 1930—1949,

Ar Beriknat antal

turister
TORQne L R 24 500
193 =gl Hop, bagidad sl 24 100
1932 ... . sesissy Bl 27 800
193328 € il - 2u a2 28 700
¥O34nna 7, 1 A 69 dxalin ) 29 700
19858 coade 8, 0 el 30 100
1936* I8l BRaiuam 1y 33 700
Yg3rpayle, Rn1adunal e Ay 38 400
FO3@rs7 b U, an Bom 39 300
1989 =31 a ki, sk =i 45 400
L e o 18 100
TORIRTOLaIC -l ] 16 400
194288 873\ 09 veeo? of 21 300
19435805 143 1 Sieans 22 400
¥944 270 42 1w s1an s Hesl 29 400
Q45! AL TE I o a4 24 200
TR HIRan | Bty swh . ks 53 400
Togprd tosse Jiphoton: 59 550
19480 2 oL 66 800
1949Y 2, Aomainddnen st 66 400

Sasom framgér av tabellen, uppgick det
uppskattade antalet turister ar 1949 till
c:a 66 000, motsvarande nigot mer #n
ons egen befolkning. Denna temporira be-
folkningsokning innebir for Gotland lik-
som for andra turistomréden ett periodiskt
uppsving for de niringar, som ha anknyt-
ning till turismen.

Nagon mera exakt berikning av de
ekonomiska fordelar (och nackdelar) for

ons befolkning, som éro forbundna med
turismen, dr ej mojlig att géra. De brutto-
belopp, som arligen tillféras Gotland, ha
av A.G. angivits till 8 a 10 mkr. I dessa be-
lopp ingé kostnader for varor, som inforts
fran fastlandet, resp. varor, som visserli-
gen produceras pa Gotland men som eljest
skulle ha utforts till fastlandet. Den
verkliga nettoinkomsten for Gotland, vii-
sentligen ersiittning for tjédnster och rums-
uthyrning samt transport och varufor-
medlingsinkomster, ir sdlunda ej obetyd-
ligt mindre.

Oversikten over det gotlindska ni-
ringslivet ger vid handen, att jordbruket
med binédringar dominerar 6ns ekono-
miska liv. Sdvil vad betriffar antalet
sysselsatta personer som ifrdga om virdet
av de framstillda produkterna, dverviga
dessa niringsgrenar alla andra. Industrien
pa on idr icke av samma betydelse, och det
enda stora industriféretaget (cement-
fabriken vid Slite), dr da det skeppar sina
produkter med egna eller férhyrda fartyg,
fran kommitténs synpunkt av mindre
intresse.

Sagda huvudniringar kompletteras som
inkomstkiillor av hantverk, handel och
serviceverksamhet. Allmiint kan emeller-
tid sdgas, att det gotlindska niringslivet
ir relativt foga differentierat. Den pa-
gdende utvecklingen vintas medféra en
okad mekanisering och dirmed minskat
arbetskraftsbehov inom jordbruket, vilket
medfor risk for utflyttning till fastlandet,
savida ej redan befintliga eller nytillkom-
na foretag pa Gotland kunna sysselsiitta
den salunda ledighlivna arbetskraften.’
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TRAFIKEN MELLAN GOTLAND OCH
OVRIGA SVERIGE

Godstrafiken

Mellan fastlandet och lanthamnarna' pa
Gotland har tidigare viss reguljértrafik
forekommit. Fore andra virldskriget
uppeholl silunda A.G. med lastfartyg
trafiken pa Gotlands lanthamnar. Denna
trafik omfattade 1939 en godsmingd av
c:a 4 500 ton.

Vidare bedrev tidigare Slite Cement-
och Kalk AB reguljiar godstrafik med tva
turer i veckan pa linjen Slite—Farésund —
Stockholm och ater.
emellertid nedlagd fr.o.m. 1949. Numera

Denna trafik ir

uppritthalles trafiken pa lanthamnarna
endast av motorseglare och andra storre
och mindre fartyg i trampfart samt av
specialbyggda fartyg for cement- och
oljetransporter. Varutrafiken over Slite
och ovriga lanthamnar &r visentligen
lokalt betingad, under det att varutrafi-
ken dver Visby berér niringslivet pa Got-
land i dess helhet.

Visby dr Gotlands enda stad och dir-
med linets givna medelpunkt vad admi-
nistrationen och det kommersiella livet
betriffar. De reguljira férbindelserna med
fastlandet ha dirfor av naturliga skil
kommit att koncentreras dit. Praktiskt

taget hela persontrafiken dvensom stycke-

1 I detta betiinkande avses med lanthamnar sdvil de
hamnar som deltaga i lanthamnsorganisationen som gvriga
privata) hamnar.
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godstrafiken mellan Gotland och fastlan-
det passerar salunda Visby.

Aret runt trafikeras strickan Visby—
Nyndshamn med minst en tur i vardera
riktningen per dygn av A.G.:s passage-
rarfartyg, vilka dven medtaga last. Bola-
gets enda lastfartyg trafikerar strickan
Visby—Stockholm med en tur i vardera
riktningen per vecka.

Rederibolaget Svea,
bl.a. kustlinjen Stockholm —Géteborg, an-
gor pa denna trade Visby en a tva ganger

som trafikerar

i manaden pa nordgdende tur, frimst for
lossning av gods fréin vist- och sydsvenska
hamnar. Den icke reguljira trafiken pa
Visby ombesorjes av vissa angfartyg,
tankfartyg med motordrift samt motor-
seglare.

Den totala godsomsittningen i Visby
hamn uppgick, sdsom framgar av hamn-
statistiken, bil. I, ar 1947 till c:a 110000
ton, varav nigot mer dn hilften eller c:a
57 000 ton transporterades med fartyg i
icke reguljir trafik. I trampfart inféres
over Visby visentligen oljor, gédnings-
dmnen, spannmal samt foderkakor och
fodermjol. Med Sockerbolagets egna far-
tyg utfores rasocker, som kvantitetsmis-
sigt utgor c:a 1/3 av utférseln dver Visby.

Styckegodstrafiken ér nédstan helt hin-
visad till den reguljira sjofarten. A.G.
svarar for c:a 80 9, av den reguljira tra-




fiken och Sveabolaget for &terstiende
20 9,

Av bilaga I framgér i detalj hur in- och
utforseln fordelar sig dels pa olika varu-
slag, dels pa gotlindska hamnar och dels
slutligen — vad Visbytrafiken betriffar
— pa linjefart och trampfart.

Betriffande in- och utférselns fordel-
ning pa olika gotlindska hamnar ma hir
foljande avrundade siffror anféras.

Inférsel over Utforsel 6ver

Lant-
hamnarna

Lant-

Visby hamnarna

Visby

ton ton ton ton

68000 | 113000 | 43000 957 000

Den kvantitetsmiissigt hogst betydande
varutrafiken 6ver lanthamnarna bestar
vad inforseln betriffar visentligen av kol,
koks och oljor (c:a 87 000 ton), medan i
fréga om utforseln cement- och stenpro-
dukter helt dominerar med c:a 950 000
ton.

Av forestdende redogorelse for nirings-
livet framgér, att ar 1947 utforseln av
oarbetad kalksten uppgick till 648 000 ton
med ett virde av 4,5 mkr. Efter virde rik-
nat spelar salunda denna massgodstrafik en
relativt underordnad roll jimford med den
av hogvirdiga varor bestdende styckegods-
trafiken gver Visby hamn.

Sammanfattningsvis kan silunda kon-
stateras, att massgodstrafiken till helt
overvigande del gar 6ver lanthamnarna,
under det att styckegodstrafiken dr kon-
centrerad till Visby.

Persontrafiken

Resandetrafiken mellan Visby och fast-

landet ombesorjes sjoledes av A.G. och
luftledes av AB Aerotransport (ABA).

Omfattningen av denna trafik framgar
av nedanstidende tabla.

Totalt antal resande

hela aret maj—sept.

med med

AG.

med

ABA

med

AG.

1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949

75 253 =
73 766 —
81 841
80 576
85 706
89 063
99 568
114 755
120 424
139 571
97 856
110 905
101 865
126 538
151 437
96 143
150 127
165 316
180 484
177 435

39 946
58 863
66 583
66 480
69 835
71739
80 274
92 072
95 372
110 439
61 898
65 350
67 353
74 121
97 406
65 423
118 595
130 887
140 384
139 593

1714
1526
1527
1392
1485
1750
1727
2 447

4914
1050
5 757
27 882
27 464
24 669
20 052
29 783

500
14 080
17 742
18 291
16 134
19 829

Persontrafiken sjoledes skall i fortsitt-
ningen behandlas mer ingdende. Betrif-
fande flygtrafiken ma endast nimnas, att
denna upptogs av ABA ar 1933. Trafiken
inskriinkte sig da till en tur i vardera
riktningen per dag under tiden 1/7—1/9.
Som start- och landningsplats pd Gotland
anvindes Tingstide trisk i Tingstéde,
tvd mil fran Visby.

Sedermera har flygfilt anlagts intill
Visby stad. Storre plan ha insatts i tra-
fiken, och minst tva turer per dag i vardera
riktningen foretagas éret runt. Under
sommarménaderna insiittas dessutom ett
stort antal extraturer.

Av sirskilt intresse ar flygtrafikens lik-
som fartygstrafikens starka utveckling
efter kriget. Ar 1949 minskades emellertid
passagerarantalet pa batarna négot gent-
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emot nirmast foregdende ar, under det
att flygtrafiken nddde nytt rekord med
nédra 30 000 resande.

Posttrafiken

Alltsedan A.G. bildades, har bolaget
med sina fartyg ombesorjt befordran av
post mellan Gotland och fastlandet.
Forhallandet mellan Generalpoststyrelsen
och bolaget regleras genom ett avtal,
varigenom bolaget forbundit sig att uppe-
halla regelbunden postfsrbindelse mellan
Gotland och fastlandet. Under vinter-
perioden 15 november till 14 april skall
enligt avtalet postbefordringen fullgoras
med en resa fram och ater dagligen mellan
Gotland och fastlandet, och skall vidare,
med vissa i avtalet angivna undantag, i
béada riktningarna utforas & en linje Vishy
—Nynishamn. I de fall, d4 fartygen i rikt-
ningen till Visby péborja firden i Stock-
holm, skall post medféras dven dirifran.
Generalpoststyrelsen iger faststilla tid-
tabell for vinterturerna. Enligt avtalet

skall vidare postbefordringen under som-
marperioderna 15 april till 14 november

fullgéras med en resa dagligen i vardera

riktningen mellan Visby och Nynishamn
eller Visby och Sédertilje eller Visby och
Stockholm. Vid tur fran Stockholm skall
alltid Nynishamn anlbpas och betriffande
tur fran Visby skall avgangstiden fran
denna plats, savitt det ar mébjligt, i tur-
listan faststillas till tiden kl. 20—22. I de
fall, di avgangen fran Visby iger rum
senare dn kl. 21, skall posten landsittas i
Nyniishamn.

Som ersittning for fullgorande av
samtliga ataganden enligt avtalet #ger
A.G. atnjuta ersittning med 400 kronor
for varje under vinterperioden fullgjord
enkel resa samt med 100 kronor for varje
under sommarperioden fullgjord dylik
resa, med viss maximering av ersitt-
ningen. Enligt av postverket foretagna
beridkningar uppgar den befordrade post-
mingden, inklusive postpaket, till i medel-
tal 3 ton per dag #ill Visby och 1 ton per
dag frdn Visby.




ANGFARTYGS AB GOTLAND SAMT DOTTER-

BOLAGEN AB VISBY STADSHOTELL OCH

AB SNACKGARDSBADEN

A.G. bildades den 5 maj 1865, och bola-
gets syfte angavs vara att skaffa Gotland
tidsenliga kommunikationer samt att at
orten bevara den fortjanst, som trafiken
kunde medféra. Verksamheten inriktades
forst pé att skapa reguljéra forbindelser
med Stockholm och Kalmar, senare dven
med Norrkoping. Bolagets forsta fartyg
insattes i trafik i juni 1866. Ar 1876 fick
bolaget konkurrens fran ett annat foretag,
som Oppnade trafik pa lanthamnarna.
Konkurrentbolaget inkoptes emellertid
av A.G.

Efter tillkomsten av Stockholm —Ny-
nds jarnvig, som dppnades for trafik ar
1901, bérjade omedelbart en dragkamp i
fragan, var den dagliga forbindelsen mel-
lan Stockholm och Visby skulle for fram-
tiden angora fastlandet, vilken fraga kan

ha sitt intresse i detta sammanhang. I .

Svenska Jarnvigsforeningens minnesskrift
finnes under rubriken Stockholm —Nynis
jirnvig en redogorelse for uppkomsten av
det #nnu bestiende samarbetet mellan
A.G. och vederbsrande jiarnvigsbolag. Av
redogorelsen framgar bl.a., att jirnvigs-
bolaget under ett antal ar forgidves sokte
uppné en overenskommelse med A.G. om
samtrafik pA Nynidshamn aret runt. Jérn-
vigsholaget lyckades ddremot tréffa 6ver-

enskommelse om samtrafik i viss omfatt-
ning &ret runt med ett under nagra ar
existerande konkurrentforetag till AiG.
(Angfartygsaktiebolaget Visborg). Avtalet
brits emellertid redan efter mindre én ett
ar, och jirnvigsbolaget inriktade pa nytt
sina anstringningar pa att soka astad-
komma samtrafik med A.G. pa Nynis-
hamn. En provisorisk 6verenskommelse
med A.G. uppnaddes ar 1905 och for-
anleddes dérav, att postverket onskade,
att posten skulle befordras over Nynis-
hamn. Anordningen medforde dock icke
samtrafik mellan bolagen, och for att un-

derlitta en fordelaktigare uppgorelse, for-

virvade tre av styrelseledaméterna i
jirnvigsbolaget en aktiepost i A.G., var-
efter nya férhandlingar mellan bolagen
inleddes. Dessa underhandlingar ledde till
ett kontrakt i oktober 1906, varigenom
jarnvigsbolaget erholl ritt att utse en
ledamot i A.G:s styrelse. A.G. atog sig
bl.a. att sommartid uppehalla 12 forbin-
delser per vecka mellan Nyndshamn och
Visby. I samband didrmed befriades A.G.
fran sin konkurrent genom ett avtal, inne-
birande, att Angfartygsaktiebolaget Vis-
borgs bada fartyg forsildes till annan
trade in Gotland —fastlandet. Kontrakten
mellan jirnvigsbolaget och A.G. ha se-
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dermera fornyats i huvudsaklig overens-
stimmelse med 1906 &rs kontrakt.

Ar 1929 engagerade sig A.G. aktivt i
turistverksamheten pa 6n. Genom lan och
borgen méjliggjordes modernisering av
Visby Stadshotell, och ett nytt hotell upp-
fordes vid Snickgirdsbaden ca 2 km norr
om Visby. Foljande ar forhyrdes en storre
fastighet, som inreddes till sommarhotell
med 20 rum och stilldes till stadshotellets
forfogande. Frin och med ar 1930 inga
rikenskaperna for AB Visby Stadshotell
och AB Snickgirdsbaden i bolagets &rs-
berittelser.

Bolagets davarande instéllning  till

turistverksamheten framgar av vad dess
styrelse anfort i sin berittelse for ar 1932
i samband med beslut att subventionera
sagda verksamhet:

»Aven under senaste ar har styrelsen i syfte
att spara riinteutgifter Gverflyttat en del av
AB Visby Stadshotells och AB Sniickgiirds-
badens frimmande skulder till bolaget. D& det
senare bolaget utiver likviderande av riintorna
pPd de frimmande skulderna hittills kunnat
verkstilla fulla avskrivningar, kan Angfartygs
AB Gotlands tillgodohavande hos detta bolag
icke anses vara nédlidande. Sa torde diremot
vara forhallandet med &tminstone en stor del
av dess fordran pd AB Visby Stadshotell. Sty-
relsen anser darfor, att en kraftig avskrivning
hir bor verkstillas. Av denna fordran, som
enligt balansriikkningen utgér 700 000 kr., varav
hotellbolaget har rintat 100 000 kr., foreslar
styrel_sen, att 350 000 kr. méatte avskrivas. Me-
del hirtill skulle erhéllas genom en Gverforing
fran Vinst- och férlustkonto av 70 000 kr. samt
fran forsidkringsfonden av 280 000 kr. Den se-
nare fonden skulle diirefter utgora 288 504: 84
kr., vilket torde fi anses tillfyllest fér niir-
varande, eniir bolagets batrisker delvis iro
tickta genom férsikringar.

For hotellbolagets del skulle medlen anviin-
das pa si siitt att:
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& Hotellfastighetens konto av-
skrivas

4 Hotellets
avskrivas

samt tillgodoféras Vinst- och
forlustkonto

kr. 189 799: 17
inventariekonto
97 366: 57

62 834: 26
kr. 350 000: —

Hiérigenom skulle hotellfastighetens bok-
foringsviirde nedbringas till 1000 000 kr.
samt inventarierna till 200 000 kr., varjimte en
behéllning av 7043: 58 kr. skulle uppstd pa
Vinst- och forlustkonto. Ehuru bolagets for-
lust pa Stadshotellet alltsd &r ganska ansenlig,
torde det dock vara otvivelaktigt, att astad-
kommandet av ett verkligt forstklassigt hotell
hirstides dr av sd stor betydelse for Visby som
turistort, att bolagets rorelse och sirskilt vins-
ten 4 denna har ett sa stort gagn diirav, att
denna transaktion i lingden dock blir ekono-
miskt fordelaktig.»

Ar 1937 beslst bolaget, att av fordring-
arna hos dotterbolagen skulle avskrivas
ytterligare ett sammanlagt belopp av
kr. 312 172: 33. Aren efter kriget ha de
ekonomiska bidragen till dotterbolagen
redovisats som koncernbidrag. Dessa bi-
drag uppgingo 1945—1949 till ett sam-
manlagt belopp av 344 200 kr.

Enligt nuvarande bolagsordning skall
aktiekapitalet i A.G. vara minst 700 000
kr. och hogst 2 100 000 kr. Minimikapi-
talet uppniddes redan 1899 och aktie-
kapitalet utgér for nirvarande 1 050 000
kr., fordelat pa 10500 aktier a 100 kr.

Enligt bolagsordningen iger aktiesigare
rostrdtt i forhallande till sitt aktieinnehav
enligt aktieboken. Varje aktieiigares rost-
ritt dr emellertid begrinsad till att gilla
for hogst femtio aktier. En i mars 1950
gjord undersikning av aktieinnehavet —
verkstdlld med iakitagande av sagda maxi-
mering av rostritten — visar, att bestim-
manderditten ver bolaget utévas av ett min-
dretal familjer i Visby.




Bolagets styrelse med siite i Visby be-
star av fem ledaméter jamte fem person-
liga suppleanter. Stockholm —Nynis Jarn-
viigsaktiebolag dger, som tidigare nimnts,
i enlighet med bestimmelserna i kon-
traktet om samarbete mellan de bada
foretagen att utse en styrelseledamot.

Aktiekapitalet for vartdera av fore-
nimnda dotterbolag till A.G., AB Visby
Stadshotell och AB Snickgirdsbaden,
uppgar for nidrvarande till 150 000 kr.
fordelat pa 1 500 aktier & 100 kr. Ar 1947
innehade moderbolaget 1 491 aktier i det
forra och 1 472 aktier i det senare bolaget.

A.G.:s och dess dotterforetags utveck-
ling och nuvarande stillning belyses av i
bil. IT &tergivna balansriakningar.

Under dren 1944—1947 utfoérdes vissa
forbéttringsarbeten pé
tygen. Salunda ha turistklassplatser in-

passagerarfar-

rittats och personalforliggningarna ha
ombyggts i enlighet med kommerskollegii
nya bestimmelser. Vidare ha lastnings-
och lossningsanordningarna ombord for-

bittrats. Slutligen ha »Drotten» och
»Visby» inrittats for oljeeldning.

For nirvarande driver A.G. aret runt
reguljir trafik pd tva linjer — dels med
passagerarfartygen pa linjen Visby—
Nynidshamn med en tur i vardera rikt-
ningen per dygn, dels med lastfartyget
»Gute» pa linjen Visby —Stockholm med
en tur i vardera riktningen per vecka.

Under sommarmanaderna uppehaller
bolaget vidare passagerartrafik pa linjen
Visby —Kalmar med 3 turer per vecka

i vardera riktningen och ett begrinsat

antal turer pd linjen Visby—Stockholm.

Samtliga hdr ndmnda turer dro natt-
Restiden for strickan Visby—
Nyndshamn dr c¢:a 7 timmar, for strackan

turer.

Visby—Kalmar c:a 8 timmar och for
strickan Visby —Stockholm c:a 12 tim-
mar.

Den vid andra virldskrigets borjan ar
1939 nedlagda trafiken pa Norrképing
och lanthamnarna pa Gotland har ej
aterupptagits.

A.G. dger for nirvarande filjande fartyg:

Data Gotland

Drotten Visby Thjelvar

1936
Diesel
olja
1 875
1338
700
1200
4,5
750

Byggnads- och anskaffningsér.
Maskin

Briinsle

Bruttotonnage

Nettotonnage

Lastférméga i dodviktston ...
Maskinstyrka (hkr)
Djupgaende (meter)

Antal passagerare

1928
Anga
olja
883
562
300
1000
4,2
440

1923
Anga
olja
864
547
300
1000
3,9
440

1876

Anga
kol
486
341
130
420

3,6

320

Med hinsyn till den stora roll, som
utnyttjandet av fartygens kapacitet spe-
lar for kostnaderna for trafiken, kommer
denna friga att belysas i det foljande.

Kapacitetsutnyttjande
A. Persontrafik

Hérnedan limnas i tabellform uppgifter
angaende fartygens passagerar- och tur-
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antal pa olika hamnar 1947, passagerar-
kapacitet per tur och fartygens turantal
1947 samt passagerarantal och passage-
rarintikter med fordelning pa ménader

1947 —1949.

Antal passagerare och turer pd olika hamnar
1947
Stockholm
Nynédshamn

Antal turer Antal passagerare

50 5573
758 130 580
175 29 163

7 1909

990 167 225

Kalmar ..
Div. hamnar

Fartygens passagerarkapacitet och turantal dar 1947

Passagerarkapacitet per tur

I och II
klass

Turist-
klass

Dicks-
klass

S:a ligg-
platser

Gotland
Drotten

185
88
88
49

410

Thjelvar

52
44
44
72

212

237
132
132
121

622

513
308
308
199

1328

Passagerarantal och passagerarintikter med fordelning pd mdnader dren 1947 —1949

Antal passagerare’

Passagerarintikter!

1947 |

1948 |

1949 1947 1948 1949

4 877
2 884
2 735
5439
7 547
29 536
53 164
31 545
9 095
5871
5212
7411

165 316

September
Oktober

November
December

Dirav maj—september ...| 130 887

6 236
4 141
8 251
4492
9 852
31583
58 048
32 459
8 442
6 747
4 236
5997

180 484
140 384

5596
3 490
5 T44
7154
9086
31138
59 140
31 843
8 386
6419
3 694
5745

177 435

61 445
39 122
32 151
65 550
90 139
283 920
487 645
323 071
122 049
73 529
64 116
97 650

1740 387

82 541
78 224
129 208
86 220
134 553
366 450
617 167
393 474
126 643
94058
64 613
92 850

2266 001

86 063
58 149
86 222
110 759
136 969
377 591
598 645
385 385
151 143
90 422
63 684
90 177

2 235 029

139593 | 13068241638 2871 649 733

1 Avser trafik & Stockholm, Nyniishamn och Kalmar.

Den genomsnittliga intdkten per
sande var foljande:

TE=

maj—september april—oktober

1947 .
1948 .
1949 ....
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10: 87
11: 67
11: 82

12:'57
15765
15: 47

Ar 1947 fullgjordes under tiden maj—
september 60 9, av alla turer, varmed
80 9, av alla passagerare befordrades.
40 9, av turerna voro forlagda till de sju
ménaderna oktober —april och ddirmed be-
fordrades saledes blott 20 9, av samtliga




A.G.:s passagerarkapacitet samt befordrat antal passagerare dr 1947

Passagerarkapacitet och antal passagerare for hela dret| Totalt antal

Antal

passa-

gerare
i décks-

klass

Antal
passa-
gerare
med
liggplats

Passa-
gerare

Passa-
gerar-
platser

Dicks-
klass

I och II| Turist-
klass klass

S:a ligg-
platser

198 750
143 440
114 840

44 160

501 190

62 805
43 032
34 452
16 698

156 987

135 945
100 408
80 388
27 462

344 203

Gotland
Drotten
Vishy
Thjelvar

49 025
28 688
22 968

6762

107 443

167 225

167 225

passagerare under dret. Under perioden
maj—september bokforda biljettintikter
utgdra c:a 759, av totala biljettforsilj-
ningen under éret.

Av naturliga skil kan i en trafik med
s& stora sdsongvariationer som A.G.:s den
tillgingliga arskapaciteten utnyttjas en-
dast i relativt liten omfattning sasom
framgdr av ovanstaende tabell.

For helt ar synes, sisom framgar av
tabellen, ungefir hilften av det totala
passagerarantalet vara ddckspassagerare
och hilften passagerare med liggplats.
Direst samma proportion skulle gilla for
samtliga manader, blir kapacitetsutnytt-
jandet av liggplatser c:a 69 9, och dicks-
platser c:a 32 9} under perioden maj—
september. Kapacitetsutnyttjandet under
manaderna oktober —april blir dédremot
med samma berdkningsmetod for ligg-
platser c:a 27 9, och for dicksplatser c:a
1209

Som framgér av ovanstdende, dr emel-
lertid medelintikten per resande under
hogsidsongen ldgre dn under ligsdsongen,
vilket tyder pa, att dicksklasspassage-
rarnas antal under denna del av dret dr
forhéallandevis storre @nunderlagsdsongen.
Det ir sélunda troligt, att liggplatskapa-

citeten under hogsésongen utnyttjas min-
dre #n till forut angivna 69 9 och att i
stillet dacksplatskapaciteten utnyttjas
mera #n till angivna 32 9;. Under lig-
sisongen skulle enligt samma resonemang
motsatsen gilla, alltsd hogre utnyttjande-
grad dn angivna 27 9 av liggplatskapa-
citeten och ligre dn 12 9 for dicksplats-
kapaciteten.

Det 6verviigande antalet dickspassa-
gerare hinfor sig, som tidigare framhallits,
till turistsisongen. Under denna tid dro
hyttplatserna for varje tur som regel be-
stillda en manad i forvdg. Under ater-
stoden av dret utgores de resande till sver-
viigande del av pa Gotland bosatta per-
soner eller av till 6n forlagd militdrperso-
nal. DA dicksplats under den tidiga
varen, hosten och vintern méste anses
vara synnerligen primitiv, finnes anled-
ning antaga, att endast kostnadsskil hin-
dra dickspassagerarna fran att utnyttja
de d& disponibla hytterna. Under pask-
och jultrafiken ar dock hyttplatskapaci-
teten som regel fullt utnyttjad.

De i riksdagsmotionerna framforda
anmirkningarna rérande bekvimligheten
och biljettpriserna torde bora ses mot
bakgrunden av de ovan relaterade forhal-
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Lastkapaciteten for A.G.:s fartyg, antalet turer for helt ar (1947) samt med ledning hirav
beriknad total drlig lastkapacitet i dodviktston

Total last-
Farty Lastkapacitet Antal turer |kapacitet for helt
& per fartyg 1947 ar vid angivet

antal turer
(v e ra R S U S I s ST g by 725 208 150 800
Gotland 700 265 185 500
Drotten 300 326 97 800
57 L e B I el U S IR 300 261 78 300
hyelvarive . h i estaiit o e e o darisang 130 138 17 940
2155 1198 530 340

landena, vilka ur gotlinningarnas syn-

punkt kunna sammanfattas silunda:
Under den kallare arstiden idro de resande,
vilka di frimst utgéras av pa Gotland
bosatta personer, hinvisade till de dyrare
hyttplatserna, enir décksplatsen under
denna tid icke dr limplig for personbe-
fordran. Under sommaren, di den billi-
gare diicksklassen kan anses mera komfor-
tabel, ir den till stérsta delen utnyttjad
ay turistpassagerare. Vidare dr tillgangen
pa hyttplatser under sommaren ej till-
ricklig i forhallande till efterfragan, vilken
da till svervigande del hinfor sig till
turisterna. Sommartid #r emellertid a
andra sidan bristen pa sovplatser mindre
kiinnbar, under forutsittning att komfor-

tabla dicksplatser sté till forfogande.

B. Godstrafik
De olika fartygens lastkapacitet i dod-
viktston redovisas i ovanstidende tabell.

Med A.G.:s fartyg befordrades ar 1947

foljande mingd gods:

1 samtrafik visentligen med
passagerarfartyg over Ny-

T HSRATNTE? v 2 s e e he o s 24 890 ton
I direkttrafik med »Gute»
dver. Stockholm ' & 55l o iters 24 287 ton

Summa 49 177 ton
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Fartygens godskapacitet 1947 i trafiken
pa Nynishamn och pi Stockholm var
salunda cirka 500 000 ton. I denna trafik
uppgick den befordrade godsmingden till
cirka 50 000 ton. Av den nominella kapa-
citeten i dodviktston utnyttjades salunda
blott 10 9%,. Vid bedémandet av kapa-
citetsutnyttjandet bor emellertid hinsyn
tagas till forhallandet, att den effektiva
utnyttjningsgraden dr beroende av far-
tygens kubikinnehdll och godsets grad av
skrymning. For ett lastfartyg av »Gutes»
typ ér att mot 725 dodviktston stilla ett
kubikinnehall av 1 600 a 1 700 m?. Da ett
ton styckegods i gotlandstrafiken berik-
nas kriva c:a 2,6 m?, torde man for tra-
fiken som helhet icke komma hégre dn till
3 m? per ton. Med denna skrymning kan
den effektiva lastkapaciteten utnyttjas
till c:a 75 9, vilket innebdr att vid det
antal turer, som »Gute» presterade under
1947, den effektiva kapaciteten utgjort
c:a 110 000 ton, vilket i sin tur betyder,
att »Gute» ensam mer #n vil hade en
kapacitet, som var tillricklig for tran-
sport av allt det gods mellan Gotland och
fastlandet, som gick med A.G.:s samtliga
fartyg.

Som allmint omdéme kan uttalas, att
fartygsmaterielen i forsta hand anpassats




fir att tillgodose turismens krav sommartid.
Det ofullstindiga utnyttjandet av lastkapa-
citeten dr framst en filjd av sammankopp-
lingen mellan passagerar- och godstrafiken.
Som senare kommer att visas, iro gods-
transporterna i stort sett fria fran sisong-
vixlingar, varfér ndgon mera betydande
overkapacitet i lastférmaga icke erfor-
dras, for att sdsongmaissiga toppar i gods-
trafiken skola kunna bemistras.

Taxor

Persontaxor

Biljettpriserna ha efter kriget hojts dels
1/2 1948, dels varen 1950. Nu gillande
biljettpriser i samtrafiken over Nynis-
hamn (1/10 1950) framga av nedanstéende
tabell.

Som jamforelse ma ndmnas, att flyg-
biljett Stockholm —Visby kostar for enkel

biljett 55: — kr. och fér tur- och retur-
biljett 99: — kr.

Fraktkostnader for automobil. Kr. 2: 50
per 100 kg. Minsta avgift kr. 25: —,
hogsta kr. 40: —. Dirtill komma hamnav-
gifter i Visby sammanlagt kr. 5: — och i

Nyndshamn kr. 3: — i varje riktning. I
Stockholm utgér ingen hamnavgift.

Frakt och hamnkostnader for en bil &
leden Nynidshamn—Visby med exempel-
vis en vikt av 1500 kg. blir silunda kr.
86: — tur och retur.

Godstaxor

I riksdagsmotionerna framhélls bl.a.
att fraktsatserna mellan Gotland och
fastlandet for manga godsslag voro syn-
nerligen hiéga och i flera fall med 100 9
overstego SJ:s fraktavgifter for samma
godsslag och avstand.

Kommittén har med anledning hirav
ingaende utrett, vilka transportkostnader,
som belasta de med A.G.:s fartyg beford-
rade varuslagen.

A.G.:s godstaxa #r annorlunda kon-
struerad dn Statens Jdrnvigars, till en del
beroende pa att forhallandena vid sjo-
trafik dro visentligt annorlunda &n vid
jdrnvigs- och firjetrafik.
Taxebestimmelserna ha i huvudsak fol-
jande innehall:

De i bolagets taxa angivna avgifterna
tillimpas for transporter mellan Visby
och de fastlandshamnar, bolaget trafikerar.

Enkel Tur och retur

I klass, ensam hytt Sthlm—Visby (inkl. IT klass tagbiljett) ... 38:50 72:50

I klass, delad hytt
IT klass
Turistklass

III klass

Nynéshamn—Visby
Sthlm —Visby (inkl. II klass taghiljett) ...
Nynishamn— Visby
Sthlm —Visby (inkl. IIT klass tagbiljett) ..
Nynishamn—Visby
Sthlm —Visby (inkl. IIT klass tagbiljett) ..
Nynéshamn—Visby
Sthlm —Visby (inkl. IIT klass tagbiljett) ..
Nyndshamn—Visby

Weekendbiljetter (fredag—mandag): I1I klass 18: 50 tur och retur.
For hyttplats tillkommer betjiningsavgift.

................... 29: 50 59: —
33:50 62: 50
................... 24:: 50 49: —
25: — 47: —
................... 19: — 38: —
20: — 37: —
................... 14: — 28: —
16: — 29: —
................... 10: — 20: —
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Godsindelningen omfattar tre grupper:

Grupp I:

mindre kollin, s.k. paketgods, vilkas vikt
icke overstiger 10 kg. Avgift utgar per
styck och utgor for kolli

kr..li=
kr. 1:50

t.o.m. 5 kg. vikt
fr.o.m. 5,1 kg. t.o.m. 10 kg.

Grupp I1: Frakistyckegods och partigods.

Avgifterna debiteras per 100 kg. for
varje sindning. Fraktsatserna iro hir
olika for olika varuslag och for olika
sindningsstorlekar. Sindningsstorle-
karna ha uppdelats i tre grupper,
nimligen
sindning intill 2,5 ton
sindning om minst 2,5 ton
sindning om minst 5,0 ton
I vissa fall dro fraktsatserna fallande
med stigande sindningsstorlek, men i
manga fall inte. Fraktsatserna variera
inom varje storleksgrupp mellan kr.
1:40 och 12: — per 100 kg. Ligsta
avgift per sindning ir kr. 1: 50.

Grupp I11: levande djur efter stycketal.

Dessutom uttagas foljande lastnings-
och lossningsavgifter i kr. per 100 kg.
(utom for djur och paketgods):

Stockholm Nyniishamn Kalmar

(lokaltrafik)

Visby

Bidrag for
lastning  2:50
Bidrag for

lossning  2: —

For gods, som gar i samtrafik éver
Nynishamn differentierade
frakter, som idro tarifferade enligt S.J.
debiteras sirskild

tillimpas

system. Dairutéver

30

omlastningsavgift, vilken fér vagnslast-
gods uttages av trafikanten genom sir-
skild rikning. For 6vrigt gods debiteras
omlastningskostnaden i samband med
frakten. De nuvarande godstaxorna gilla
sedan hosten 1939, di en héjning med
509, (for wvissa
331/3 9) gjordes.

Fraktrabatter. Kommittén har hos bo-

lantbruksprodukter

laget begiirt uppgift, i vad man trafikanter
atnjuta ligre fraktsatser dn de i bolagets
officiella taxa angivna. Bolaget har be-
kriftat, att rabatter limnas, men ndirmare
uppgifter hirom ha icke erhdllits, dd bolaget

anser denna frdaga vara av intern karaktdr.

Hamnavgifter

Férutom frakt- samt lastnings- och loss-
ningsavgifter ingd i det totala transport-
priset for godset dven hamnavgifter, vilka
i Visby och Nyndshamn uttagas for savil
ankommande som avgdende gods men i
Stockholm endast for ankommande gods.

Betriffande varuavgifterna i Visby
hamn har 1944 ars hamnutredning kon-
staterat, att dessa i jimforelse med andra
svenska hamnars ligga pa en hog, i manga
fall synnerligen hég niva. En sinkning av
hamnavgifterna i Visby till den niva som
motsvarande avgifter ha pad vissa andra
hall, exempelvis i Kalmar, har synts
hamnutredningen motiverad.

For de varor som 1947 passerade Visby
hamn, uttogs i hamnavgifter c:a 385000
kronor, varav c:a 275000 kronor hin-
forde sig till godstrafik med A.G.

Vid godstransport med A.G.:s fartyg

utga siledes frakt-, lastnings- och/eller
lossningsavgifter och dessutom hamn-
avgifter i Visby och Nyniishamn eller
(for ankommande gods) Stockholm.




Avgiftsjimforelse vid transport av gods Got-
land—fastlandet och pa motsvarande avstand
mellan jérnvigsstationer pa fastlandet

Kommittén har pd grundval av 1946
och 1947 &rs godstrafik med A.G. latit
utfora jimforande berikningar angdende
de transportavgifter, som belasta godset i
den reguljiira trafiken mellan Visby och
fastlandet 6ver Nynidshamn och Stock-
holm samt fraktavgiften for motsvarande
gods forsint pa fastlandet med jirnvig
mellan tva orter, dir en del av strickan,
motsvarande sjofartslinjen, antagits vara
av annan sparvidd och tillhéra annan for-
valtning #n anslutande jdrnvigslinjer,
vilka bada forhallanden féranleda over-
gangs- och omlastningstillagg.

D4 reguljirtrafiken bestir av dels sam-
trafik 6ver Nyniishamn och dels direkt-
trafik pad Stockholm, har motsvarande
uppdelning gjorts i de jimfoérande berik-
ningarna. Dessa ha utforts pa grundval
av 1946 ars trafik och med tillimpning av
Statens Jdrnviigars di gillande taxa for
frakt- och ilgods. Hinsyn har dven tagits
till hamnavgifter, lastnings- och lossnings-
kostnader.

For batlinjen och jirnvigslinjerna har
separat framriiknats den differens i totala
transportavgifter, som foreligger mellan &
ena sidan godstrafiken mellan Visby och
fastlandet 6ver Nynidshamn och Stock-
holm under nuvarande taxe- och avgifts-
forhéllanden och & andra sidan en dérmed
jamford jarnvigsforbindelse av ovan an-
given relativt kostbart slag.

Godssamtrafiken éver Visby och Nyniishamn

A.G.:s intikt har for ar 1946 erhallits
fran Statens Jarnvigars kontrollkontor
och for 1947 fran A.G.

1946 ars trafik till och fran Gotland

over Nyndshamn har fraktberiknats en-
ligt bestimmelserna for S.J:s egen trafik
efter den ar 1946 gillande taxan pa savil
jarnviigsstriackan (64 km) som batstric-
kan (148 km) med tilligg for ovannimnda
overgangs- och omlastningstilligg. Samt-
liga berorda jirnvigar ha antagits for-
statligade. Frakten for Farosund har
riknats endast till och frdn Lirbro.
Nimnda dvergangsavgifter i Nynidshamn

och Visby, beriknade efter samma grun-

der som mellan jarnvigar i samtrafik ha

inriknats i frakten, under det att hamn-

avgifterna upptagits sirskilt. A.G.:s frakt-

andelar dro beriknade som enskild jarn-
vigs enligt SJ:s gillande fordelnings-
grunder.

Direkttrafiken Vishy—Stockholm—Vishy

Uppgift om A.G.:s intikt har erhallits
fran A.G.

Godskvantiteten enligt manifesten for
13 av 15 batar under forsta kvartalet 1946
till Visby och for 12 av 93 batar frdn Visby
med fordelning 6ver hela dret ha frakt-
beriiknats enligt vid SJ &r 1946 gillande
taxa for ett avstdnd av 212 km. Vissa i
manifesten angivna viktbelopp éro netto-
vikter, varfor korrektion hirfor har gjorts
(39, av totalfrakten).
belopp ha uppriknats till arssiffror. Allt
till A.G. adresserat gods har ansetts
vidarebefordrat med Gotlands jérnvigar.

Ifrdgavarande

Avstandet for sistndmnda transport har
beriknats som ett vigt medelavstand i
forhdllande till antalet sdndningar till
olika stationer. Korrigering for ticknings-
avgifter vid SJ (hogst 3 000 kr. per ar)
har icke ansetts erforderlig att gora i detta
sammanhang.

Dirutover har berikning gjorts a 1946
drs material med korrigering for 1947 ars
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trafikfordndringar och 1948 &rs taxe-
andring vid SJ. I bada fallen ha SJ:s
principer for debitering av omlastnings-
avgifter mellan olika sparvidder tillim-
pats.

Hamnavgifter

De totala hamnavgifterna for varor i

A. Bitlinjernas andel
1. Samtrafiken Visby—Nynishamn—Visby:
.G:s intikt
A.G:s intikt enligt SJ:s taxa
Tillagg for lastning och lossning i Visby
och Nynidshamn

Fraktskillnad

. Direkttrafiken Visby—Stockholm—Visby :
.G:s intikt
A.G:s intiikt enligt SJ:s taxa
Tilligg for lastning och lossning i Visby ..

Fraktskillnad

Summea fraktskillnad for direkt- och samirafik
. Hamnavgifter:

i Vishy

i Nyndshamn

i Stockholm

Total skillnad i transportkostnader for
béatlinjen

Differensminskning om hamnavgifterna i
Visby reduceras till Kalmartaxans nivé..

Jédrnviigarnas andel

. Samtrafik:
GJ:s, SNJ:s och SJ:s intiikter
SJ-frakt, genomriiknat avstind

Differens

. Direkttrafik:
GJ:s intikter
SJ-frakt, genomriiknat avstand

Differens
Total fraktskillnad for jirnviigarna

Fraktskillnad A
Fraktskillnad B

Total fraktskillnad

Visby aren 1946 och 1947 uppgingo enligt
uppgift frin hamnkontoret till 337 594 kr.
resp. 385 040 kr. Enligt utredning, verk-
stilld & 1945 érs trafik, uppgick den andel
av hamnavgifterna, som hinfsrde sig till
trafik med A.G. till 72 9, ,vilken procent-
siffra ansetts kunna anvindas dven &
1946 och 1947 &rs trafik.

Med korrigering fér SJ:s
taxehojning 1948 och
1947 ars trafikokning

(kronor)

1946 &rs trafik
(kronor)

566 000 605 000

323 900 381 200

16 700  -/. 340 600 18 400 . 399 600

225 400 205 400

720 600 727 000
485 400

34 600

520 300

*/. 520 000 34900 -/. 555200

200 600
426 000

171 800
377 200

243 100
7000
13 400

277 200
9200
- 13 500

263 500 299 900

689 500 677 100

+/. 125 800 */. 143 400

562 000

2171700

563 700
217 700

781 400

563 700 533 700

764 800 Ovan angiven korrigering for SJ :s
taxehdjning och 1947 &rs trafik-
okning paverkar ej avseviirt den
for jirnvigarna framriknade dif-

ferensen.

202 800

217 700

533 700
217 700

751 400




Som framgar av denna jiamforelse,
utgor for batlinjens del merkostnaden for
1946 ars trafik i forhallande till Statens
jirnvigars taxa — om hiinsyn ej tages till
hamnavgifterna — 426 000 kronor, varav
for linjen Visby—Nynishamn 225 400
kronor och for linjen Vishy—Stockholm
200 600 kronor. For jarnvigarnas del blir
differensen 217 700 kronor, varav huvud-
parten eller 202 800 kronor hinfor sig
till samtrafiken. Den totala differensen dr
sdlunda fransett hamnavgifterna 643 700
kronor. Efter SJ taxehtjning 1948 och
med korrigering for 1947 ars trafikokning
reduceras differensen for bdtlinjens del
fran 426 000 kronor till 377 200 kronor.
D4 differensen for jirnvigens del antages
efter taxehojningen forbli i stort sett
oforindrad, blir totala differensen i detta
fall c:a 595 000 kronor eller i runt tal
600 000 kronor.

Forutom frakt- och omlastningskost-
nader inkluderar emellertid det totala
transportpriset  #dven  hamnavgifter.
Hamnavgifterna i Nyniishamn debiteras
for samtrafikgods pa tva olika sitt. For
vagnslastgods ~ uttages hamnavgiften
hir direkt av trafikanterna, och det ir
summan ayv dessa hamnavgifter, som
angivits ovan. For dvrigt gods ir hamn-
avgiften i Nyniishamn inriknad i frakten.
Till det tidigare nimnda beloppet 643 700
kronor kommer silunda hamnavgifter om
sammanlagt 263 500 kronor. Hamnav-

gifterna i Visby #ro, som tidigare fram-

hﬁlljts, synnerligen hoga, och 1944 ars

Hamnutredning har foreslagit en reduk-
tion av dessa till Kalmar-taxans niva,
vilket for den del av trafiken, varom det
hir dr fraga, skulle innebidra en minsk-
ning enligt kommitténs beridkning med
125 800 kronor for 1946 &rs trafik och
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143 400 kronor for 1947 ars trafik. Hari-
genom skulle hamnavgifterna for ar 1946
ha reducerats till 137 700 kronor. Liggas
dessa salunda reduceradebelopp for hamn-
avgifter till den tidigare erhillna diffe-
rensen for batlinjens andel, blir total-
differensen for denna 563 700 kronor for
1946 och 533 700 kronor for 1947 ars tra-
fik. Inkluderas slutligen iven differensen
for jarnvigarnas andel, erhalles for hela
trafiken en totaldifferens av 780 900 kro-
nor for 1946 och 751 400 kronor for 1947
ars trafik efter SJ taxehdjning. Med
sistnimnda belopp, eller i runt tal 750 000
kronor, skulle alltsa transportavgifterna
for ifragavarande godsmingd ha minskat,
om genomriiknad SJ-frakt skad med fore-
nimnda dvergings- och omlastningstill-
ligg tillimpats, och om hamnavgifterna i
i Visby reducerats till Kalmar-taxans
nivd. Utan reduktion av hamnavgifterna
stiger differensen till i runt tal 900 000
kronor, vilket for den ar 1947 befordrade
godsmingden om c:a 49 000 ton betyder en
merbelastning per ton om 18,37 kr.

For kontroll av dessa siffror har kom-
mittén undersokt, vilket transportav-
stand enligt Statens Jdrnvigars taxa av
den 1 februari 1948, som motsvarar de
totala transportavgifterna for gods i sam-
trafik mellan dels Visby och Stockholm
och dels Burgsvik pa sodra Gotland och
Stockholm. Hiirvid ha motsvarande av-
stind for varje jirnvigstariff angivits.
Resultatet redovisas i detalj i bilaga III.
Sdsom framgdr av nedanstdende diagram,
motsvara de totala transportavgifierna mel-
lan Visby och Stockholm et genomsnittligt
jarnvigsavstand enligt Statens Jirnvigars
ifrdgavarande taxa av 600—800 km eller
ligst strickan Stockholm—Malmé. For
transporter mellan Burgsvik och Stockholm
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Godssamtrafiken Stockholm—Vishy (212 km.) och Stockholm —Burgsvik (300 km.)

Av diagrammet och skalan léangst till vanster framgéar det " meravstand”,

Mer- som gods kan sdndas pa SJ fastlandsndt (utan vergéangsavgifter) for en
HutiindiAvand kostnad motsvarande transportkostnaden i samtrafik Stockholm—Visby
respektive Stockholm—Burgsvik. Den transportkostnad, varpé jérn-
1.000 ] 1.200 vdgsavstanden dro berdknade, inkluderar frakt, hamn- och omlast-
900 1 1100 ningsavgifter. ”Meravstandet” utgér skillnaden mellan de fér olika
it tariffer sélunda erhallna Sl-avstanden och verkliga transportavstand
800 1 1 0004 (212 km resp. 300 km).
707 901 grockHoLM—visey — ] ]
600 1 goo- 1 H ’—

500 1 7004 E F FFH—

400 {1 4004 2 — W‘__W—rh
300 4 500 i -5
2001 400+ W
100 - 300 A
0J verkligt
200 avstand
100 4
< 3kg=20kg £22kg£55kg 1i 20 3i4i6i 1 23 456 78 9 5AGATABA9A 10111213 14 tariffer
Paket- Sma- llgods Fraktgod
gods  frakn g A
gods
Mer-
avstand Avstand
km km
1.100 7 1.400
1.000 1 1.300 A L—-r
900 1 1.200 1 (] '_[__
800 4 11004 STOCKHOLM—BURGSVIK
700 -1 1.000 1 = ’_L—
600 4 900 ’—' r r[—r
500 4 800 F ] r - L‘”
400 4 700 B
300 1 600 M
200 A 500 4
100 1 400
S T verkhgt
04 avstand
200
100
0
£ 3kg<20kg€22kgS55kg 10 2i 3i4i6i 123 4567 8 9 SAGATABAYA 1011121314  tariffer
Paket- Sma- Ilgods Fraktgods
gods frakt-
gods
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dro de mot fraktprisen svarande jarnvigs-
avstanden dnnu storre eller 800—1 000 km.

En tredje jamforelseberikning redo-
visas i bilaga IV. I denna ha jamforts
kostnaderna vid forsdndning i vagnslaster
mellan Stockholm och Visby av den totala
godsmiingd — fordelad pa varuslag —
som under 1947 transporteras med A.G.:s
fartyg, vid tillimpning av & ena sidan
A.G.:s godstaxa med tilligg av ovriga
kostnader samt & andra sidan SJ:s ddva-
rande taxa for ett transportavstand av
220 km. Kommittén har alltsd hirvid
forutsatt att den totala godsmiingden med
A.G.:s fartyg skulle fraktas i sindningar
med en minsta storlek av 2,5 ton.

Eniir SJ:s och A.G.:s frakttaxor iro
olika konstruerade limnas hidr en kort
redogorelse fér SJ:s tariffering av vagns-
lastgods och for A.G.:s tariffering av
For
vagnslast med en vikt understigande 5
ton beriknas i SJ:s taxa frakt enligt ta-
riff 3. Som ligsta vikt riknas med 2,5 ton.
Fraktkostnaden for ett avstdnd av 220
km ér 2: 20 kr. per 100 kg. For vagnslast
med en vikt av lidgst 5 ton beriknas i SJ:s

motsvarande sindningsstorlekar.

taxa frakt enligt den tariff, som angives i
godsindelningen for ifragavarande varu-
slag och viktmingd per vagn. Silunda
finnes for varje varuslag en 5-tons, en
10-tons, och en 15-tonstariff. For ett av-
stand av 220 km variera dessa tariffer
mellan kr. 1: 84 och kr. 0: 64 per 100 kg.

I AG.:s godstaxa motsvaras SJ:s

vagnslasttariffer i vissa fall av tva frakt-
avgifter per 100 kg. for varje varuslag —
en for sindning om minst 2,5 ton och en
for sindning om minst 5,0 ton. Dessa
fraktavgifter variera — beroende pé vil-
ket varuslag det giller — mellan kr. 6: —
och kr. 1: 40.

For ett flertal varuslag har det i verk-
ligheten naturligtvis varit friga om min-
dre sindningar dn 2,5 ton, varfor slut-
summan & den »ligsta totaldifferensen»
enligt bilagan — 833 000 kr. — med hén-
syn hiirtill skulle vara for hég. A andra
sidan motverkas detta av, att for manga
varuslag séindningar om 5, 10 eller 15 ton
eller mera ofta forekommit, vilket fram-
gatt av det material, kommittén erhallit
bl.a. vid enquéten bland gotlindska fore-
tag.

Den i bilagan angivna summan for to-
taldifferensensens higsta virde (1 105 000
kr.) #dr dédremot mindre representativ,
da den forutsitter endast 15-tons eller
storre sindningsstorlekar. Om emellertid
en taxa varit gillande, som premierar
storre sindningsstorlekar, skulle samlast-
ning sikerligen ha dgt rum i stérre ut-
strickning. Genom att angiva sivil den
hogsta som den ligsta totaldifferensen
har kommittén velat framhidva spin-
ningsskillnaden mellan de bada taxorna
och frimst da i vad avser taxan for storre
sindningsstorlekar. Genom dessa berik-
ningar anser sig kommittén ha fitt beldgg
for att den ovan genom annan berdk-
ningsmetod framkomna totaldifferensen
om c:a 18 kr. per ton (900 000 kr. vid en
godsmingd om 49 000 ton) i stort sett
ar riktig.

Rationalisering av transportsystemet

Ett studium av godstrafiken mellan
Gotland och fastlandet visar, att foére-
nimnda stora differenser till Gotlands-
trafikens nackdel ifriga om fraktavgif-
terna frimst ha sin grund i stora skillnader
betriffande sjidlva kostnaderna for trafi-
kens ombesorjande. Vidare ér det klart,
att sistnimnda skillnader icke bero pa,
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att befordran sjoledes i och for sig skulle
vara sirdeles dyrbar, detta transportsitt
dr fastmer som regel billigt, vad sjilva
framdragningen angar. De stora merkost-
naderna gentemot direkt befordran upp-
komma dédremot i brytningspunkterna
mellan trafikmedel av skilda slag, alltsa
frimst i hamnarna, men dven vid omlast-
ning mellan jirnvag och bil i de fall, dir
sidana kombinerade transporter fore-
komma,

Ett som allt har det kommit att sta allt
klarare for kommittén, att mycket hoga
kostnader dro forbundna med det sdit, pa
vilket godstransporterna hittills utforts
och allt fortfarande utforas. Nedan ater-
givna bilder avse att klargora vissa ty-
piska moment, som verka fordyrande pa
transporterna, nimligen lastnings- och
lossningsarbetet i hamnarna, vinte- och
liggetider for fordon, fartyg och personal.
Dirtill kommer, som framhallits & sid.
28, att lastkapaciteten hos de fyra passa-
gerar- och lastfartyg, som trafikera lin-
jerna Visby—Nynidshamn och Visby—
Stockholm ' dr ofullstindigt utnyttjad,
trots att godstransporterna éro synner-
ligen jimnt fordelade pa arets olika mana-
der och pé de bada trafikriktningarna,

Angivna forhédllanden utgora enligt
kommitténs uppfattning de viktigaste
orsakerna till den merbelastning med i
genomsnitt c:a 18 kr. per ton, som enligt
kommitténs taxejamforelse avilar gods
vid transport mellan Gotland och fast-
landet.

Da differensen dr av sadan storleks-
ordning, att atgidrder med nodvindighet
bora forsokas med syfte att minska eller
eliminera densamma, har det synts natuz-
ligt for kommittén att i forste hand
-undersoka, vilka mojligheter A.G. har att
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vid bibehillande av den nuvarande tran-
sportapparaten nedbringa sina kostnader.
Da emellertid A.G., under den tid kom-
mittén arbetat, icke har for kommittén
kunnat redovisa nédgra mojligheter att
sinka nuvarande

avsevart transport-

kostnader och dirmed fraktsatser och

dessutom en hojning av A.G.:s person-

trafikavgifter vid tva olika  tillfidllen
efter kriget av Statens Priskontrollndmnd
befunnits ofrdnkomlig, har kommittén
ansett sig kunna vid kalkylerna utga
fran, att nédgon visentlig sinkning av
kostnaderna for godstransporterna ej ar
mojlig att genomfiora med bibehédllande
av nuvarande transportapparat.

Under sddana foérhallanden har kom-
mittén, med stdd av bla. iakttagelser
utomlands,
undersoka, huruvida icke genom en radi-
kal

skulle kunna ernas en betydande séinkning

funnit sig béra ingdende

omlidggning av transportsystemet
eller i vissa fall eliminering av de kost-
nader for Gotlandstrafiken, som i huvud-
sak dro paverkbara, d.v.s. av terminal-
och overgdngskostnaderna samt kostnader
sammanhingande med ofullstindigi utnyit-
jande av fartyg och fordon. Kommittén
har i detta sammanhang varit inriktad pa
att om majligt erna tillfredstdllande an-
ordningar for transporter av littforstor-
bart gods, en sinkning av transportti-
derna och en begrinsning av de skador,
som regelmissigt bli foljden av godsets
hantering pa kaj och i lastrum.

Forntsitiningar for en rationalisering

Som grund for denna undersokning har
tjinat dels uppgifter fran A.G., SJ drift-
sektion pa Gotland och Stockholm—
Nynis Jirnviigsaktiebolag, dels uppgifter
ang. biltrafiken och vignitet inom om-




Godshantering i Vishy

Slaktkroppar avlastas
manuellt fran lastbil vid
kajen i Visby. ..

och biras ombord
samt upphdngas i kyl-

rum.,

Styckegods kires pd truck
frdn kajen i Visby och
lastas (manuellt) i jirn-
vdgsvagnar, som Std pd
stickspdr inom hamn-
omrddet eller pd bilar.




Godshantering pa Skepps-

Godset uppligges éver hela kajomrddet inda
fram till trottoarkanten.

Sanitets- och rirgods avlastas for hand frin
lastbil och uppligges pd kajen under och
invid den flytthara kranen tillsammans med

mébler. . .

... och pd den andra sidan samma kran ha
trdvaror och diverse styckegods upplagts i

vdntan pd lastning i bdt.




bron i Stockholm

Kartonger uppliggas pa lastpallar, som
dragas for hand fram till baten. Fran kaj-
kanten lyftes godset ombord med kran.

Sdckgods lossas med kran och uppligges pd

kajen. ..

. eller, dd kranens rdckvidd icke dr till-
ricklig  for att nd ledigt kajutrymme
transporteras godset pd dragkdrror och
uppligges lingre bort frin bdten.




rddet m.m., dels en av kommittén med
bitride av fil. lic. O. Hslcke och amanuen-
sen Stig Gustafsson gjord detaljunder-
sokning av trafikférhillandena under se-
nare hilften av maj manad 1949 (bil V),
dels fran utlandet inforskaffade upplys-
ningar ang. dir gjorda erfarenheter av
farjor, avsedda for befordran av bla.
landsvigsfordon (bil. VI), dels en av
byggaren av motorfartyget »Gotland»,
tekn. direktoren K. Soéderlund vid
Kockums Mekaniska Verkstad i Malméo
gjord projektering och kostnadsberik-
ning av fartyg, avsedda savil for person-
befordran som for att pd ett firjedick
(kérddck) ta ombord erforderligt antal
landsvigsfordon for godsbefordran (bil.
VII).

Pa grundval av detta material har upp-
gjorts och i sina huvuddrag utarbetats en
plan for avveckling efter nya rationella
linjer av den reguljira gods-, person-
och posttrafiken mellan Gotland och fast-
landet. For denna plan, inkl. ekonomiska
berikningar, kommer att redogéras i det
foljande.

Hir ma forst i korta drag angivas och
belysas de faktorer och framtidsbedom-
ningar, som legat till grund for kommit-
téns stillningstagande.

Nuvarande kapacitetsutnyttjande

Av redogobrelsen for kapacitetsutnytt-

jandet av A.G.:s nuvarande fartygs-

materiel 4 sid. 28 framgar, att fartyget
»Gute» ensamt skulle med de turer, som
fartyget gjorde ar 1947, ha kunnat trans-
portera hela den godsmiingd, som beford-
rades i reguljir trafik och #nda inte blivit
helt utnyttjat.

Omfattningen av den overkapacitet,
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som A.G.:s fartygsmateriel har betrif-
fande lastférmagan, torde visentligt pa-
verkas av den tidskrivande lastningen
och lossningen samt behovet att under
sommarmanaderna frigéra passagerar-
fartygen fran lastning och lossning av
gods s att dessa kunna gora dubbelturer
med passagerare. Med den relativt be-
grinsade godskvantitet, som foreligger
till befordran, #ir uppritthillandet av
reguljir godstrafik pa tvd linjer ur kost-
nadssynpunkt betungande, men torde
vara ofrankomligt med nuvarande ut-
formning av fartygsmaterielen. Att far-
tygens passagerarkapacitet dr sa ofullstiin-
digt utnyttjad, har sin naturliga forkla-
ring i de, vad passagerartrafiken angar,

ytterst starka sidsongvariationerna.

Lastnings- och lossningskostnader

Enligt uppgifter fran A.G. kunna
lastnings- och
hamnarna under ar 1949 med en gods-

lossningskostnaderna i

miéngd av c:a 50 000 ton beriknas till c:a
kr. 900 000. Trafikens nuvarande orga-
nisation nddvindiggdér Overtidsarbete i
betydande omfattning.

Tag- eller bilfiirja

Da jarnviigen pa Gotland dr av annan
sparvidd dn den normalspériga Stock-
holm —Nyniis jérnviig, ir den — om man
bortser fran kapitalinsatser och gods-
mingder — eljest tinkbara losningen med
en tagfirja for att eliminera omlastningar
av det gods, som gir med jérnvig, ute-
sluten. Vid ett sidant alternativval maste
ocksd beaktas, att endast en mindre del
av det sjoledes befordrade godset kommer
eller gar vidare med jarnvig till och fran




hamnarna, vilket forhallande #ven wvid
lika sparvidd skulle komma att lata mer-
kostnaderna for en tagfirja framtrida

som sirdeles svagt motiverade. A andra

sidan skulle det givetvis i sadant fall
kunnat goras gillande, att forefintlighe-
ten av jarnvigsspar icke minskar mojlig-
heten befordra bilfordon, sasom i stor
utstrickning sker med exempelvis de
danska Biltfarjorna.

I forevarande forbindelse faller emel-
lertid, som sagt, frigan om tagfiarjan
enbart pa skillnaden i sparvidd, vilken for
ovrigt ¢j kan antagas bliva bragt ur virl-
den genom sidan ombyggnad till normal-
spar, som eljest 4 vissa hall dryftas. Den
omlastning, som skulle kunna berdknas
inbesparad vid en sidan ombyggnad, dr
nimligen mycket for liten, for att atgir-
den ens skulle kunna upptagas till allvarlig
diskussion.

Om alltsa tanken pa en firjeforbindelse
i havdvunnen form, dvs. en sidan, som j
forsta hand avser dverforing av jirnvigs-
vagnar, maste avvisas sdsom icke reali-
serbar, sd #r detta enligt kommitténs
mening icke fallet med den grundidé, pa
vilken firjeanordningen ér baserad och
vilken for ovrigt dr mycket édldre dn jirn-
viigarna, alltsd overforandet av lastade
landfordon 6ver skiljande vatten. Att i
forevarande fall detta vatten fran trafik-
synpunkt har karaktdr av oppet hav,
dndrar ju i princip intet, det dr blott de
tekniska anordningarna, som bli annor-
lunda iin for landsvigsfirjor i gemen, med
viisentligt hogre investeringar som konse-
kvens. For att sadana investeringar skola
vara forsvarbara, erfordras tydligen, att
de besparingar, som kunna ernds genom
den avsedda anordningen, skola visas
vara mycket betydande. Ett sidant fall

foreligger enligt kommitténs mening hir,
da enligt ovannimnda utredningar om-
lastningskostnaderna och kostnaden for
det déliga kapacitetsutnyttjandet, som
intimt sammanhiinger med liggetiden for
fartygen, tillsammantagna uppgé till be-
lopp, som beriknas betydligt &verstiga
1 miljon kronor per dar. Da de totala frakt-
intikterna for A.G. ar 1949 uppgingo till
1736 000 kr. inkl. lastnings- och loss-
ningsavgifter, betyder detta, att ett be-
lopp motsvarande i det nirmaste 2/3 ay
fraktintikterna, dvs. den godstrafikanter-
na belastande utgiften, skulle kunna elimi-
neras, direst fartygsmaterielen kunde ut-
formas sa, att godset ej behover omlastas
eller stuvas ombord. DA uppenbarligen
detta problem intimt sammanhinger med
fragan hur anordningarna for de till ham-
narna anslutande transporterna utformas,
har kommittén ansett sig bora under en
for godstransporterna representativ pe-
riod (senare hilften av maj 1949) i detalj

undersda dessa transporter,

Analys av A.G.:s godstransport under senare
delen av maj méanad 1949 mot bakgrunden av
trafikforhallandena pa Gotland och fastlandet

En redogorelse for resultatet av denna
undersokning, som dven omfattade samt-
liga landtransporter pa Gotland, ater-
finnes i ovan omférmilda bilaga V, till
vilken hinvisas. Av nedan angivna siffror
over godstrafiken ar 1949, med fordelning
p& ménader samt olika trafikriktningar,
torde framga, att sédsongvixlingarna. dro
relativt obetydliga, och att maj manad
kan anses vara i stort sett representativ
for forhallandena i genomsnitt under helt
ar.
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A.G.:s godstransporter dr 1949 ver Visby hamn

Antal ton

Samtrafik!

Samtrafik! |

Direktrafik dirdlatrsifik

Totalt

fran till
Visby | Visby

fran till
Visby | Visby

fran till
Visby | Visby

Augusti
September 862
Oktober 917

784 908
922 978
791 1708
995 1302
823 1267
790 1371
945 1578
1088 1349
1274
1085
873 1237
730 1047

10 520 | 15 104

941 1140
1073 1.259
860 1501
1014 1253
911 1184
813 1273
603 899
829 1108
859 1521
1185 1330
990 1328
705 2192

10 783 | 15988

1*725
1995
1651
2009
1734
1603
1548
1917
1721
2102
1863
1435

21 303

2 048
2237
3 209
2 555
2451
2 644
2477
2 457
21795
2 415
2 565
3 239

31 092

Genomsnitt/manad 871 1259 898 1332 11795 2 591

Genomsnitt/arbetsdag
(25 dagar/manad) 35 50 36 53 71 103

1 Innefattar iven lokaltrafik till och frin Nyndshamn.

I 6vrigt ma hir med ledning av ut- till en tiondel av godset, Konsum-

redningens resultat konstateras: och Icaféretagen till en sjittedel av

att mer in hilften av godset tillhérde en godset,

volymklass, som ej kan betecknas
som skrymmande (hogst 2 m?® per ton)

att kollislagen kartonger, paket, fat och

kaggar, lador och sickar utgjorde c:a
60 9, av hela godskvantiteten,
trafiken frin Gotland domineras av
kontakter mellan gotlindska produ-
center och producentféretag 4 ena
samt skilda varudistributérer a fast-
landet & andra sidan. (Fristiende
grossister pa Gotland svara for en
ringa del av det till fastlandet av-
gaende godset),

att trafiken till Gotland huvudsakligen

gick till detaljister och 6vriga mot-
tagare av konsumentkaraktir, medan
fristaende grossister voro mottagare

av trafiken frdn Gotland drygt 70 9
kom frin Visby och att 80 9 dirav
var destinerad till Stockholm,

av trafiken till Gotland drygt 60 9,
nirmast utgick fran Stockholm, och
att 80 a 859, didrav stannade —
atminstone i forsta hand — i Visby,
c:a 609, av transporterna till och
frain Gutes tilliggsplats vid Skepps-
bron gingo fran resp. till Norrmalm
och Sédermalm,

84 9, av allt gods transporterades med
bil till eller frén endera av hamnarna i
Visby, Nynéshamn eller Stockholm,
och att drygt hilften av allt gods
transporterades med bil bdde pa Got-
land och pa fastlandet,




att godsets liggetid pa kaj var storre i
Visby (hogst 4 dagar) och i Stockholm
(hogst 6 dagar) dn i Nyndshamn, och

att en ringa del av godset’lastades
£

direkt i fartyget, resp. lossades direkt
till landtransportmedel i Visby och
Stockholm.

Betriffande transportforhdllandena pd
Gotland kan med
undersokning, vilken avsag samma period,

stod av en sirskild

som den nyss nimnda betriffande AG.:s

transporter, konstateras:

att den med Gotlands jérnvig befordrade
totala godskvantiteten under under-
sokningsperioden uppgick till 2534
ton, den med den yrkesmissiga bil-
trafiken befordrade godsmiingden till
9325
timtaxa) och den med firmabilar

ton (exkl. transporter mot

transporterade kvantiteten till ldgst
18 650 ton. Totalt transporterades
salunda, fransett transporter med bil
enl. timtaxa, c:a 30 500 ton, varav
med bil c:a 28 000 ton eller 90 %, och
med jérnvig c:a 10 9%,

att medeltransportlingden for gods pa
Gotlands jidrnviigar under perioden
var c:a 40 km,

att 49 9, av jarnviigsgodset a Gotland
forslades mellan stationer med unge-
fir lika landsvigs- och jarnvigsav-
sténd, 36 9/, forslades en lingre stricka
in landsviigsavstandet och 159, en
kortare striicka dn landsvégsavstin-
det,

att 13 9, av den totala godsomslutningen
pa jiarnviigen berorde nagon av Visby
stationer.

Det torde bora framhallas, att nu senast
anforda siffror avse de totala transport-

mingderna a4 Gotland. Den detaljerade
statistiken 6ver A.G.:s transporter under
samma tid omslét 1 324 ton, motsvarande
cirka 2/3 av totalmingden A.G.:s gods
under samma tid. Av sagda 1324 ton
berorde 341 ton eller ej fullt 25 proc. Got-
lands jdrnvigar. Antages samma fordel-
ning for hela aret, kommer man till en
kvantitet av cirka 12 000 ton arligen for
A.G. och jirnviigarna & Gotland gemen-
sam trafik. Betriffande forenimnda 2 534
ton péa en halv manad fallande jérnvigs-
gods kan vidare meddelas, att siffran be-
funnits ganska vil representera trafiken
under véarmanaderna. Driftrapporterna
for maj och juni manader 1949 upptaga
godsmingder av, i nigot avrundade tal,
5980 resp. 4 440 ton. For helt ar riknat
iir emellertid trafiken visentligt storre dn
dessa siffror giva vid handen, i det att den
redovisade mingden for 1949 utgjorde
136 650 ton. I motsats till A.G.:s trafik
uppvisar nimligen godstrafiken & Got-
lands jérnvigar starka sdsongvixlingar.
Stiilles denna siffra mot ovan angivna,
med stod av forenimnda specialunder-
sokning kalkylerade 12 000 ton, finner
man, att det for A.G. och jidrnvigarna
gemensamma godset spelar en underord-
nad roll for dessa senare, Atminstone vikt-
maissigt.

Forsok till framtidshedomning

En ytterligare belysning av de lokala
trafikforhallandena pa Gotland ges i bi-
laga VIII, vilken innehaller statistiska
och andra data rérande jdrnvigs- och
landsviigsniiten samt den dira framforda
trafiken.

Genom studium av tillgiingligt material
rorande sagda interna trafikforhallanden
har kommittén kommit till den allminna
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uppfattningen, att inom detta naturligt
avgrinsade omrade — med dess relativt
goda landsvigar och korta transportav-
stdnd — de transporter, som nu ske jirn-
viigsledes, med all sannolikhet skulle kun-
na till lagre totala kostnader for samhillet
dn de nuvarande faktiskt mycket bety-
dande och samtidigt med stiorre bekviim-
lighet fér trafikanterna ombesbrjas av
motorfordon och da frimst av reguljira
billinjer for person- och godsbefordran.
Det totalintryck, som dessa sakuppgifter
limna, méaste betecknas som oroviickande
sdrskilt i en situation, da det ifragasittes
ny investering av allminna medel i jirn-
vigen pa Gotland i betydande omfatt-
ning. Sasom i bilagan finnes nirmare
utvecklat, har nimligen behovet av in-
vesteringar under de nirmaste 10 &ren
i de gotlindska jérnviigslinjerna beriknats
till — efter nuvarande priser — 8,3 mkr,
medan de dirstiides meddelade uppgifter-
na rorande trafikmiingder och driftre-
sultat tyda pa, att med vederbéorlig hiinsyn
tagen dels. till den fortskridande forsim-
ringen, dels till de centralt bokfsrda ut-
gifterna fér pensioner m.m., de faktiska
driftsforlusterna 4 jérnvigsrorelsen nu
torde overstiga I milj. kronor drligen, och
detta utan att bland kostnaderna inrik-
nats de avskrivningar, som skola ticka
utgifterna for den fornyelse, vilken ingar
bland férenimnda investeringar. Med en
sadan avgrinsning av kostnaderna giva
tydligen investeringarna och driftsfor-
lusterna tillhopa ett riktigt matt pa sta-
tens uppoffringar for de gotldndska jirn-
vigarna.

Infor detta resultat och med beaktande
sirskilt av forhallandet, att under de
senaste aren godstrafiken & de gotlindska
jdrnvigarna starkt minskats, och att —
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atminstone efter realvirde riknat — en
fortsatt nedging i inkomsten dirav nira
nog fran ar till ar forefaller oundviklig,
synes det kunna starkt ifragasittas,
hurgvida icke sporsmalet om de gotlinds-
ka jarnvigarnas forthestand snarast bor-
de goras till foremal for en sirskild utred-
ning, med beaktande givetvis av de for-

férandringar betriffande ovriga trafik-

medel, som en sidan nedliggning skulle
villa, varvid mahiinda frimst uppstiller
sig fragan, i vad man en eventuell éver-
gang till enbart vigtrafik bor foregas av
vignitets upprustning & vissa striickor,
dér nuvarande standard kan visa sig for
lag.

Sésom framtidsmal synes dirvid bora
uppstillas en sadan ordning, att kostna-
derna for de interna transporterna pa on
kunna dtminstone i huvudsak biras av
trafikanterna och likvil dessas avgifter
hallas laga. Det synes icke uteslutet, att
detta mil skall kunna nés genom en plan-
missig organisation av den yrkesmissiga
landsviigstrafiken. Uppenbart synes i allt
fall vara, att den relativt obetydliga tra-
fikvolymen inom ett bebyggelseomrade av
Gotlands storlek och okaraktir icke kan
med ckonomiskt férsvarligt resultat upp-
delas mellan tva parallellt arbetande
trafiksystem. Utan att foregripa den ifra-
gasatta utredningens resultat, torde man
nidmligen kunna, med stéd enbart av all-
ménna dverviaganden, gora gillande, att
uppritthéllandet inom ett sidant omrade
av parallella firdleder for jarnvigs- och
landsvigsbefordran maste visa sig vara
forenat med si stora insatser av arbets-
kraft och material for investeringar och
den lopande driften, att uppoffringarna
ifrdga icke kunna anses std i rimligt for-
hdllande till trafikuppgifternas omfing.




Kommitténs forhandsbedémning grundar
sig bl.a. pa den allmint gjorda erfaren-
heten, att jarnvigstransport i regel icke ar
konkurrenskraftig pa korta avstind och
i varje fall icke pa sa korta genomsnitt-
liga aystand som 40 km. med mindre dn
att det giller transporter av gods i fulla
vagnslaster mellan tva industriella an-
liggningar, bida med sparforbindelser,
och sadana transporter forekomma veter-
ligen icke pa Gotlands jérnviigar.

Oavsett huru berorda undersokning
betriffande jéarnvigens fortbestand dn ma
utfalla, sa ir det ett faktum, att huvud-
parten av det till Gotland med A.G.:s
fartyg anlinda godset transporteras vi-
dare med bil, liksom ocksa, att jirnvigens
andel i trafiken fran Gotland ir skiligen
blygsam. Vid sadant férhallande forefaller
det kommittén nira nog sjilvfallet, att
man vid utformningen av den framtida
fartygsmaterielen bor i forsta hand rikna
med samtrafik fartyg—bil, Till forman
for ett sddant val talar ocksi omstindig-
heten, att man endast pa den viigen kan
ernd frihet frn omlastningar, ett syfte

vilket ju under senare tid égnats allt storre
beaktande.
Slutligen bor bemirkas, att vissa in-

terna foérhallanden i Stockholm, som ér
avsindnings- resp. destinationsort for
storsta delen av hir forevarande gods,
bilda ett starkt argument for 6vergéng till
direkt bilbefordran. Kommittén tdnker
diarvid ndrmast pa de svarigheter, som
vidstricktheten och konfigurationen, dvs.
uppdelningen i av vatten skilda stads-
delar, vallar ifraga om stationer, bangar-
dar och sparforbindelser och for ovrigt
iven betriffande himtning och utkérning
av jérnviigsgods. Denna Stockholms stor-
lek och sidrbeskaffenhet synes i foreva-

rande sammanhang kunna tillmétas fullt
ut samma vikt som ovan berérda omstin-
dighet, att de till fartygstrafiken anslu-
tande transporterna a Gotland i regel dro
sa korta. Gemensamt gora dessa faktorer
godstrafiken mellan Gotland och fast-
landet till ett sidrfall, som bor behandlas
med hinsyn till de speciella forutsitt-
ningar, som foreligga.

I ett forsok till prognos rérande per-
sontrafiken & hir forevarande linje far
beaktas, att flygférbindelse mellan Visby
och Stockholm numera uppehilles aret
runt med minst tvd dubbelturer dagligen,
divensom att ifriga om ekonomiskt re-
sultat denna linje intager en gynnsam
sirstillning inom det inlindska nitet.
Eftersom luftfarten fortfarande befinner
sig pa ett tidigt utvecklingsstadium, rik-
nar man allmidnt med, att dess andel i
resandetrafiken skall successivt snabbt
okas, sirskilt i de forbindelser, dir en
sjoresa utgor andra alternativet.

Vid sadant forhéllande anser sig kom-
mittén nodsakad rikna med stagnation
och méjligen rent av minskning i resande-
frekvensen & fartygen, i varje fall i vad
giller andra tider @n helger och semester-
ménader. For ovrigt har under 1949
konstaterats viss minskning gentemot
1948. Det ligger i sakens natur, att
dessa verkningar maste beriknas komma
att frimst drabba fartygens forstaklass-
trafik, medan for dem som begagna billi-
gaste klass, eventuellt med tilligg for
enkel liggplats, flygets priser sikerligen
komma att under nu dverskadlig framtid
verka foga lockande. Prisskillnaden mel-
lan flyghiljett och I klass batbiljett &r,
sdsom framgar av jamforelsen a sid. 29,
relativt liten och anledning finnes att
antaga, att med storre trafikvolym och
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mera ekonomiska flygplanstyper flyg-
taxan kommer att kunna sdnkas till i
stort sett samma niva som de dyraste
hyttplatserna pa batarna. Man torde vi-
dare ha anledning rikna med, att tekniska
forbattringar komma att inom en snar
framtid méjliggora landning dven under
besvirande viderleksforhallanden,
att avbrott i den reguljira flygtrafiken
béra bli sillsynta. Under de sista tva aren

och

har flygtrafiken instillts pa grund av
otjianlig viderlek endast under 33 turer
av ett totalt turantal om 2 937.

Inom luftfarten reklameras kraftigt
for befordran av gods flygledes, och det
ar vil sjilvfallet, att jimvil denna tra-
fikgren far beriknas komma att expan-
dera. Detta forhéllande framstir sdsom
ett argument av viss vikt, da det giller val
mellan snabbare och mindre snabba me-
toder for godshefordran sjoledes. Med den
sammansittning, som fartygens godstrafik
har och férvintas komma att behalla,
torde emellertid flygkonkurrensen ifraga
om varutransporterna mellan Gotland och
fastlandet #ven framdeles komma att
spela en ojdmforligt mindre roll éin kon-
kurrensen om resande- (och post-) tra-
fiken.

Det synes foljaktligen vara ett ofrdn-
komligt faktum, att ifrdga om den be-
hovstidckning, som forevarande sjofarts-
linje bereder, intressets tyngdpunkt bild-
likt talat befinner sig pa glid sdvil fran
personsidan mot godssidan som inom
persontrafiksomradet, dir befordran mot
relativt lagt pris med en bekvimlighet
nidrmast motsvarande tagens tredje klass
sittvagnar och sovvagnar synes skymta
som mest angeldget for framtiden.

Den trafikplan, som kommittén i det

foljande framldgger, dr uppgjord med
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beaktande av nimnda intresseforskjut-
ning, vilket hir ma framhallas till bemo-
tande i forvig av den kritik, som ir att
forvinta med anledning av hyttplats-
antalets berikning.

Kommittén har sélunda i sin framtids-
bedémning utgatt frdn sisom sannolikt

a) att betriffande godstransporterna till
och fran hamnarna vigfordonen komma
att, liksom nu ir fallet, dominera, medan
trafiken sjoledes kommer att helt dver-
viga, i vad giller transporten 6ver havet.
Aven om godshefordran luftledes blir av
vaxande storlek, kan den endast omfatta
relativt sma kvantiteter av hégvirdiga
varor. Den allmint gynnsamma -effek-
ten av ldgre transportkostnader och den
allmidnna utvecklingen av niringslivet
kommer att medféra en okning av gods-
trafikens volym,

b) att jarnvigen pa Gotland kommer
att inom en relativt nira framtid helt eller
delvis nedldggas och ersittas med person-
och godstransporter pa landsvig,

c) att passagerartrafiken pa fartygen i
betydligt stérre omfattning in nu ir fallet
kommer att kompletteras av flygtrafiken,
med minskad efterfrigan sirskilt pa dy-
rare passagerarplatser pa bdtarna som
foljd,

d) att behov av fartygsutrymme for
transport av personbilar mellan Gotland
och fastlandet kommer att i 6kad omfatt-
ning erfordras sdvil under turistsisongen
som under vriga delar av aret.

De antaganden, som silunda uppstillts,
ha tjénat som ledning vid uppgorandet av
kommitténs forslag till transportorgani-
sation.

Den i det foljande beskrivna transport-
organisationen syftar salunda sdvdl till en

sédan sinkning av kostnaderna for trafik-




apparaten, att nuvarande »merbelast-
ning» & godset kan elimineras, som till en
sddan utformning av fartygsmaterielen,
att vederborlig hinsyn kan anses tagen
till den sannolika trafikutvecklingen un-
der si lang framtid, som i detta samman-
hang behover tagas i betraktande, nam-
ligen den tid, som beriknas motsvara
normal ekonomisk livslingd fér nyan-
skaffade fartyg.

be-

rikningar, for vilka nérmare redogires

Kommittéforslagets ekonomiska

nedan, dro emellertid grundade pa nuva-

rande trafikforhillanden. Aven passage-

rarkapaciteten pa fartygen ir sd avvigd,
att den i stort sett motsvarar nuvarande
passagerarkapacitet. Berorda inriktning
mot kommande trafikforhallanden har
salunda frimst tagit sig uttryck i projek-
tering av en fartygsmateriel, som ger
mébjlighet till en snabb och foga kostnads-
krivande omfordelning av tillgdngliga
fartygsutrymmen i en situation, dér
tyngdpunkien forskjutits fran passagerar-
transporter med hittillsvarande klassfor-
delning till transport av gods och person-
bilar och sddan passagerartransport, som
¢j efterfragar bekvimlighet och komfort
av I klass typ. En sédan forskjutning
kommer emellertid att mdojliggora en ej
obetydlig standardhojning av anord-
ningarna fér den kategori resande, som
hittills anviint dédcksplatsutrymme.

Nyss berorda ekonomiska berdkningar
gora icke ansprak pa att vara annat dn
ungefirliga. De dro emellertid grundade
pa omfattande statistiskt och annat ma-
terial samt under hand inhimtade upp-
lysningar och omdémen frin sakkunnigt
hall, varfor de ansetts utgora en i mojlig
man siker grund for kommitténs princi-
piella stillningstagande.

Berikningarna gilla i forsta hand tra-
fiken mellan Visby och fastlandet over
Nynéshamn och Stockholm. Trafiken pa
Kalmar, vilken uppehélles endast som-
martid och som niistan uteslutande avser
personbefordran, berdres i slutet av kal-
kylerna.

Nuvarande reguljira, pa hamnarna i Stock-
holm och Nynishamn uppdelade godstrafik mel-
lan Gotland och fastlandet sammanford till
en enda for gods-, post- och personbefordran
avsedd firjeforbindelse Vishy—Nyniishamn—
Visby samt inordnad i en fran- dorr- till- dorr-
organisation

De reguljira godstransporterna mellan
Gotland och fastlandet dro i flera hin-
seenden egenartade, och har betriffande
desamma synts bora framhallas foljande:
a) Sisongvixlingarna éro relativt sma.
b) Vare sig man riknar érs- eller manads-
vis foreter trafikens omfattning i riktning
mot Gotland mindre differenser gentemot
trafiken i motsatt riktning dn som synes
forekomma i flertalet trafikférbindelser.
¢) Den till stor del av styckegodssind-
ningar (dtminstone enligt sjofartens ter-
minologi) bestdende trafiken mellan tva
stider, Stockholm och Visby, ér helt
dominerande, varmed foljer en forenk-
ling av uppsamlings- och distributions-
problemen, #vensom konsekvensen, att
d) transporterna till och frin hamnarna
till overviigande del ske med bil.
e) Vid den relativt ringa godsmiingd och
med den trafik, som det hir dr fraga om,
saknas egentliga forutsittningar for kon-
kurrens fran andra rederier och andra
trafikmedel, varfor alltid en godskvanti-
tet av viss storlek bor kunna pariknas for
befordran med nagorlunda jimn fordel-
ning pé arstider och pi de bida trafik-
riktningarna.
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Dessa for en planmissig losning av
transportproblemen gynnsamma forut-
sédttningar, ha varit av avgorande betydel-
se vid utformningen av det av kommittén
framlagda forslaget till trafikorganisation.
De utgira ocksa en forklaring till, att i det
foljande framlagd ekonomisk jimforelse
mellan kostnaderna for nuvarande trans-
portsiitt och det av kommittén forordade
transportsiattet kunnat i si hog grad ut-
falla till forman for kommitténs forslag.

Kommittén har vid sina dverviiganden
av olika metoder att forenkla och forbil-
liga godstransporterna funnit sig bora
stanna for en tillimpning i storsta mojliga
utstrickning av containerprincipen. 1 de
typiska fallen skall man sdlunda hos av-
sindaren samla godset i behallare pa hjul,
i fordon av typen semitrailer, hir ma an-
vindas beteckningen pahingsvagn, vilka
med hjilp av sjogiende landsvigsfirjor
foras over havet och frdn hamnen 4 andra
sidan i ordrt skick befordras direkt till
mottagaren. Den enda omlastning, som
dérvid erfordras, utgres av en dverforing
i viss utstrickning av gods mellan viig-
fordonen i syfte att nd en dndamalsenlig
distribution pa mottagningsorten. Uppen-
barligen begrinsas denna 6verforing av
gods till de fall, dir godset bestar av rela-
tivt sma sindningar, som icke redan vid
lastningen av fordonet kunna placeras pa
ett for distributionen pa mottagnings-
orten limpligt sdtt. Den rationaliserings-
effekt, som ernas genom fran dérr-till-
dérrorganisation enligt denna princip,
kan uttryckas sd, att de omlastningar,
som nu betunga trafiken och som normalt
innehalla 7 genomsnitt sex manuella han-
teringar — inklusive stuvningen ombord
men fransett lastningen hos avsindaren
och lossningen hos mottagaren — helt eli-

48

mineras i vad angar transport i siindningar
av den storlek, som svarar mot pahings-
vagnens lastformaga. Vid transport av
nagot mindre sindningar dn dessa bor lik-
som vid all biltrafik trafikledningen pa
avsdndningsorten kunna planera tran-
sporterna pa sadant sitt, att en limplig
kérroute erhilles for avlastning pa mot-
tagningsorten. Siandningar pa ett eller ett
par tons vikt torde pa detta siitt i bety-
dande omfattning kunna sammanforas
till lastenheter, som icke behova roras
forrdn vid ankomsten till de olika motta-
garna. Ifrdga om ovrigt gods (frimst sma-
gods och sindningar under 1 tons vikt)
torde vid uppsamlingen pd avsidndnings-
orten godset i flertalet fall endast bora
grovfordelas' & pahingsvagnarna, detta
for att uppsamlingsarbetet icke skall for-
drdjas. Fore ankomsten till mottagnings-
orten genomgés och omplaceras godset
pa vagnarna sa, att det vid ankomsten till
mottagningsorten ligger i en ordning, som
motsvarar turen for avlimningen. Allt
gods forutsdttes i princip himtat hos av-
sindaren eller vid dennes lager och utsint
till mottagaren eller till dennes lager.

I forbigaende ma hiir framhallas, att
darmed jamvil skapas forutsittningar
for framtida anvindning av lastpallar i en
obruten transportkedja, dir vigfordounen

i bada riktningarna transportera pallar

lastade med gods, och fordyrande retur-
transporter av tomma lastpallar salunda
undvikas.

Den éverforing av gods mellan vagnar-
na, som alltsd i viss utstridckning fortfa-
rande kommer att erfordras, bor ske vid
en enda omlastningscentral och med till-
hjilp ‘av mekaniska anordningar. Denna
omlastning beriknas komma att omfatta
hogst 70 9, av den totala godsmiingden,
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daribland det — f.n. 20 procentenheter
motsvarande — gods, som gar med jérn-
vig till resp. fran andra delar av fast-
landet én Stockholmsomradet och for vil-
ket en dverforing mellan trailer och jdrn-
vigsvagn inte kan undvikas. De sex manu-
ella hanteringarna ersittas sdlunda med ett
enda omlastningsmoment berérande c:a 70
procent av nuvarande godstrafik.

Detta sammanférande forutsitter, att
omlastningen forldgges till en av de tva
hamnar, Nynidshamn eller Visby, dir allt
gods passerar. Den tinkta organisationen
med kombinerade viigfordon- och firje-
transporter skulle ju helt ersitta den nu-
varande direkta godstrafiken Stockholm
—Visby—Stockholm samt i évrigt mot-
svara nuvarande dagliga forbindelse dver
Nynishamn.
berbrda forhallande betriffande jarnvigs-

Med hiinsyn till nyss-

godset ir en forldggning till sistnimnda
ort sjilvfallen. (Den tinkta organisatio-
nen jimford med den nuvarande &skad-
liggores i ett
sida.)
Omlastningsanordningarna bora dirfor

schema péa foregdende

limpligen bestd av en vid jirnvdgsspdr i
Nyndshamn uppfird lastbrygga under tak,
forsedd med telfrar eller liknande anord-
ningar for bekvim overforing av gods i
samma plan. Utefter denna lastbryggas
tva langsidor framforas de jirnvigsvagnar
och de vigfordon, som skola omlastas.
Betydande fordelar torde vinnas genom
att pé detta siitt till en punkt koncentrera
sdvdl den omlastning mellan landsviigs-
och jarnvigsfordon, som icke gir att und-
vika i vad angar gods till resp. frén andra
delar av fastlandet dn Stockholmsomradet,
som den ovan omnimnda dverforingen
mellan skilda landsviigsfordon. Arbetet
vid omlastningscentralen bor till helt
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overvigande del kunna utféras under or-
dinarie arbetstid.

Organisationen tinkes fungera pa satt
hir nedan i stora drag angives, varvid
forst ma redogoras for de tekniska anord-
ningarna.

Pdhingsvagnar. Dessa forutsittas bestd
av lastflak eller skap, som iro av varie-
rande storlek och konstruktion och fér-
sedda med hjul (s.k. semitrailers). I viss
utstrdckning synas dven slipvagnar (trai-
lers) bora komma till anvindning. Fordon
med kyl- och virmeaggregat forutsiittas
ingd i organisationen. Pahingsvagnarna
fortskaffas av dragfordon. Denna fordons-
kombination kinnetecknas av god last-
formaga, god vindbarhet och snabb till-
och frankoppling av dragfordonen. Chauf-
forer jimte dragfordon stationeras med
limplig fordelning i Visby och Nynis-
hamn. I motsats till vad fallet dr flerstides
utomlands, exempelvis vid i bil. VII be-
skrivna lastbilsfirjor, erfordras vid denna
anordning, med transport av enbart pa-
hingsvagnar, icke att chaufforer och drag-
vagnar medfélja firjorna. Allt gods forut-
sittes lastat pa pahingsvagn utom rul-
lande fordon, maskiner pé hjul etc., vilka
bogseras ombord.

Passagerarforande lastbilsfirjor : 2 st. bil-
firjor av m/s »Gotlands» lingd med
huvuddick anordnat som vagndick samt
fritt fran uppbyggnader och foremal, som
hindra bilarnas péa- och avlastning. In-
och utkérsel anordnas akterifran dver
landningsbro férbunden med akter om
fartygets tilliggsplats befintlig tvirkaj.
Sadan tvirkaj finnes i Visby hamn och
kan for rimlig kostnad (max. 300 000 kr.)
anordnas i Nyniishamn. De tvd firjorna
forutsdttas fd sadan kapacitet, att de kunna
besiérja all den person-, gods- och posttrafik




Nagra typer av pahdngsvagnar

Semitrailer uppstilld for lastning resp. firjetransport.

Transportslipvagn fir traktorer, vigmaskiner, anliggningsmaskiner och tyngre industri-
produkter, lastande upp till 30 ton.

Stérre pdhdngsvagn, med tillkopplat dragfordon.




som nu avvecklas med A.G. :s tre passagerar-

fartyg »Gotland», »Drotten» och »Visby»
samt dess lastfartyg »Gute», Linjen till
Stockholm

namnts, slopad och i viss man ersatt med

forutsiittes  salunda, som
en reguljir billinje Stockholm —Nyniis-
hamn.

Transporiplanering. Trafikanterna forut-
sdttas per telefon anmiila sina transport-
uppdrag till ett mindre kontor (order-
central) i Stockholm for Stockholmsom-
riadet och i Vishy for hela Gotland. Lokal-
gods till och fran Nynishamn tas om hand
ay ovanndmnda omlastningscentral. Fore-
stindarna for ordercentralerna i Stock-
holm och Visby, vilka férutsittas ligga
utefter lastbilarnas korvig in till Stock-
holm resp. in till Visby fran hamnen, ha
till uppgift att planera transporterna sa,
att stérsta mojliga kapacitetsutnyttjande
erhalles samtidigt som behovet av om-
lastning av gods vid omlastningscentralen
i Nynishamn nedbringas till ett minimum.
Niir chaufféren med lastade pahiingsvag-
nar, himtade vid farjan, passerar order-
centralen pa viig in till Stockholm eller till
Visby och Gotlands landsbygd, erhaller
han himtningsorder for gods, huvudsak-
ligen inom det omrade dir avlastning
skall ske. I princip bir hdmtning och av-
limning av gods ske direkt hos kunden
och taxan si avviigas, att detta genom-
gdende blir regeln. Telefonorder, som
mottagits fore viss tidpunkt pa dagen,
bora i princip kunna utféras samma dag,
sa att godset #r mottagaren pa Gotland,
resp. i Stockholmsomridet tillhanda pa-
foljande dags formiddag. For att man skall
erhalla god planliggning av transporterna
bor dock overvigas, om icke telefonorder,
som skola expedieras samma dag, skola
betinga viss forhjning av den normala
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taxan (ilgodstariff). Ordercentralen bor
nimligen ha forslagsvis en haly arbetsdag
till forfogande for planliggning av trans-
porterna och utskrivning av ordersedlar
och fakturor. En viktig detalj blir ut-
formningen av blanketter och orderrutin
samt fakturering och statistik, vilka de-
taljer dock icke behova niarmare utvecklas
i detta sammanhang. Det bor dock niim-
nas, att — med undantag for trafikanter
med fraktkredit — inkasseringen av frak-
ten forutsittes ske direkt vid godsets ut-
limning.

Omlastningscentralen i Nynishamn. Dennas
funktion har beskrivits ovan.

Godstaxans utformning. Taxan bor om-
fatta alla kostnader for godstransporten,
inklusive hamnavgifter. Hamnavgifterna
forutsiittas komma att hel- eller halvirs-
vis betalas till hamnfsrvaltningarna av
trafikforetaget, som iven stiller sin varu-
statistik till hamnarnas forfogande for
kontroll och uppgirande av statistik sver
den reguljira trafiken. I princip bér taxan
anpassas till att ticka kostnaderna for
héimtning, transport och distribution,
berdknade
hamnavgifter. Genom tillimpning av

vartill liggas schematiskt
liagre taxor for storre sindningar dn for
styckegodset (2 1/2, 5, 10 och ev. 15-tons-
tariffer) bor en ekonomisk planering av
transporterna hos trafikanten kunna be-
fordras. Man kan rikna med att i storre
omfattning én vad som ir fallet vid nu-
varande tariff- och transportsystem erni
en uppdelning av godset i fran transport-
synpunkt limpliga enhetslaster. T kalky-
lerna har emellertid icke hinsyn tagits till
den rationalisering, som kan pardknas i
denna riktning.

Vid ett sadant savitt mojligt full-
stindigt utnyttjande av bilarna, som




forutsittes erhallet med cirkulationskor-
ning av detta slag, bor det endast i un-
dantagsfall bli ekonomiskt fordelaktigt
for en trafikant att inlimna gods till
ordercentralerna eller att sjilv utfora
transporten till hamnarna. Ordercentra-
lerna bora emellertid ha utrymmen for
mottagande av

smagods, ilgodssind-

. - . . .
ningar och “andra speciella sindningar,

vilka av bilarna medtagas vid deras
uppehall for orderhdmtning.

Kalkyl och kostnadsjimforelser

Sasom tidigare antytts, forutsittes
fran-dorr-till-dorr-organisationen komma
att pa Gotland i princip omfatta alla
godstransporter via fartygsforbindelsen
Visby—Nynidshamn—Visby. Pa fast-
landssidan forutsittes gods till och fran
Stockholmsomradet omfattas av det nya
transportsittet, under det att gods till och
fran fastlandet i dvrigt (ca 1/5 av godset)
i Nynishamn dverfores mellan landsviigs-
och jirnvigsfordon i omedelbar anslut-
ning till sjotransporten.

For att erhalla en i mojlig méan adekvat
ekonomisk jimforelse mellan det nuvaran-
de och det foreslagna systemet, gores i det
foljande en uppdelning av kostnaderna
mellan land- och sjotrafikmedlen. Forst
redovisas en kalkyl over landtranspor-
terna enligt den av kommittén tinkta
organisationen. Dirpd jimfores denna
kalkyl med de beriknade landtransport-
kostnaderna enligt nuvarande system.
Slutligen jamforas kostnaderna for sjo-
strickan — vilka till stor del dro ge-
mensamma for person- och godstrafiken
— sidana de stilla sig enligt nuvarande
organisation och enligt den av kommittén

forordade. D& hamnavgifterna forutsittas

vara lika i bada fallen, medtagas desam-
ma ej i kalkylerna.

Landtransportkalkylen omfattar alla
i anslutning till sjofartslinjen utforda
godstransporter pi Gotland samt trans-
porten mellan Nyndshamn och Stock-
holmsomradet genom fran-dorr-till-dérr-
organisationen. I kalkylen ligger ocksa
kostnad for lastning och lossning av jérn-
viigsvagnar till och frin dvriga Sverige.

Dimensioneringen av den téinkta trans-
portapparaten ir gjord pa grundval av
1949 ars trafik, vilken enligt uppgift frin
A.G. uppgick till 52 395 ton.

Kalkyl for trailertransport av gods, mellan dels
Stockholmsomradet och Nyniishamn, dels Visby
hamn samt Visby stad och Gotlands landsbygd i
miingder motsvarande 1949 érs trafikomfatt-
nng

Kostnadsberikningen #r utford av
civilingenjoren C. E. Hellman, Goteborg,
med bitride av ombudsmannen Nils Leion,
Visternorrlands lins lastbilscentral, Hir-
nésand.
Erforderlig transportkapacitet. Dimensio-
neringen av landtransportmedlen kom-
mer att stiilla sig olika pa Gotland och for
linjen Nynishamn—Stockholmsomrédet,
enir, sisom ovan ndmnts, i Nyndshamn
viss del av godset dverfores till resp. fran
jirnvig. Foljande uppstillning belyser
kapacitetsbehovet i riktning mot Gotland,
vilken som den mest belastade riktningen

ir avgorande for dimensioneringen.

Godstrafiken fastlandet—Gotland 1949
Fran Stockholmsomradet, direkt-

Fran Stockholmsomradet, samtra-

Fran Nynishamn, lokaltrafik® ...
Fran ovriga fastlandet




For jamforelsens skull angives hir tra-
fiken i motsatt riktning.
Godstrafiken Gotland— fastlandet 1949
Till Stockholmsomradet, direkt- ton

Till Stockholmsomradet, samtra-

Till Nynishamn, lokaltrafik! . . .
Till 6vriga fastlandet

3967,3

21 303,0

Fér biltransportlinjen Stockholmsom-
radet—Nynishamn erfordras salunda ett
bilantal, som i genomsnitt i mest belastad
riktning kan transportera
15988 + 3 715 + 3 133

300
76,1 ton gods.
Med inldggande av 20 9, marginal riiknas

ton/arbetsdag =

hir med 91 ton gods. For bestimmande av
antalet trailers ombord pa fartygen rik-
nas enligt samma normer med

31092
s ton/arbetsdag = 103,6 ton + 20 9,

= 125 ton gods.

Biltransporterna pa Gotland ha anta-
gits fordela sig pa transporter inom Vishy
resp. till och frin Gotlands landshygd
enligt foljande.

Visby, ankommande gods ca 24 000 ton
Gotlands landsbygd, an-

7000 ton
31 000 ton

15 000 ton

kommande gods

Visby, avgaende gods ..
Gotlands landsbygd, av-

giende gods 6 000 ton

21 000 ton

! Under rubriken »Nyniishamn, lokaltrafik» angiven kvan-
titet motsvarar skillnaden mellan vad som enligt SJ Kontroll-
kontors uppgift befordrats i samtrafik och den kvantitet, som
enligt A.G.:s uppgift befordrats med Visby—Nyniishamns-
linjen. Férmodligen har en stor del av detta gods kommit fran
resp. vidarebefordrats till Stockholmsomridet, eller kommit
fran resp. vidarebefordrats till Gotlands landsbygd. Nimnda
kvantiteter i bdda riktningarna ha dirfor medtagits i kal-
kylerna nedan.
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Med 20 9, forhdjning erfordras silunda
for Gotland en bilpark, som kan i mest
belastad riktning dagligen transportera

0
+ 209 =97

inom Visbyomrddet

7 000
ton gods, pa Gotlands landsbygd A

+ 20 Y% = 28 ton gods.

Angivna fordelning mellan Visby och Got-
lands landsbygd kommer sannolikt ej att
visa sig bli bestaende efter genomfsrandet
av fran-dorr-till-dérr-organisationen, enir
godset i storre utstriickning dn nu kommer
att utan omlastning i Visby vidarebefor-
dras till och frin landsbygden. T detta
sammanhang bortses emellertid fran den-
na omliggning for att man skall erhilla
direkt jimforelse med nuvarande trans-
portforhallanden.

Nedan angivna siffror éver erforderliga
transportmedel, investeringar och kost-
nader dro schematiskt beriknade. Sa-
lunda har vid projekteringen av firjans
utrymmen for vagnar riknats med 15
stora trailers med en lingd av 7,7 m. och
bredd av 2,35 m. samt lastformiga av
11,61 ton. Den maximala lastforméagan
blir silunda 174 ton och motsvarande
utrymme for godset ca 525 m?, wvilket
betyder 3 m® utrymme per ton. Vid denna
Ovre grians for kapacitetsutnyttjandet
kan silunda relativt skrymmande gods
forslas. I realiteten komma emellertid
lastfordonen att utgéras av' ett antal
mindre och medelstora samt stora trailers,
varav en del iiro specialbyggda for trans-
port av dmtaligt gods, som kriver kyla
eller virme, en del speciellt inredda’ for
uppsamling och distribution av- smagods,
en del avsedda for transport av s.k.
»linggods» osv. Vid ‘uppgérandet ‘av




kalkylen har emellertid hinsyn  tagits
hirtill och angivna siffror dro att betrakta

som genomsnittssiffror.

Storleken av den kapacitet, som erfor-

storleken

dras' for angivna godstransporter och

av den biltransportapparat,

varpa nedanstdende kalkyl baserar sig,

Trafikrikining Fastlandet—Gotland

For tidckande av sidsongstoppar har riknats med 20 9, forhojning av den vid 300
turer arligen enligt forenimnda uppgifter funna genomsnittliga volymen per tur.

jamfores i nedanstiende uppstillningar.

Trafikvolym

Antal pahiingsvagnar
i trafik
i reserv

Antal dragvagnar ....

Max. lastférmiga utan
ianspraktagande av
reserv

Max. lastférmaga i m®.

Genomsnittslast per pa-
‘hiingsvagn
a) vid toppbelastning
b) vid normal belast-

Stockholms-
omradet—
Nynéshamn

Nynéishamn—
Visby

Visby hamn—
Visby

Visby hamn—
Gotlands
landsbygd

91 ton

15)
7y 22 st.

15 st.

174 ton
525 m?®

6,1 ton

5,1 ton

125 ton

15 st.

174 ton
525 m?

8,3 ton

6,9 ton

97 ton

12|
7 19 st.

12 st.

139 ton
420 m®

8,1 ton

6,7 ton

28 ton

?} 4 st.
9

st.

35 ton
105 m?

9,3 ton

7,8 ton

Trafikrikining Gotland— Fastlandet

Trafikvolym

Antal pahiingsvagnar
i trafik
i reserv

Antal dragvagnar ....

Max. lastférméga utan
ianspraktagande av
reserv

Max. lastférmaga i m3.

Genomsnittslast per pa-
hingsvagn
a) vid toppbelastning
b) vid normal belast-

Gotlands
landsbygd—
Visby hamn

Visby—
Visby hamn

Visby hamn—
Nyniéshamn

Nynidshamn—
Stockholms-
omradet

24 ton

3
1} 4 st.
3 st.

35 ton
105 m?

8 ton

6,7 ton

60 ton
13} 19 st.

12 st.

139 ton
420 m?®

5 ton

4,2 ton

84 ton

15 st.

174 ton
525 m?®

5,6 ton

4,7 ton

76 ton
15
7} 22 st.

¥5 158

174 ton
525 m?®

5,1 ton

4,2 ton

Erforderliga fordon.

Férutsitiningar for kalkylen

Pihingsvagnar: Nyndshamn—Visby 15 st. Overforas nattetid med firjor och

Visby —Nynidshamn 15 st.

tion pa dagen.

anviindas fér himtning och distribu-

5H




Pahiingsvagnar: Reserv i Nyndshamn 7 st. Reserven bor delvis disponeras av
Reserv i Visby 8 st. kunder for lastnings- och lossnings-
Stmima t VoL 45 st. arbete.

Dragvagnar: Nyniéshamn ....... 15 st
Vashy | s¥ it tnth s elats 15 st
Summa, .5 £ ok feis 30 st

Med hinsyn till de korta transportstriickorna riknas med att av forenimnda

dragvagnar 4 kunna sta som reserv.

Uppgifter ang. vanligt forekommande pdhingsvagnar:

Enaxlig semitrailer lastande vid 3,0 tons hjultryck c:a 7,5

ton
ton

3,5 tons hjultryck c:a 10

Tvaaxlig semitrailer lastande vid 3,0 tons hjultryck c:a 13-15 ton

Aven mindre vagnar for sméigods bora ingd i bestandet.

Standardmatt pa en skdpsemitrailer ér:

lingd 6,5—8,5 m
bredd 2,35 m
hojd  2,0—2,5 m

Lastutrymme per trailer 30 —45 m?

Enligt undersokningen maj 1949 (bil. V)
var mer dn 50 9, av det undersokta godset
av sddan art som kridver hogst 2 m? ut-
rymme per ton.

For att, sisom ovan nimnts, mota
olika behov med avseende pa godsets
karaktdr, bora ett antal pahidngsvagnar
vara specialbyggda.

Ténkbar fordelning:

c:a 20 st. vanliga flakvagnar, eventuellt
nagra med tipp.

c:a 10 st. specialbyggda trailers for gods
av varierande lingd och storlek.

c:a 15 st. skap for transport av 6mtaligt
gods.

Ett antal av dessa bora vara utrustade

med kylaggregat for transport av firsk-

varor.
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Genom samarbete med firmor fér spe-
cialtransporter torde vara mdjligt und-
vika egna inkép av mer komplicerade
transportmedel for sillan forekommande

transporter.

Erforderliga investeringar (approximativa
belopp).
Telefonordercentraler

Stockholm och Visby :

Ordnas i redan tillgingliga eller for-
hyrda lokaler.

Arskostnad i form av hyra och arbets-
loner m.m. redovisas under rorliga kost-
nader.

Omlastningscentral i Nyndshamn :
Lastbrygga under tak jdmsides med
jirnvigsspar med mekaniska omlastnings-
anordningar (telfrar m.m.):
1500 m? lastbrygga a 30
e B O L c:a 45000 kr.
omlastningsanordningar . c:a 55 000 kr.

100 000 kr.




Bilmateriel : Dragvagnar: 30 st. Avskrivningsperioder

30 x 25000 750 000 kr. Byggnader—100 000 kr.—30 ar

Pdihingsvagnar : Fordon, dragvagnar—750 000 kr.—10 ar

45 x 15 000 675 000 kr. Fordon, pahingsvagnar—675 000 kr.—10
Total investering 1525 000 kr. art

Kalkyl
5% 1525000
100 x 2
Avskrivningar : Byggnader — 3300 (30 ar)
Dragvagnar — 75000 (10 ar)
Pahiingsvagnar — 67 500 (10 &r) 145 800 kr.
Bilparken : Fordonsskatt: Dragvagnar
Pahidngsvagnar ... 10 000
Férsikring: Dragvagnar

FASTA KOSTNADER: Rdntor 5 9, 38 200 kr.

Pihingsvagnar ... 5000
Garage: Totalt
Underhadll : Dragvagnar .
Pahingsvagnar ... 10000 115000 kr.

Summa fasta kostnader 299 000 kr.

RORLIGA KOSTNADER:

Arbetsloner m.m. : Hyror: ordercentraler
Ordercentraler och administration,
léner — 10 personer
Omlastningscentralen i Nyndshamn,
utover chaufférer och medhjilpare
— 2 formian

280 000 390 000 kr.

Brinsle, olja m.m.? Diesel Bensin

Alt. 1: Dieselbriinsle, 2,4 1/mil a 0: 41 0:99 kr/mil

Alt. 2: Bensin, 3,3 1/mil a 0: 55 1: 81 kr/mil
Olja 0,1 1/mil a 1: 00 5 0:10 »
Dick, 6 000 mil — 4 000 kr. : 0:67 »
Reparationer : 0:40 »

Kostnad/mil alt. 1 (diesel) : —
Kostnad/mil alt. 2 (bensin) 2:98 »

! En avskrivningsperiod av 10 ar anses betryggande med hiinsyn till den relativt korta korstriickan per dr och fordon.
Mot avskrivningsperioderna svarande underhillskostnad har upptagits under fasta kostnader for bilparken: underhdll, som
avser motorrenovering och annat underhill, som erfordras med stérre tids mellanrum och rérliga kostnader: (kontinu-
erliga) reparationer.

? T kalkylerna har ansetts riktigt att rikna med ett brinslepris, som ej inkluderar den tilliggsskatt pd drivmedel, som en-
ligt riksdagens beslut 1949 avskaffats fr. 0. m. 1951. 7
5




Summa drifiskostnader :

Med ledning av tillgiingliga uppgifter har den totala korstrickan per ar beriiknats till
80 000 mil, varav 25 9, pa bensindrivna och 75 %, p4 dieseldrivna bilar.

"' Dieseldrift:

Rorliga kostnader, brinsle, olja m.m. ..
Rérliga kostnader, arbetsloner m.m. ...

Fasta kostnader

Total darskostnad

g:a 60000 kormil 60000 % 2:16 = ................... 130 000 kr.
Bensindrift: s:a 20 000 kormil 20 000 x 2:98 =/ .. ..... 0.0 i
........................... 190 000 kr.
........................... 390 000 »

60 000 »

299 000 - »
879 000 kr.

Fordelas denna summa pa allt A.G. gods, 52 395 ton, blir kvoten 16.78 kr/ton.

Kostnader med nuvarande transportsiitt
for landiransport av gods, som 1949 be-
fordrades dels mellan Stockholmsomridet
a ena sidan samt »Gutes» tilliggsplats i
Stockholm och bitstationen i Nyniishamn
a andra sidan, dels mellan Visby hamn a
ena sidan samt Visby stad och Gotlands
landshygd a andra sidan

Nuvarande landtransportkostnader hin-
fora sig (for
fastlandet—Gotland) till lastning av god-
set hos avsindaren (Stockholm), trans-

exempelvis riktningen

port till hamn (Skeppsbron) resp. jérn-
vigsstation i Stockholm och avlastning &
kaj samt erforderlig returkérning jdmte
nedkérning av bil till mottagningshamn
(Visby) eller station, himtning & kaj samt
atertransport med last till godsets mot-
tagare. :

Dartill kommer jirnvigsfrakt och om-
lastningskostnader for gods, som sindes
med Stockholm—Nynis jirnvig samt
med jdarnvigen pa Gotland i direkt an-
slutning till sjotransport samt kostnader
for stuvning och lossning av godset om-
bord pa fartygen.

Uppgift om jéirnvigsfrakten har er-
hallits fran S.J.:s kontrollkontor. Betrif-
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fande berikningen av bilkostnaderna ha
vissa svarigheter forelegat. Det nedan
anforda, som grundar sig dels pa uppgifter
fran ett antal foretag, som anviinda egna
bilar, och/eller akeribilar till och fran
»Gutes» tilldggsplats vid Skeppsbron,
dels pa det undersokningsmaterial rorande
biltransporter till och frin Skeppsbron
(274 bilar fran Skeppsbron och 728 bilar
till samma plats), som framkommit vid
Stockholms stads hamnutredning, dels
slutligen pa taxorna for yrkesmissig bil-
trafik, torde dock fa anses ganska vil ange
storleksordningen av dessa (med viss
avrundning angivna) kostnader.

T uppstilllningen ha medtagits verkliga
och (betriffande biltransporter) berik-
nade kostnader for landtransport av allt
gods som befordras med A.G.:s fartyg i
samtrafik 6ver Nynidshamn och i direkt-
trafik 6ver Stockholm, med undantag for
transportkostnad for gods & fastlandet
som vidarebefordrats med jarnvig till
resp. fran Nynédshamn fran resp. till orter
pa fastlandet utanfoér Stockholmsomrédet.
P& Gotlandssidan dr transportkostnaden
for allt berort gods, oavsett destinations-
eller avsidndningsort pa fastlandet med-

tagen utom jirnvigsfrakten for den min-




dre kvantitet gods, som omlastats mellan
jarnvig i Visby och A.G.:s fartyg »Gute»
i direkttrafik pa Stockholm. Da uppgift
saknas om sagda jirnvigsfrakt, har for
detta gods endast bilkostnaden medtagits.
Den differens, som hir kan foreligga,
torde emellertid med hénsyn till den obe-
tydliga kvantitet gods som berdres, vara
betydelselos.

Sasom framgér av uppstéllningen pa sid.
53 —54, ingdr i trafiken c:a 7000 ton gods,
som rubricerats som lokalgods mellan

Visby och Nynishamn. Denna kvantitet

Kostnader fér nuvarande landtransporter
A. Frin fastlandet till Gotland.

a) Pad fastlandet (endast Stockholmsomrddet) :
Direkttrafik:

Samtrafik:

Lokalgods:

b) Pd Gotland :

Direkttrafik:
Samtrafik:

Biltransporter a 8 kr./ton

Biltransporter a 8 kr./ton

Lokalgods:  Biltransporter a 8 kr./ton

Biltransporter av 3 715 ton a 11 kr/ton
Jarnvigsfrakt Stockholm —Nynédshamn

Biltransporter av 3 133 ton a 11 kr/ton

Jarnvigsfrakt Vishy —Gotlands landsbygd

' fordelad pa 3133 ton i riktning till Got-

land och 3 967 ton i riktning fran Gotland,
torde till viss del ha vidaretransporterats
med bil till Gotlands landsbygd och Stock-
holmsomradet och upptages nedan sir-
skilt, med angivande av berdknad bil-
transportkostnad. '

Med denna avgrinsning erhalles i stort
sett full jaimforbarhet mellan kommitté-
forslagets fran-dorr-till-dorr-organisation
och nuvarande transportsitt, i vad
detta tinkes ersatt med sagda organisa-

tion.

Kronor

Biltransporter frdn avsindare till Skeppshron a 11

176 000
41 000
133 000
34000

384000

Summa 22 836

128 000
66 000
96 000
25 000

315 000

(3 359)

Summa 31 092

Summa transportkostnad kr. 384 000 + 315 000 = 699 000

B. Fran Gotland till fastlandet.

a) Pd Gotland :

Direkttrafik:
Samtrafik:

Biltransporter a 8 kr./ton
Jarnvigsfrakt
Biltransporter a 8 kr./ton

Lokalgods: ~ Biltransporter a 8 kr./ton

86 000
25 000
52 000
32 000

195000
59

Summa 21 303




b) Pa fastlandet (endast Stockholmsomrddet).

Direkttrafik: Biltransporter frin Skeppshron a 11 kr/ton ...... 10 788 119 000
Samtrafik: Biltranspoxter:a TLKn/ton . ohics,eoieisiciae s o s sfeors (4 233) 46 000
Jarnvigsfrakt Nyndshamn—Stockholm .......... 4 233 73 000

Lokalgods:  Biltransporter a 11 kr./ton .........coovvnnnn... 3 967 44 000
Summa 18 988 282 000

Summa transportkostnad kr. 195 000 + 282 000 = 477 000

Total transportkostnad .. kr.

1176 000

Fordelas denna summa pa allt A.G.:s gods, 52 395 ton, blir kvoten 22,45 kr/ton.

Kostnadsjimforelse mellan direkttransport av
godset och nuvarande transportsiitt

Den totala kostnaden for landtransport
av 52 395 ton enligt den tidnkta organisa-
tionen &dr ovan beriknad till 879 000
kronor. Enligt nuvarande transportsitt
beriknas kostnad  till
1176 000 kronor. En besparing av c:a
300 000 kr. skulle sdlunda vara majlig eller
rdknat pa 1949 drs trafik per ton 5: 50 kr.

Sasom framgar av ovanstiende uppstill-

motsvarande

ning, utgér den del av transportkostnaden,
som av trafikanterna betalas till jarnvi-
gen pa Gotland och fastlandet, foljande
belopp:

Jéarnviglinjen Stockholm —
Nynédshamn 133000 +73 000 = 206 000 kr.
Gotlands
jdrnvig . ... 66000-25000= 91000 kr.
Total ersitt-
ning till

297 000 kr.

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

jdrnvigarna

Besparingen utgor sdlunda samma be-
lopp som jirnvigsfrakten for den del av
godset till och fran Stockholmsomrddet, som
nu gar med jirnvdg. Under sidana for-
hallanden forefaller en rationalisering
grundad helt eller delvis pa jdrnvigs-
transport av gods pa Gotland och till och
fran sagda omréde vara utesluten.
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Resultatet av denna jimforelse ér i och
for sig ej forvanande. P4 de korta trans-
portavstand, varom det hir dr fraga,
betyder hanteringen av godset vid om-
lastningarna samt det daliga utnyttjandet
av bilarna vid kombination med retur-
transporter utan last sa stora kostnader,
att ett strikt genomforande av direkt-
transporter i kombination med organise-
rade returtransporter och maximalt ut-
nyttjande av fordon med relativt stor
lastforméga maéste betyda visentliga
kostnadshesparingar.

Den for den foreslagna organisationen
berdknade bilkostnaden per ton om 16,78
kr. forefaller i och for sig hog sirskilt i
betraktande av omstidndigheten, att siff-
ran framkommit vid division med ett
tontal motsvarande A.G.:s hela gods-
mingd, vid jamforelse med de taxor, som
da detta skrives (oktober 1950) tillimpas
Vid

jamforbara transporter av 7-8 tons laster

av den yrkesmissiga biltrafiken.

12 mil — den lingsta landtransport som
torde forekomma for Gotlandsgodset —
tillampas vid reguljir trafik och erhallan-
det av den returlast, som i detta fall kan
périknas, ett pris av 12—13 kr. /ton, varvid
dven lastnings- och lossningskostnad hos
avsindaren och mottagaren édrinberiknad.
Gotlandstrafiken dr emellertid, enligt vad




bl.a. majundersokningen 1949 visar, rela-
tivt kostnadskrivande pa grund av godsets
varierande mnatur och extrakostnaderna
for den ofrinkomliga omlastningscentra-
len i Nyndshamn, varfor den hir c:a 4 kr.
per ton hogre kostnaden framstar som
sannolik.

Den forenklade direktorganisation, som
kommittén forordar, dr kvalitativt over-
ligsen nuvarande organisation. De for-
delar, som direkttransporten medfor i
form av en till ett dygn nedpressad
transporttid for allt gods, enklare embal-
lage, minskat briickage, effektiva kylnings-
mbojligheter for farskvaror med varje
transportligenhet osv., torde icke kunna
uppskattas till visst belopp. Desamma &ro
emellertid patagliga sirskilt i en forbin-
delse som den forevarande, vilken ensam
omsluter praktiskt taget all styckegods-
trafik fran och till ett helt lin.

Betriffande godstrafiken kan silunda
sammanfattningsvis konstateras, att en
kvalitativt forbattrad godstrafikforbin-
delse erhélles genom fran-dorr-till-dorr-
organisationen, samtidigt som riknat ef-
ter 1949 ars trafik en kostnadsminskning
om cirka 300 000 kr., blir mojlig for den
del av transportstrickorna, som gar dver
land. — Genom att silunda (utan extra
kostnad) en koncentration av godstrans-
porterna till en hamn pa fastlandssidan
erhalles, mojliggores indragandet av A.G.:s
lasttrafik & linjen Stockholm —Visby.

I viss méan framstar det sdsom beroende
pa gottfinnande, huruvida de visentligt
storre besparingar, som vid genomforan-
det av kommittéforslaget goras vid sjo-
transporten genom minskning av antalet
erforderliga fartyg och personal samt

eliminerandet av nuvarande hoga last-
nings- och lossningskostnader for fartygen
i kalkylen hinforas till landtransporten
eller till sjotransporten. Di emellertid en
grundforutsittning for rationaliseringen &
savil land- som sjotransportsidan ir, att
for dandamalet limpligt utformad fartygs-
materiel star till forfogande, ha i det fol-
jande dessa ytterligare rationaliserings-
vinster i sin helhet upptagits i kalkylen
for den foreslagna bilfirjelinjen Nynds-
hamn— Visby, for vilken redogorelse hir
foljer.

Bilférande passagerarfirjor jimférda med nu-
varande transportorganisation

Kommittén har, sisom mera utforligt
behandlats pa sid. 46, ansett sig ha goda
skiil att rikna med att konkurrensen fran
flyget kommer att i framtiden medféra
ett stagnerat eller minskat behov av sir-
skilt dyrare passagerarutrymmen pa far-
tygen. En foljd hérav skulle bli, att tyngd-
punkten i sjotrafiken forskjutes till for-
méan for godstrafiken och III klass-passa-
gerartrafiken, vartill kommer en starkt
okad efterfrigan & transporter av person-
bilar. En riktlinje vid projekteringen av
de foreslagna bilforande passagerarfir-
jorna har dirfor varit, att en fartygsma-
teriel erhalles, som utan asidosiittande av
de behov av bl.a. passagerarutrymmen,
som for nirvarande foreligga, kan succes-
sivt anpassas till kommande trafikfor-
hallanden och kommande ekonomiska
forutsittningar for trafiken. Som tidigare
antytts, gar kommitténs forslag ut pa
anskaffning av tva bilfirjor for linjen
Visby —Nyniishamn, vilka
fa sadan kapacitet, att de kunna pa till-

forutsattas

fredstillande sitt ombesdrja de trans-

porter, som nu fullgoras i A.G.:s med fyra
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fartyg uppritthillna trafik pa dels Stock-
holm, dels Nynishamn.

I det foljande limnas forst en kortfat-
tad teknisk beskrivning over de, som
nimnts, av direktoren Soderlund projek-
terade firjorna, grundad pa de uppgifter,
som ldmnas i bil. VII. Direfter gores en
jamforelse mellan den passagerarkapaci-
tet, som nu finnes, och kapaciteten for de
bada firjorna vid en antagen turplan,
vilken omfattar tvd turer per dygn for
vardera firjan under hogsommaren samt
helgernamen i dvrigt en tur per dygn och
farja. Slutligen redovisas en kostnadskal-
kyl for firjorna, vilken stillts i relation
till A.G.:s intikts- och kostnadsforhal-
landen under 1949, allt i anslutning till
av A.G. meddelade uppgifter.

Som  tidigare forutskickats, betyder
anskaffandet av bilfirjor i kombination
med fran-dorr-till-dérr-organisationen for
godstrafiken, att i stort sett alla till sjo-
transporten hinforliga lastnings- och loss-
ningsoperationer & godset elimineras, och
som visentlig foljd hidrav, att savil last-
fartyget »Gute» som ett av de kombi-
nerade passagerar- och lastfartygen kan
undvaras.

For erhillande av en strikt jamforelse

Trafikvolym vid 300 turer

I genomsnitt 1949 per tur
I genomsnitt 1949 + 20 9, per tur
Firjornas kapacitet per tur

Om en okning av godstrafiken intriider
som foljd av snabbare transporter samt
sdnkta taxor, varmed bor folja forbittrade
betingelser for ett mera differentierat
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med nuvarande trafiksystem har det an-
setts riktigt att basera kostnadskalkylen
for savil sjo- som landtransporterna pa
1949 ars trafikvolym. Som komplettering
hirav erfordras emellertid en till kommit-
téns framtidsbedémning anslutande redo-
gorelse betriffande frigan angdende moj-
ligheterna enligt kommitténs uppfattning,

att med ett si begrinsat antal fartyg

befordra en visentligt 6kad godskvantitet
for det fall, att en sadan skulle erhallas.
Betriffande denna senare fraga, vilken
hiar ma forst beroras, kan kommittén
fatta sig kort.

Tack vare den forenklade godstransport-
organisationen blir det méjligt for en
firja att & samma dag gora savil en dag-
tur som en nattur. Vid nuvarande gods-
trafik erfordras emellertid for dess del
endast en tur per farja och dygn, och
dubbelturer betingas siledes enbart av
hiinsyn till passagerartrafiken under hog-
sdsong. Aven om, sdsom kommittén forut-
sdtter, en tur per vecka (vid veckoskif-
tena) frigores fran transport av lastfordon,
utnyttjas — sdsom framgir av nedan-
stdende uppstillning — firjornas kapa-
citet for endast godsbefordran ofullstiin-
digt vid nuvarande trafikvolym.

Fastlandet—Gotland Gotland—Fastlandet

104
125
174

ton 71
ton . 85
174

ton
ton

ton ton

niringsliv pd Gotland, kan utan okning
av fartygsmaterielen den tillkommande
trafiken tillgodoses pa foljande siitt:




a) ianspraktagande av outnyttjad kapacitet vid ett godsturantal av 300. Denna out-

nyttjade kapacitet utgor med 20 9, marginal for tickande av sésongtoppar, i ge-

nomsnitt

i riktning fastlandet—Gotland
Gotland—fastlandet

29 29

300 X 49 ton = c:a 14 000 ton
30015 89 S = 26000753

c:a 40 000 ton

ianspraktagande av outnyttjad kapacitet vid

veckoskiftena i bada riktningar

120 % 174 ton c:a 20 000 ton

Summa c:a 60 000 ton

¢) insittande av dubbelturer da sa erfordras.

Den kapacitetsreserv, som sdlunda fin-
nes vid maximalt utnyttjande av firjor-
nas enkelturer (a + b), har silunda upp-
skattningsvis befunnits vara av samma
storleksordning som nuvarande godstra-
fik. Under sddana forhallanden torde man
icke behova rikna med, att godstrafiken
i och for sig skall komma att inom dver-
skadlig framtid foranleda insittande av
dubbelturer. Reservation bor ddremot
goras for de framtida ansprak, som per-
sonbilstransporter mellan Gotland och
fastlandet komma att stilla pa fartygs-
kapaciteten. Vid nuvarande trafik kan
dven detta transportbehov vil tillgodoses
inom den angivna kapacitetsramen. Forst
sedan en betydande 6kning av sdval gods-

som personbilstransporterna intritt, torde

Dédvikt

den situation uppkomma, d& transpor-
terna av fordon komma att féranleda
vissa dubbelturer utéver dem, av person-
trafikens toppar betingade, med vilka
kalkylerats i det foljande.

Bilfarjornas utformning

Bland de uppgifter, som limnats i bil.
VII ma hir atergivas foljande tekniska
data.

Lingd, total, 74,1 m (i stort sett = m/s
»Gotlands» lingd).

Fart med 80 9, effekt — 13 knop.
Byggda med kraftig isforstirkning och
med skrovform, som gor ishrytning mojlig.
Fiérjorna fa minst samma ishrytarférmaga
som »Gotland» har.

Totalt antal passagerare med lastfordon ombord c:a

» » »
» »
» » »

»  ovriga passagerare

med sovplats, lagst

utan lastfordon ombord c:a

salongsplatser, bekvima




Vagnhallen blir helt fri fran hinder,
som inskrinka fordonensbekvimamandv-
rering. Den har en fri hojd av 3,75 m. med
undantag for ett mindre utrymme i foren
(motsvarande platsen for 4 fordon) dar
den fria hojden minskats till 2,70 m. for
att mojliggéra anordnandet av en ovanfor
vagnhallen belédgen salong for ddckspassa-
gerare. 1 vagnhallen finnes plats for 35
storre och mindre personbilar eller for
18 trailers 7,7 m langa och 2,35 m breda
plus 2 personbilar av 5 m lingd.

Ungefirlig kostnad (mars

1950) for 2 farjor ..... 12 300 000 kr.
samt for erforderliga bro-
klaffor o fon Shic g 200 000 kr.

Totalt 12 500 000 kr.

Passagerarkapacitet vid nuvarande orga-
nisation och vid bilfirjealternativet

Hir nedan sammanstillas vissa upp-
gifter till belysning av bilfirjornas kapa-
citet i jimforelse med A.G.:s nuvarande
fartyg.

Antagen turtabell

Sammanlagt 560 enkelturer och 140
dubbelturer motsvarande tillhopa 840
enkla turer skulle arligen utforas av bil-
firjorna. Detta betyder, att under 310
dygn i vardera riktningen skulle g endast
en firja, medan under 55 dygn bada fir-
jorna skulle gora turer i bada riktningarna.
Dubbelturerna forldggas till hogperioder
for passagerartrafiken, forslagsvis tiden
20 juni—31 juli och 5 dygn i mitten av
augusti = 46 dygn, 3 dygn vid jul och
3 dygn vid nyér, 3 dygn vid pask.

Under lagsiisong — for sévil gods- som
persontrafik — skulle farjorna successivt
tagas ur trafik for dversyn, varvid den
ena firjan finge giir; sdvil dag- som natt-
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tur under en beriknad sammanlagd tid
av en manad. Om for posttransporterna
sa anses erforderligt, torde flyget bora
komplettera forbindelsen i den riktning,
ddr under denna tid uppehalles endast
dagtur. (Om, sdsom kommittén férutsit-
ter, ett dldre fartyg bibehalles for att
ombesodrja sommartrafiken pad Kalmar,
finnes i detta en viss reserv att tillga,
om ett nodlige skulle uppsté, under den
tid ena fdrjan dr tagen ur trafik). Vid
dagturerna under hogtrafik och vid varje
veckoskifte kommer firjornas vagndick
att bli diponibelt fér transport av huvud-
sakligen personbilar. Sammanlagda anta-
let turer, avsedda enbart for passagerar-
och personbilstransporter, blir silunda c:a
240 st., vilka bli forlagda till tider, da
personbilstransport i anslutning till pas-
sagerartransport dr mest efterfragad.
Dirutover finnes emellertid, sdsom ovan
framhallits, & de ordinarie (gods)turerna
viss plats for personbilar.

Betriffande passagerarkapaciteten har
synts limpligt att rikna med det maxi-
mum av sovplatser, som enligt Séderlunds
forslag blir tillgéingligt, for det fall att
man icke vill inkrikta pa 6vrigt passage-
rarutrymme. Detta sovplatsantal utgor
101, vilket bor jimféras med nuvarande
fartygs I och II klassplatser. Man finner

salunda:

Bilfirja 101 T och II klass hyttplatser
Gotland 185 » » » » »
Drotten 88 » » » » »
Visby 88 » » » » »

Trots att det i ena fallet giller sitt-
plats, i det andra liggplats, synas bil-
firjans salongsplatser kunna vad komfor-
ten angdr ndrmast jdmstillas med de
nuvarande fartygens turistklass, da for




denna klass disponeras tidigare lastrums-
och dirmed jamforliga utrymmen, som
forsetts med enkla singplatser.

Av bil. VII framgar att antalet som
bekvima betecknade salongsplatser upp-
gar till c:a 400, dock att i farjornas sa-
longs- och hallutrymmen inrymmes —
ehuru mindre bekvimt — hela det passa-
gerarantal, som ir tillatet a de turer, da
firjornas kordick 4r helt taget i ansprak
av fordon. Stiillas antalet bekvima sa-

longsplatser och antalet dvriga passagerar-

platser & bilfirjorna mot de & A.G.:s far-

tyg befintliga turistklassplatsernas resp.
dicksplatsernas antal, erhalles foljande
sammanstallning:

Bilfirja
Gotland 52 turistklassplatser
Drotten 44 »

Visby 44 »

Bilfdrja 189—354 salongs-
dicksplatser
513 dicksplatser
308 »
308 »

400 salongsplatser (bekvima)

och

Gotland
Drotten
Visbhy

Av jimforelsen framgir, att salongs-
passagerarna beredas ett betydligt storre
antal platser pa bilfirjan dn pa nuvarande
fartyg, under det att antalet I och II
klass hyttplatser enligt forslaget dr mindre
in »Gotlands» men nagot storre &n
»Drottens» eller »Vishys».

Denna planlésning dr endast att be-
trakta som ett utkast. Ett ndrmare stu-
dium av passagerarfrekvensen under hog-
sidsongerna liksom av flygtrafikens ut-
veckling och den inverkan genomférandet
under hogsdsongerna av regelbundna
dagturer sirskilt limpade for personbils-
transporter kan tinkas fa, bor bli avgo-

rande for den definitiva utformningen av

5

firjorna och passagerarutrymmena. Ut-
kastet ir grundat pd kommitténs bedém-
ning av den sannolika framtida utveck-
lingen av trafiken. Om ett skat behov av
liggplatser skulle vid en given taxeniva
och under en dvergingstid gora sig gil-
lande, torde over veckoskiften under
hogsisongen sadana kunna inrittas i form
av »convertible berths» eller liknande
arrangemang i vagnhallen. Med nuvaran-
de volym for gods ér detta mojligt, utan
att godstrafiken skulle stéras dérav. Det
bor emellertid framhallas, att det endast
ir under korta perioder, som firjornas
hyttplatser kunna tinkas bli fullbelagda.
Under denna tid forutsittas firjorna gora
dubbelturer, varvid den nya organisatio-
nen far en per dygn riknat 30 9, storre
kapacitet dn nuvarande trafikorganisation
har vid insittandet av samtliga tillgéing-
liga fartyg. Det bor vidare i detta sam-
manhang observeras, att A.G. med nuva-
rande materiel endast har ett fartyg —
»Gotland» — som har stérre antal I och
II klass platser dn de foreslagna bilfr-
jorna, och att bla. pd grund av gods-
trafikens organisation de nuvarande tre
passagerarfartygen pé linjen Vishy —Ny-
nishamn ej ha mdojlighet att sisom bil-
firjorna utfora sdvil natturer som dag-
turer i den trafikriktning, som #r mest
belastad (mot Visby intill slutet av juli
och fran Visby under augusti manad).
Detta forhallande askadliggores av
nedanstiende jimforelse, avseende hog-
sisongsperioderna for persontrafiken. Det
forutsittes, att A.G.:s storsta fartyg »Got-
land» gor savil dag- som nattur, medan
»Visby» och »Drotten» géra en nattur
vardera per dygn, vilken anordning &r
den gynnsammaste kombination, som &r
méjlig med nuvarande trafikorganisation.
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Bilfirjorna, fyra enkelturer per dygn

3 090 passagerare

»Gotland» (dag- och nattur) »Vishy»

och »Drotten» (en nattur vardera)

2 380 passagerare

I mest belastad riktning, dir »Gotland»
och »Drotten» forutsdttas bli insatta,
erhalles ocksé 30 9, storre kapacitet enligt
foljande jamforelse.

2 bilférjor 1545 passagerare
»Gotland» och »Drotten»
1190 passagerare

Av tabell & sid. 26 framgar, att »Got-
land», »Drotten» och »Vishy» ar 1947
gjorde tillhopa 852 turer med en samman-
lagd passagerarkapacitet av c:a 440 000
platser. Enligt angiven turplan komma
farjorna att géra 840 turer med en total

passagerarkapacitet av c:a 620 000 plat-

ser.
Enligt kommitténs uppfattning bor
kapaciteten sivil totalt som riknat per
dygn i mest belastad riktning under hog-
sidsong vara tillfyllest for den passagerar-
trafik, som i framtiden kan vara att pa-
rikna for sjofartsleden, i all synnerhet
som de resande torde komma att i storre
utstrickning dn hittills dverga till flyg-
befordran. Ifrdgavarande forskjutning av
uppdelningen mellan de bada samfirds-
medlen har for dvrigt redan gjort sig
kdnnbar for sjoéfarten i form av minskat
antal passagerare sjoledes under 1949 och
stark okning av antalet flygpassagerare.

Personbilskapacitet

Under godsturerna (600 st.) kunna 7
personbilar per ging overforas och vid
dvriga turer (240) c:a 35 personbilar,
varvid riknats med, att mindre bilar

komma att dverviiga. Nu foljer en upp-
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stilllning over personbilskapaciteten vid
den tinkta turplanen jimte ungefirlig
uppgift pa det antal bilar av alla slag,
som transporterades med A.G:s fartyg
1949 inkluderande dven Kalmar-trafiken.

Kapacitet per mdnad dd endast enkel-

turer goras.

50 godsturer: 50 x 7 = 350 personbilar
10 ovriga turer: 10 x 35 = 350 person-
bilar

Totalt 700 personbilar

Kapacitet per mdnad, dd dubbelturer
goras (ex. juli)

50 godsturer: 50 x 7 = 350 personbilar

70 Gvriga turer 70 X 35 = 2 450 person-

bilar

Totalt 2 800 personbilar
Kapacitet per dr vid antagen turplan.
600 godsturer: 600 x 7 = 4 200 person-
bilar
240 ovriga turer: 240 x 35 = 8400 per-
sonbilar

Totalt 12 600 personbilar

Enligt hamnstatistiken for ar 1949 an-
kommo detta ar med A.G.:s samtliga
fartyg (inkl. i Kalmar-trafiken) 1 467 bilar
till Visby och avsidindes dérifran 1 662,
vilket gor sammanlagt 3 129 st. biltrans-
porter. Med firjorna kunna silunda be-
fordras ett antal personbilar, som ir c:a
4 ggr storre dn det under namnda ar
faktiskt transporterade antalet. Denna
kapacitet ir i stort sett effektiv, enédr vid
nuvarande godstrafikvolym personbils-
transporterna med ldtthet kunna koncen-
treras till veckoskiften, helger och turis-
mens hogsdsong. Mbjligheten till person-
bilstransport med dagtur under hogsom-
maren torde vidare komma att i viss




omfattning bidra till en bl.a. med hinsyn
till kapacitetsutnyttjandet onskvird ok-
ning av passagerarantalet vid dagtur.
Det f.n. i forhallande till turistantalet
relativt begrinsade antalet fordon, som
overfores med fartygen, torde bora
ses mot bakgrunden av forhallandevis
hoga frakt- och hamnavgifter samt risker
for skador vid nuvarande lastnings- och
lossningsforfarande. En sinkning av frakt-
kostnaden och eliminerande av skade-
risken for personbilar jamte mojlighet
for de resande att i omedelbar anslutning
till resan taga med sin bil synes wvara
onskviird savil for vederborande turister
som for ovriga biligande resande mellan

Gotland och fastlandet.

Restauration

Forhdllandevis mindre utrymmen é&n
vad som ir fallet pd nuvarande fartyg ha
ansetts bora pa fiarjorna reserveras for
restaurationsindamal. I stort sett torde

dock

mot den utformning som restaurationen

restaurationsméjligheterna svara
f.n. har pa A.G.:s fartyg. Den forhallande-
vis korta resan, vilken i de flesta fall foreta-
ges nattetid samt goda restaurationsmoj-
ligheter i savil Visby som Nynédshamn,
synes gora sirskilt dyrbara anordningar i
detta hinseende onddiga.

Oavsett 1 vad man kommitténs fram-
tidsbedémning av sdrskilt persontrafikens
utveckling befinnes riktig, kvarstir som
ctt faktum, att bilfirjorna med den ut-
formning, som hir skisserats, ha en total
kapacitet for savil gods- och personbe-
fordran som personbilstransport, vilken
mer én vil tdcker den kapacitet, som
A.G. med nuvarande fartygsmateriel kan
prestera vid hogsidsong. Det synes diirfor

beriittigat, att sasom i foljande avsnitt

skall gras, jamfora kostnaderna for A.G.:s
transportapparat pé linjerna Visby —Ny-
nishamn och Visby —Stockholm (4 fartyg)
under ett ar (1949) med beriknade kost-
nader for tva bilférande passagerarfiirjor
enligt kommitténs forslag.

D& Kalmar-trafiken forutsittes fort-
sitta pd samma sdtt som hittills, har
jimvil hiinsyn tagits till denna i kalky-
lerna, ehuru den icke paverkar jamfo-
relsen.

Sdsom tidigare visats, innebidr gods-
trafikens koncentration till linjen Vishy—
Nynishamn icke ndgon merkostnad utan
tvirtom en betydande besparing for tra-
fikanterna och samhallet.

Jimforelse mellan A.G.:s kostnader 1949
och beriknade kostnader for bilfirjedrift
enligt kommittens forslag

Till grund for foljande kostnadsberik-
ningar ligga dels berikningar gjorda i
samrdad med experter pa kombinerad
passagerar- och godstrafik av det slag,
som bedrives av A.G.:s fartyg, dels vissa
kostnadsuppgifter, som erhallits fran ARG
Tyvirr har det icke varit mjligt att fran
A.G. erhilla sa detaljerade uppgifter, att
for ar 1949 en direkt avstimning av
bruttointikter mot kostnader och vinst
blivit mojlig. A.G. har emellertid limnat
siffror 6ver bruttointikterna dvensom be-
triffande vissa kostnader, och dessa siffror
mojliggora tillsammans med de uppgifter,
som innehallas i styrelseberﬁttelseh, en
total jamforelse mellan beriknade kost-
nader for bilfiarjealternativet och for nu-
varande trafikform, som i stort sett kan
anses riktig, dven om vissa detaljposter
iiro endast uppskattade.




I nedanstaende uppstillning redovisas,
med négon avrundning, de faktiska brutto-
intikterna (1—5) for A.G. under ar 1949
och ha samma belopp upptagits for bil-
fiarjealternativet. Dessa poster torde icke
erfordra siirskild kommentar.

Kostnaderna redovisas i 22 poster (6—
27), varvid som utgéngspunkt tagits i
styrelseberittelsen 1949 tillgiingliga eller
pa annat siitt erhallna uppgifter rorande
A.G.:s kostnader. Uppgifterna om de till
farjedriften direkt horande kostnaderna
grunda sig emellertid visentligen pa i bil.
VII redovisad kalkyl, vilken jamforts med
och avvigts mot erhallna siffror for A.G.
For att en kalkyl betriffande den trafik-
organisation, som kommittén forordar,
skall kunna jimforas med A.G. :s kostnader
1949, erfordras uppenbarligen, att kapital-

och rintekostnader samt forsikringspre-
mier upptagas efter samma principer.
Berikning har dirfor gjorts av dessa
kostnader for de bada alternativen, nir-
mast avseende ett fortvarighetstillstand.
Da uppgift icke kunnat erhallas dver de
kostnader, som varit forenade med Kal-
mar-trafiken sommartid, har i bilférje-
alternativet en sadan kostnad tillagts som
en uppskattad total post (17). Vid studiet
av kalkylen bor salunda observeras, att i
flertalet delposter for A.G. inga kostnader
for Kalmartrafiken under det att de mot-
stillda delposterna (6—16, 18—27) i bil-
farjealternativet endast avse trafiken
Visby —Nynidshamn. Efter sammanstall-
ningen limnas under respektive punkter
niirmare uppgifter, hur de olika kostnads-
posterna beriknats eller erhallits.

., B.
AG: Bilfirje-
Bruttointikter (1 000 kr.) alternativet®
ISRaECaTetare SN TR0 STORCHIITE IV SaG s (RN S | 2235 2235 (12: 60/
passa-
gerare)
Sl ST Y D bbb A L s e el BRI L LGSR 165 165
3. Gods (inkl. lastnings- och lossningsavgifter), 52 395 ton 1 736 1736 (33 kr./
ton)
4, Restauration ‘for' passagerare™.\hLoL ot L VVTIN LD 281 281
o d LT EE R 8 M et el ot s S e e ol 70 70
Summa bruttointikter 4 487 4 487
Kostnader (1 000 kr.)
6. Personalkostnader, loner inkl. évertids- och semester-
L h e o R T A R D L e 1038 673
7. -8tyrelser ochtrevision s it CabieninL o oniih oo 5 0 13 13
81 Sjuldkcontnadentiait S s B i St S L o 32 22
9. Pensioner, pensionsavgifter och understod ........ 86 57
10. Kosthéll for personal, ravarukostnad ............ 165 89
Summa direkta personalkostnader 1334 854

15 fartyg, 1086 turer, 98.507 sjomil.

2 2 firjor, (840 turer, 65.520 sjomil), 1 fartyg fér sommartrafik pd Kalmar (150 turer, 14.500 sjo-
mil, total kostn. redov. vid p. 17). Totalt 993 turer, c:a 80.000 sjomil.
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11. Lastnings- och lossningskostnad for gods
a) Loner till fast anstilld stuveripersonal (det s.k.
fasta laget)
b) Loner till hos stuveribolag anstilld personal . ...
¢) Lastnings- och lossningskostnad i Nynéshamn for
samtrafikgods
d) Kostnader for truckar och annan hamnmateriel

Summa lastnings- och lossningskostnader

. Awskrivningar

b) Turistanliggningar och fastigheter
¢) Inventarier

. Forsikringspremier, fartyg

. Brinsle och smérjoljor

. Underhalls- och utrustningskostnader
. Kostnad for Kalmarlinjen

Summa fartygs- och kapitalkostnader m.m.

. Kostnader for resgods, rengbring av fartyg etc. ....
. Restauration for passagerare, ravarukostnad

. Hamnumgilder

. Annonser och reklam

. Kontorskostnader

. Ombudsarvoden

. Skadat gods

. Skatter

. Koncernbidrag till dotterbolag

. Diverse kostnader

Summa &vriga kostnader

Beriiknad drlig besparing vid genomforandet av kom-
mitténs forslag i vad avser sjitransporten Gotland—
fastlandet 1823

4997 4 997

Sasom framgir av en jimforelse mellan forklaras emellertid av att de kalkyl-

bruttointikter (4 487 000) och kostna- grunder, som ansetts bora tillimpas for
derna for A.G.:s rorelse 1949 (4997 000) firjealternativet éven tillimpats for AG.
skulle rorelsen detta r ha gitt med under- i vad avser kapitalkostnaderna.

skott & c:a 500 000 kr. Detta underskott




Sasom framgar av redogorelsen nedan
vid punkt 12 och 13 for berikningen av
avskrivnings- och rintekostnader ha de
for A.G. ar 1949 officiellt redovisade kost-
naderna uppriknats med resp. 430000 kr.
och 269 000 kr. eller totalt 699 000 kr.,
varigenom erhalles ett — i penningviirdet
vid kalkyltillfillet — riktigare matt pa
A.G.:s verkliga kapitalkostnader. Drages
emellertid detta belopp fran ovan angivna
totalkostnad for A.G. om 4 997 000 kr.,
erhilles en totalkostnad om 4 298 000 kr.
Da som ovan antytts det icke varit moj-
ligt for kommittén att erhalla en direkt
aystimning av samtliga kostnader mot
bruttointikterna foreligger en differens
mellan bruttointikter — 4 487 000 kr. —
och summan av de for kommittén till-
gingliga eller av denna uppskattade kost-
nadsposterna — 4 298 000 kr. — om c:a
200 000 kr. Denna differens torde, sdvida
icke under aret tillskapats en reserv, som
korrektiv mot den for lagt bokforda av-
skrivningskostnaden, bero pa, att ovan
angivna kostnader for A.G. (inkluderande
dven en diversepost pa 75 000 kr.) upp-
tagits for ligt. I den man si dr fallet,
torde de for lagt angivna kostnaderna
visentligen hinfora sig till godstrafiken,
for vilken det ér svarare att i detalj an-

giva kostnaderna for A.G. én i bilfarje-

alternativet. De speciellt med persontra-
fiken sammanhiingande kostnaderna torde
didremot vara relativt riktigt beriknade.
I vilket fall som helst forefaller det sanno-
likt, att om en fullstéindigare redovisning
av A.G.:s kostnader varit mdjlig, denna
i varje fall icke komme att paverka jim-
forelsen till firjealternativets nackdel utan
snarare bli till fordel for nimnda alterna-
tiv.

Vidare mé erinras om, att jimvil Sta-

70

tens Priskontrollndmnd har ansett resul-
tatet for 1949 otillfredsstillande, varfor
A.G. medgivits ritt att 1950 héja person-
trafiktaxan utéver den niva, denna natt
genom 1948 ars prisforhéjning. Huvud-
motivet for denna hojning torde ha varit
att mojliggora storre avskrivningar i lik-
het med vad som riknats med i kalkylen
ovan.

Dérutéver ma papekas, att i den all-
minna prispolitiken inom landet under
efterkrigstiden man icke i full utstrick-
ning riknat med de faktiska kapitalkost-
naderna i syfte att halla priserna nere.
Vid. jimforande kalkyler, avseende sa
ling tid som fartygs ekonomiska livslingd,
har kommittén funnit det ofrankomligt
att rikna med de faktiska kostnaderna.

6 A. (4.G.) Personalkostnad

Enligt styrelseberiittelse for 1949 har
till arbetare och ombordanstiillt manskap
(133 st.) utbetalats 617 000 kr., till sty-
relsen och verkstillande direktoren 35 600
kr. och till @vriga befattningshavare
663 200 kr. eller sammanlagt I 315 800 kr.

Enligt uppgift (avseende september
1950) fordelade sig personalen pa ombord-
anstidllda och ©vriga befattningshavare
salunda:

»Gotland»
»Drotten»
»Visbhy»
»Gute»




Dessa uppgifter synas vil stimma med
de medeltalssiffror, som angivits i styrelse-
berittelsen for 1949. Sannolikt dr emelier-
tid det stora antalet extra stiiderskor be-
roende pa tillfialliga forhallanden i sam-
band med sommarsisongens slut, varfor
det genomsnittliga antalet anstillda om-
bord ej torde bora uppskattas hogre dn
till 115 personer, varav c:a 35 tordeut-
goras av kvinnlig (visentligen restaura-
tions-) personal och resten, 80 personer,
manlig batpersonal. I léner till restaura-
tionspersonal har under 1949 enligt
uppgift frin A.G. utbetalats 103 000 kr.
och till »kontorspersonal inkl. administra-
tion» 266 300 kr. Uppgift har icke kunnat
erhillas om utbetalda loner till hos A.G.
anstiilld lastnings- och lossningspersonal
(20 st.) och verkstadsarbetare (17 st.).
Loner till dessa 37 i september 1950 an-
stillda har av kommittén uppskattats till
7 500 kr./anstilld, vilket gor for lastnings-
och lossningspersonal (det s.k. »fasta
laget») 150 000 kr. och for verkstads-
arbetare 127 000 kr. I fortydligande syfte
har synts limpligt att under punkt 11
upptaga samtliga kostnader for lastning
och lossning av gods, varfor angivna be-
lopp, 150 000 kr, hir frindragits det i
styrelseberittelsen angivna beloppet om
1315 000 kr. Vidare har till undvikande
av dubbelrikning totalbeloppet minskats
med beriknade loner till verkstadsarbe-
tare, 127 000 kr., di denna kostnadspost
enligt uppgift fran A.G. till viisentlig del

ingar i av A.G. uppgivna underhélls- och
utrustningskostnader (punkt 16). Under
punkt 6 A. upptages salunda:

Total I6n till samtlig perso-
1315 800 kr.

+/. lon till av A.G. avlénade
lastnings- och lossnings-

arbetare och verkstads-
personal 277 000 kr.

6 A. Personalkostnad 1 038 000 kr.

6 B. (Bilfirjealternativet). Personalkostnad
Personalkostnaden for tva bilfirjor har
i bil. VII upptagits till 450 000 kr., avse-
ende en total personal av 62 personer,
dvs. 31 per fartyg. Detta personalantal
synes sannolikt vid en jamforelse med
forhallandena 4 A.G. :s kembinerade passa-
gerar- och lastfartyg. I kalkylen har in-
lagts 35 9, tilligg for semester- och dver-
tidsersitiningar. En jimfsrelse med A.G.:s
Leriknade genomsnittliga personalantal &
fartygen (115 st.) med franriknande av,
per ar riiknat, hogst 8 anstillda for Kal-
martrafiken utvisar silunda en besparing
av c:a 45 personer, vilket antal ocksa
forefaller sannolikt med hinsyn till att
fartygsantalet nedbringas med tvd en-
heter. Till personalkostnad for firjorna,
450 000 kr., har lagts kostnad for personal
i land enligt foljande.
Med beaktande av
den forenkling av kontorsarbetet, i vad

Kontorspersonal.

avser godstransporterna, som forutses bli
ernidd vid genomforandet av kommitté-
forslaget, divensom av omstéindigheten, att
i landtransportkalkylen (sid. 57) intagits
de relativt obetydliga direkta administra-
tionskostnader, som iro férbundna med
denna trafik (70 000 kr.), samt med hin-
syn tagen till forhallandet, att personal-
antalet for fartygen nedbringas fran i
genomsnitt per &r rdknat 115 personer
till hogst 70 eller med c:a 40 9, har det
synts skiligt icke upptaga kostnaden for
kontorspersonal — liksom ocksa den ne-
dan ndrmare behandlade summan av
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andra personalkostnader én lomer — till
hogre belopp én 2/3 av motsvarande A.G.-
kostnader 1949 eller for den forra posten,
178 000 kr.

Tradgdrdsarbetare

Redovisade 6 tridgardsarbe-

tare upptagas med ett upp-

skattat belopp av 45 000 kr.
motsvarande 7 500 kr. per

anstilld, och man ir alltsa

framme vid summan
6 B. Personalkostnad 450 000

-+ 178 000 + 45 000...= 673 000 kr..

7 A. och 7 B. Styrelse och revision

Styrelse- och revisionskostnad upptages
i bada fallen med det av A.G. for 4r 1949
redovisade beloppet.

8 A.—9 A. Sjukkostnader, pensioner, pen-
stonsavgifter och understod

Uppgift om sjuk- och pensionskostnader
1949 har erhallits fran A.G.

8 B.—9 B.

Sasom motiverats under punkt 6 B.
upptages dessa kostnader med 2/3 av
beloppen vid 8 A.—9 A. I bil. VII angivna,
visentligt ldgre belopp avse endast om-
bordanstilld personal.

10 A.—10 B. Kosthdll for personal, ravaru-
kostnad

Révarukostnaden for kosthall till om-
bordanstilld personal har uppskattats till
4 kr./person och dag. For bilfirjealterna-
tivet (62 personer) erbélles vid denna ra-
varukostnad beloppet 89 000 kr. och for
A.G. (115 personer) beloppet 165 000 kr.
I bil. VII angiven kosthéllskostnad om
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5 kr./person och dag synes vara hogt be-
riknad. Vid en berikning baserad & sist-
ndmnda kostnad for kosthall skar diffe-
rensen till farjekalkylens favor med 19 000
kr. Forsiktigtvis har jimforelsen baserats
pa angivna liigre kosthillskostnad om 4 kr.

11 A. Lastnings- och lossningskostnader fir
gods

De vid nuvarande organisation upp-
kommande lastnings- och lossningskost-
naderna for gods dro av sirskilt intresse,
da dessa kostnader elimineras i firjealter-
nativet. Som framgar av landtransport-
kalkylen & sid. 57, har kostnaden for
omlastningscentral i Nynidshamn inlagts
i denna kalkyl. Uppgifterna under b), c)
och d) ha erhallits fran A.G., medan under
a) upptagen kostnad for det s.k. »fasta

laget» beriknats med ledning av frin A.G.

erhallen uppgift om antal arbetare i ham-
nen under september 1950. Lonekostna-
naden, 150 000 kr., har, sdsom framgar av
ovanstaende, frandragits A.G. lonekostnad
under punkt 6 A. Det bor bemirkas, att
under ¢) upptagen lastnings- och lossnings-
100 000 kr.

endast utgir en del av samtliga med om-

kostnad i Nyniishamn om

lastningen diirstiides forbundna kostnader
och dirtill endast avser godstrafiken.
Enligt senast tillgiingliga, frin Stockholm
—Nynis jirnvig erhéllna uppgifter torde
arskostnaderna for lastning och lossning
av gods och bilar i Nynidshamn uppga till
ldgst c:a 225 000 kr., varav trafikanterna
i form av sirskilda avgifter paforas c:a
85000 kr., medan &terstiende belopp
bires av A.G. och Stockholm—Nyniis
jdrnviig enligt viss fordelningsgrund. Hir
upptagen lastnings- och lossningskostnad,
878 000 kr., synes dirfor vara forsiktigt
beriknad, och ir det motiverat att, sisom




skett pa sid. 40 i detta beténkande, upp-
skatta de totala med lastnings- och loss-
ningsarbetet sammanhidngande kostna-
derna till 900 000 kr. Att detta belopp
till storleksordningen &r relativt rétt upp-
taget bestyrkes vidare av uppgifter lim-
nade av A.G. vid ovan omnimnda gods-
trafikundersokning i maj manad 1949 och
av det forhdllandet att vid sammanrik-

ning av samtliga kostnadsposter for A.G.

en differens enligt ovan (sid. 70) foreligger
mellan bruttointikter och kostnader om

c:a 200 000 kr.

12 A. Avskrivningar

I vinst- och forlustrikningen for A.G.
ar 1949 iro foljande belopp upptagna:

Avskrivning & fartyg 152 700 kr.
Avskrivning & turistanligg-
13 700 »

78 600 »

ningar och fastigheter ...
Avskrivning & inventarier . .

Enligt uppgift av direktoren K. Soder-
lund, som byggt motorfartyget Gotland
och jimvil kostnadsberiknat de fore-
slagna bilfirjorna till c:a 6 150 000 kr. per
styck (mars 1950), kan Ateranskaffnings-
virdet for ett passagerarfartyg av typen
m/s »Gotland» berdknas till samma be-
lopp. En forsiktig berikning av ateran-
skaffningsviirdet for A.G.:s fem fartyg
stannar vid 17 a 18 mkr eller 3,5 mkr
per fartyg. Dirvid har hinsyn tagits till,
att Kalmar-trafiken synts dven i fortsitt-
ningen bora uppritthallas med en »second
hand» bét, och att dteranskaffningsvirdet
for lastfartyg av typen »Gute» dr visent-
ligt ligre idn for passagerarfartygen (2
mkr). D& jimforande kalkyler bora avse
ett fortvarighetstillstind (jimfor anvind-
ningen av édteranskaffningspriser vid be-
rikning for taxeindamal av SJ:s avsitt-

ningar till virdeminskningskonto) erford-
ras for en korrekt jaimforelse med bilfirje-
alternativets avskrivningskostnader, att
det i V.O.F.-rdakningen upptagna avskriv-
ningsbheloppet justeras. Riknas darvid
med en avskrivningsperiod av 30 &r, er-

hillas foljande siffror:

Avskrivning a

ateranskaff- 17 500 000

30
I V.o.F.-rikning upptaget

ningsviirde

= 583 000 kr.

152 700 kr.
430 300 kr.

avskrivningsbelopp ...
Erforderlig upprikning . .

Avskrivningar for fastigheter och inven-
tarier upptagas med av A.G. for 1949
redovisade belopp lika i bada alternativen
och paverka silunda ej kostnadsjamforel-
sen.

12 B.

Anskaffningskostnaden for tva bilfarjor
jimte anordningar fér angérandet av
farjor upptages till ett runt belopp av
12,5 mkr. Med tillimpning av samma
principer for avskrivningarnas berikning
som for A.G. enligt 12 A. upptages under
denna punkt

12 500 000

= 417 000 kr.
30 7 kr

13 A. och 13 B. Rintor

A nominella aktickapitalet utdelas nor-
malt i A.G. 10 %. vilket gor 105 000 kr.
Kostnadsrintor med avdrag

for intidktsrantor uppga till 63000 »

Totalt 168 000 kr.

For ett fortvarighetstillstind torde i
analogi med beridkningsmetoden for av-
skrivningar schematiskt béra riknas med
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5 9, rinta a halva ateranskaffningsvirdet
for fartygen enligt foljande.

17 500 000 x5

2 %100

Erforderlig upprikning
(437 000 +/. 168 000).....

Rdantor, bilfirjealternativet

Riintor, A.G. = 437 000 kr.

269 000 kr.

beriknas efter enahanda
grunder salunda
12 500 000 x5

23100 313 000 kr.

14 A. och B. Forsikringspremier for fartyg

Forsikringsvirdet 4 A.G.:s 5 fartyg ar
fan. 8 550 000 kr., vilket belopp sdlunda
i det ndrmaste motsvarar halva den berik-
nade ateranskaffningskostnaden.

Ar 1949 erlagda forsikringspremier upp-
gingo till 181 000 kr. I jimférande kalkyl
for bilfarjorna avseende ett fortvarighets-
tillstand synes riktigt, att med utgangs-
punkt fran detta premiebelopp berikna
premien for firjorna & halva anskaffnings-
virdet = 6 150 000 kr., vilket belopp ar
c:a 30 9, ligre dn nuvarande forsikrings-
viirde.

Fartygspremier for bilfirjor 180 000 kr.
.J. 30 9% = 126 000 kr.

15 A. och B. Brinsle och smérjoljor

Beloppen vid 15 A. ha erhallits fran
A.G. och vid 15 B. fran kalkylen i bil. VII.

16 A. och B. Underhdlls- och utrustnings-
kostnader

Uppgift om A.G.:s kostnad — 412000
kr. — har erhillits frin A.G. med for-
milan, att déri inga arbetsloner till hos
A.G. anstillda verkstadsarbetare. Till
undvikande av dubbelrikning har med
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ledning av A.G.:s uppgift om antalet
verkstadsarbetare den totala personal-
kostnaden en . A.G.:s styrelseberittelse
reducerats i enlighet med vad som an-
givits vid punkt 6 A. ovan.

Underhalls- och utrustningskostnader i
bilfirjealternativet ha wupptagits med
172 000 kr. I denna summa ingd foljande
i driftskalkylen, bil. VII, beriknade be-

lopp;

Diverse forbrukningsartiklar 30 000 kr.

Arlig dockning, reservdelar
106 000 »
36 000 »

172 000 kr.

och lopande underhall ..
Kilassnimg Sl Ui oot

Angivna belopp bir jimfoéras med A.G.:s
totalkostnad, minskad med beriknad un-
derhallskostnad for A.G.:s fartyg, »Thjel-
var», som uppritthéller trafiken pa Kal-
mar. Sistndmnda kostnad ingar, som ovan
nidmnts, i bilfirjealternativet under punkt
17 B. Arlig underhalls- och utrustnings-
kostnad for »Thjelvar» synes bora upp-
skattas till 75 000 kr., varfor mot 172 000
kr. for bilfdrjealternativets 2 fartyg svarar
(412 000 +/. 75000) 337000 kr. for A.G.:s
fyra fartyg. En jimforelse mellan berik-
nade genomsnittliga drskostnader av detta
slag for ny fartygsmateriel under en 30-
arsperiod och verkliga kostnader for dldre
fartyg ér ej helt rdttvisande i de fall, da
den senare materielen dr genomsnittligt
dldre dn 15 ar, vilket ir forhallandet med
A.G.:s materiel.

Da emellertid A.G. :s kostnader av detta
slag &r 1949 ej voro sirskilt hoga och
dirtill kostnaden for Kalmarbat i bilfarje-
alternativet under punkt 17 upptagits med
relativt betydande belopp, synes ej erfor-
derligt att avvika frin den av A.G. faktiskt
redovisade kostnaden.




17 B. Kostnad for Kalmarlinjen

Angivet belopp, 300 000 kr., &r berak-
nat och medtages hir for att erhalla
full jimforelse mellan de tva alternativen
till trafikorganisation. Beloppet omfattar
samtliga kostnader for Kalmartrafiken
med undantag for vad som beloper pa

ravaror for restaurationsrorelsen.

18 A. och B. Kostnader fir resgods, rengo-
ring av fartyg etc.

Dessa kostnader ha berdknats med
ledning av uppgifter fran bl.a. A.G. De fa
anses ungefirliga, men da de béra upp-
tagas med samma belopp i bada alterna-
tiven, paverkas ej jimforelsens slutresul-

tat av en dndring uppat eller nedat.

19 A. och B. Restauration for passagerare,
ravarukostnad

Vad som anforts under foregiende
punkt giller dven hiir. Till ledning vid
berikningen har tjdnat uppgiften under
punkt 4, enligt vilken bruttointikten fran
passagerarna utgjorde 281 000 kr., vilket
belopp synts motivera en rdvarukostnad

om 155 000 kr.

20 A. och B. Hamnumgilder

Beloppet dr beriknat i bil. VII och har
upptagits 50 000 kr. for A.G. och 40 000
kr. i bilfirjealternativet.

21 A. och B. Annonser och reklam

Beloppet har erhallits fran A.G. och
upptagits oforindrat i bada alternativen.

22 A. Kontorskostnader

Beloppet har erhallits fran A.G. och
avser kostnader utover bl.a. personal-

kostnader och avskrivningar.

22 B. Kontorskostnader

Enligt vad som anforts vid bl.a. 6 B.
har det ansetts motiverat att hir upptaga
2/3 av den av A.G. redovisade kostnaden.

23 A. och B. Ombudsarvoden

Alla med godstrafikens organisation for-
knippade direkta kostnader inga i land-
transportkalkylen. Den for A.G. berik-
nade kostnaden avser siavil gods- som
persontrafik, varfor A.G.:s till 50000 kr.
beriknade kostnader i bilfirjealternativet
ansetts bora motsvaras av 30 000 kr. av-
seende endast persontrafiken.

24 A. och B. Skadat gods

Skadorna & gods beriknas komma att
minska avsevirt med den godstrafikorga-
nisation, som kommittén forordar. Folj-
aktligen forefaller det motiverat att i
bilfirjealternativet rikna med halva den

for A.G. angivna kostnaden vid nuvarande

ordning.

25. Skatter och 26. Koncernbidrag

De av A.G. redovisade beloppen ha till
fullstindigande av jimforelsen upptagits
oforindrade i bada alternativen.

27. Diverse kostnader

Beloppet ir uppskattat till betryggande
belopp och upptages lika i bada alterna-
tiven.

Sammanfattning av kalkylerna for land- och

sjitransporten

Ovan redovisade jiamforelse mellan
kostnaderna for sjétransporten enligt nu-
varande trafikform och enligt det av
kommittén forordade firjealternativet ut-

visar en total arlig skillnad till kommitté-
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forslagets fordel om I 800 000 kr., vilket
motsvarar hela A.G. :s bruttointikt 1949 for
gods- och resgodsbefordran. Till detta be-
lopp ir likvil att ligga den till 300 000 kr.
beriknade besparingen vid landiranspor-
ten, allt riknat efter 1949 Ars trafik- och
kostnadsforhallanden.

Den sélunda till 2 100 000 kr. beriknade
totala besparingen ir sa stor, att det synes
motiverat att hir i en schematisk upp-
stillning dn en gang angiva, hur densam-
ma fordelar sig pa olika sektorer av trans-
portapparaten och transportproceduren.

1. Lastnings- och lossnings-
kostnader i sjotranspor-
ten elimineras 900 000 kr.

. A.G.:slastfartyg »Gute»

och ett av de k(‘)mbine-
rade passagerar- och

lastfartygen pa linjen
Stockholm —Nynishamn
bli 6verflédiga. De totala
personal-, kapital- och
ovriga drifts- och admi-
nistrationskostnaderna

for dessa bada fartyg
kunna uppskattas till
ligst c:a 800 000 »

. Den beriknade bespa-

ringen & landtransport-
sidan har utférligt moti-
verats a sid. 60 — ff, och

upptages med 300 000 »

Summa 2 000 000 kr.

Med stod av bl.a. denna Aterblick pa
de huvudposter, som inga i den till négot

9ver 2 mkr beriknade totala besparingen,

har kommittén funnit sig kunna vid sitt
stillningstagande utgd fran beloppet 2
mkr sisom uttryckande den sannolika
besparingen vid genomférandet av dess
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forslag. (Denna avrundade siffra kommer
att anvindas i det foljande).

Fristiillande av arbetskraft

I det arbetsmarknadslige, som varit
rddande sedan drygt 10 ar tillbaka, och
vilket karakteriserats med slagordet »bver-
full sysselsiittning», synes det vara av
sirskilt intresse underséka, i vad man
forverkligandet av kommitténs forslag
skulle leda till ett fristillande av arbets-
kraft. Redan den beriknade besparingens
storlek antyder, att si maste bli fallet i
en — sirskilt i forhallande till trafik-
rorelsens omfattning — betydande ut-
strackning.

Eftersom antalet fartygsenheter & Vis-
by—Nynishamn (—Stockholm) minskas
med 50 9,, och da vidare lastnings- och
lossningskostnaderna, som praktiskt taget
helt bestd av personalkostnader, enligt
sjotransportkalkylen uppga till si stort
belopp som 900 000 kr., och da slutligen
forenklingen i sagda procedur dven far
anses utgéra den huvudsakliga forkla-
ringen till den for landtransporten berik-
nade besparingen om 300 000 kr., fore-
faller det antagligt, att den arbetskrafts-
besparing, som ernis, motsvarar 75 9% av
den beriknade totala besparingen eller
1500 000 kr. Efter en genomsnittslon av
7000 kr./ar och anstiilld motsvarar detta
ett fristillande av arbetskraft om drygt 200

personer.

Sambhiillsekonomisk nettoinvestering

Om man, sasom hir skett, skirskidar
den uppstillda fragan fran allminekono-
miska synpunkter samt ligger berikning-
arna pa relativt lang sikt, nirmast att
motsvara ett fortvarighetstillstand, fram-




star det saledes som vil motiverat att
sbka genomféra kommitténs forslag, sa
snart organisatoriska och andra forut-
sittningar ddrfor av praktisk art kunna
komma att foreligga. Uppenbart dr emel-
lertid, att det faktiska utfallet av en
omliggning maste bli i hog grad beroende
av de allmédnna ekonomiska forhallandena
vid den tidpunkt, da fartygsbestillning
sker, detta savil i vad giller liget a
kapitalmarknaden som betriffande ar-
betsforhallandena inom skeppsbyggnads-
industrin. Kommittén #dr vidl medveten
om, att den aktuella situationen dr sir-
deles ogynnsam pa bada dessa omraden,
men denna omstéindighet har icke ansetts
behova eller kunna fi paverka vare sig
det kommittén forelagda planeringsarbe-
tet eller ett blivande stillningstagande i
princip vid drendets vidare behandling.
Sa linge forhallandena vixla snart sagt
fran vecka till vecka, synes knappast
finnas annat val in att helt limna fluktua-
tionerna asido, och kommittén har i ett
sddant ldge funnit limpligast att i sin
redogbrelse bibehélla de siffror, vilka in-
sattes i kalkylen vid tiden for utarbetan-
det av firjeforslaget (varen 1950) och som
motsvarade dévarande prisforhallanden.

Med hiinsyn till bl.a. sannolikheten, att
den ekonomiska politiken under en lidngre
tid framdt kommer att std i investerings-
begrinsningens tecken, har kommittén
ansett sig bora idgna sirskild uppmark-
samhet at storleken av den samhillseko-
nomiska nettoinvestering — ett uttryck,
som nidrmare forklaras nedan — vilken
krives for realiserande av dess forslag.

Riknat efter forenimnda prisforhallan-
den te sig bruttoinvesteringarna enligt
kommitténs forslag pa i stort sett foljande
satt:

Landiransportmedel :
Investering i for-
1 425 000
Investering i
byggnader (om-

lastningscentral) 100 000

1525 000

Sjétransportmedel :
Investering i farjor 12 300 000

Investering i ham-

nar for angoran-
det av férjor. .. 200 000 12 500 000

Total nyinveste-
c:a 14 000 000

ring salunda. ..

En berikning av motsvarande sam-
hillsekonomiska nettoinvestering, vilken
ar lika med ovan angivna nyinvestering
minskad med viirdet 4 de realtillgangar,
som vid den féreslagna omorganisationen
bli tillgingliga for andra uppgifter, kan
ej goras annat dn uppskattningsvis.

Betriffande landtransportmedlen kan all-
mint siigas, att kostnaderna for den fore-
slagna biltransportorganisationen motsva-
ras av besparingar av bilmateriel, som nu
anvindes for de lokala transporterna,
liksom av jirnvigsmateriel. Organisatio-
nen innebir salunda endast dvergang fran
viss typ av fordon till en annan, utan att
dock dirfor den totala investeringen i
landtransportmedel sannolikt behdver
okas ens temporiirt, eftersom erséttnings-
anskaffning av savil jérnviigs- som bil-
materiel stindigt pagar. Pa lingre sikt
bor det bli en minskning.

Vad betriiffar omlastningscentralen i
Nynishamn, ersiitter denna ett eljest
forefintligt mycket aktuellt behov av
skydd for gods, som lagras pa kaj i sam-
band med omlastning, detta savil i Stock-
holm och Nyndshamn som i Visby.
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Kommittén anser silunda, att man ur
investeringssynpunkt #r pa den silkra
sidan, om man bortser fran dessa kost-
nader, och denna uppfattning synes be-
styrkt av relationen mellan nuvarande
transportkostnader och motsvarande kost-
nader vid deun foreslagna organisationen.
Sasom framgér av berilkningen & sid. 60,
crhalles den kvalitetshijning av transport-
tjdnsten, som en koncentrering av gods-
trafiken till Visby—Nyn#ishamn innebiir,
icke blott utan extra kostnad, utan kon-
centrationen medfor t.o.m. en visentlig
besparing. Den kalkylerade storleken hir-
av, 300 000 kr., 6verensstimmer i stort
sett med det belopp, som nu utgar i arlig
jdrnvigsfrakt for den del av godset, som
befordras mellan Stockholm och Nynis-
hamn.

Betriffande sjétransportmedlen ma nim-
nas, att angfartyget Thjelvar, som ir
byggt 1876, av A.G. anses bora inom den
allra ndrmaste tiden ersittas med ett nytt
fartyg. Ateranskaffningskostnaden beriik-
nas till 3,5 milj. kr. Med franriknande av
fartygets nuvarande virde, som upp-
skattas till 500 000 kr., aterstir salunda
ett omedelbart nettoinvesteringsbehov for
den nuvarande trafikorganisationen a c:a
3 milj. kr. Att det nya fartyget siikerligen
skulle insdttas mellan Visby och Nynis-
hamn, ir ett forhallande, som kan limnas
dsido i detta sammanhang. Angfartygen
»Visby» och »Drotten» iro byggda 1924
resp. 1928. Med en normal anviindningstid
av 30 ar skulle teoretiskt dessa fartyg
behova ersittas 1954 resp. 1958, alltsa
inom en nira framtid. Emellertid ha
och forbittrats
successivt i sadan omfattning, att de

fartygen underhallits

sannolikt dro anvindbara under lingre
tid. De torde dock redan nu draga sa
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hoga underhéllskostnader, att ur ekomno-
misk synpunkt utrangering dirav synes
bora komma till stdnd inom de ndrmaste
10—15 aren. Da Kalmartrafiken under
sommaren alltjimt anses béra uppehallas
med sirskilt fartyg, synes det limpligt
att ridkna med, att »Drotten» i den fore-
slagna organisationen évertar »Thjelvars»
roll. Forsidkringsvirdet & »Drotten», 1,6
milj. kr., antages motsvara fartygets viir-
de, nir det forutsittes ingd i den fore-
slagna trafikorganisationen. Bruttoinve-
steringen for den nya sjotransportorga-
nisationen blir sdlunda 12 500 000 kr. for
linjen Visby—Nynishamn—Visby och
1600 000 kr. for Kalmarlinjen eller till-
hopa 14100 000 kr. Denna investering
motsvaras av foljande minskade investe-
ringsbehov och till forfogande stilld far-

tygsmateriel inom nuvarande .

Genom den nya organisationen Kr.
onddiggjord anskaffning av
fartyg i stillet for Thjelvar 3 000 000

Forsdljning av lastfartyget
Gute. Forsidkringsviirde/nu-

1 800 000

Forsiljning av motorfartyget
Gotland. Forsikringsvirde/
nuvirde 3 000 000

Forsiljning av angfartyget

Visby. Forsikringsvirde/

nuvirde 1500 000

Forsiljning av angfartyget

Drotten. Forsikringsvirde/
1 600 000

10 900 000

nuvirde

Den samhdllsekonomiska nettoinvesteringen
for att med ny fartygsmateriel ¢ Visby—
Nynéishamn— Visby-linjen och med dngfar-
tyget Drotten fir sommartrafiken Visby—




Kalmar— Visby genomfira kommitténs for-
slag uppgar sdlunda wil (14100 000-/.
10 900 000) 3 200 000 Fkr.

I detta sammanhang ma erinras darom,
att kommittén i sin kostnadsjamforelse a
sid. 73 beriknat ateranskaffningskostna-
den i 1949 ars penningvirde for A.G.:s
fartygsmateriel till 17 500 000 kr.

Den foreslagna trafikorganisationen for-
utsiitter insittandet mellan Visby stad och
Gotlands landsbygd av godsbillinjer, vilka
skola utgbra stommen i den utvidgade bil-
transportorganisation, som kommer att
erfordras vid ett eventuellt nedliggande
av jirnvigarna pa Gotland. Betridffande
vigvisendet ma nimnas, att det savil
mellan Stockholm och Nynidshamn som
mellan Visby och olika orter pa Gotland
redan har en sddan kapacitet och utbygg-
nad, att den féreslagna organisationen
kan genomféras utan ytterligare investe-
ringar pa detta omrade. Pi lingre sikt
torde dock en koncentration av transpor-
terna till landsvigstransporter bora med-
fora okat intresse at fortsatt standard-
héojning av vignitet.

Subventionering eller rationalisering av
nuvarande trafik?

I det foregdende (sid. 33) har visats, att

jamfort med orter pa fastlandet med jéarn-

vigsforbindelse Gotland i godstaxehinse-
ende kan siigas ligga pa ett »meravstdnd»
utover det verkliga avstandet fran Stock-
holm samt att detta meravstand kan
anges till for Visby 400—600 km och for
Burgsvik 500—700 km.

Av naturliga skil blir en jamforelse
mellan & ena sidan en 6s kostnader for
transport till och fridn ett mer eller
mindre nirliggande fastland och a andra

sidan transportavgifterna pa detta fast-
land alltid haltande. Aven om salunda
olika meningar kunna gora sig gillande,
i vilken grad Gotland ir i jaimforelse med
andra landsdelar missgynnat ur transport-
kostnadssynpunkt, synes det dock kom-
mittén uppenbart, att en sa stor skillnad i
transportavgifter som den konstaterade
icke bor anses skilig, utan att atgirder
bora vidtagas for att bereda Gotland
storre jaimstilldhet i detta hinseende med
fastlandet.

Med nuvarande organisation av trafiken
torde det vara oundvikligt, att transport-
kostnaderna mellan Stockholm och Visby,
dér huvuddelen av trafiken gar, maste
uppga till belopp, som ligga visentligt
over de bl.a. genom biltrafiken nedpres-
sade styckegodsfrakterna for motsvarande
avstand pa fastlandet. Orsakerna hirtill
ha ingdende berorts i det foregaende. Det
ir dessutom allmiint kint, att pa de
strickor, ddr jdrnviigs- och biltrafiken
konkurrerar om godset, den inrikes sjo-
farten kidmpar med stora svarigheter.
Gotland har en sirstillning, i det att,
fransett flyget, sjofarten ir dess enda for-
bindelseldnk med fastlandet. Med néirings-
livets fortgdende specialisering kommer
Gotlands beroende av fastlandet att allt-
mer okas ur savil inforsels- som avsitt-
ningssynpunkt, och trafikmedlens uppgift
att frimja denna utveckling blir alltmer
betydelsefull.

I detta sammanhang ma erinras om,
att staten i olika former och i relativt
betydande omfattning vidtagit atgirder
for att starka det gotlindska niringslivet.
Salunda har under tiden 13/5 1947—4/11
1949 anslag beviljats Gotlands foretagare-
forening u.p.a. med ett sammanlagt belopp
av 1398 000 kr., vilket utgor en betydande
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del av samtliga inom landet under samma
tid beviljade anslag for detta dndamal.
Vid periodens slut hade dirav utanordnats
858 000 kr.

Genom att sirredovisning foreligger
over det ekonomiska resultatet vid SJ
bannit pd Gotland — i motsats till vad
fallet ér vid olika bandelar pa fastlandet
— dr det mojligt att erhalla en bild av i
vad man staten med belastning av SJ-fond
subventionerar jirnvigstrafiken pa Got-
land. Storleken av ifrdgavarande uppoff-
ringar framgar av vad ovan anforts &
sid. 44.

Aven ABA redovisar forlust & den pa
Gotland bedrivna flyglinjen. Férhoppning
finnes dock, om att flygférbindelsen bl.a.
i och med planerad évergang till storre
flygplanstyper relativt snart skall bli bir-
kraftig. Antalet flygpassagerare har okats
i snabb takt de senaste dren.

Att 1944 ars hamnutredning foreslagit
atgiirder fran statens sida i syfte att sinka
hamnavgifterna i Visby hamn, finnes om-
formilt & sid. 30 ovan.

Slutligen mA nidmnas, att riksdagen
fattat principbeslut om anslag & 9,5 mkr
som riintefritt statsbidrag for att mojlig-
gora overforing av elektrisk kraft till
Gotland.

Det allménnas intresse av att stirka
néringslivet pa Gotland synes salunda vil
dokumenterat. Enligt kommitténs mening
torde emellertid bland de atgirder, som
kunna diskuteras, knappast nigon ha en
sd allmint gynnsam effekt for det got-
lindska niringslivet som anordnandet av
en billig, snabb och indamalsenlig reguljir
godstrafikférbindelse med fastlandet. Ur
denna synpunkt skulle, direst ej den
reguljdara trafikens kostnader kunde siin-
kas, en subventionering av godstrafiken i
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denna forbindelse till angeligenhetsgraden
ga fore eller Atminstone fi anses vara
jimstilld med hittills vidtagna eller fore-
slagna atgirder. I realiteten torde fort-
varon av hoga transportavgifter i den
reguljira forbindelsen med fastlandet fa
anses avsevirt minska den gynnsamma
effekt, som forviintas ernadd genom andra
atgirder till ndringslivets bista. I ett all-
mint trafikpolitiskt program synes emel-
lertid subventionsviigen béra st endast
som en nddfallsitgird att tillgripas, da
alla andra méjligheter att sinka trans-
portavgifterna uttomts. Aven om vissa
resultat torde ha natts av A.G. i dess
strivan att mekanisera viss del av trans-

portarbetet i hamnarna, har dock nigon
pataglig forandring i form av sénkta trans -
portkostnader ej redovisats for kommittén.

Det ér visserligen sant, att g(;dsfrakterna
efter en hojning med 50 9" (for lantbruks-
produkt-er 331/3 %):vid‘krigsutbrottct
1939 direfter ej ansetts bora hojas. I
stillet ha emellertid persontrafiktaxorna
héjts vid tvd olika tillfillen, ndmligen
1948 och 1950.

Da besparingsmojligheterna dartill vid
overging enligt kommitténs forslag till
ny fartygsmateriel och ny trafikform be-
riknas uppga till stérre belopp in A.G.:s
totala intakter 1949 for godsbefordran och
ur allminna synpunkter ett fristiillande
av arbetskraft per ar riknat om c:a 200
personer erhélles for en s mattlig sam-
hillsekonomisk nettoinvestering som av
storleksordningen 3 & 4 milj. kr., direst
forslaget realiseras innan storre delen av
A.G.:s tonnage av &ldersskil é@ndock be-
hiéver ersittas och en total nyinvestering
i framtiden med i stort sett nuvarande
utformning av fartygsmaterielen stiller
sig visentligt dyrare én enligt kommitténs




alternativ, har kommittén ur strikt eko-
nomiska utgéngspunkter kommit till den
uppfattningen, att atgdrder snarast bora
vidtagas for ett genomférande av for-
slaget.

For fullstindighetens skull mé dock hér
tilliggas, att kommittén icke varit frim-
mande for att vissa besparingar torde
kunna goras inom ramen fér nuvarande
trafikorganisation, exempelvis genom ut-
vidgad anvindning av lastpallar och i
anslutning dértill vissa ombyggnader av
nuvarande fartyg. Besparingsmajligheter-
na bedémas emellertid vara sa begrinsade,
att de icke erbjuda nagon lésning av pro-
blemet. Den gjorda detaljundersokningen
av godsstrukturen utvisar att denna ér av
sa oenhetlig karaktir, att forsling av god-
set pa pallar fran avsindare till mottagare
i praktiken torde kunna genomféras en-
dast for en mindre del av godskvantiteten.
Dirtill kommer att returtransport av last-
pallar med den méngd av avsindare och
mottagare av relativt sma godskvantiteter
av varierande slag, som det i gotlandstra-
fiken ror sig om, vallar problem, som dro
mycket svara att bemistra. Hértill kom-
mer emellertid, sasom péapekats pa sid. 48,
att kombinerad trailer- och firjetransport
skapar visentligt storre forutsittningar
for anvindning av pallsystemet i en obru-
ten transportkedja med undvikande av
fordyrande returtransport av tomma
lastpallar. Dé sasom framgér av vad som
anforts tidigare, hidnsyn i de jimforande
kalkylerna icke tagits till den rationali-
sering, som kan erhdllas i denna riktning,
kvarstar sasom ett faktum, att de even-
tuella mindre besparingar, som vid nuva-
rande godstransportsystem kunna goras
genom okad anvindning av exempelvis
lastpallar, i minst samma grad kunna pd-

riknas vid fran-dorr-till-dérr-organisation
av godstrafiken enligt kommittéforslaget.
Under sddana forhdllanden har kommittén
funnit sig bora avvisa tanken pd ytterligare
investeringar i tonnage och lastnings- och
lossningsmateriel av det slag, som nu kom-
mer till anvindning.

Det primira mal, kommittén uppsatt
for sitt arbete, namligen eliminering av
den konstaterade »merbelastningen» av
godset om c:a 18 kr./ton (vid 1949 ars
trafik c:a 900 000 kr.) rymmes vil inom
den arliga besparing pa lingre sikt om
sammanlagt 2 000 000 kr., som den fore-
slagna organisationen gor mojlig. For att
na detta mal, erfordras vare sig subven-
tionering av frakt- eller nuvarande mycket
héga hamnavgifter, vilka senare dven éro
inriknade i den angivna »merbelast-
ningen» om 18 kr./ton och som av kommit-
tén foreslas inridknade i frakten. Den tek-
niska utformningen av kommittéforslaget
ger vidare Gotland god garanti for att
biltaxorna i linjetrafik pa fastlandet bli
normerande for taxesittningenidenregul-
jdra trafiken. D& all sannolikhet talar for
att biltransportkostnaderna i framtiden i
allt hogre grad bli avgorande for taxe-
sittningen pa fastlandet for styckegods-
trafik pd dessa avstdnd, synes forslaget
motsvara de krav, som for framtiden
kunna stiillas pd taxesittningen fér den
reguljira godstrafiken till och fran Got-
land. Dirutover synes viss sinkning av
ovriga taxor vara befogad och méjlig att
genomfora.

Det torde emellertid icke ankomma pa
kommittén att framligga konkreta forslag
till utformning av taxorna. I detta sam-
manhang vill kommittén blott framhalla,
att det ér dnskvirt, att hytt- och salongs-

platsavgifterna under vintersisongen icke
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ligga hogre dn att de resande under denna
tid i storsta méjliga utstriickning utnyttja
de da lediga hyttplatserna. Ar 1949 upp-
gick A.G.:s persontrafikintikter under
manaderna januari—april, oktober—de-
cember till 587476 kr. Det restbelopp,
som enligt berikningen ovan star till for-
fogande efter foreslagen sinkning av gods-
taxorna, utgdr 1 100 000 kr. Detta belopp
torde bl.a. medge en relativt betydande
reduktion av passageraravgifterna vinter-
tid, vilken reduktion mahinda bor kunna
kombineras med inférandet av tur- och
returbiljetter av samma typ som vid SJ.
Dérutdver dr det dnskviirt, att avgifterna
for befordran av personbilar sinkas, s
att bade Gotlands befolkning vid besik
pa fastlandet och turisterna vid besok pa
Gotland i storre utstrickning én nu finna
det ekonomiskt att anviinda sina person-
bilar. Da firjorna ha ledigt personbilsut-
rymme under higsisong och vid vecko-
skiften, torde en sinkning av nuvarande
taxa, som i det nidrmaste dr prohibitiv
vid kortare resor, kunna genomforas utan
nigon storre inkomstminskning for fore-
taget. Aven med salunda — vid bibehallet
penningvirde — tinkbara taxelittnader
kvarstar ett betydande belopp, som synes
béra anvindas for trafikforetagets konso-
lidering och/eller ytterligare taxeldttnader
for godstafiken.

Vidareforandet av kommitténs forslag

Med vad ovan anférts finner sig kom-
mittén ha med nodig fullstindighet be-
handlat den tekniska sidan av forevarande
problemkomplex. Kommittén anser sig
jdmvil ha visat, att med den féreslagna
tekniska nydaningen bor kunna fslja sjalv-
bérighet for rorelsen utan oskilig belast-
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ning av nagot trafikslag vare sig gods- eller
persontrafiken, under férutsittning givet-
vis, att hamnavgifterna i Visby hallas
inom rimliga grénser.

Hirmed ér tydligen icke hela det ut-
redningsprogram, som finnes konturteck-
nat i direktiven fér kommitténs arbete,
till fullo genomganget. Enligt dessa skulle
olika tinkbara alternativ till losning av
fragan rorande de reguljira sjofartsfor-
bindelserna mellan Gotland och fastlandet
forutsiittningslost och ingdende provas
med sirskild uppmirksamhet Zgnad at
de losningar, som innebure dvergang till
statlig drift. For den hindelse kommittén
skulle komma fram till en sddan lésning,
borde, som ovan omformailts, tillika ut-
redas under vilka forutsittningar, i vilken
form, pa vilka linjer och med vilken far-
tygsmateriel samt i vilken omfattning i
ovrigt sjotrafiken limpligen borde uppe-
hallas. Diérjamte skulle for sddant fall
klarldggas, huruvida den statliga rederi-
rorelsen borde kombineras med sadana
atgirder till frimjande av turistvisendet,
vilka Angfartygsaktiebolaget Gotland vid-
tagit, samt slutligen utrénas huruvida, i
vilken omfattning och pa vilka villkor
nyssnimnda bolag vore villigt att 6verlita
sin rorelse pa staten. Det komme nim-
ligen sannolikt att visa sig, att utrymme
pé omradet icke finnes for tva konkurre-
rande foretag.

Riktigheten av sist anférda formodan
torde icke fran nagot hall ha bestritts och
densamma stodes for ovrigt av hela den
hittillsvarande historiska utvecklingen for
vilken redogjorts & sid. 23. Aven om tra-
fiken visentligt okats under de senaste
artiondena och tid efter annan mindre
batar insatts for att vid sidan av A.G.:s
fartyg utfora reguljira godsturer mellan




Gotland och fastlandet, sa har denna
verksamhet aldrig blivit av sadan om-
fattning, att ddrmed vallats ndgon bryt-

ning av A.G.:s faktiska monopol pa regul-

jér fartygstrafik mellan Gotland och fast-
landet.
forhallande framstér A.G. :s starka finansi-

Sasom huvudorsaker till detta

ella stillning samt godstrafikens ifraga
forhallandevis ringa omfattning.

Vid sina berikningar har kommittén
ocksa utgatt fran, sdsom nagonting i for-
viig givet, att den projekterade nya trafik-
apparaten skulle ersditta den nuvarande,
icke fungera vid sidan av denna. Da vidare
kommittén redan i ett tidigt skede av
utredningsarbetet kommit till samma upp-
fattning som motionirerna i drendet vid
1945 ars riksdag betriffande limpligheten
att atminstone partiellt frigora foreva-
rande linjesjofart fran beroendet av de
intressen, som nu behidrskar densamma,
avldts den 18 juni 1947, jamlikt fore-
nimnda direktiv, en skrivelse till A.G.
med forfragan, huruvida, i vilken om-
fattning och pa vilka villkor bolaget vore
villigt overlata sin rérelse pa staten.

Svaret pa denna forfrigan blev kate-
goriskt nekande, i det att bolaget i skri-
velse av den 28 augusti 1947 till kommit-
tén meddelade, att det icke funne skil
foreligga, att helt eller delvis avyttra
bolagets rorelse eller att tillrada bolagets
deldgare att silja sina aktier. Bolaget
anforde dérutdver bla. foljande:

»En mer in 80-arig erfarenhet styrker
styrelsen i dess uppfattning, att ett fore-
tag av denna art méste for att pd bista
sitt och dven i plotsligt uppkommande
situationer kunna tillvarataga gotlindska
intressen — och detta dr ju huvudsaken
— hava sin hemort och sin ledning pa
Gotland. Inom ledningen eller nira an-

knuten till denna bor dessutom finnas
personer, vilka vid varje tidpunkt dro vil
fortrogna med ons néringsliv och de for-
hallanden, som anknyta till bolagets verk-
samhet.»

Vad betriiffar fordelarna med att hava
foretagsledningen forlagd till Visby, ér
kommittén helt ense med A.G. och hade
ej avsett, att ett insittande av statsmedel
skulle leda till rederirorelsens inlemmande
i den centraldirigerade statliga affarsverk-
samheten, for sivitt den asyftade ind-
ringen i malsdttningen — fran det rena
privatforetagets till allminforetagets —
kunde ernas pa annan vig.

Vid forenimnda tidpunkt, sommaren
1947, var kommittén emellertid dnnu ej
framme ens vid den grundidé, pa vilken
det nu framlagda férslaget byggts upp,
eller 6verhuvudtaget vid nagra planer pa
nygestaltning av driften, och det forefsll
dédrfor ovisst, huruvida annat kapital dn
statligt och (i viss man) kommunalt skulle
kunna motsvara skiliga kravivad angar
taxesiittningen samt dppenheten forinsyn.
Savitt kommittén kunnat finna, var detta
de bada onskemal, som motiondrerna i
forsta hand strivade att fa tillgodosedda,
medan inlemmandet i en centraldirigerad
statlig verksamhet torde ha forefallit sa-
som forsimring, som man dock finge finna
sig i.

Sésom kalkylerna nu stilla sig vill det
diremot forefalla kommittén sannolikt,
att det projekterade nya trafikforetaget,
hir forslagsvis bendmnt »AB Gotlands-
trafik», skall kunna erhilla erforderligt
eget kapital enbart frdn gotlindska in-
tressenter, medan de statliga insatserna
skulle givas formen av ett rintebirande
lan, for underlittande av foretagets till-
komst.
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Sasom villkor for sin insats skulle staten
betinga sig ritt for Kungl. Maj:t att till-
siitta ordforande i bolagets styrelse samt
en revisor dvensom att efter forslag av bo-
laget faststilla taxan. Sistnimnda punkt
ar av central betydelse, d& Gotlands in-
véanare icke kunna vara tillfredsstillda
med en sidan sirstillning, att — i tider
utan priskontroll — ledningen for ett en-
skilt trafikforetag utan egentlig konkur-
rens har mojlighet att ensam bestimma
over priset 4 tbornas transporter, detta
savili vad angér den allminna taxan som
betriffande fraktnedsittningar, vilka litt
kunna innebira en diskriminering av vissa
trafikanter eller i allt fall giva anledning
till misstankar om sadan. Siikerhet i detta
hinseende synes ocksa vara en ofrinkom-
lig forutsittning for utveckling mot storre
mingsidighet av Gotlands niringsliv.

Sésom aktiesigare har kommittén niir-
mast tinkt sig Gotlands lins landsting,
Visby stad, pa on befintliga jordbruks-
kooperativa féretag, konsumentkoopera-
tionen samt representanter for enskild
handel och industriell verksamhet. Hiir-
med synes ocksa styrelsens sammansiitt-
ning vara i huvudsak given. Med en
representant for en var av dessa olika
intressentgrupper erhélles en styrelse med
sammanlagt 7 styrelseledamiter, vilket
forefaller att utgéra ett limpligt antal.
Dirutéver bor overvigas, om icke de
samordningsproblem, som komma att ut-
gora en viisentlig del av trafikforetagets
uppgifter, for sin losning bist betjinas
av att representanter for den enskilda
akerindringen pi Gotland och busstrafi-
ken och ev. dven for Gotlands Turist-
forening knytas till foretagets styrelse
eller pd annat sitt beredas tillfille till
samverkan med féretaget.
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Den nya aspekt, som kommitténs planer
salunda erhéllit, har icke befunnits bora

foranleda ndgon ny hinvindelse till A.G.,

dé av det ovan refererade svaret fran 1947
ansetts framgd, att representanterna for
det i A.G. arbetande egna kapitalet sver-
huvudtaget icke iro villiga att medverka
till bestimmanderittens dverflyttning till
andra kretsar, oberoende av vilka dessa
mé vara. En sidan dverflyttning synes
emellertid vara ofrdnkomlig om »AB Got-
landstrafik» skall kunna fi den avsedda
karaktiren av allméinforetag. Avsikten dr
givetvis ingalunda att utesluta aktieiigar-
na i A.G. fran delaktighet i det nya fore-
taget, fastmer torde det vara en fordel,
att sa stor del som méojligt av det nuva-
rande kapitalet stannar kvar, men veder-
borande aktieiigare fa da ifriga om repre-
sentation i styrelsen rikna sig till nigon
av forenimnda gotlindska intressent-
grupper.

Vad i denna avdelning anforts bildar
tydligen icke négon verklig planritning
utan har nirmast karaktiren av en skiss.
Kommittén erkinner till fullo det onsk-
virda i att fastare linjer kunnat upp-
dragas, men har faktiskt icke kunnat gi
avsevirt lingre dn som hir skett.

Pa grund av det framlagda forslagets
omfattning och karaktir av nygestaltning
har det synts rationellt — si genomgri-
pande som denna blivit — att gi fram i
etapper, dvs. avvakta stéllningstagande i
princip fran statsmakternas sida, innan
man skrider till en utformning av detal-
jerna.

Ett annat idvenledes viktigt skil att nu
sdtta en grins for det hittillsvarande ut-
redningsskedet har ofullstindigheten i
kommitténs kinnedom om den nuvarande
rederiverksamheten synts utgéra. Den




tinkta nya organisationen kan tydligen
icke fis att framtrida i fullt riktigt per-
spektiv, med mindre in att alla drag i den
nuvarznde blivit klarlagda. Trots alla an-
stringningar har det icke varit kommittén
mijlig: att dstadkomma mer én en sche-
matisk bild av A.G.:s kostnadsforhallan-
den. Kommitténs stillningstagande har
silunda mast grundas pa storleken av de
bruttoinkomster, som angivits av bolaget
och de kostnadsuppgifter, som varit moj-
liga att erhalla eller som kunnat med
nagorlanda sikerhet uppskattas.

Det har bekriftats, att utgifterna fak-
tiskt varit av samma omfattning som
bruttointikten, dvs. att A.G. utdver de
poster, som kommittén ovan upptagit,
haft diverse utgifter om c:a 200 000 kr.
Eftersom ingen specifikation ddra statt
att erhalla, har det emellertid varit omoj-
ligt avgora, i vad mén motsvarigheter till
dessa diverse utgifter maste berdknas upp-
trida med de foreslagna nya anordning-
arna. Vid sidant forhallande har det synts
kommittén riktigt att for dessa stanna
vid de utgifter, som det varit mojligt att
riknemiissigt eller uppskattningsvis kom-
ma till.

Av det nu anforda torde ocksa framga,
att kommittén icke kunnat forvirva sa
fullstindiga och grundliga insikter be-
triiffande A.G. :s affiirsstéllning, som méste
betraktas sésom en ofrankomlig forut-
siittning for att den skulle ha ansett sig
rustad att fora egentliga afférsforhand-
lingar med detta bolags ledning betrif-
fande sidana sporsmal, som kunnat dryf-
tas, sedan bolaget som nédmnts ar 1947
stillt sig avvisande till den ifragasatta
overlatelsen av rorelsen. I och med att
kommittén kommit in pa den linje, som
sedermera foljts, har ocksa filtet for

sadana forhandlingar starkt reducerats,
eftersom helt nya fartyg avses skola in-
sittas 4 A.G.:s nuvarande huvudlinje,
varmed foljer att en blivande egendoms-
virdering kan begrinsas till relativt fa
objekt. Vid 6vergéngen till ett helt nytt
trafiksystem éndras ju ocksd si ménga
forhallanden, att mdjligheten att helt ut-
nyttja A.G.:s erfarenheter visserligen
skulle ha varit en stor tillgang for kommit-
tén men dock icke en lika oumbiirlig saidan
som vid fortsittning enligt nuvarande
system. A.G. har emellertid beretts till-
fille dels att gemensamt med kommittén
utreda de ekonomiska och tekniska for-
utsittningarna for ett genomforande av
fiirjealternativet, vilket emellertid av-
bojts, dels att utreda och for kommittén
pavisa de rationaliseringsméjligheter inom
ramen for nuvarande trafikform, varige-
nom trafiken kunde forbilligas. Nagon
utredning i detta hiinseende har emellertid
icke kommit kommittén tillhanda.
Under alla forhéllanden torde det dock
vara uppenbart, att det insidttande av den
planerade nya trafikapparaten i den nu-
varandes stiille, som kommittén foreslagit,
niippeligen kan ske annat dn efter for-

handlingar med A.G.:s ledning. For den

hiindelse kommitténs forslag befinnes bora
vidareforas, torde foljaktligen en av de
forsta atgiirderna fé bliva att tillsdtta en
forhandlingsdelegation med den auktoritet
och expertis, som erfordras for att komma
till resultat. P4 denna delegation bor dven
ankomma att halla forberedande over-
liggningar med de avsedda intressent-
grupperna.

De synpunkter, som i det foljande
komma att anforas, iro siledes icke att
betrakta som ett slutgiltigt forslag till
organisatorisk och finansiell losning av de
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fragor, som iro forknippade med ectt
genomférande av kommittéforslaget. De
dro endast avsedda att utgora en diskus-
sionshas for dem, som ha att taga stillning
till kommitténs forslag till teknisk och
ekonomisk losning av berorda trafikfraga.

Forst ma dé upprepas, att enligt kom-
mitténs mening nagot verkligt biirande
skil icke synes kunna anforas for att den
reguljira trafiken mellan Gotland och fast-
landet skall omhinderhas av ett statligt
foretag, direst trafiken kan uppritthallas
utan subventionering och férutsittningar
skapas for att skilda trafikintressen pa
limpligt sitt erhdlla inflytande dver tra-
fikens utformning och taxesittningen. Det
till Gotland avgrdnsade intresseomradet
synes idven tala for att trafikforetaget lik-
som hittills fér sitt site i Visby med den
mojlighet till direkt kontakt med got-
lindska onskemdl och utvecklingslinjer,
som dirmed beredes foretaget.

Det sammanbindande av landsviigs-
niiten pa Gotland och fastlandet, som
farjeforslaget syftar till, foérutsétter, att
trafikforetaget under medverkan av Sta-
tens Biltrafikndmnd och i samarbete med
biltrafiken pa Gotland och pé fastlands-
sidan uppnar en lamplig linjeorganisation.

Det synes kommittén sannolikt, att
de silunda skapade godstrafiklinjerna
komma att for Gotlands del i en relativt
nira framtid ersdtta nuvarande godsbe-
fordran & jérnvig, samt att motsvarande
omliggning kommer att ske jimvil ifriga
om personbefordran. Framhéllas ma dock,
att jarnvigsdriftens nedldggande icke ut-
gor nagon firutsitining for den nya tra-
fikorganisationens riktiga fungerande,
dvensom att ett sadant nedliggande vil
kan komma ifrdga jimvil vid bibehal-
lande av nuvarande fartygstyper. Sasom
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i det foregdende visats, utgor den for A.G.
och de gotlindska jarnvigarna gemen-
samma godstrafiken blott en ringa del av
den totala A.G.-trafiken resp. av den
totala jdarnvigstrafiken och vad person-
befordran mellan Visby och gotlindska
landsbygden betriffar, har ju fartygsty-
pen ingen inverkan. Omsténdigheten, att
sjogodset kommer fdrdiglastat & lands-
vigsfordon, framstér emellertid sdsom ett
incitament till omprévning av jirnvigs-
fragan, varjimte en lyckad rationalisering
av viss trafikdetalj kan beriknas fa iter-
verkan & andra omraden.

Medan silunda sistnimnda fraga tills
vidare kan limnas dppen, synes det bora
ankomma antingen pd forenimnda for-
handlingsdelegation eller pa en for »AB
Gotlandstrafik» under Kungl. Maj:ts med-
verkan tillsatt interimsstyrelse att under-
soka de finansiella forutsittningarna for
att pa Gotland med gemensamma an-
strangningar bilda ett foretag av den
»kooperativa» karaktir, som ovan an-
givits. Med hénsyn till att vid sidan av
A.G. niirstaende intressegrupp, de finan-
siella mojligheterna p& Gotland bedomas
vara begrinsade, dr det — som redan
berorts — fordelaktigt att det kapital,
som nu verkar i A.G. och som kan ompla-
ceras vid avyttring av A.G.:s ledigblivna
fartygsmateriel 6verfores till det nya fore-
taget. Nagot hinder for en sidan fortsitt-
ning av A.G.:s verksamhet, att detta fore-
tags personella och ekonomiska organisa-
tion overtages av »AB Gotlandstrafik»
synes ej finnas, direst medverkan till en
sadan atgird kan erhallas fran de nuva-
rande dgarna av A.G. Oavsett om sadan
medverkan erhilles fran A.G.-intressen-
ternas sida, synes det befogat, att till-
komsten av »AB Gotlandstrafik» under-




littas av staten genom att ett limpligt
avpassat langfristigt rintebdrande lan
stilles till foretagets forfogande for finan-
siering av inképen av erforderliga nya
trafikmedel. Direst sa blir fallet, torde
det i forsta hand riskbirande kapitalet,
aktiekapitalet, kunna siittas till sa relativt
mattligt belopp, att detta kan stillas till
forfogande fran de intressegrupper, som
forutsiittas biara upp det nya foretaget.
Da for denna typ av foretag nagon egent-
lig risk ej foreligger for att det ej skall
kunna goras sjilvbirande, torde dess-
utom ldnemedel mot siikerhet i féretagets
realtillgangar — vilka forutsittas icke
behova stéllas som siikerhet for ett statligt
lin — kunna périknas i sidan utstrick-
ning, att finansieringsfragan utan svérig-
het bor kunna losas. Liksom hittills varit
fallet i A.G.:s verksamhet bor det an-
komma pa »AB Gotlandstrafik» att sd
avpassa person- och godstrafiktaxor, att
dessa svara mot foretagets beriknade
kostnader for trafiken. De avviignings-
fragor, som dérvid uppkomma, synas
inom ramen for den ovan skisserade
styrelsen kunna bli foremal for en all-
sidig behandling. Med hiinsyn till de olika
intressen, som dirvid gora sig gillande,
synes det dock limpligt, att den av bo-
laget uppgjorda taxan understilles Kungl.
Maj:t eller av Kungl. Maj:t anvisad
myndighet fér provning och faststiillelse.
Eventuell nedsiittning av taxor (rabatter)
bor i motsats till vad nu ir fallet till-
komma alla trafikanter for den typ av
transport, som nedsittningen avser.
Kommittén har ej anledning nirmare
inga pa de dvriga fragor, som aktualiseras
vid ett genomforande av kommittéfor-
slaget. Direst de synpunkter, som hir
framforts pa det organisatoriska och fi-
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nansiella genomforandet av forslaget i
huvudsak vinna beaktande, synes det
lampligt att den foreslagna interimssty-
relsen — sedan forutsdttningarna for ett
gotlindskt trafikbolag undersékts och i
den man dessa fragor icke blivit klarlagda
genom den omformilda forhandlingsdele-

gationen — forhandlar med A.G. om éver-

tagande av den del av A.G.:s verksamhet,

som kan utnyttjas i den nya organisatio-
nen, resp. overtagande vid viss tidpunkt
av hela rederirorelsen. I senare fallet kom-
mer »AB Gotlandstrafik» att omhidnderha
avvecklingen av overflodig batmateriel
liksom 6vriga tillgdngar, som ej erfordras
i den nya rérelsen. Ett speciellt problem
uppstar dirvid med avseende pa A.G.:s
aktieinnehav i AB Visby Stadshotell och
AB Snickgiirdsbaden, vilket hidr ma nir-
mare berbras.

Sasom av redogorelsen & sid. 24 framgdr,
har A.G. limnat mycket betydande bidrag
till turistverksamheten pa én och pa ett
fortjanstfullt sitt arbetat for att stimulera
till resor till 6n. Bidragen redovisas nu-
mera éppet som koncernbidrag och upp-
gingo 1949 {or de bada dotterbolagen till
75 000 kr. Vid den ekonomiska jéamforel-
sen mellan A.G. :s kostnader 1949 och bil-
firjealternativets kostnader (sid. 68) har
ocksa nimnda belopp belastats bilfirje-
alternativet. Dirmed har emellertid kom-
mittén icke tagit stillning till det beréitti-
gade eller oberittigade i, att hotellfore-
tagen for framtiden skola vara beroende
av subventioner frin gods- och person-
trafiken for att uppritthélla sin verksam-
het. Det bor bliva det nya foretagets sak
att bedéoma i vad mén sadant stod skall
utgd av trafikmedel. Genom den breda
forankring detta foretag forutsittes fa
bland skilda intressegrupper, synes forut-
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séttningar finnas for en allsidig bedémning
av de speciella problem, som turismen
medfér for Gotland. I detta sammanhang
vill kommittén endast erinra om att ett
naturligt organ for stod at turistverksam-
heten pé 6n redan finnes i Gotlands Turist-
forening. Denna forening synes dven i fort-
sittningen genom anslag fran olika intres-
segrupper och trafikforetag bora beredas
erforderlig ekonomisk grundval for sitt
arbete. Av kommitténs stillningstagande
till frigan om ett forstatligande av rederi-
rorelsen foljer att kommittén ej heller an-
ser pakallat att de av A.G. genom dotter-
bolag bedrivna hotell- och restaurangfore-
tagen forstatligas. Négot hinder synes ej
mota mot att denna verksamhet i fort-
sittningen liksom hittills bedrives av nu-
varande privata intressenter. Direst emel-
lertid tillkomsten av »AB Gotlandstrafik»
skulle aktualisera en forsiljning av A.G.:s
dotterbolag, torde sannolikt kopare till
dessa rorelser komma att anmiila sig.

Sammanfaitning

Vid malsiittning for sin utredning har
kommittén funnit sig bora beakta hela
det komplex av friagor, som ror trafiken
mellan Visby och Gotlands landsbygd a
ena sidan samt fastlandet 4 andra sidan,
som ett sammanhingande ekonomiskt
problem.

Den verkstillda ekonomiska utred-
ningen har givit vid handen, att gods-
trafiken i sagda relationer har att bira
kostnader, som vid jimforelse med trans-
portavgifterna for motsvarande jarnvigs-
avstand pé fastlandet visa sig innebira en
merbelastning av i genomsnitt 18 kr. per
ton. Man finner sdlunda transportavgif-
terna mellan Visby och Stockholm (212
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km) motsvara ett transportavstind pa
fastlandet av 600 —800 km och avgifterna
mellan Burgsvik pa sodra Gotland och
Stockholm (300 km) ett avstand av 800—
1 000 km. Denna merbelastning samman-
hiinger med nuvarande transportsitt, vil-
ket karakteriseras av dels hoga lastnings-
och lossningskostnader, dels ofullstindigt
utnyttjande av fartygsmaterialen, vilket
senare forhdllande i sin tur till stor del
beror pa det tidsbdande lastnings- och
lossningsforfarandet.

Mot bakgrunden av en ingdende analys,
varvid godstransporterna statt i forgrun-
den, foreslar kommittén, att nuvarande
linjefart mellan Gotland och fastlandet,
vilken vad godstrafiken angér ér uppdelad
mellan hamnarna i Stockholm och Nynis-
hamn, ersittes med en enda for gods-,
post- och personbefordran avsedd bilfirje-
forbindelse Visbhy—Nynédshamn—Visby,
samt att denna trafik inordnas i en fran-
dorr-till-drr-organisation, baserad pa an-
vindning av med firjorna dverforda slip-
fordon (i forsta hand semitrailers). Bil-
firjorna skulle enligt planerna bli tva till
antalet och skulle med avsedd organisa-
tion av godstransporterna erhilla mojlig-
het att under hogsisong (for passagerar-
trafiken) gora vardera tva turer per dygn.

En jimforelse mellan & ena sidan total-
kostnader och transportavgifter med nu-
varande trafikanordningar och 4 andra
sidan kalkylerade kostnader for transpor-
ter enligt kommitténs forslag slutar pa en
skillnad till formén f6r kommittéforslaget
av omkring 2 milj. kr. arligen. Detta be-
lopp ir storre én Angfartygs AB Gotlands
(A.G.:s) totala bruttointikt & gods- och
resgodsbefordran 1949. Besparingen er-
halles tack vare minskning av antalet
fartygsenheter. & linjen Visby—Nynis-




hamn (—Stockholm) med 50 9, och elimi-
nering till helt 6vervigande del av de
med lastnings- och lossningsproceduren
sammanhingande kostnaderna for gods
och fartyg. For anslutande biltransporter
ernds en enhetlig, i jimforelse med nuva-
rande ordning starkt forenklad organisa-
tion med cirkulationskorning, varmed be-
riikknas folja att fordonens lastforméga blir
i mojlig mén utnyttjad i bada riktning-
arna.

Den rationalisering av trafikapparaten,
som kommittéforslaget syftar till, har be-
riknats medfora ett fristiillande av arbets-
kraft, motsvarande c:a 200 arsanstillda.

Erforderlig sambhillsekonomisk netto-
investering for forslagets forverkligande
har enligt prisnivan under forra hilften
av ar 1950 beridknats motsvara ett kapital
av 3—4 milj. kr. Mot denna omedelbara
merinvestering star emellertid vid fragans
betraktande pa lang sikt en skillnad i
motsatt riktning, i det att en framtida
total ersittningsanskafining med i stort
sett nuvarande utformning av fartygs-
materielen stiiller sig viisentligt dyrare dn
anskaffning av bilfirjor enligt kommitténs
forslag.

Ur teknisk synpunkt innebir kommitté-
forslaget en anpassning av kapaciteten for
godsbefordran till de godskvantiteter, som
ansetts vara att for framtiden pardkna.
Godstrafiken forbittras kvalitativt genom
i genomsnitt 2—3 dagars forkortning av
transporttiden, eliminering i gorlig man
av omlastningar och skador pa godset,
bittre skydd for omtaligt gods, genom
bl.a. kylvagnar med varje transportligen-
het,samt minskning av emballagebehovet.
Genom frin-dorr-till-dorr-organisationen
forenklas avgiftsberikningen och inkasse-

ringen av avgifter, i det att man for varje

sindning far endast en avgift och en be-
talning mot fn. ett flertal avgifter och
betalningar.

Kapaciteten for personbefordran okas
med 30 9, under hogsisong gentemot den
kapacitet A.G.:s fartyg f.n. har. Bekvim-
ligheten ombord blir for det dvervigande
antalet passagerare storre @n med nuva-
rande fartyg. Kapaciteten for personbils-
befordran okas visentligt sirskilt under
den tid, da behovet av sidana transporter
ir mest tringande.

Den projekterade nya trafikorganisatio-
nen har kommittén tinkt sig bora skotas
av ett aktiebolag, forslagsvis bendmnt
»AB Gotlandstrafik»
trafiken huvudsakligen berérda intressen-

och med de av

terna pa Gotland som aktieéigare. Staten,
som foreslas stodja tillkomsten av »AB
Gotlandstrafik» genom beviljandet av ett
limpligt avpassat, rintebdrande lan, fore-
slas utse ordforande i bolagets styrelse
samt en revisor dvensom att efter forslag
av bolaget faststilla taxan. Till aktie-
teckning skulle i forsta hand inbjudas
Gotlands lins landsting, Visby stad, pa
on befintliga jordbrukskooperativa fore-
tag, konsumentkooperationen samt repre-
gentanter 4 on for enskild handel och
industriell verksamhet. For envar av dessa
intressentgrupper riknas med en styrelse-
ledamot. Aven representanter for buss-
trafiken och den enskilda akeriniringen
pé Gotland samt Gotlands Turistforening
synas bora knytas till foretaget.

Innan det nya bolaget kan borja sin
verksamhet ens i sd matto att en interims-

styrelse trider i funktion, synas férhand-

lingar béra upptagas med A.G.:s ledning.
For den hindelse vid drendets fortsatta
behandling kommitténs forslag befinnes

bora vidareforas, foreslds siledes att en
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forhandlingsdelegation tillsittes. Det tor-
de dven fa ankomma pa denna delegation
att halla forberedande dverliggningar med
de avsedda intressentgrupperna, enér in-
terimsstyrelsen nippeligen synes kunna
tillsittas innan viss klarhet vunnits anga-
ende aktieteckningen.

Kommittén har konstaterat, att Got-
lands jdrnvigar drivas med en forlust
av c:a 1 milj. kr. arligen. Det har synts
sannolikt, att denna forlust for staten
skall kunna elimineras genom jidrnvigens
nedliggande utan att trafikantintressena
tagna som helhet dérigenom bli lidande.
Kollektivt betraktat synas niimligen de
lokala transporterna pa Gotland — saviil
i person- som godstrafik — kunna med
fordel helt ombesbrjas genom limpligt
anordnad linje- och bestillningstrafik
landsvigsledes.
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Savil den i forhallande till trafikens
omfattning betydande arsforlusten & jirn-
viigen som det konstaterade behovet av
kapitalinvestering till betydande belopp i
jirnvigsanliggningarna pa Gotland — det
riknas med 8 milj. kr. for nidrmaste 10-
arsperiod under forutsittning att tra-
fiken skall uppehallas i nuvarande om-
fattning — framstar for kommittén sa-
som ett starkt motiv for omprévning av
fragan om dessa jirnvigars framtid.

Vad slutligen betridffar hamnavgifterna
och hamnférhéllandena i Visby skulle
kommittén sisom egna kunna upptaga
de synpunkter, som anforts av 1944 ars
hamnutredning i den skrift, vilken utgor
bilaga IX till detta betinkande, och har
for sin del ddrutdver intet visentligt att
tillidgga.
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. Vissa uppgifter ang. trafikférhallandena péa 6n Gotland.

. Skrivelse fran 1944 ars hamnutredning angdende hamnavgifter och hamnfor-
héllanden pa Gotland.

. Sirskilt yttrande avgivet av ledamoten Svennberg.




Inrikes varutrafik pa Gotland i ton éver Visby stads-

Inférsel

Diirav éver Inférseln dver Visby férdelad pd

reguljiir trafik med
Total gulj 6vr. stérre | motorseglare

inférsel ovr. lant- 2.C.is Sveabal. transport- och
hamnar o fartyg tankfartyg

Varuslag
fartyg fartyg

tom |9 ton % ton % ton %

A. Jordbruks- o. livs-
medelsvaror.
Spannmal

Rasocker
Melass

Talg och tran
Tagel

Foderkakor, -mjol .
Godningsdmnen ...
Kreatur (st.)......
Fjaderfd (st.)
Snickskal

Specerier
Konserver
Fisk

Socker (raff.)
Gronsaker

Humle

Honung

Frukt och bir ....
Kaffe

Konfekt, karameller
Liskedrycker

Malt

Maltdrycker
Spritvaror

Summa A.




\amn, Slite hamn samt évriga lanthamnar ar 1947 Bil. I
¥ Utforsel
Diirav dver Utforseln dver Visby fordelad pa
’I;_otall s zeeuli s Eai wed dvr. storre motorsehgltu'e S(::nm;_a in-l
utforsel i ok i transport- ocl och utférse
e hsllar:x:;r Nl A.G.:s fartyg |Sveabol. fartyg fartpyg tankfartyg
ton | % tom | % ton | % ton | 9%
11 223 760 4002 6461 297 5 il 1|1443| 22 |4650| 72| 19668
1 1 1 |100 1
486 156 330 330 | 100 486
4903 975 3 928 227 5(1044 | 27 2657 | 68 5180
589 589 565 | 96 24 4 589
14 292 14 292 2822 | 20 (11470 80 14292
2 2 2 | 100 169
4186 28 381 3 117 3717 | 100 4 224
1684 1684 1669 | 99 15 1 1684
692 692 692 | 100 722
1957 1 1956 1956 | 100 1957
2935 5 2930 2930 | 100 2998
65 5 9 S 51 | 100 65
50 50 50 | 100 52
283 1 282 208 74 74| 26 337
195 195 43 22 122 | 63 30| 15 227
4 4 4 | 100 5
| 1059 1059 969 | 92 90 8 7 469
: 20 20 20 | 100 24 739
(1 904) (1904) | (1904) | 100 (2 729)
( 157) ( 157)| ( 157)| 100 (3 646)
188
4 4 4 | 100 345
346
1984
159
1 1 1 | 100 183
1248 239 1009 996 | 99 13 1 1699
485 485 475 98 10 2 1011
242
3 3 3| 100 1872
34 34 34 | 100 123
5
44 44 42 95 2 S 110
93 93 90 | 97 3 3 1057
2 2 2 | 100 306
458
62
274
79
433
78
46 540 794 5768 | 39978 | 15105 | 38 |4269 | 11 |12913| 32 | 7691 | 19| 95878
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Inrikes varutrafik pa Gotland i ton' Gver Visby sta

Inférsel
Diirav gver Inférseln dver Visby fordelad pa
Varalan : 'I;otall das geenliin el med ovr. storre mot;rsteglnkr
inforsel A £ 2 . ve: ' transport- och tank-
o e Yl é;x('iy; sfa:tl;;l fartyg fartyg
ton | 9 ton | 9 ton | % ton | %
B. Industriprod. och
industrivaror.
Asfalt, cement, ce-
mentarh. Lo TE 1775 376 1399 312 22 12| 1 107577
SERTT L i b 200 200 65| 33 52 |26 83|41
Kalkstensmjél ... ..
Tl it iy on T e 339 339
Jédrn och stal ..... 513821 S1d 321 3550 | 25461 721n 758 | 21 246 | 17
Ovr. metaller ..... 737 181 49 507 503 | 99 411
Kol och koks ..... 46 209 16 | 44 680 1,513 68| 5/ 200 (13| 200 (13| 104569
ORE BT i, 55704 (39956 | 1967 | 13781 | 1542 11 29| N1 12 210 | 88
Keavbid & 1oLl 10 10 10 {100
Regelsicaie i ind L5 4246 | 1171 1169 1906 224104 1 1883 |99
Gasbetong ........ 606 606
Trifiberplattor ....| 1353 138 31 1184 | 1184 (100
Trihns Vs e 234 66 2 166 20| 12 146 | 88
Ovr. trivaror (m?). . (2057)| (878) (328) (851) | (126) 15| (236)| 28 (489)| 57
Snickerier, mébler . 824 11 3 810 774 | 96 33| 4 3
Glas, 50 S onN bt L 466 25 6 435 412 | 95 2241155 1
Porslin, kakel ..... 422 37 2 383 348 | 91 34| 9 1
Redskap, maskiner.| 2723 417 319 1933 | 1749| 90| 176 | 9 8| 1
GRIDIY ¢l 220 13 1 206 205 {100 1
Springémnen ..... 196 78 oy 41 22| 54 2( 5 17 (41
RRrgert - h i b, ol 376 25 9 342 265 | 77 77|23
Kem.-tekn. prep. .. 350 20 2 328 315 | 96 13| 4
Tagvirke ......... 234 234 103 | 44 41 |18 90 | 38
g4 e T T 191 2 189 126 | 67 61 |32 211 X
SlaogiRl s NG s 0 1386 | 1386
Gavh i Ll 83 7 76 71| 93 Bt
Korta varor ...... 255 255 249 | 98 6|02
Vitwpader .. :csvan 569 1 1 567 515| 91 521 9
Skodon s s 6. 114 1 113 103 | 91 10| 9
Sota Bl At i 164 164 118 | 72 46 | 28
b ERG g ] B ot 441 3 5 433 385 | 89 48 | 11
Téndstickor ....... 43 43 33T 10 | 23
Automobiler (st.) ..| (1352) (1352)[(1338)] 99| (14) 1
Trycksaker ....... 3310 1382 91 1837 | 1401 | 76| 435 |24 1
Warvmull' e o 12 12 7| 58 325 217
Nitigealt .\ da .00 il 183 183 4| 2 2 177|917
Jiizngkyot < U v 1 1 1(100
TV oty oo A SO B 2 2 2 (100
Lierad sand .0 3c .o 34 34 5| 14 412 25 | 74
Ej spec. varor ....| 1790 1790 | 1564 | 87| 217 |12 oL
Summa B. | 131184 |46 779 | 49 778 | 34627 [15049| 43| 2354 | 7| 200] 1[17024]49
Summa A. och B. |180522 |48 808 | 63 944 | 67770 |24 245 | 36| 7848 | 12| 7 730 | 11 |27 94741

! For trivaror, automobiler m. m. angives kvantiteten i m?® resp. stycketal.
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hamn, Slite hamn samt $vriga lanthamnar ar 1947 Bil. 1.
Utforsel

Diirav bver Utforseln dver Visby fordelad pa

reguljir trafik med L
Total gu) ovr. storre motorseglare Summa in-

utforsel dvr. transport- och och utférsel

lant- .
e A.G.:s fartyg |Sveabol. fartyg fartyg tankfartyg

ton | 9% ton | % ton | 9 ton: | %

287175 | 287120 288 950
650 696 738 | 649 795 650 896
11 314 11314 11 314
922 922 1261
145 5527

42 779

492 46 701

19 55 723

10
4 4 250
60 60 666
1353
9 243
(2616)| (1 142) (4 673)
851

471
425
2 892
225
196
379
353
234
246
1386
85
258
584
115

(361)
81

1055
118 7
675 675 | 100
118 118 | 100

953 217 |288075|662122 \ 1414 [ 47| 162‘ 5 1084 401
999 757 [288869]667890 ] 16 519 | 38 |4431[ 10 1180 279




Angfartygs AB Gotlands balansriikningar

Tillgéngar

Fordringar hos Aktier i
dotterbolag dotterbolag

Kassa, | Diverse Summa

bank och| debi- AB Sniick- Al Hck- till-
postgiro | torer AB Visby gﬁsl.?]:k AB Visby Bgiis;:i:(-: gdngar
stadshotelll 740 [stadshotelll  pogen,




aren 19111949 (1 000-tal kr.)

Bil. IT

Skulder och eget kapital

Kort-
fristiga
skulder

Lang-
fristiga
skulder

Aktie-
kapital

Reserv-
fond

Disposi-
tionsfond

Skatte-
reglerings-
fond

Forsdk-
ringsfond

Arets

vinst

Summa
skulder
och eget
kapital

100
188
175

146
132
115
98
80

61
41
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Kostnader for forsindning av samtrafikgods fran Stockholm till Visby (212 km) res

svarande jirnvigsavstand enligt SJ tax

Paketgods

Smaéfraktgods

tom|22,133,1/44,1
221 33| 44| 55
kg | kg| kg | kg

(ore per styck)

(ore per
siindning)

(6re per 100

Stockholm—Visby

Hamn- och omlastn.-avgift i
Nynishamn

Omlastn.-avgift i Visby

Hamnavgift i Visby

Summa kostnad

70 90 120 140 140
20 30 90 140 140

20 20 20

120 130 140 150
100 140 190 230

20 30 30 30
40 50 50 60

316
733

557
933

173
525

90
20
120

85
20
110

90
20
120

90 120 230 300 300

280 350 410 470

17201279 913

Motsvarande avstand enl. SJ:s
taxa (km)

Stockholm—Burgsvik

SJ

Hamn- och omlastn.-avgift i
Nynéshamn

Omlastn.-avgift i Visbhy

Hamnavgift i Visby

Summa kostnad

301—400

70 90 120 140 140
15 20 60 140 140
25 40 80 90 90

20 20 20

601—800

120 130 140 150
100 140 185 225
60 70 85105
20 30 30 30

40 50 50 60

420 480 620

557
1070
518

316
722
348

173
473
229
9 90 85
20 20 20
120 120 110

110 150 280 390 390

340 420 490 570

23751616 1090

Motsvarande avsténd enl. SJ:s
taxa (km)

601—800

601—800

810 730 820




Bil. 111

Burgsvik (300 km) ar 1948, fordelade pa tariffer, och mot kostnaden i olika tariffer
(6vergangsavgifter ej inberilknade).

Fraktgods

9 5A 6A 7A 8A 9A 10

(6re per 100 kg)

159 114 96 83 70 64 59
360 304 144 243 98:1:11193

75 60 33 ' 45 33 -33+ 183
20 20 20 20 20 20 20
120 90 30 70 30 30 30

734 588 323 461 272 240 235

500 620 600 610 670 650 750 890 940 850 900

197 159 114 93 98 98 98 98 96 83 83 83 83 82 76 70 64 59 53
470 365 300 265 246 224 215 192 173 274 213 204 180 164 145 136 113 109 105
997 176 131 117 108 99 95 84 76 103 93 8 79 72 63 60 50 48 46

75 75 60 50 45 40 35 .33 33 45 40 35 33 33 33 33 33 33 33
20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 2 20 20 20 2 20 20
120 120 90 80 70 60 30 30 30 70 60 30 30 30 30 30 30 30 30

1109 915 715 630 587 541 493 457 428 595 509 461 425 401 367 349 310 299 287

780 890 810 900 930 940 960 1000 970 1220 1220 1220 1 260 1350 1320 1350 1220 1240 1220




Jimforelse mellan kostnader for trafikant vid forsindning i vagnslaster Stockholm —
med A.G. vid tillimpning av & ena sidan A.G:s taxa med tilidigg av Gvriga kostnader

A.G.:s och SJ:s tariffer for siindningar Differens mellan SJ:s och A.G.:s tariffer
om minst 2.5 ton (SJ = bas)

A.G. SJ

Varuslag

Fr.o.m. Fr.o.m. Fr.o.m. Forioan.
Fr.o.m. Hogsta Ligsta (2,5 ton till 5,0 ton till{10,0 ton till 15,0 ton
2,5 ton till vagnslast- | vagnslast- | 5,0 ton 10,0 ton | 15,0 ton ’
5,0 ton tariff tariff

A. Jordbruks- och
livsmedelsvaror
1,65
1,95
Fro: blomst.-triadg. 5,40
andra slag 2,40
Hampa: tiga 3,40
3,40
Melass: flytande ...| 1,80
fast 1,80
Rotfrukter: potatis,
kélrotter 1,50
morotter' m,m., ', .. 1,50
ej spec. (rda) ....[ 1,50
3,75
0 3,00
A 4,80
K

,,
woo

,
SvaLiaon
IR R RU-R—RV- RPN

-

1O PO B9 B9 RO RO DO B
B B9 1o 1o o ho bo ho
Soococococco
++++ | +++
cCorHoOwWwo S
++++++++

-

bt
o -
o
(=3 —]

-

‘Qw‘w»—u—u—-
o ntLtn

-

SConNno oo
+++ |+
bt D bt - O\ O\
OO b = O

-
oy

3,90
2,65
6,00

-

oW
SO0
(=N

4+
giZeb
W = b
O OO
o I

-

Hudar, oberedda:
raa, saltade 2995
4,20
3,15
Foderkakor, -mjél .| 1,40
Goédningsiimnen
dyngerkalk 1,50
konstgédsel m.m. .| 1,50
Bréd: kex, smabrod
ete. 6,00
andra slag 3,40
Gryn: av spannmal,
havre-, ris- 1,50
andra slag 1,50
1,50
Specerier 3,75
Konserver 3,40

2,40
2,40
4,20
andra slag 4,20
rokt och torkad ..| 3,40
saltad, 1 lddor ...| 2,00
saltad, i kaggar ..| 1,50
Margarin 3,40
Socker (raffin.) ....| 1,65
Gronsaker: vitkal ..| 1,50
andra slag 4,00

1

SEapa

-

-

-

-

Moo —oo~NnNDo o
W O~ = W~ UT U1 =] =]

-

O WO MO WO\LOW0OY©o

Ft bt |
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Bil. IV

Vishy av den totala godsmiingd fordelad pa varuslag, som under ar 1947 transporterats
samt & andra sidan SJ:s taxa for ett transportavstand av 220 km (kronor per 100 kg.)

Lossn.-bidrag till A.G. (20 dre) -+
ber. omlastningskostn. i Nynis-
hamn (20 6re) + hamnavgifter i
Visby och Nyniishamn

Total taxedifferens
(medeltal)

A.G.:s andel av
Visbytrafiken

Totaldifferens

Fr.o.m. 2,5 ton
till 5,0 ton

Fr.o.m. 15,0 ton

Hogst

Ligst

Ton

%

Hogst

Liigst

2 581,2)
131,
388,5
565,4

69,4

3 810,1

1668,7
720,5

1 956,2
2 992,9
50,5
51,2
259,2

55,8
1979,6

1057,5

341,6

261,3

159,4
163,2
1394,2

829,1

224,5
98,9
119,2

27 103,60

1 540,90
11 344,20
13 400,00

930,00

32 766,90

47 057,30
18 877,10
78 639,20
90 385,60
853,50
2979,80
6 454,10

1 395,00
16 628,60

13 430,30

16 635,90

2 613,00

1 960,60
5 826,20
47 681,60

17 162,40

5 545,20
1 256,00
3 003,80

4.904,30

711,20

9 829,00

11 590,70

249,80

1 524,00

41 711,50
16 571,50
72 379,40
80 808,30
621,20

2 816,00
5 624,60

1093,70
— 395,90

317,30

15 542,80

966,80

63,80
5 304,00
34 855,00

13 016,90

4.826,80
939,60
2 205,20

21 929,8

| 465 470,80 | 328 083,50
103




A.G.:s och SJ:s tariffer for siindningar Differens mellan SJ.:s och A.G.:s tariffer
om minst 2,5 ton (SJ = bas)

AG. SJ

Varuslag Fr.o.m. Fr.o.m. Fr.o.m.
Fr.o.m. B Higsta Ligsta |2,5 ton till|5,0 ton till{10,0 ton till

2,5 ton tilll 5 ton | Vagnslast- | vagnslast- | 5,0 ton 10,0 ton | 15,0 ton
5,0 ton 8 tarifl tariff

Transport

Frukt: bananer, vin-
druvor

andra slag
Bir: firska- bla, vin-,
lingon

ovriga

torkade
Kaffe
Konfekt, karameller
Sprit och spritvaror:

motor- och triisprit

brinnvin

andra spritdrycker
Tobak: rok-, tugg-,
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cigarrer, cigarretter

Summa A.

B. Industriprod. och
industrivaror

Cementarbeten:
grovre

andra slag

Sten: beklidn.-plan-,
sockel- och trapp-.
gravvardar
kvarnsten
marmor, oarbetad.
do

marmor, arbetad,
finare

do, grovre
marmor, grovre .
slip- och brynsten
inhemsk, ej spec. .
oarbetad

do

Jarn och stal, balkar
bleckplat
gjutgods, smide o.
verktyg, finare man.
smide

gjutgods, smide
grovre, redskap,
verktyg, grovre,
histskor

grovre histskor ..
i vanl. lingder ...
do

armeringsjirn ...
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Bil. IV

Lossn.-bidrag till A.G. (20 ére) 4
ber. omlastningskostn. i Nyniis-
hamn (20 ére) + hamnavgifter
i Visby och Nyniishamn

Total taxedifferens
(medeltal)

A.G.:s andel av
Visbytrafiken

Totaldifferens

Fr.o.m. 2,5 ton
till 5,0 ton

Fr.o.m. 15,0 ton

Hogst

Ligst

%

Hogst

Ligst

21 929,8

465 470,80

33 309,60
13 755,70
19 472,80
30 289,00

7997,40

328 083,50

28 995,40
12 792,50
18 180,00

28 817,80

7 747,50

570 295,30

424 616,70

8 408,70

5 081,90
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Differens mellan SJ:s och A.G.:s tariffer

Fr.o.m.

15,0 ton

30
59
39
39
68
60

Qoo O M

35
18
35
10
39
70
39

Fr.o.m.

15,0 ton

13| +1
59| +0
39| +1

+ 0.
1
1

-+
—+

++++++++

F++ 4+

+ 439 | + 4

+0
#1

e =

Fr.o.m.

10,0 ton

92 | + 1
36

16 | +1
16 | + 4
0|+ 0
0(+0
6| + 2

6
6
6

MNOROO O F
V=M NN oo

SO OoOoOoOO

F+++++ |

O OOOO 0O

16 | + 4,39 | + 4
16 | + 1,39 | +1

38 | + 1

OO N OO 0O O
QAN OOr= O\ =10 O\ I~

NN~ OFANMMNe=O
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Bil. IV

Lossn.-bidrag till A.G. (20 6re) -+
ber. omlastningskostn. i Nynis-
hamn (20 ére) + hamnavgifter
i Visby och Nyniishamn

Total taxedifferens

(medeltal)

A.G.:s andel av
Visbytrafiken

Totaldifferens

Fr.o.m. 2,5 ton
till 5,0 ton

Fr.o.m. 15,0 ton

Hogst

Ligst

Hogst

Ligst

94,5

90,9

8 408,70

57 879,80

16 145,60

41 286,20
24 751,90

586,00
37 889,60

19 168,40

9 549,90

12 461,40

5081,90

42 883,70

17 318,60
13 619,50

380,00
34 387,20

16 340,90

7 724,20

| 215666,10 | 150 197,40
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A.G.:s och SJ:s tariffer for sindningar om
minst2,5 ton

Differens mellan SJ:s och A.G.:s tariffer

(SJ = bas)

Varuslag

AG.

SJ

Fr.o.m.
25 ton till] £
5,0 ton Y

Hogsta Ligsta
vagnslast- | vagnslast-
tariff tariff

Fr.o.m.
2,5 ton till
5,0 ton

Fr.o.m. Fr.o.m.
5,0 ton till 10,0 ton till
10,0 ton | 15,0 ton

Fr.o.m.
15,0 ton

Transport
Redskap o. maskiner
finare
grovre
Gummi: galoscher. .
andra slag
Firger: rodfirg ....
hartsolje-, titanvitt,
zinkvitt
vissa andra spec. .
€] ISpeC Nl SRl
Kem.-tekn. prep., ej
BPECH bs saias snims st
alun
bikarbonat
ammoniak (kaust.)
Tagvirke
Tjara o. tjdrolja ...
Garn: bind-jute,
skorde
trassel
andra slag
Korta varor
Vidvnader (alla slag)

Tval: toilett
skur-, sap- o.flingor

Trycksaker

Lera: eldfast
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ej eldfast
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Bil. 1V

Lossn.-bidrag till A.G. (20 ére) -+
ber. omlastningskostn. i Nynis- Total taxedifferens A.G.:s andel av o
hamn (20 dre) 4 hamnavgifter (medeltal) Visbytrafiken Totaldifferens

i Visby och Nynidshamn

Fr.o.m. 2,5 ton % " = 3
will 5,0 ton Fr.o.m. 15,0 ton Higst Ligst % Hogst Ligst

215 666,10 | 150 197,40
91 140,30 | 73 408,00
17 883,50 14 063,30

9 057,60 6 713,30

317,5 18 034,00 16 478,30

103,5 3 953,70 3 622,50
181,1 . 2 770,80 1177,20

72,4 3272,50 2 678,80
251,8 22 208,80 21 403,00
529,9 43 557,80 25 965,10
104,0 7 508,80 7 116,00
117.5 1 386,50 176,30
386,3 11 086,80 9 850,70

1480.1 77 261,20 72 524,90

679,0 10 049,20 2 987,60

14.590,0 534 837,60 | 408 422,40

38 738,9 1105 132,90 | 833 039,10







Kortfattad redogorelse for varutrafiken mellan Gotland och fastlandet

En analys av Angfartygsaktiebolaget Gotlands godstransporter under senare delen av

maj mdnad 1949 mot bakgrunden av trafikforhdllandena

pd Gotland och pd fastlandet

Syftet med undersékningen

Undertecknade, Gustafsson och Hélcke,
ha av 1945 ars Gotlandskommitté erhallit
i uppdrag att i viss utstrickning bitrida
vid en detaljundersékning av varutrafiken
mellan Gotland och fastlandet, omfattande
dven transporterna pa Gotland. Under-
sokningen avsdg insamling och analys av
uppgifter om i huvudsak foljande forhal-
landen.

. Det transporterade godsets fordelning pé
varuslag, férpackningstyper m.m.

. De orter mellan vilka transporterna &ga
rum.

. De transportmedel, som fora godset till och
frdn hamnarna.

. Firhallandena vid omlastningen mellan far-
tyg och annat transportmedel, bl.a. den
tidsutdrikt, som omlastningen innebér.

. Transportforhillandena p& Gotland, om-
fattande ortsrelationer, transporterade va-
ruslag, transporter till och frdn jdrnvigs-
stationer m.m., vilken avsdgs att ligga till
grund fér en bedomning av forutsittning-
arna att uppritthalla sdvdl jarnvigs- som
biltrafik pd Gotland.

Arbetsmetod

For att erhélla kinnedom om dessa for-
hallanden var det nédvindigt att genom
intervjuer inforskaffa uppgifter dels om
trafiken med Angfartygsaktiebolaget Got-
lands fartyg mellan Visby och fastlandet,
dels om trafiken pa det gotlindska jérn-

vigsnitet. Uppgifter om den yrkesmis-
siga lastbilstrafiken ha inforskaffats genom
bearbetning av redan insamlat, hos Statens
Biltrafiknimnd befintligt material. Den
privata lastbilstrafikens omfattning pa
Gotland har for dversiktens skull gjorts
till foremal for en uppskattning.

Undersokningen av sjotransporterna
omfattade fyra turer i vardera riktningen
mellan Visby och Stockholm under tiden
18/5 till 2/6 1949 samt atta turer fran
Visby till Nynidshamn och nio turer i den
motsatta riktningen under tiden 18/5 till
25/5. Materialet rérande jirnvigstrafiken
inforskaffades i jarnvigens egen regi vid
de olika jarnvigsstationerna pa Gotland
under tiden 16/5 till 25/5 1949.

Vid insamlandet av uppgifterna anvin-
des bilagda tva blanketter (bil. a och b),
av vilka framga vilka detaljuppgifter,
som inhdmtats.

Dessa uppgifter ha bearbetats halkorts-
missigt. Principerna for uppgorande av
de anviinda kodbeteckningarna framga av

sirskild bilaga (bil. c).

Varutrafikens omfattning och inriktning

Enligt uppgift frin Angfartygsaktiebo-
laget Gotland transporterades under rik-
ningsperioden féljande godskvantiteter
med bolagets fartyg under den under-
sokta tidsperioden.
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Till Gotland
(Procenttalen avse fordelningen pa trafikriktning

Genomgéngshamnar

Visby och Stockholm (direkttrafik)
Visby och Nynidshamn (samtrafik)

695 ton
414 ton

Frén Gotland Summa
resp. trafikslag)

468 ton
331 ton

1163 ton 61 9%
745 ton 39 %

Summa 1109 ton 58 9,

Den under perioden utférda transport-

prestationen redovisas a

karta. (Bild 1.)

efterfoljande

Till Gotland
(procenttalen avse fordelningen pa trafikriktning

Genomgéngshamnar

Visby och Stockholm (direkttrafik) . .
Visby och Nyniishamn (samtrafik) ..

15 988 ton
15 104 ton

799 ton 42 % 1908 ton 100 9%

Enligt uppgift frain Angfartygsaktiebo-
laget Gotland uppgick hela godstrafiken
under 1949 till 52 395 ton med foljande
fordelning:

Frian Gotland Summa
resp. trafikslag)

10 783 ton
10 520 ton

26 771 ton 51 9,
25624 ton 49 9,

Summa 31 092 ton 59 9,

Av dessa sammanstillningar framgér,
att trafiken till Gotland ir storre #n tra-
fiken fran Gotland till fastlandet. For den
undersokta perioden utgjorde trafiken till
Gotland 58 procent och for hela aret 59
procent av totaltrafiken. Dessa storleks-
ordningar mellan trafiken till och frin
Gotland gilla dven for samtrafiken och
direkttrafiken var for sig. Vidare framgar

Till Gotland

(procenttalen avse fordelningen pa trafik-

Genomgéngshamnar

Visby och Stockholm (direkttrafik)
Visby och Nyniishamn (samtrafik)

551 ton
285 ton

21303 ton 41 % 52395 ton 100 9,

att direkttrafiken Stockholm—Visby ir
storre dn samtrafiken 6ver Nyniishamn.
Under undersokningsperioden utgjorde
direkttrafiken 61 procent och under hela
aret 51 procent.

Detaljerade uppgifier ha erhéllits be-
triffande en transporterad godsmiingd om
1323 ton med foljande fordelning pa
trafikriktningar.

Fran Gotland Summa
riktning resp. trafikslag)

335 ton 886 ton 67 9%
153 ton 438 ton 33 9,

Summa 836 ton 63 %,

Den undersikta trafikens fordelning pa
varugrupper framgar i huvuddrag av
tablin i bilaga d, vari for jimforelsens
skull medtagits motsvarande siffror for
hela aret 1947 enligt bearbetning av
hamnstatistiken i Visby. Inalles 70 st. av
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488 ton 37 9% 1324 ton 100 9%

hamntaxans rubriker #dro representerade
i majundersokningen.

Av denna tabld framgar det klart, att
trafiken frdn Gotland i motsats till trafiken
till Gotland ir timligen ensidig.

Nira fyra femtedelar av trafiken frdn




Bild 1. Godstransporterna mellan Gotland och
fastlandet samt omviint med fordelning pa di-
rekt trafik (via Stockholm) och samtrafik (via
Nyniishamn).

(Enligt uppgifter for undersokningsperioden
fran Angfartygsaktiebolaget Gotland.)

Trafikstrommarna ha & kartan angivits med
band, vilka till sin bredd éro proportionella mot
den transporterade godsmiingden.

Fyllda band beteckna trafikriktningen fran
fastlandet till Gotland.

Ofyllda band beteckna trafikriktningen fran
Gotland till fastlandet.

Gotland till Stockholm utgjordes silunda
av jordbruks- och mejeriprodukter, hu-
vudsakligen smor, rotfrukter, dgg och
ost. Det gotlindska niringslivets jord-
brukskaraktir avspeglas vidare i att
transporterna av industriprodukter frin

Gotland uppgé till ej fullt 10 procent av

den totala godskvantiteten. Sammansétt-
ningen av transporterna frin Gotland i
direkttrafik och i samtrafik 6ver Nynis-
hamn ir ganska likartad; dock bor man
observera att utforseln av livsmedel fran
Gotland via Nynidshamn ér av delvis
annan struktur dn den &ver Stockholm.
De huvudsakligaste varuslagen i Nynis-
hamnstrafiken idro kott, dgg och fisk,
under det att transporter av smor, ost
och rotfrukter knappast forekomma.

Trafiken till Gotland ér mycket all-
sidigt sammansatt, beroende pa att Got-
land for sitt behov av fornddenheter i
mycket stor omfattning &r hinvisat till
inkop fran fastlandet. I direkttrafiken
sver Stockholm intaga livsmedelsindu-
striens produkter en betydelsefull plats.
Denna grupp av varor omfattade 29 pro-
cent av direkttrafiken och livsmedelsin-
dustriens produkter utgjordes av sddana
varor som brod, specerier, margarin och
kolonialvaror.

Mellan 40 och 45 procent av transpor-
terna fran Stockholm utgjordes av andra
industriprodukter #n livsmedelsindustri-
ens. Frimsta rummet bland dessa intaga
maskiner och redskap och den kemisk-
tekniska industriens produkter. Karakte-
ristiskt for Gotlands beroende av Stock-
holm #r den stora mingd tryckalster,
som transporteras savil dver Stockholm
som Nyndshamn.

Forutom de hir nimnda huvudgrup-
perna av varor kan ndmnas importerade
brinslen (huvudsakligen mineraloljor i
fat) samt foderkakor for det gotlindska
jordbrukets behov. Dessa varugrupper
svarade for 12 resp. 5,5 procent av tra-
fiken, men transporteras dock huvudsak-
ligen med fartyg i icke reguljir trafik.

Samirafiken till Gotland dver Nynis-
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hamn liknar direkttrafiken genom sin
mangsidighet men skiljer sig i flera avse-
enden strukturellt frin denna. Salunda
ar utforseln av kemikalier frin Nynis-
hamn relativt blygsam, under det att
textil- och beklidnadsvarutransporterna
dro mera omfattande in 6ver Stockholm.
En stor del av dessa varor komma fran
produktionsorter ute i landet. Detsamma
giller transport av maskiner och redskap,
som till stor del ga i samtrafik.

Godsets volym och arten av emballage

Undersokningen omfattade dven fragan
om hur stort utrymme, som godset tager

i ansprak i forhéallande till sin vikt samt
om fordelningen pa kollislag och emballa-
getyper. Ett klarliggande av dessa for-
hallanden &dr av betydelse for bedo-
mandet av erforderlig transportkapa-
citet samt rationalisering av omlastnings-
arbetet.

Godset har — ehuru naturligtvis mycket
schematiskt — klassificerats pa olika vo-
lymklasser enligt de metoder som angivits
i bilaga till Jarnvigskostnadssakkunnigas
ar 1949 avlimnade betinkande (S.0.U.
1949: 5). Det undersokta godset fordelade

sig pa volymklasser enligt nedan.

Godsets fordelning pd volymklasser (ton).

Visby och Stockholm Visby och Nynishamn Summa

(direkttrafik)

Hogst 1 m3/ton
1—2 m?/ton
2—5 m®/ton
5—10 m?3/ton
Over 10 m3/ton
Ej specificerat

(samtrafik)
16,6
197,2
163,3
14,0

46,8

57,6
529,1
193,6

24,7

1,1

80,0

74,2
726,3
356,9

38,7

1oy |
126,8

Av tabellen framgér att mer én 50 pro-
cent av godset tillhér volymklass 2, som
kridver hogst 2 m® utrymme per ton och
att c:a 25 procent tillhér volymklass 3
(2—5 m? per ton). Dessa tva grupper, som
icke kunna betraktas som skrymmande,
omfatta silunda mer dn 75 procent av
den undersokta godskvantiteten. Samma
tendens gor sig gillande i alla undersokta
transportled savil till sjoss som till lands.

Godstransporternas  sammansittning
med hinsyn till de fésrekommande em-
ballageslagen framgir av nedanstdende
uppstillning.
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886,1

4317,9 1324,0

Av uppstillningen framgar den stora
omfattningen av kollislagen kartonger, fat
och kaggar, lador och sickar samt oem-
ballerat gods. De forstndmnda fyra grup-
perna tillsammans utgjorde c:a 60 procent
av godskvantiteten (tillsammans med det
icke emballerade godset ndarmare 90 pro-
cent). Ungefir 80 procent av den trans-
porterade kvantiteten icke emballerat gods
gick fran fastlandet till Gotland. Trans-

porterna pa fastlandet av denna del skedde

i stor utstrickning i samtrafik via Nynis-

hamn.




Godstransporternas fordelning i ton och procentuellt pd olika slag av emballage och kolli-
vikter.
9%, Genomsnittlig
kollivikt!

Kartonger 11,0 12.5

3.5 15
Fat och kaggar | ) 60

21,0 30
Sickar 12,0 45

25 75
Hickar 1,0 —
Gascylindrar, rullar, buntar, ringar samt fordon (ddr vikt upp-

givits) 6,5

Ovrigt oemballerat gods

Summa 1 324

1 Viktstorleken per kolli varierar dock avseviirt frin fall till fall.

Trafikens fordelning pd avsindare- och mottagarekategorier.

Av nedanstiende tabell framgir hur trafiken fordelar sig pa avsindare och

mottagare av olika slag.

Avsindare pa Gotland Mottagare pa fastlandet

Trafik  Trafik Trafik  Trafik
Avsindare och mottagare over over S:a over over S:a
Sthlm  Nyniish. Sthlm  Nyniish.

kg kg kg kg

Producenter och producentforetag ... 155173 86037 241210 18975 46 141 65116
KF och ICA 120 26121 26241 41638 3377 45015
Ovriga grossister 2038 5776 7814 149419 23884 373303
Speditérer 7483 4544 12027 2 695 4279 6974
Detaljister 3402 8824 12226 49675 30975 80 650
Ovriga (inkl. militira) 166 707 21969 188676 72521 44 615 117136

334923 153271 488 194 334923 153 271 488 194

Avsiindare pa fastlandet Mottagare pd Gotland

Producenter och producentforetag ... 185281 128279 313560 34 936 81726 43 662
KF och ICA 89 761 1183 90944 135838 11141 146979
Ovriga grossister 214 561 53304 267965 95081 13792 108873
Speditorer 41134 14655 55789 8236 14132 22638
Detaljister 2671 4760 7431 195947 58844 254 791
Ovriga (inkl. militéira) 18104 82333 100437 81474 177979 259453

551512 284 614 836126 551512 284614 836126
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Betriffande trafiken frdn Gotland obser-
veras, att den domineras av kontakten
mellan & ena sidan producenter och produ-
centforetag pa Gotland och & andra sidan
skilda slag av varudistributérer pa fast-
landet. Fristdende grossister pd Gotland
synas endast svara for en ringa del av det
frdn Gotland till fastlandet avgdende god-
set. Ndgon anmiirkningsviird skillnad mel-
lan trafiken éver Stockholm jimfsrt med
trafiken 6ver Nynidshamn har i detta hiin-
seende icke konstaterats. Grossister och
motsvarande pa fastlandet taga dock sitt
gods i storre utstrickning 6ver Stockholm
in detaljister och producenter, som fore-
tridesvis anvinda den dagliga férbindel-
sen dver Nynidshamn.

Avsindningen av gods till Gotland do-
mineras av producenter och foretag av
grossistkaraktir. Dessa kategorier svarade
for 80 procent av transporterna till Got-
land. Storre delen av godset gick till
detaljister och 6vriga mottagare av kon-
sument-karaktir under det att fristaende
grossister pa 6n endast mottogo en dryg
tiondel av godset. En nagot storre del —
ungefir en sjittedel — foll pA KF- och
ICA-foretagen.

I samtrafiken till Gotland spela avsiin-
dare av producenttyp den storsta rollen,
under det att grossister 6verviiga som av-
sindare i direkttrafiken 6ver Stockholm.

Trafikens ortsrelationer

Uppgifter om mellan vilka orter trafiken
gar ha sammanstillts i detaljtabeller, som
av utrymmesskil icke kunna redovisas
hir. Transporterna pa Gotland i direk:
anslutning till sjstransport ha redovisats
uppdelade pa Visby och fem sektorer av
on, vilka sektorer inlagts p4 foljande karta
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(bild 2) jimte avstandsintervaller (lands-
vigsavstind) pa 4 km fran Vishy.
Fordelningen av transporterna pa de
olika sektorerna framgi i huvuddrag av
nedanstiende samlingstabell, varav ut-
ldses att 282 ton av undersokta 1 324 ton
eller endast 21 procent av godset i direkt
anslutning till sjdtransporterna vidarebe-
fordras till resp. frdn Gotlands landsbygd.

Godstransporter i direkt anslutning till re-

guljir sjotransport med Angfartygsaktiebo-

laget Gotland pd Gotland.

Norra Gotland (sektor 2) 30 640 kg
Mellersta Gotland ( » 3) 38011
Ostra Gotland ( » 4) 1292
Sydostra Gotland ( » 5) 167 171
Sydvistra Gotland ( » 6) 44 155
281 629 kg

Total undersokt sjdtransport
c:a 1324 000 »

Betriffande anslutande trafik pa fast-
landet har uppdelning skett pa foljande
storre omraden, namligen Stockholm, Stock-
holms lin, Milarlandskapen, Sédra Sverige
— omfattande Ostergotlands, Jonkopings,
Kronobergs, Kalmar, Blekinge, Kristian-
stads samt Malméhus lin — Viistsverige
— omfattande Hallands, Géteborgs- och
Bohus, Alvsborgs, Skaraborgs samt Viirm-
lands lin — samt slutligen norra Sverige
— Kopparbergs, Givleborgs, Viisternorr-
lands, Jimtlands, Visterbottens och Norr-
bottens lin.

Huvuddragen av ortsrelationerna for
trafiken mellan Gotland och fastlandet
over Visby framgéd av nedanstdende kar-
tor. (Bild 3 och 4.) Dessa visa den under-
sokta trafikens storlek mellan de tre
hamnarna, olika delomraden av fastlandet
samt den gotlindska landsbygden med
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mot de transporterade kvantiteterna
breddproportionella strommar. Samtra-
fiken 6ver Nyndshamn har atergivits med
en fylld, direkttrafiken éver Stockholm
med en ofylld strom.

Av kartan over trafiken frdn Gotland
framgédr vilken stor betydelse trafiken
mellan orterna Stockholm och Visby har.
Drygt 70 procent av trafiken har kommit
fran Visby, och 80 procent av trafiken dr
atminstone i forsta hand destinerad till
Stockholm. Det gods, som gar vidare fran
Stockholm till nirliggande lin, édr en
obetydlighet.

Kartan over tranporterna till Gotland
utvisar icke fullt samma dominens for
transporter mellan Stockholm och Visby
som transporterna fran Gotland. Drygt
60 procent av trafiken utgar dock nirmast
fran Stockholm, och mellan 80 och 85
procent stannar — &dtminstone i forsta
hand — i Visby.

Av detaljtabellerna utliises vissa intres-
santa fakta rorande frimst den del av
trafiken, som faller pd omrdden utanfor
Stockholm resp. Visby, vilka bida stider,
som tidigare nidmnts, dro utgingspunkter
resp. slutpunkter for de helt dvervigande
transporterna. Direkt fran Gotlands lands-
bygd for vidarebefordran till fastlandet
komma bl.a. fsljande varuslag:

Rotfrukter, som i stor utstriickning kommer tiil
Visby frin den sydostra sektorn av Gotland.

Ost, som till c:a 75 procent kom frin omriden
utanfor Visby (varav en stor del fran den
sodra delen av on).

Agg, 20 procent av den transporterade kvanti-
teten kom direkt frdn sydostra delen av
Gotland.

Fisk, som till 2/3 kom frin den syddstra delen
av Gotland for vidarebefordran till fast-
landet via Visby.

Bland varuslag som direkt transporteras
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till Gotlands landsbygd fran fastlandet,
kunna framhailas foljande varuslag, jirn
och stal, trivaror samt redskap och ma-
skiner.

Gods, som i direkttrafik ankomma till
Stockholm, stannar dir med undantag av
nagon mindre del av transporterna som
ga vidare till Stockholms ldn och Milar-
landskapen. Av gods i samtrafik 6ver Ny-
nidshamn fortsitter ocksa mer dn hilften
till Stockholm. Transporterna till svriga
Sverige (med jidrnvig) forete som regel
ritt stor spridning 6ver hela landet. Aven
hir synes dock de nirbeligna omradena
spela den storsta rollen for varuutbytet
med Gotland; .man bér emellertid fram-
halla sydostra Sveriges stora betydelse for
transporterna av bl.a. redskap och maski-
ner samt norra Sveriges naturliga roll i
Gotlands forsérjning med trivaror.

Den dominerande roll, som Stockholm
spelar i sin egenskap av mottagnings- och
avsiindningsort for trafiken mellan Visby
och fastlandet motiverar, att transpor-
terna inom Stockholm till och fran got-
landsbatens tillaggsplats ndrmare stude-
ras. Dessa utforas néstan helt med last-
bilar och framga av tabla 6verst asid. 121.

Av tabellen framgér, vilken betydande
del av trafiken, som gér till eller frin
Norrmalm och Sédermalm, dir tydligen
lagren for en stor del av de i trafiken
ingdende varorna idro beligna. Avseviirt
mer dn hilften av trafiken frin Visby
mottages tydligen inom dessa stadsdelar,
och nira hiften av tranporterna fran
Stockholm till Gotland utgd dirifran.

I anslatning till sj6transporten anviinda
transportmedel

Av nedanstaende uppstillning framga
kombinationerna av olika transportmedel




Biltransporter inom Stockholm till och frin »Gutes» tilliggsplats vid Skeppsbron (kg)

Till och fran stadsdel i Stockholm

Staden inom broarna
Norrmalm

Kungsholmen med Essingedarna
Vasastaden

Ostermalm

Ladugardsgirde med Virtan och Fri-
hamnen

Sodermalm

Enskede

Briannkyrka

Bromma

Till %

Frén % Summa %

8,6 30968 T

91 845 22,9
2,9 28230 7,2
5,6 36556 9,1
4,9 15838 4,0

52972 8,1
218 801

35578 5,4

50 694 7,8

28 361 4,3

3,7 39230 9,8
21,1 130876 32,6
0,0 3470 0,9
2,0 17219 4,3
1,3 5858 1,5

48 630 7,4
184 504 28,3
3 485 0,5
22511 3,4
9208 1,4

Okiinda stadsdelar

i anslutning till sjétransport avseende den
totala trafiken mellan fastlandet och Got-
land samt i motsatt riktning.

Av uppstilllningen framgéir séilunda,
att pa fastlandet 681 ton av den totala
godskvantiteten

transporterades med

firmalastbilar, 135 ton med &akerilastbilar

och 462 ton med jiarnvig.

Pd Gotland transporterades 779 ton av
totala godskvantiteten med firmalastbilar,
140 ton med &kerilastbilar och 341 ton
med jidrnvig.

Om man direfter granskar kombina-
tionerna av olika transportmedel, skall

254 654
(40 659)

100,0 400090 100,0 654 744 100,0

(7 714) (48 373)

man finna, att av den totalt transporte-
rade godsmiingden endast 217 ton eller
c:a 16 procent gick med jarnvig savil pa
fastlandet som pa Gotland i anslutning
till sjotransporten. Resterande kvantitet
1107 ton eller 84 procent transporterades
med bil till eller frdn endera av hamnarna
i Visby, Nynidshamn eller Stockholm.
Lastbil (firmabil eller akeribil) anvindes
vid transporter av 682 ton eller drygt
hilften av allt gods bdde pa Gotland och
pa fastlandet.

I nedanstdende tabeller har foregaende
uppstiillning uppspaltats i tva delar, varav

Hela trafiken.

Transportmedel

Pé Fastlandet
Egen bil
Akeribil
Jirnviig

1*()yriga” inkluderar iven “okiinda”.

Pé Gotland

Egen bil Akeribil Jirnvig Ovriga’ Summa

Ton

480 97 93 11 681
96 J; 28 2 135
199 31 15 462
4 3 36 46

64 1324
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Direktirafiken.

Transportmedel

Pé Fastlandet

Pé Gotland

Egen bil Akeribil Jirnvig Ovrigal Summa

Ton

97 91 10
8 26 2
0 38 2
3 2

42

Samtrafiken.

Transportmedel

Pé Fastlandet

Akeribil

1 *(yriga” inkluderar iven “okiinda’ .

den ena redovisar transportférhéllandena
vid direkttrafiken mellan Stockholm och
Visby och omvint samt den andra for
samma forhallanden vid samtrafiken mel-
lan Visby och Nynishamn och omviint.

Godsets liggetid i hamnarna

Vid bedémande av hur rationellt en
transport utfores dr det av intresse att
veta hur lang tid som étgér, ej endast for
sjdlva transporten utan i vintetider av
olika slag. I sirskild uppstillning (bil. e)
limnas detaljerade uppgifter ver den tid
de i rikningen ingdende godskvantiteterna
legat i resp. hamn fran det godset lossats
ur fartyget eller innan det lastats in i
fartyget.

Om man forst jimfor forhallandena i
de bada ifrdgavarande hamnarna pé fast-
landet — Stockholm och Nynéshamn —
finner man genast en mycket pataglig
skillnad, vilken huvudsakligen torde vara
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Pé Gotland

Egen bil Akeribil Jirnviig Ovrigal Summa

Ton

3 11
3 i
179 408
0 12
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att hénfora till den transportstruktur som
giller vid godsets framforsling eller vidare-
forsindning i de bdda hamnarna.

For att gora undersskningen hirav sa
ingdende som mojligt, har angivits dels
huruvida godset vid omlastningen féres
direkt mellan fartyget och vederbsérande
landtransportmedel eller icke, dels huru
lang tid, som forflutit fran det godset
ankommit till hamnen, tills det forts
vidare landsvidgen resp. inlastats i far-
tyget. Den patagliga skillnaden mellan
Nynishamn och Stockholm ligger frimst
diri, att sa stor del av godset i Nyndshamn
transporteras direkt mellan fartyget och
transportmedlet.

I Stockholm diremot, didr dock jirn-
vigstrafiken dr av ringa betydelse, synes
godset i stor utstrickning lastas ur jérn-
vigsvagnen, om den ankommer nigon
eller négra dagar innan fartyget skall
avga. Exempel givas t.o.m. pa att urlast-




ning till kaj sker dven om jérnvigsvagnen
ankommer samma dag. Detta beror tro-
ligen pa den stora godsanhopningen och
mindre vil beldgna jdrnvigsspar. Sam-
manfattningsvis kan konstateras, att en
obetydlig del av godset dverfores direkt
mellan transportmedel och fartyget eller
tvirtom.

Storre delen av godset avhdmtas resp.
avlimnas som regel samma dag som det
lossas ur eller lastas in i fartyget. Ligge-
tiden for godset kan dock bli ganska lang,
upp till sex dagar. Lingsta tiden synes
godset fa ligga i hamnen, om det hiimtas
med egna lastbilar, under det att ligge-
tiden dr kortare da det ar fraga om land-
transporter med lastbilar i yrkesmaissig
trafik.

I Visby lag godset hogst fyra dagar,
innan det inlastades i fartyget, och det
direkta overforandet av godset mellan
landtransportmedel — frimst de egna
lastbilarna — spelade hér en relativt stor
roll. Vid avhimining av gods, sedan detta
lossats fran fartyget, var dédremot den
direkta omlastningen — utom i fraga om
samtrafiken vid omlastning till jarnvigs-
vagn — av mycket ringa betydelse. Av-
hidmtningen av godset borjade visserligen
redan samma dag, som fartyget ankommit
och godset lossats ur fartyget, men kom
vad betriffar direkttrafiken riktigt i gang
forst dagen efter lossningen. Liggetidens
lingd synes ocksa i genomsnitt vara hogre
i Visby édn i Stockholm och Nyndshamn.

Transportférhallandena pa Getland

En undersikning av transporterna pd Gotlands jirnvigar samt den yrkesmdssiga

biltrafiken under senare delen av maj mdnad 1949.

Foljande redogirelse avser ndrmast
transporterna mellan olika orter pa Got-
land.

Uppgifter om dessa forhallanden ha —
som redan tidigare nimnts — inforskaffats
genom en rikning av trafiken pa Gotlands
jarnvigar under tiden 16/5—25/5 1949.
For samma period ha dven uppgifter er-
hallits om storleken av den yrkesmiissiga
biltrafiken (med akeribilar). Nigon ytter-
ligare undersskning av den privata last-
bilstrafikens omfattning utéver vad som
kunnat inhdmtas i samband med den ovan
refererade undersékningen av fartygstra-
fiken mellan Gotland och fastlandet, har
det av kostnadskidl och organisatoriska
skil icke varit mojligt att dstadkomma.

En viss uppfattning om storleksforhal-

landet mellan de privata och yrkesmissiga

lastbilarnas insatser i transportarbetet pa
Gotland kan dock erhillas genom till-
gingliga data om lastbilsparkens samman-
sittning (6verst a sid. 124) och vissa
andra uppgifter.

Man ser att firmabilarna dro néra 4 ggr
¢4 manga som dkeribilarna, men att nanga
av dem dro sma vagnar, tydligen avsedda
for lokala transporter. Med hinsyn till
syftet med foreliggande redogorelse kan
man diirfor bortse fran de minsta bilarna.
Man kan da uppskatta firmabilarnas sam-
manlagda birighet till mellan 1300 och
1400 ton mot mellan 500 och 600 ton for
akeribilarna.

Med anledning av detta och pa grund
av vissa uppgifter som inhdmtats om till-
delningen av motorbrinslen under ranso-

neringsperioden maj—juni 1949 skulle
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Lastbilar, registrerade i Gotlands lin enl. Centrala Automobilregistret 1 okt. 1949 :

Maximilast
kg
hégst 1000
1001—1 500
1501—2 000
2 001—2 500
2 501—3 000
3001—3 500
3 501—4 000
4 001—5 000
5001—6 000
Specialbilar

Automobiler:

Slipfordon: hégst 500

man mojligen viga pastaendet att firma-
bilarnas insatser i transportarbetet mellan
olika orter pa Gotland ér — bortsett fran
transporter av massgods som kalksten
och sand — Atminstone dubbelt sa stort
som akeribilarnas. Detta pastiende be-
ligges ocksd av de uppgifter, som insam-
lats vid undersskningen av trafiken mellan
Gotland och fastlandet av vilka det fram-
gick, att drygt 80 procent av lastbils-
transporterna mellan Visby och vriga
Gotland utfordes av firmabilar.

Under loppet av undersskningsperioden
transporterades pa Gotlands jirnvigar en
sammanlagd godskvantitet av 2 534 ton.
Den jimforande undersokningen av de
yrkesmissiga biltransporternas omfatt-
ning har bl.a. pd grund av vissa brist-
filligheter i materialet icke kunnat goras
helt fullstindig — och dessutom ha de
lokalt betonade transporterna med akeri-
bil (mot timtaxa) icke medtagits i under-
sokningen, da materialet dels icke limpade
sig sirskilt vil for bearbetning dels icke

kan anses vara av nigon storre relevans
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Samtliga Akeri- Firma-
bilar bilar bilar
194 3 191
31 — 31
23 23
28 24
48 44
89 69

70

91

6 i 5
35 4 31

728 588

66
18 16
63

147 16 131

for en jimforelse med storleken av jérn-
viigstransporterna. Den silunda bearbe-
tade transportkvantiteten — i yrkesmissig
trafik mot kilometertaxa — uppgick under
perioden till 9 325 ton, eller ungefir fyra
ganger den pa jérnviigarna under samma
period transporterade godsmingden. Om
man bortser fran den tillfilliga 6kning av
jdrnviigstransporternas omfattning, som
betkampanjen medfér, motsvarade tra-
fiken under maj manad pa Gotlands jirn-
vigar tiamligen vil manadsgenomsnittet,
och da lastbilstransporterna som bekant
variera i relativt ringa utstrickning under
olika delar av &ret, torde denna kvanti-
tetsrelation pa det hela taget fa anses giilla
dven hela aret.

Trots att sdlunda trafikens variationer
under olika delar av dret icke dro av den
karaktiren, att de skulle paverka jim-
forelsen mellan de bada trafikslagen, kan
man dock utan vidare géra en kvanti-
tetsmissig jdmforelse mellan de bada
transportmedlens prestationer enbart pa
grundval av de nu limnade uppgifterna.




Detta beror bl.a. pd rent strukturella
olikheter, frimst pa det sittet att det av
de utfsrda undersskningarnas resultat vill
synas, som om jarnvigarnas och de yrkes-
miissiga lastbilarnas transportarbete i ritt
stor utstrickning vore inriktat pa tillgodo-
seende av olika slags transportbchov. Sa-
lunda kan t.ex. ndimnas, att tva tredjedelar
av den i yrkesmiissig lastbilstrafik trans-
porterade godskvantiteten (9 325 ton) be-
stod av kalksten, sand och jord, vilka
varuslag icke inga i jdrnvigarnas trans-
porter.

Detta omdome om inriktningen pa olika

transportbehov i fraga om jiarnvigarna

jamfort med akeribilar — som natur-

ligtvis icke med siikerhet kan sigas gilla
vid en generell jimforelse mellan bil och
jarnvig pa Gotland — &terspeglas i viss
man av den kartografiska sammanstill-
ning av de riknade godskvantiterna hir
nedan. (Bild 5.)

Kartan visar med ytproportionella cirk-
lar summan av den pé varje ort avsinda
och mottagna mingden av jarnvigsgods
och gods transporterat med dkeribil. Bil-
godset har uppdelats pa tva kategorier,
nimligen dels transporter av sand, jord,
kalksten etc. dels 6vrigt gods, vilket har
ungefirligen samma karaktir som jérn-
vigsgodset.

Kartan kan givetvis icke — bla. pa
grund av den korta tid under vilken under-
sokningen varade och da uppgifter saknas
om de transporter, som foretagits med
andra bilar in sddana i yrkesmissig trafik
— gora ansprak pa att fullt exakt atergiva
relationerna mellan transportbehoven for
olika orter. Den ldmnar emellertid en
ganska god beskrivning av hur behovet
av transporter mellan olika orter pa
Gotland fordelar sig. Bortser man fran

de stora kalkstenstransporterna pa norra
Gotland, svarar transportbehovet tdm-
ligen vil mot fordelningen av befolkning
och titorter. Man kan silunda t.ex. tydligt
urskilja det titbebyggda, halvcirkelfor-
miga omrédet kring Visby.

Nir man pa detta siitt skilt ut de
mycket stora och relativt lokalbetonade
sand-, jord- och kalkstenstransporterna
med lastbil, vilka mera sillan ske éver
distanser overstigande 10 km, far man en
god uppfattning om storleksordningen
mellan jirnvigarnas och dkeribilarnas
transportarbete. Nir det giller orter med
tillgang till jdrnvégstransporter, over-
viger jarnvigsgodset i regel, om man
jimfor med annat bilgods &n sand och
kalksten. I de fa och relativt obetydliga
undantag,som observerats — detta ror sta-
tionerna Tingstide, Kéllunge och Sanda
— forklaras detta antingen av att veder-
borande godskvantiteter skulle transpor-
teras mycket kort vig, eller ocksa av att
jarnvigsavstandet blir méngdubbeltstorre
in landsvigsavstandet. Detta senare blir
ju sirskilt fallet vid transporter mellan
orter beldgna pa norra Gotland, t.ex.
mellan & ena sidan Slite och Killunge och
4 andra sidan Lirbo och Tingstide. Att
det dvriga bilgodset inda totalt uppgar
till en storre kvantitet dn jarnvigsgodset
forklaras av att det i riitt stor utstridckning
hirrér fran orter utan jdrnvigsforbin-
delser.

Det hade givetvis varit onskvirt, att
man kunnat komplettera dessa jamforel-
ser med uppgifter om antalet tonkilometer
eller medeltransportavstandet vid jdrn-
vigstransporter jamfort med medelav-
standet vid lastbilstransporter. Sédana
uppgifter ha emellertid icke kunnat in-
hiimtas om den yrkesmaissiga lastbilstra-
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Godstransporter med jarnvag och dakeribilar pé Gotland Bild 5
16.5 —25.5 1949
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Obs. Pa bilden redovisas en-
dast lastbilstransporter med
akeribilar (varav p& Gotland i
okt. 1949 140 st.) mot kilo-
metertaxa. Akeribilstranspor-
ter mot timtaxa och transpor-
ter med privata lastbilar (var-
av pa Gotland i okt. 1949 588
st.) redovisas icke.

TECKENFORKLARING

- Jarnvagstransport

[: Akoribiltransport av sond o. kolksten

b ovrigt gods

Cirkelskala

00 ton




fiken. Det har dock varit méjligt att gora
vissa uppskattningar, vilka skulle kunna
stdllas i relation till den konstaterade
genomsnittslingden for jirnvigstranspor-
ter, vilken var 42 km. Betraktar man
akeritransporterna som en helhet, maste
emellertid medeltransportlingden blimyec-
ket lag pa grund av de omfattande kalk-
stens- och sandtransporterna. Men dven
ovrigt bilgods synes i allmidnhet icke
transporteras lingre stricka én vad som
giller for jérnvigsgodset. Transporterna
avse namligen vanligtvis orter i grann-
skapet eller foretagas i anslutning till en
jdrnvigstransport. Detta torde dock mera
bero pa trafikanternas begrinsade intres-
sesfar dn pa att landsvigstransporter icke
skulle stilla sig limpliga dven for trans-
porter éver de lingre distanser, som fore-
komma pé_;Gotland. Undersoker man
transportenia av annat bilgods dn sand
och kalksten frén en ort dir trafikanterna
ha behov av lingre transporter, som t.ex.
i Visby, visar det sig att bilar anviindas
for transporter éven till de mera avligset
beldgna delarna av 6n. Sdlunda har medel-
transportlingden fran Visby, oaktat att
nirtrafiken hir dr av betydande omfatt-
ning, kunnat berdknas uppga till c:a
30 km.

Ovriga resultat av intresse, som fram-
kommit vid de utforda undersokningarna,
framlidggas och kommenteras i den fol-
jande redogorelsen for de olika trafik-
slagen.

Jirnviigstrafik

Som ovan nimnts transporterades un-

der rdkneperioden 2534 ton gods pa

Gotlands jirnviigar; didrav utgjorde 1 527
ton sk. vagnslastgods och 1007 ton
styckegods. 78 ton vagnslastgods och 84

ton styckegods transporterades i lokala
overforingar mellan Visbystationerna. For
den sammanlagda transportprestationen
intjanades ett totalt fraktbelopp om
23 688 kr., varav 15 332 kr. for stycke-
godset. Styckegodsets andel i trafiken var
alltsd kvantitativt sett betydande och i
frdga om fraktinkomsterna avsevirt storre
in vagnslastgodsets.

Forutsitter man att inga nidmnvirda
trafikvariationer forekomma mellan olika
delar av maj manad bora godstranspor-
terna under denna ménad — som enligt
uppgift fran Jérnvigsstyrelsen ungefir
synes motsvara manadsgenomsnittet for
trafiken (bortsett frdn bettrafiken) pa
Gotlands jdrnvigar — ha uppgatt till
c:a 7500 ton. Denna siffra anger i varje
fall storleksordningen av trafiken pa got-
landsbanorna. Tilliggas kan endast, att
under hela aret 1948 jéarnvigstranspor-
terna av sockerbetor till Roma socker-
bruk uppgingo till 44 237 ton; samtidigt
transporterades 17 931 ton betmassa i
motsatt riktning.

Med utgangspunkt fran observationerna
rérande de transporter, som icke dgde rum
i lokaltrafik mellan Visbystationerna, har
berikningar av antalet tonkilometer och
medeltransportlingden utforts. Harvid
har uppgift om transportlingden for 10
procent av styckegodset saknats. For reste-
rande kvantiteter, 820 ton styckegods och
1449 ton vagnslastgods, har rdknats 32 122
resp. 62 142 tonkilometer. Detta motsvarar
en medeltransportlingd for samtligt jérn-
vigsgods om 41,8 km samt 39,2 km och
43,2 km for styckegods resp. vagnslast-
gods. Dessa siffror forefalla ganska rimliga,
om man sammanstéller dem med de enkla
fakta, att storre delen av jérnvigstrans-
porterna gé till eller fran Visby, och att
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medelavstiandet mellan Visby och évriga
stationer pad Gotlands jérnvigar dr 40,5
km.

De vid ovanstéende berikningar bear-
betade godskvantiteterna ha dven legat
till grund foér en undersokning av om
godset skulle ha behivt forslas lingre eller
kortare stricka, om transporterna i stillet
utforts landsvigsledes. Transportavstén-

den ha vid denna undersokning varit for-
delade pid 10 km-grupper. Pid grund av
svarigheterna att berikna landsvigsav-
stdnden for alla stationsrelationer (230 st.)
har siddana berikningar icke utférts be-
triffande stationsrelationer av ringa bety-
delse for den totala transportprestationen.
For vagnslastgodstrafiken har undersok-
ningen visat féljande resultat:

Vagnslastgodstransporter pd Gotlands jirnvigar, fordelade pd jirnvigs- och landsvigs-

avstdndet for resp. stationsrelationer (i ton).

Landsvigsavstand

km 1-9 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59

60-69 170-79 80-89 90-99 okinda S:a

1- 9
10-19
20-29
30-39
40-49

124,5] 39,1

212,7

50-59

163,6
258,4
227,7
248,1
230,4

60-69
70-79
80-89
90-99

okiint 6,6 5,0

11,5 198,3

16,0
94,7

5,0
80,2

8,5

11,6

S:a 6,6 129,5 251,8 370,2 86,9 223,9

De godskvantiteter, som ligga inom den
inramade delen av uppstillningen, trans-
porterades mellan stationer, dér jirnvigs-
avstandet och landsvigsavstandet iro un-

gefirligen lika. De som ligga éver den

inramade diagonalen, avse kortare jirn-
vigsavstand dn motsvarande landsvigs-
avstand; de som ligga under diagonalen,
ha kortare landsviigsavstind. Resultatet
betrdffande de 1 248 ton, for vilka savil
landsvigs- som jirnvigsavstanden varit
kinda, utfoll sa att 49 procent av godset
forslades mellan stationer med ungefir
lika landsviigs- och jarnvigsavstand, un-
der det att 36 procent transporterades en
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68,3 96,7 19,5 6,0 189,4 1448,8

lingre stricka &n om det framforts lands-
vigsledes. Resterande 15 procent slutligen
transporterades per jirnvig éver ett kor-
tare avstand dn vad som skulle blivit fallet
om transporten skett per landsviig.

For det styckegods, som angivits med
kinda landsviigs- och jidrnvigsavstand,
har resultat med liknande innebord natts.

Resultaten tyda pa att ndgra storre
differenser mellan transportstrickorna
landsvigsledes och jirnvigsledes icke
forekomma; man undviker tydligen att
utnyttja jirnvigen, om detta innebir en
alltfor stor krokvig. Detta stimmer ju
ocksa vil dverens med vissa resultat av




jamforelsen mellan jérnvigs- och akeri-
bilstransporterna, varav det framgick att
lastbilstransporterna ersatte jidrnvigs-
transporterna huvudsakligen i de fall, ddr
jirnvigsavstindet blev avsevirt lingre
in landsvigsavstandet.

For

transportarbete dr det givetvis av stor

bedomningen av jérnvigarnas

vikt att man kinner till vilka varuslag,
som transporteras med jirnvig. Fordel-
ningen pa varuslag har déirfor bearbetats
for allt vagnslastgods samt for styckegods,

som mottagits vid de fyra stationer, som

ha den storsta kvantiteten ankommande
styckegods. Denna inskrinkning till 46
procent av hela styckegodskvantiteten
har foretagits i kostnadsbesparande syfte
och motiveras av att styckegodsets for-
delning pa varugrupper brukar vara gan-
ska enhetlig och dérfor ganska vil kan
belysas dven genom ett begrinsat stick-

prov.

Den fordelning pa varugrupper, som
konstaterats vid nimnda bearbetning,
framgér av foljande tabell:

Férdelningen mellan olika varugrupper vid rikningen av jirnvigstrafiken pd Gotland under
tiden 16/5—25/5 1949 (ton).

Vagnsl. Stg
25,1

126,8

Fisk och kétt

Mejeriprodukter, margarin, dgg 25,2
Spannmal 63,0
Rotfrukter 35,9
Kolonialvaror 2,6
Drycker och sprit 0,8
Fodermedel —
Godningsimnen

Fra, vixter etcl i ses - B
Spénadsédmnen och fabrikat . 31,5 8,0
Hudar, skinn och fabrikat ... 34,1
Firger, fernissor 5,8

Det ir klart, att man pad grund av den
korta undersokningsperioden icke kan ge
en fullt exakt bild av trafikens varustruk-
tur under ett helt ar, sirskilt om det ar

friga om ett omrdde med sa utpriglat

agrar karaktir som Gotland. Vissa drag
betriffande fordelningen av varorna pa
vagnslastgods- och styckegodstrafik fram-
sta dock tydligt. Salunda kan det konsta-
teras, att jordbruksprodukterna huvud-
sakligen transporteras som styckegods och

9

Vagnsl.
339,6
1739f 4!

Stg

Kemikalier och kem. produkter
Stolpar 126,6 —

Snickeriarbeten 12:4° 20,1
Papper och pappersavfall ... 7,6 3,3
Arbeten av sten, lera m.m. 23: 2. 89102,
Kalksten

Cement

Jarn- och stélvaror
Maskiner

Ovriga eller okinda

31,9

24,4
23,3
10,1
Summa ton 1527,1 464,6

att de idro av stor betydelse for stycke-
godstrafiken pé Gotland; de svarade for
¢:a 55 procent av den i tabellen angivna
Jordbruksférns-
denheter transporterades diremot huvud-

styckegodskvantiteten.

sakligen som vagnslastgods. Forutom des-
sa, som utgjorde ungefir 15 procent av
vagnslastgodset, sammansattes detta till
storre delen av oforddlade, lagvirdiga
varor som salt, kemikalier, stolpar samt
mindre kvantiteter kalksten och cement.
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De registrerade kalkstenstransporterna —

vilka dock till storleken ingalunda #ro
jamforbara med de kvantiteter av varu-
slaget som under samma period transpor-
terades med &keribil, bestar till storre
delen av en enda transport — fran Buttle
till Roma. Cementen hérrérde till 90 pro-
cent fran Slite.

De uppgifter, som avse trafikens for-

delning pa stationsrelationer, ha samman-
stillts for att visa trafikvolymen dels vid
olika stationer dels pa olika bandelar.
Den riknade godsmingdens fordelning pa
avsidnt och mottaget vagnslastgods och
styckegods redovisas hir nedan for de
storsta stationerna. For samtliga stationer
limnas en redovisning & den foljande
kartan. (Bild 6.)

Trafikvolymen vid olika gotlandsstationer den 16/5—25/5 1949 (ton)

Lirbro

Burgsvik
Klintehamn

Avsint
Vagnuslastgods

Mottaget
Styckegods
52,1
66,6
267,9
79,7
43,3
56,4
30,8
34,3
104,2
46,0
225,4

Styckegods
20,6
276,3
223;1
78,7
23,3
23,5
48,0
41,5
85,2
91,8
94,7

Vagnslastgods
132,9
217,7

i
379,1
32,6
74,0
117,8
47,8
129.,5
49,2
275,4

Summa

Den alldeles 6verviigande delen av tra-
fiken berér som synes de tio i uppstill-
ningen hir ovan namngivna stationerna.
Av siirskild betydelse for uppfattningen om
jérnvigstransporterna pa Gotland ér fram-
for allt det faktum, att om man bortser
fran de lokala transporterna inom Visby,
73 procent av den totala godsomslutningen
péa Gotlands jirnviigar bersrde nagon av
stadens stationer. Saledes bersrde blott
en dryg fjardedel avtrafiken enbart andra
stationer dn Visby.

Vad som ovan framhéllits om att de un-
der en si kort period insamlade upp-
gifterna icke kunna tagas som exakta ut-
tryck for storleksforhdllandet mellan olika
trafikforeteeler giller naturligtvis ocksa
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1527,1

1006,7 1527,1 1 006,7

storleksordningen mellan trafiken vid olika
stationer. Om man betraktar detta for-
hallande, som det framtrider pd kartan,
far man nog antaga att stationer med en
i relation till dvrigt gods vid stationen
stor kvantitet vagnslastgods i en riktning,
sdsom t.ex. ir fallet med Buttle, genom
en tillfillighet under rikneperioden kom-
mit att erhilla en i férhallande till andra
stationer for stor trafikvolym. Den for-
delning mellan avsindande och mottagan-
de stationer som, kan iakttagas pa kartan,
torde emellertid f& anses vil atergiva det
»normala» vad betriffar trafiken pa Got-
lands jérnvigar. De stérsta avsidndande
stationerna dro Visby och Slite med till-
sammans nira 70 procent av all avsind




o Bild 6
Godstrafiken till och frin olika jérnvigsstationer l

pa Gotland 16.5 —25.5 1949,
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trafik. Vid o6vriga stationer dominerar

vanligen det ankommande godset. Detta
forhallande forefaller att vara ganska na-
turligt med hinsyn till transportfsrhal-
landena pa Gotland med Visby som cen-
tralpunkt for den regionala distributionen
och som formedlingspunkt for det av
tillforseloverskott kiinnetecknade varuut-
bytet med fastlandet. Nagra sirskilt an-
mirkningsviirda forhallanden betriffande
fordelningen mellan vagnslastgods och
styckegods vid olika stationer ha icke
iakttagits.

I detta sammanhang torde iiven en kort
redogbrelse bora limnas for de forsok, som
gjorts for att fi veta, vilka transport-
medel som anvindes vid transporterna
till och fran jarnvigsstationerna och huru
linga dessa transporter iro. Tyvirr har
materialet i detta avseende visat sig ritt
sa bristfilligt, varfor det icke bearbetats
i sin helhet. For att man emellertid skall
kunna fi ndgon uppfattning om de upp-
gifter, som insamlats, limnas hir nagra
data om transporterna till och frin nagra
landsbygdsstationer niimligen Roma,
Stanga och Burgsvik.

Uppgifterna angiende de anviinda
transportmedlen ha insamlats si att man
skulle kunna fi en uppfattning om be-
tydelsen av lastbilar (dkeribilar och egna
bilar), cykeltransporter, histfordon och
dvriga transportmedel. Bilarna ha — som
visas nedan — den storsta betydelsen i
transportarbetet, men dven 6vriga trans-
portmedel — dragkirror o.d. — synas av
de limnade uppgifterna att déma vara av
en icke ovisentlig betydelse for transpor-
terna pa landsbygden. (Hirvid bor dock
observeras, att man vid uppgiftsinsam-
lingen éven kan ha hinfort okinda trans-
portmedel till denna grupp.)
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Betriffande transportavstindet till och
fran jirnvigsstationerna kan man — som
dven framgar av de hir nedan limnade
uppgifterna — utlisa en klar skillnad
mellan vagnslastgodset och styckegodset.
Under det att avsiindare och mottagare av
vagnslaster i regel befunno sig endast 1 a
2 km fran jirnvigsstationerna — kénne-
tecknas transporterna av styckegods till
och fran jérnvigsstationerna visserligen
ocksd huvudsakligen av transporter pa
korta avstand, men hir forekomma ocksa
ritt omfattande transporter pa lingre av-
stand. For Burgsvik gillde silunda, att
over hilften av det avsinda styckegodset
kom fran avsiindare pa ett avstand fran
jdrnvigsstationen, som understeg 4 km,
men en fjirdedel av samma godskvantitet
hirrorde fran avsindare pa avstand over
15 km frén stationen.

Hir nedan limnas i en uppstillning
(sid. 134) vissa data for de tre stationerna
betréffande transportavstinden vid trans-
porter av vagnslastgods och styckegods
till och fran jérnvigsstation samt upp-
gifter om olika transportmedels relativa
betydelse for dessa transporter.

Den ojamforligt storsta belastningen foll
pa bandelen Visby—Roma pa vilken c:a
1500 ton fordes fram. Transporter om-
fattande mer dn 500 ton forekommo i
ovrigt endast pé strickan Roma—Hemse.
Trafiken pi bandelen norr om Visby och
pd sydvistra Gotland var obetydlig, siir-
skilt pastrickan Klintehamn—Hablingbo.
Pa vissa bandelar, den sydvistra och pa
den sodra soder om Buttle var stycke-
godstrafiken relativt sett storre dn pa
ovriga bandelar, vilket kan bero pa en
tillfillighet.

Trafikvolymen pé olika bandelar fram-
gar av vidanstdende diagram (bild 7).
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Vagnslastgods :

Roma

Landsviigstransporternas lingd till eller
fran jérnvigsstation

Anvinda transportmedel
Lastbil

egen bil

Cykeltransport
Histfordon

Styckegods :

Roma

Landsviigstransporternas lingd till eller
fran jidrnviigsstation

Anvinda transportmedel
Lastbil
dkeribil
egen bil
Cykeltransport
Histfordon

Akeribilstrafik

Fran de uppgifter, som akeribiligarna
uppritta for Statens Biltrafiknimnds last-
bilsstatistik, ha uppgifter om transporte-
rade varuslag och ortsrelationer vid trans-
porter mot kilometertaxa inhdmtats. Be-

triffande ortsrelationerna har redogorelse

lamnats vid den inledande jamforelsen

Fisk, levande djur
Mjolk

Jord, sand och grus
Sten, kalk, cement
Goédningsimnen
Travaror

Andra enhetliga laster
Styckegods
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Avsiint per jirnvig fran

100 %

Avsiint per jirnviig frén

i regel ca
1 km

(40 %)
(20 %)
10 %

6 %

Mottaget per jirnvigi

Burgsvik Roma Burgsvik

1,7 km cia 1 km cia 1 km

(medeltal)

87 %
(69 %)
(18 %)

13 %

Mottaget per
jdrnvig i
Burgsvik Sténga Burgsvik
6,1 km

Mycket vari- 2/3 under
(medeltal)

erande mel- 1 km
lan 0 och 25 1/6 c:a 8 km
km

66 %
(39 %)
(27 %) (7 %)
3% 10 9
6% -
25 % 3%

61 %
(49 %)
(12 %)

2%
5 %
329%

87 9%
(80 %)

mellan jarnvigs- och landsvigstransporter
pa on. Hir bor endast tilliggas, att till
och frian ett 80-tal orter riknades akeri-
biltransporter verstigande 10 ton, varav
26 med dver 100 ton.

De transporterade godsmingderna (i
ton) fordelade sig pa olika varugrupper
pa foljande sitt:

Med kiinda

ortsrelationer

Med okiinda S:a
ortsrelationer
120 200
220 730
190 1910
110 4 220
260 600
65 290
90 520
850

9 320




Det kan tilliggas, att materialet icke
varit helt fullstindigt ifraga om kvanti-
tetsuppgifter, varfor man kan antaga, att
ytterligare ndgra hundratal ton transpor-
terats under rikneperioden. Det framgar

som redan nidmnts, att ett fatal varuslag

svara for en stor del av dkeribilarnas
sysselsittning. De sex forstnimnda varu-
grupperna svarade salunda for 85 procent
av den transporterade kvantiteten.

Stockholm den 10 mars 1950

Stig Gustafsson

Olov Hilcke







Uppgifter betr. avg. gods frin

jarnvigsstation.

2, Avgick den: /

Lépande nr.

. Bestimmelsestation:
o MOTEIZRLE: <ot alssiasssioeoasmesis Ul e D4 Aol el s etaiele s
8 (namn)

. Godstyp: Vagnslastgods
Styckegods

. Antal kolli: .
. Kollislag (emballage):
. Varuslag:

. Transportsitt till jirnvigsstationen:
Registreringsnummer: : Eget transp.medelD
. Transportkostn. t. jvgstn

. Kortaste landsvigsavstind frin avsindarens bostad till

. Sindningen ankom till stationen |Angf. AB Gotland
frin fastlandet med: Sveabolaget

Annat fartyg

. Kortaste landsvagsavstind frin avsindarens till mottaga-
rens bostad:

. Ankom den: /

. Transportsite frin jirnvigsstationen: ................
Registreringsnummer: ........ Eget transp.medel D
. Transportkostn. fr. jvgstn

. Kortaste landvigsavstind frin jirnvigsstationen till mot-

. Sindningen vidarebefordras till | Angf. AB Gotland
fastlandet med: Sveabolaget

Annat fartyg




Anvisningar for blankettens ifyllande

Uppgifterna 1—17 ifylles pa avsindningsstationen pa Gotland.

. Hir angives avsindningsstationens stationsbeteckning samt séind-
ningens l6pande nummer.

. Hir angives den dag, da sindningen avsindes per jirnviig frin
avsiindningsstationen.

. Hir angives godstypen med ett kryss i tillimplig ruta.
Hir angives det transportmedel (lastbil, buss, personbil, skapbil,
traktor, histskjuts, cykel eller annat), varmed godset transporterats
frin avsindarens adress till avsindningsstationen. Angiv om méjligt
motorfordons registreringsnummer samt om transportmedlet till-
hér avsindaren (angives med ett kryss i rutan).

. Hir angives om mdjligt transportkostnaden fér den i 12. angivna
transporten.

Uppgifterna 18—22 ifylles pa bestimmelsestationen pa Gotland.

. Hir angives den dag, d sindningen ankom per jirnviig till be-
stimmelsestationen.

. Hir angives det transportmedel (lastbil, buss, personbil, skapbil,
traktor, histskjuts eller annat), varmed godset transporteras fran
bestimmelsestationen p& Gotland till mottagarens adress. Angiv
om mdéjligt motorfordons registreringsnummer samt om transport-
medlet tillh6r mottagaren (angives med ett kryss i rutan).

. Hir angives om mgjligt transportkostnaden for den i 19. angivna

transporten.




Bil. b

Uppgifter betrdffande gods med fartyget

Stn. Lépande nr.

AVEENANINGSAAMN: ©ocvieeeieieris et et s s

Avgick den ...... TSRS

ABEOY KOMEL v scersnsisravsssassnstons dinissisne conansbinenvpyesersarane sankEeannetaany bponssinon

Vikt i kg.:

2
3
4
5. Kollislag (emballage): ...eoeiioeiiniiiiininiinii i i
6
Z
8

VAPUSIAG:E +eeenii it et et et bes e et e s e s s e e

Séndningen ankom till avséndningshamnen den ....../io ceieniiin

9. Transportsatt till avs@ndningshamnen: .......eeerieiieni i s

Registreringsnr.: .... Eget transportmedel

10. Avsandare: ......

11. Transportkostnad till avsdndningshamnen ...............
12. Godset lastat direkt i fartyget
Godset nedlagt & kajen i véntan pé fartyg

13, DestinOtiONShOMAT. &isssssesasesasosnssiassnsssoasasssssssrpssstnssssonsiossenons conssnsrebrones

14. Mottagare: .........ccoceveeinieinineinens

(N:lmn)

. A . cieressanane

15. Sdéndningen ankom den ...... L R it ove e VO 2 P o

16. Séndningen avgick frén destinationshamnen den ....
17. Transportsdtt fran destinationshamnen:
Registreringsnr.: ..........ooee Eget transportmedel

18. Transportkostnad frén destinationshamnen till

mottagarens adress ............... Kf o OF@ weeniiiiiiniii

19. Godset lossat direkt till transportmedel

Godset nedlagt & kajen i véntan pé transportmedel

J

- E D@EBB DEE - EDED@EBEE@EBE

Ovriga ‘uppgifters ... .
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Anvisningar fér blankettens ifyllande

Uppgifterna 1—14 ifyllas i avsdandningshamnen.

. For gods, som kommer med jarnvig till Visby eller, som vidare-
befordras med jirnvig fran Visby angives hiir det identitetsnummer
(stationsnummer och I8pande nummer), som antecknats pa jirn-

vigsblanketten.
- Hir angives den dag sindningen avgick fran avsindningshamnen.

8. Hir angives den dag sindningen ankom till avsindningshamnen

samt den ort eller stadsdel varifran sindningen kommit.

. Hir angives det transportmedel (jarnvig, lastbil, buss, personbil,
skapbil, traktor, histskjuts, cykel eller annat), varmed godset
transporterats fran i 8. angiven ort eller stadsdel till avsidndnings-
hamnen. Angiv dven motorfordons registreringsnummer samt om
transportmedlet tillhor avsindaren (angives med ett kryss i rutan).
- Hir angives om mgjligt transportkostnaden for den i 9. angivna

transporten.

Uppgifterna 15—19 ifyllas i destinationshamnen.

- Hir angives den dag sindningen ankom till destinationshamnen.
- Hir angives den dag sindningen avgick frin destinationshamnen
samt den ort eller stadsdel, till vilken sindningen avgick.

. Hir angives det transportmedel (jirnvig, lastbil, buss, personbil,
skapbil, traktor, histskjuts, cykel eller annat), varmed godset
transporteras fran destinationshamnen till i 16. angiven ort eller
stadsdel. Angiv dven motorfordons registreringsnummer samt om
transportmedlet tillhér mottagaren (angives med ett kryss i rutan).
. Hir angives om majligt transportkostnaden fér den i 17. angivna

transporten.




Riikningen av sjotrafiken

Trafikriktningen angives genom en kod,
dir forsta siffran angiver ortsrelationen
och den andra vilken tur uppgiften hénfor
sig till.

Kollislagen ha som framgér av punkt
5 i sammanstillningen dver de anvinda
kodbeteckningarna sammanférts i grup-
per, som kunna anses nigorlunda enhet-
liga ur godsbehandlingssynpunkt.

Varuslagskoden dr sammansatt av en
fyrsiffrig kod och kan uppdelas pa tre
bestandsdelar. Den forsta siffran anger,
for att underlitta uppgifternas samman-
forande pa storre enheter av varugrupper,
varans karaktir av
. Varor for jordbrukets behov
. Ravaror fran jordbruket
Livsmedel
Tomgods
Byggnadsmaterial o.d.

. Industriravaror

. Brinslen

. Industriprodukter (konsumentvaror)
Industriprodukter (producentvaror)

1!
2
3.
4.
5.
6
/i
8
93
0.

Ej specificerade varor

Andra och tredje siffran angiva det ord-
ningsnummer, $om resp. varuslag har i
den bearbetning av hamnstatistiken for

AG-blanketten. 1. Blankettnumret

Visby— Stockholm
Den 20 Gute
» 23 Drotten
» 27 Visby

»

de gotlindska hamnarna, som utforts in-
om kommittén. Fjirde siffran slutligen
angiver, i vilken grad godset kan anses
sasom skrymmande. Som utgéngspunkt
for denna schematiska bedémning har
tagits den till Jirnvigskostnadssakkun-
nigas ar 1949 avlimnade betéinkande fo-
gade bilagan i drendet.

Ortskodifieringen har betriffande Got-
land i huvudsak grundats pa en indelning
av on i fem sektioner, vilka i sa hog grad
som majligt ansluta till jirnvigstrafikom-
rédena. Dessa sektioner ha vidare upp-
delats i mindre omrdden med hénsyn till
landsvigsavstandet fran Visby. Denna
uppdelning framgar av kartan bild 2,
sid. 117.

Riikningen av jdrnviigstrafiken

Varuslagen ha uppdelats dven enligt
den av SJ anviinda positionsindelningen.
For jirnvigsstationerna ha anvints SJ:s
identitetsnummer. Vidare har sdrskilt an-
givits de fall, dér jirnvigstrafiken hingt
samman med en tidigare eller senare sjo-
transport.

I 6vrigt ha samma principer tillimpats
som vid kodifieringen av materialet fran
rikningen av sjotrafiken.

2. Trafikriktning och tur enl. foljande:

Sockholm— Visby
Den 18 Gute
» 25 Drotten
»

»




Visby — Nynishamn Nyndshamn— Visby

Den 18 Visby Den 18 Drotten
» 19 Drotten »
» 19 Gotland
» » 20 Drotten
» 21 Gotland » 21 Visby
» 22 Visby » 22 Gotland
» 23 Gotland » 23 Visby
» 24 Visby » 24 Gotland
» » 25 Drotten

4. Antal kolli
5. Kollislag enligt foljande:
Kartonger Gascylindrar

Buntar, knippen

[Bordon®(oembs)e .o L o R 41
Annat oemballerat

6. Varuslag enl. sirskild forteckning
7. Vikt
. Vintetid pa kaj i dagar
samt ortskod for avsindningsorten enl. foljande:
Pa Gotland enl. sirskilt system (se bild 2, sid. 117)
P& fastlandet:

Stockholm med fororter

Staden inom broarna

Norrmalm

Kungsholmen med Essingebarna

Vasastaden

Ostermalm

Ladugérdsgiirde med Frihamnen och Virtan
Sédermalm

Enskede

Brinnkyrka
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Sundbyberg

Ovriga i Stockholms lin

Nynidshamn
Linskod
Oatergdtlands 0. ... 800, cavis 41 1 Sbdermanlands i, 's. Jiee v deeio . 31
NONKOPINGS . . osiiias b Bl slaivaie sioie 7 DR UE YT b g s R R S AR 32
K ronobergs, oL Sl et T 43 Vistmanlands ......cccc0evveeosns 33
TCalmar .o aies ofsmnremior sl o A4 OTERTO, 4 s Sistote olais sl ldeset oremd s 34
Blekidipots 5. o b o mld d Lt ns, 45
Kristianstadal . thardob s ol b o 46 ol atl and el Kty s e e SR 51
Malmahag: .. L5 RGE ata 47 Géoteborgs och Bohus ............ 52
AIVEBOTEE ' Lo vy via s 2 uma dedirtindy 53
Kopparbergs | 3 .o Wit ouiti 6lié Skaraborgs &83 5.0 0 R anr e d o S0k 54
GAVIEDOLES 1 »0 ot ocs < ative B foislo ¢l fisyann s 62 Varmlands | dondolhen ool S St 55
Viisternorrlandss. o« S ves o S0 63
JamBands 5L oLl ann L e 64
Wisterthottens £ ./ BGREE o0, 65
Norzhottens: it i peniniss 66
OKkanda odadls S0 T S Sda L, 81 Okinda pa Gotland ............. 800
9. Transportsitt till och fran hamnarna. Tvasiffrig kod, vars forsta siffra anger
transportsittet pd Gotland och den andra transportsittet pd fastlandet enl.
foljande:
Jarpvighi &, o o b O E R G o s d i 1 Annat eget transportmedel ....... 4
Egenplasthil L. ¢ loliaertn e ot 2 Annat hyrt transportmedel ....... 5
Akeribil il L 20 AR S IEE 3
10. Typ av avsiindare enl. foljande:
Produeent’ . gher s sis s uaes s LS onstnent il s e ke 5
Grogmistite . L. e r BN L LS a, 2HPrivata Lt i et e SRR 6
Bpeditor e . i T S B BT LS i e e e S e 7
Detaljists § S0 W OLARGE LI BN 4 KE,!SV och'TCA ... Jilonk el 8
Okindagttiitieat R or A A 0
12. Direkt omlastning . . ee oo o« sisiois vie oo sios alas s aioinesisanioiaonosssnsiosssosscns 1
Nedliggning pa kaj 08000 oo il oo coBilae oo oo o i SRR dva GHERERE Lkl 2
14. Mottagaretyp enligt punkt 10.
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Angbﬁtsbolagets godstrafik med férdelning pa varugrupper (kg.)

Frén Gotland

Till Gotland

over
Nynis-
hamn

over
Stock-
holm

over
Nynis-
hamn

over
Stock-
holm

Summa

kg for den

under-
sokta

perioden i

maj 1949

Pro-
cen-
tuell
for-
del-
ning

Total
in- och
utforsel

1947

00

01

03 H
04

05

08

09

10

11 A
12
14
15
16
18
19
20
21
23
24
27
28
29
30
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
51
52
53
54
56
57
58
59

Talg och tran ..
Foderkakor ....
Godningsimnen .
Levande djur...
Fjaderfi

Specerier
Konserver
Fisk
Margarin
Gronsaker
Humle
Honung

Liskedrycker ..
Malt

Maltdrycker. ...
Spritdrycker ...

Cementvaror ...
Sten

Kalkstensmjol . .
Jérn och stal...
Ovr. metaller ..

63 Trifiberplattor. .
64 Trihus
65 Ovr. trivaror . . .
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11 395
720

4006
22

998

15 000
50

25

107

84030
87 832
36 243 78
41928 | 2817170
5| 45405

339
154
37
25
42
32
26

3

720

5 40

4 497
11 070
300

2 800
30

45 327
388
68
150

878

239

17

30 000
35
200
1475
20 431
6 000
11 493
8 250
600
20 142
12

22
600

10 586
4211
51713
3435
1000
400
13 594
4 066

664
180
100

35 327
2217
5000
62 774
3500

14 477

20 776
11812
300
4735
15 030
129 407
87 885
36 775
71 197
45725
442
1482
125

30 000
155

2 892
1640
29 628
6103
16 310
8 732
17 580
20 857
8 822
57

630

12 228
7068
8 356
6 261
1180
400

15 224
4 066
596
1303
950
100

54 151
18 560
5035
63 539
4 140
150
200
450
98 030
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2 581 000
388 000
565 000

3 810 000

1669 000
721 000

1956 000

2993 000

52000
259 000
56 000

1980 000

1058 000

2729 st.

3 646 st.
342 000
261 000
163 000

1394 000
829 000
225 000
119 000

3000
62 000

1003 000
302 000
404 000
30 000
132 000

22 000
433 000
78 000

348 000
150 000

2 631 000
542 000
75 000
1 546 000
10 000
26 000
1184 000
20 000
136 m3
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Fran Gotland Till Gotland Summa
kg for den Total

under- in- och
over over Gver Gver sokta utforsel
Stock- | Nynis- | Stock- | Nynis- penpden 1 1947

holm | hamn | holm | hamn |maj 1949

Varugrupp

Snickerier 140 2 259 4169 | 14 688 21 256
Glas 7049 41 3 356 949 11 395
Porslin 70 49 2 055 1965 4139
Redskapsmaski-
ner 7 260 8130 | 83988 64201| 163579
Gummivaror ... 265 1291 3209 1 654 6 419
Spriangimnen...| 2400 — = 489 2 889
Firger — 5 1226 1 304 2 535
Kem.-tekn. prep. 735 683 | 59441 | 6830 67 689
Tagvirke — — — 390 390
— — 2 798 — 2 798

350 426 1591 2 367

208 1957 (15372 18 566

435 6 185 3 834 12 219
— 36 2101 2 151 4288
— — 2 005 - 2 005
— 50 51759 294 6103
Tindstickor . ... - — 416 416
Automobiler....| 17030 1923 | 17070| 8936 44 959
Trycksaker .... 122 120 | 117535 7491 19 268
Vigsalt — — 100 — 100
Lump — 1745 582 23 2 300
Lera, sand 250 250

796 000
416 000
351 000

-

-

—hotuis woo
oo
oo

-
-

[
oo [=N—=N

1907 000
210 000
22 000
267 000
318 000
103 000
181 000
73 000
252 000
530 000
104 000
118 000
386 000
33 000
1698 st.
1 480 000
4000

10 000
680 000
1682 000
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Bil. e.

Gotlandsgodsets liggetid i resp. hamnar® sedan det lossats fran fartyg resp. innan det
lastats i fartyg m.m.

Siffror inom parentes ange antal kolli, dvriga antal kg.

A. Stockholms hamn: hela trafiken
1. Lastning och lossning direkt i fartyg.

Antal Okiint LA Egen ats Annat
dagar | trpt.-medel Jamvile lastbil Alkeribil trpt.-medel FnoT
|; 0 (D025 (7) 14220 | (1067) 45268 | (16) 900 (2) 2254 | (1093) 62 727
2. Lastning och lossning efter hantering pd kaj.
Antal Oként HaLLe Y Egen i Annat
dagar | trpt.-medel Jarmvig lasthil Alkeribil trpt.-medel Summa
0 (20) 28078 | ( 55) 7603 [(10523)334 557!(2 320) 66 795| (52) 807 |(12 970)437 840
1 (9) 128 | ( 6) 7540 |( 5779) 184 309 (1 507) 50 676| (24) 701 |( 7 315)243 358
2 (6) 158 (1483) 49 150( 263) 5163 ( 6) 181 |( 1758) 54 652
3 (6) 7800 ( 483) 22044/( 193) 5337 (5) 90 |( 687) 35271
4 (:5) 30 | (132) 16235 |( 455) 27 092( 3) 264 ( 595) 43 621
5 ( 100 210 ( 10) 210
6 ( 541) 8760 ( 541) 81760
Summa | (40) 28394 | (199) 39178 |(19 274) 626 122‘(4 276) 128 235| (87) 1 779 |(23 876)823 708

B. Nynishamns hamn: hela trafiken

1. Lastning och lossning direkt i fartyg.

Antal

Okint

Egen

Annat

dagar | trpt.-medel Jirnvig lastbil i Alkeribil trpt.-medel Hurma
0 (19) 7670 |( 5477)225 618 (153) 9 862 (58) 2997 | (20) 606 |( 5727)246 753
1 ( 670) 49 896 ( 670) 49 896
3 ( 5188)133 109 ( 5188)133 109
4 (6) 201 S ( 6 201
Summa | (25) 7871 |(11 335)408 623| (153) 9 862 (58) 2997 | (20) 606 |[(11591)429 959
2. Lastning och lossning efter hantering pd kaj.
Antal Okiint ket Egen L Annat
dagar trpt.-medel Jémvig lastbil Akeribil trpt.-medel Summa
0 (1) 1500 (14) 326 (27) 1240 (66) 3480 | (53) 1320 | (161) 7866
1 (2) 22 ( 2) 22
3 (10) 39 ( 10) 39
Summa | (1) 1500 (26) 387 (27) 1240 (66) 3480 | (53) 1320 | (173) 7927
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C. Visby hamn: trafiken till Visby
1. Lastning och lossning direkt i fartyg.

Antal Okint
dagar | trpt.-medel

e Egen Eehs Annat
dfmts lasthil Akeribil | 0t medel]  Summa

(1) 1 | (364) 86331 P s @2 28 (3) 36 | (371) 86401

2. Lastning och lossning efter hantering pd kaj.

Antal Okiént Rl Egen b4 Annat

dagar trpt.-medel Jamviig lastbil Akeribil trpt.-medel Bumma
0 (271) 24695 [(1071) 53 259|( 2080) 74392(( 658) 10108 ( 47) 1033 ( 4127)163 487
1 ( 9 139 |(2288) 24907 7922) 176 676|( 924) 26 795 ( 76) 1 829 |(11 219)230 346
2 (27) 2372 |( 464) 21632|( 3167) 79 280|( 840) 17547 ( 99)4 348 |( 4 597)125 179
8 (18) 6096 |( 519) 31006|( 1736) 93 224/( 448) 20790 ( 58) 844 |( 2 779)151 960
4 ( 10) 38 [( 108) 6842|( 936) 41947|( 531) 24234|( 18) 413 |( 1603) 73 474
5 (- =T 445/( 23) 1096/ ( 13)1220(( 53) 2761
6 ( 33) 42 ( 6) 1165|( 25; 1110{( 1) 27|( 35) 2344
7 ( 5) 75i( ... b): 99 ( 10) 174

Summa | (338) 33 382 |(4450) 137 646/(15 869) 467 204|(3 454) 101 779| (312) 9 714 |(24 423)749 725

D. Visby hamn: trafiken frin Visby
1. Lastning och lossning direkt i fartyg.

Antal Okint A Egen % Annat
dagar | trpt.-medel Jumnvig lastbil Alkeribil trpt.-medel it
0 (2) 1514 |(1216) 12339 (2 168) 122 810 ()il (8) 1299 |(3399) 138039

2. Lastning och lossning efter hantering pd kaj.

Annat
trpt.-medel

Antal Okiint
dagar | trpt.-medel

Egen

Jéarnvig Tasthil Akeribil Summa

(1609) 84 913 | (854) 23 113 [(4368) 173 332 | (715) 28785 |(
( 75) 3221| ( 2) 48 |( 194) 7362| (132) 6860 |(
( 43) 4900 | (109) 4373 |( 169) 7433| ( 69) 2367 |( 3) 162|( 393) 19235
( 2) 200( 9 247 9) 240 ¢'2) '30(' 22) ' '537
N Ca 1) 47

Summa | (1729) 93 054 | (975) 27828 |(4 740) 188 367| (916) 38012 | (179) 2 895 |(8 539) 350 156

147) 2 409 |(7 693) 312 552
27) 294 |( 430) 17785
(
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Bilfiirjeforbindelser i vissa linder.

Danmark

Mellan Kalundborg pa Sjilland over
Samsb till Aarhus pa Jylland uppritthalla

de danska statsbanorna farjeforbindelse

med en dagtur i vardera riktningen.
Under driftsaret 1948/49 genomfordes 403
dubbelturer, varvid befordrades 307 000
passagerare, 13 000 motorfordon, 15 300
cyklar samt 11 000 ton gods och levande
djur. Firjorna pa denna route ha en lingd
av 78,33 m, en bredd av 12,40 m och kr-
dickets hojd dr 2,30 m. D4 de anskaffades
i borjan av 1930-talet har emellertid kor-
dicket icke méjlighet att ta moderna
landsviigsfordon.

Danmark—Norge

Landsviigsnéiten i Norge och Danmark
sammanknytas genom en reguljir bilfirje-
forbindelse mellan Larvik vid Oslofjordens
mynning och Fredrikshavn pa Jylland.
Avstindet mellan hamnarna 4r 195 km.
Betriffande den specialbyggda férjan, m/f

Taxor.

Larvik— Fredrikshavn och omvint, enkel

Larvik— Fredrikshavn tur och retur

Peter Wessel, kunna foljande data med-

delas:

Lingd: 66 meter

Bredd: 13 meter

Tonnage: brutto: 1415 ton, netto: 700
ton

Fart: c:a 14 knop

Lastkapacitet: c:a 60 bilar

Inkérsportar finnas bade forut och akter-
ut. Forut dr hojden 3,60 m och bredden
2,85 m, akterut 3,50 m resp. 3,60 m.

Passagerarantal: 540

Antal sovplatser: 163

Restaurang med samtidig servering for
110 personer.

Réoksalong med sittplats vid bord for c:a
100 personer.

Bildicket kan pa kort tid ombyggas och
utrustas med sovplatser for hiogst 456
passagerare.

Antal turer: max. 6 enkelturer i veckan

Gangtid: c:a 8 timmar.

N.ikx: iSy. ke,
(kurs 72:55)
t— 21: 77
:— 36:28

Barn under 16 ar halvt pris. Barn under 4 ar medféljer gratis.

Tilligg for sovplats

Bil under 1 200 kg, enkel tur
Bil 6ver 1200 kg, enkel tur
Buss, enkel tur
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Lastbilar Norge— Danmark och omuvdnt.
Upp till 1200 kg tjinstevikt
1200—2 000 kg tjanstevikt

2 000—3 000 kg tjénstevikt

Per 1000 kg over 3 000 kg

Last pa lastbilar och trailers per ton

36: 28
43: 53
50: 79
2177
14: 51!

Lastvagnar och gods éver 8 meters lingd per m : 10: 88

Gods pa diick.
Per 1000 kg
Per

Trafikuppgifter.

Antal passagerare

»

»

»

» motorcyklar

» belagda sovplatser

:— 36:28
:— 5:80

1946
34 171

1947
39333 46 085
2853 4019
66 193
2655 3186
563 722
6999 7971

1948 1949
40 231
3 273
214

3 406
340

5327 8 715

1 Enligt denna taxa kan 5 ton nyttig last dverforas med en lasthil med 3 tons tjinstevikt

for en kostnad av sv. kr. c:a 25:—/ton.

Storbritannien

Med stod av de erfarenheter, som
vunnits under sista virldskriget, har ett
engelskt foretag, som driver trafik mellan
Preston och Larne samt Tilbury—Ham-
burg infort fartyg, som iro limpliga for
overskeppning av savil motorfordon som
jirnvigsvagnar. Foretaget har ldmnat
kommittén foljande uppgifter betriffande
dessa nya fartygstyper.

Fartygen iro under kriget tillkomna
fartyg med tvé dick, avsedda for snabb
i- och urlastning av savil fordon som jirn-
viigsvagnar. Fartygen éro 355 feet linga
och 56 feet breda. Nedre lastrummet dr
184 feet lingt och 13 feet hogt.

De tva dicken ta sammanlagt 60 3-tons

lastbilar eller 200 sm& personbilar. Ovre

diicket lastas forst genom en nerfillbar
lastlucka, som tjénstgér som uppkornings-
brygga till 6vre dicket.

Linjen Tilbury-Hamburg har visent-
ligen utnyttjats for transport av varor
till ockupationstrupperna, under det att
linjen mellan Preston och Nord-Irland
helt utnyttjas for 6verskeppning av last-
bilar samt chauffoérer for bilarna. Det finns
plats for 40 forare ombord.

Foretaget har planer pa att ga dver till
att transportera enbart trailers for att
slippa dverskeppningen av chaufforer och
dragfordon. 50 procent av trafiken pa
Nord-Irland utgores av privatigda fordon
och resten tillhériga Road Hauling Con-
tractors (det statliga lastbilsforetaget).
Frakten beriknas per square foot vare
sig fordonet ir lastat eller olastat. Nord-
Irlandslinjen drives i konkurrens med
kustsjofarten. Trafiken okade fran maj
manad 1948, da linjen startade, fran 64
fordon denna ménad till 746 fordon under
april 1949.
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Bil. VII.

Forslag till passagerarforande bilfirja for leden Visby —Nyniishamn—Vishy.

Firutsiittningar for konstruktionen i genomsnitt i mest belastad riktning

1. Férjan avses for overforing av pa- medfora 6,9 tons last och vid topp-

hidngsvagnar (semitrailers) mellan Ny-
nidshamn och Visby, och totala gods-
miingden i mest belastad riktning och
vid mest belastad tidpunkt beridknas
till 125 ton per tur. Antalet turer, med-
forande lastfordon, utgér 300 och to-
tala antalet turer 360 — alt. 420 — per
ar. De 60, alternativt 120 turer, da
lastfordon ej medféras (son- och helg-
dagar samt dagturer under hogsdsong
for passagerartrafiken) utnyttjas kor-
ddcket for overforing av personbilar
och for speciella transportbehov. For-
utom lastfordon skall under ordinarie
godsturer plats beredas for sa manga
personbilar som méjligt.

. Lastfordonen anpassas efter trafikens
krav, och nedan angivna data iro att
betrakta som exempel for att belysa
kapacitetsforhallandena.

Lingd av lastfordon ... 7700 mm

Bredd av lastfordon .... 2350 »
Vikt av lastfordon ..... 3530 kg
Lastiormiga ... .. 11610 »
Vikt av lastfordon +last. 15140 »
Vikt av dragvagn ...... 4360 »
Vikt av dragvagn-last-

fordon+last ......... 19 500 »
Lingd av dragvagn +last-

tordon e uasc Ry, B 11 485 mm

. Lastfordon av ovan angiven typ be-
riknas vid ett antal av 15 lastfordon
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belastning 8,3 ton.

4. Fri hojd i vagnhallen for ett utrymme
med plats for c:a 15 lastfordon = 3 750
mm, i 6vrigt = 2 700 mm.

5. Storsta mojliga antal passagerare skall
kunna medforas och hyttplatser bere-
das for c:a 100 personer.

6. For passagerarna anordnas en eller
flera salonger med tillhérande utrym-
men, sd att en enkel servering av smor-
gésar, kaffe, pilsner o.d. kan dga rum.

7. Firjans dimensioner fa ej vara storre
dn att mandvrering i Visby hamn ér
mojlig.

8. Vattendjupet i Visby hamn ér 5,0 m
vid medelvattenstind. Kajhojden i
Visby édr 1,5 och 2,0 m éver medel-
vattenyta. Vattenstandet i Visby vari-
erar 4+ 0,5 m, men kan vid enstaka
tillfdllen sjunka till — 1,0 m.

I Nynishamn ér vattendjupet storre
och totalvariationen i vattenstandet ir
0,7 m.

9. Firjans fart bor ej vara mindre én m/s

Gotlands, dvs. 13 knop.

D4 en landningsbrygga blir nédvindig
for att kunna taga lastfordonen ombord,
synes det mig ur alla synpunkter limp-
ligast att anordna firjan for in- och ut-
korsel akterifrin och att ordna tilliggs-
plats i respektive hamnar, dir kajerna



bilda vinkel mot varandra. Firjan kan da
liggas intill ena kajen och landningsbro
anordnas fran den akter om fartyget be-
fintliga tvirkajen. I samband med land-
ningsbryggan, som maste vara c:a 12 a
15 m lang och som automatiskt skall folja
fartygets rorelser i hojdled, anordnas fjad-
rande stod, som passa mot sidorna av
fartygets akter. Detta dr nodvindigt dels
for att halla firjan i lige for broklaffens
tillkoppling och dels for att forhindra
kollision mellan broklaff och firja.

De synpunkter, som varit vigledande
vid bestimmandet av fartygets dimen-
sioner och allméinna arrangemang, #ro
foljande. Med tanke pé mandverbarheten
i Visby hamn bor firjans totala lingd ej
sverstiga m/s Gotlands, dvs. lingd dver
allt skall max. vara 75 m, helst kortare,
om det later sig gora.

Forutom nyttig last, som vid toppbe-
lastning utgdr 125 ton per tur och som
kan tiinkas fordelad pa 8 lastfordon med
full last av 11,61 ton och 7 lastfordon med
4,6 tons last per enhet, skall firjan sam-
tidigt pé faststillt djupgidende kunna biira
fullt fsrrad brinnolja, smorjolja, vatten,
besiittning, hogsta tillitna antalet passa-
gerare samt proviant och forrdd.

Med hinsyn till att firjan under alla
forhallanden skall kunna angbra Visby,
har medeldjupgiendet pa riit kil med full
last bestimts till 3,8 m, varvid tillricklig
marginal finnes for eventuellt trim pa for
eller akter dven vid lagvatten.

Da det ir onskvirt att huvuddicket,
pi vilket lastfordonen skola koras och
uppstillas, dr fritt frén uppbyggnader,
maskinskylight eller andra byggnadsde-
lar, som idro i vigen, maste propellerma-
skineriet utforas sa att det helt far plats
under huvuddicket. Det enda alternativ,

10

som da star till buds, dr attinstallera tva
relativt hastiggdende dieselmotorer, an-
tingen medelst kuggvixel kopplade pa en
propelleraxel eller drivande var sin pro-
peller. Det sistnimnda systemet med tva
propellrar blir méahinda négot dyrare,
skattningsvis c:a 20 000 kr., men da det
har avseviirda fordelar framfor enpropel-
lerfartyget ur mandversynpunkt, vilket édr
av stor betydelse i Visbys tranga hamn,
har systemet med tva propellrar valts.

Med beaktande av att rimliga propor-
tioner mellan firjans huvuddimensioner
innehéllas, har bredd och malldjup, dvs.
hojd frén kolplat till huvuddick, bestdmts
s& att dels stabiliteten under alla forhal-
landen #r betryggande och dels att lagliga
foreskrifter betriffande flytbarhet i skadat
skick uppfyllas.

Firjans fart bor oavsett nskemélet om

minst samma fart som m/s Gotland av-

viigas si, att vid normal ging till sjoss
restiden mellan Nyndishamn och Visby
icke overskrider 8 timmar. Overskrides 8
timmar, faller firjan under stringare be-
stimmelser betriffande tilldtet antal pas-
sagerare, Som far foras, och passagerar-
antalet nedgar visentligt. Avstandet Ny-
niishamn—Visby via Landsort dr c:a 80
sjomil, och beriknas en halv timme for
ut- och ingdende i hamnarna blir den
effektiva gangtiden 71, timme, vilket sva-
rar mot en medelfart av 10,7 knop.

T vissa fall skall firjan kunna gora tva
turer per dygn, och uppskattar man den
erforderliga tiden i hamn for lossning och
lastning av lastfordon till 5 min. per last-
fordon och dessutom en halv timme for
surrning av dessa, kommer man till unge-
fir samma fart. Troligtvis dr den uppskat-
tade hamntiden for ldg, och man torde
nog kunna siiga, att den absoluta minimi-
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farten under vanlig drift till sjoss bor vara
11 knop. Négon reserv i farten har da ej
medriknats for att méta oforutsedda for-
seningar pa grund av tjocka, daligt vider,
is m.m. Att riknemissigt faststilla farten
med hinsynstagande till dessa oberiikne-
liga faktorer later sig icke gora, men om
maximifarten pa provtur vid 80 procent
belastning pa motorerna faststiilles till
13 knop, har man maskineffekt tillrickligt
for att dven under daliga viderleksfor-
hillanden klara tva turer per dygn och
dessutom en viss reserv for ging i is.

Sjalvfallet bor firjan byggas med kraf-
tig isforstirkning och skrovformen goras
sadan, att isbrytning ir mojlig.

Med beaktande av dessa ovan anférda
synpunkter har jag uppgjort forslag till
farja enligt bifogade ritningar nr 1, 2 och
3 och med féljande huvuddata.

Langd 6ver allt

Langd i konstruktionsvattenlinje 70,00
Lingd mellan pp

Mallad bredd

Malldjup till mellandiick
Malldjup till huvuddick
Malldjup till galleridick
Malldjup till batdick
Djupgéende

Dédvikt:

Brinnolja

Firskvatten

Proviant

Besiittning
Lastfardon, A8t ..ot vids viastss 235
Passagerare, 680 st. m. bagage 70 »

Summa 405 ton
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Antal passagerare med last-

c:a 690 st.

fordon ombord
Antal passagerare utan last-
fordon ombord » 855 »
Propellermaskineri: 2 st. die-
selmotorer, direktkopplade
till var sin propeller och ut-
vecklande maximalt 1400 AHK
Fart pa provtur med max.

13 % knop

Ovan angivna dimensioner méiste even-
tuellt justeras ndgot, sedan det blivit be-
stimt vilken motortyp, som skall anviin-
das, di vikten av maskinanliggningen in-
verkar savil pa lastfsrmagan som stabili-
tetsforhallandena. Eventuella indringar
bliva emellertid av sidan storleksordning,
att nigon inverkan dirav icke kommer
att medféra nigon indring vare sig i fiir-
jans planliggning eller byggnadspriset.

Som framgér av ritningarna forutsiittas
tva genomg:‘ien(_{e dick — huvuddick och
mellandiick — samt back och en littare,
aktertver 6ppen dverbyggnad omslutande
vagnhallen. Alla trappor, luftintag och
avgasror ha forlagts lingt utat sidorna
och héjden till batdiicket avpassats sd, att
plats finnes éver det fria rammet — 3,75
m 6ver huvuddick — for kraftiga balk-
konstruktioner i batdicket. Hirigenom
undvikes stottor till batdicket i vagn-
hallen, och denna blir fullkomligt fri fran
foremal, som inskrinka bilarnas rorelse-
frihet. Under huvuddiick ir firjan medelst
sju vattentita skott uppdelad i atta av-
delningar.

De olika rummen ombord disponeras
pa foljande siitt:




Dubbelbotten strickande sig frin spt
15-—37 och 48—85 avses for vattenballast
och brinnolja. .

Rummet under mellandick anvindes
for forlig trimtank, proviantforrad, forrad
for diverse fornédenheter, maskinrum,
verkstad med vingtankar for vattenbal-
last, axelrum med forrad fér maskinfor-
nodenheter samt akterpiktank.

Mellandicksrummet dr forifran riknat
indelat i forpik med kittingbox, man-
skapsinredning, inredning for kvinnlig
personal, sovhytter for passagerare, koks-
och miissrum, maskinrum, sovhytter for
passagerare, inredning for befdl med tre
sovhytter for passagerare samt dicksfor-
rad och styrmaskinsrum.

P4 huvuddick forut inom backen ér en
del av besiittningen forlagd med tillho-
rande tviittrum dvensom forradsrum, w.c.

6 st.
25 %,
15 »

enmanshytter for

samt rum for nodgenerator. I sidohus
lings efter vagndickets bida sidor dro
trappor till mellandick och galleriddck
anordnade samt herr- och damtoaletter,
fliktrum, kontor, lamp- och firgrum samt
en del mindre forradsrum.

I forliga delen av galleriddck dr salong
for passagerare forlagd.

1 forkant av dickshus pa batddck in-
redes roksalong med herr- och damtoa-
letter, kallskink och penteri, damsalong,
hall samt lingst akterdver 8 sovhytter for
passagerare. Diickshuset avslutas akterut
med en sluten veranda.

I diickshus & kommandobryggan dro
styrhytt, karthytt, radiostation samt hytt
for kapten, lots och radiotelegrafist for-
lagda.

Ide olika avdelningarna for passagerar-
sovhytter finnas sammanlagt:

6 personer

tvdmanshytter » 50 »
tremanshytter » 45 »

Summa: 46 st. hytter

for 101 personer

Sovhyttsplatsernas antal och placering framgar av nedanstdende uppstéllning:

I hytter for

3 personer

Halskepp, for
Mellandick, for
Mellandick, akter
Batdick

18
21
6

I befintliga tre salonger jamte sluten ve-
randa och anslutande hallar dr mojligt att
inrymma samtliga icke-hyttpassagerare,
dock att antalet bekviima salongsplatser
utéver hyttplatserna #r begrinsat till
c:a 400.

45 = 101 sovplatser.

Hela inredningsforslaget kan givetvis
diskuteras och dndras att passa eventuellt
framkommande 6nskemal. Da utrymmena
till sin storlek iro givna, kunna eventuella

omindringar ej nimnvirt inverka pa

byggnadskostnaderna.
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A ritning nr 2 ir inritat 4 huvuddick
uppstéllning av 15 lastfordon och 5 st.
storre personbilar. Det later sig emellertid
gora att stilla upp 18 st. lastfordon och
dértill 2 personbilar max. 5 m linga, men
i vilka kombinationer #n lastfordon och
personbilar ombordtagas fir man likvil
komma ihdg, att totalvikten av alla for-
donen ej far dverskrida 235 ton.

Den maximala kvantiteten nyttig last
farjan kan medféra dr 235 ton minskat
med vikten av 18 st. lastfordon (18 x 3,53
= 63,5 ton) alltsa 171,5 ton.

I detta sammanhang vill jag ej under-
lata att papeka, att de lastfordon, som

skola anvindas, maste vara forsedda med

2 st. ringbeslag 4 vardera sidan av last-

flakets undersida for anhuggning av skruv-
koppel for fastgoring till dick samt an-
ordningar a lastflakets undersida for an-
sdttning av domkrafter. Likasi maste
lastfordonets sidoviiggar vara kraftiga nog
att motsta lastens tryck mot dessa, da
firjan slingrar hart i sjogang.

Priset pa firjan beriknas med nuva-
rande materialpriser (mars 1950) och
arbetsloner till 6300 000 kr.
firja bygges. Byggas tvd firjor ungefir

om en

samtidigt vid samma varv, torde priset bli
c:a 6 150 000 kr. per fartyg.

Forslag till passagerarforande bilfirja for leden Visby —Nyniishamn

Driftskalkyl

Brinnolja. For huvudmotorerna itga
c:a 1200 kg dieselolja per enkeltur vid
normal drift.

For hjilpmotorerna riknas med att
under arets fyra sommarménader en hjilp-
motor ér tillricklig for driften och att tva
hjilpmotorer erfordras under de atersta-
ende 8 manaderna, da elektrisk strom for
uppvirmningsindamal ir nédvindig. I
medeltal per dygn blir briinnoljefsrbruk-
ningen da 1370 kg, da en enkeltur utfores,
och 1520 kg da en dubbeltur utféres.

Underhall och reparationer kriver, att
firjan ligger still ett visst antal dagar
per ar, och antages, att i medeltal 15 ligg-
dagar erfordras, aterstar 350 driftsdagar
per ar.

l:e styrman
2:e styrman
3:e styrman
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Da 365 turer per ar skola goras, maste
alltsd 335 enkelturer och 15 dubbelturer
utforas, och vid 420 turer per ar blir det
280 enkel- och 70 dubbelturer.

Utgéende hirifrén blir brinnoljefor-
brukningen per &r 920 respektive 995 ton
och kostnaden beriknad efter 140 kr./ton,
128 750 respektive 139 250 kr.

Smerjolja. Kostnaden for smérjoljan be-
riknas enligt samma grunder som brinn-
oljan till 11 500 resp. 12 500 kr. per éar,
varvid antagits ett pris av 1 kr. kg.

Besdttning. Efter konferens med ett
rederi for att erhdlla dess erfarenhet be-
traffande vissa driftskostnader, har jag
kommit fram till féljande bemannings-
och lonetabell:

Arsloner
2 féarjor
33 600
18 000
13 440
11 880

1 firja




Maskinchef
1:e maskinist
2:e maskinist
Rorgingare
Dicksfolk

Motormén

22 040
16 160
12 840
10 800
69 720
59 760

Summa manlig personal 21 134 120

Personal for passagerare och restauration:
Restauratris

Kokerska

Kallskinka

Gvrig kvinnlig personal

268 240

12 380
11 480

6 920
32 270

Summa kvinnlig personal 10 31525

Totalt 165 645
C:a 35 9, tilligg for semester- och overtid 59 355

63 050

331 290
118 710

Summa personal 31 225 000

62 450 000

Av nedanstiende sammanstillning av driftsutgifterna framga kostnaderna for

420 turer per fartyg resp. 840 turer med tva fartyg.

1 firja, 420 turer 2 firjor, 840 turer

Brinnolja 139 250
Smérjolja 12 500
Personalkostnad enligt ovan 225 000
Kosthall: 5 kr./pers. och dag 56 000
Sjuk- och skadeersdttning 9 000
Pensionsavgifter for befil 7500
Diverse forbrukningsartiklar 15 000

Arlig dockning, reservdelar o. lopande underhall 53 000
Klassning 18 000
Hamnumgilder 18 250

Diverse: vatten, annonser, representation, kla-

TEring MM, ..coececeonoronnnocconnasence 20 000
Driftsutgifter per ar 573 500

278 500
25 000
450 000
112 000
18 000
15 000
30 000
106 000
36 000
36 500

40 000
1 147 000

Till dessa kostnader komma amorteringar, rdnta a kapital, forsikringspremier

samt kostnader for broklaffarna i Nyndshamn och Visby.

Malmo i mars 1950. Kurt Siderlund
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Bil. VIII.

Trafikforhallandena pa Gotland

Jarnviigstrafik

Gotlands jarnvig ér smalsparig och har
en sammanlagd linjestricka av c:a 200
km. Omfattningen av de gotlindska jdrn-
viigarnas transportprestationer framgir

nedan.

Godstrafik
(ton gods)
223 300
157 600
136 500

Persontrafik
(antal resor)
571 000
535 000
517 200

Budgetar
1946/47
1947/48
1948/49

Medelreselingden per resa utgjorde ar
1946 26,1 km. och 1947 27,2 km. Medel-
transportlingden for alla typer av gods
uppgick 1946 till 31,2 km och 1947 till
30,5 km.

Jarnvigsrorelsen uppvisar for budget-
aren 1946/47—1948/49 forluster pa resp.
179 700, 309 400 och 525 300 kr. Isiffrorna
ingd icke kostnader for pensionering, rin-
tor och avskrivningar. Investeringsbeho-
vet vid Gotlands jirnvigar inom den
nidrmaste framtiden har angivits till i runt
tal 8,6 mkr. Kungl. Jarnviigsstyrelsens
berikningar framgd av nedanstaende av-
skrift ‘av brev den 3 oktober 1950 fran
styrelsens drifttjinstbyra till kommittén:

»Med anledning av Eder skrivelse den 18
september 1950 angdende de investeringar som
gjorts efter forstatligandet av Gotlands jarn-
viigar samt de investeringar, som nu planeras
att utforas & nimnda jérnviigar, far styrelsen
meddela féljande.

Pa byggnader och bana har intill den 30 juni
1950 investerats i runt tal 780 000 kronor, var-
av den 6vervigande delen utgéres av kostnader
for viss del av ny verkstadsbyggnad i Visby
samt for rilsutbyten.

For rullande materiel dro motsvarande kost-

nader:
Kronor

705 000
116 000
700 000
210 000

58 000

Summa kr. 1 789 000

Rilsbussar och slipvagnar
Lokomotorer

Vigbussar

Lastbilar

Slipvagnar

For den fortsatta investeringen under de nir-
maste 10 aren beriiknas kostnaderna approxi-

mativt bliva féljande.
Kronor

Ytterligare arbeten & verkstaden i
800 000
400 000
200 000
3 000 000

Fornyelse av jirnvigsbroar
Fornyelse av grusballast
Riilsutbyten
Forbittringar av plattformsanord-
ningar samt sparsystem
Modernisering av stationshus, per-
sonallokaler mam. ............. 1 600 000
Forbittring av bostider 1 400 000
Diverse bantekniska arbeten 400 000
Rilsgiende material 300 000
Vigfordon 300 000

Summa kr. 8 600 000

200 000

Utéver ovan upptagen rullande materiel har
diskuterats att anskaffa motorlok som ersétt-
ning for angloken. D& det &r omdjligt att av-
gira om dessa motorlok komma att anskaffas
fore ar 1960 och da priset dr obekant har
kostnaden ej medtagits i sammanstillningen.

Kungl. Jirnviigsstyrelsen
Edv. Oredsson»

§J:s lastbils- och busstrafik

Statens Jiarnviigar bedriver en omfat-
tande person- och godsbefordran pa Got-

land, som framgar av nedanstdende tabell.
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Medeltal Fordonskilometer
Ar Antal Antal anstillda inom Bussar Lastbilar
bussar lastbilar bilrérelsen
1946 25 21 50,0 700 342 333 583
1947 32 28 69,0 900 482 425 733
1948 44 34 64,5 1135964 516 335
1949 56 42 76,6 1312 801 680 250

Resultatet av bilrérelsen utvisar ett
overskott for aren 1946 —1949 varierande
mellan 73 000 och 160 000 kr. Som jim-
forelse ma hiir medtagas antalet anstillda
for jarnviigstrafiken under 1949 (medeltal)

Sektionsledning ................ 12:3
Bandvdelnimo oo it s e 82,9
Maskinavdelning . ....fsiiioh 5o 102,4
Trafikavdelning .. WSS 154,1

351.7

Ovrig yrkesmiissig lastbilstrafik

Enligt tillgingliga uppgifter finnas for
ndrvarande 140 lastbilar i yrkesmissig
trafik pa Gotland. (Av dessa voro 28
stationerade i Visby.) Enligt Statens Bil-
trafikndmnds statistik december 1948 —
november 1949 var den genomsnittliga
utnyttjningsgraden per méanad 149,5 tim-
mar per bil emot 166,3 for landet i dess
helhet. Under betkampanjen insittas 15—
20 lastbilar for transporter av betor fran
odlarna till sockerbruket i Roma.

Antalet traktorer pd 6n har skat fran
527 ar 1945 till 1260 ar 1950. Flertalet
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av dessa anvindas for landsvigstrans-
porter pa strickor upp till 30 km.

Gotlands viigniit

Gotland har allminna vigar med en
sammanlagd lingd av 1454 km. Denna
siffra motsvarar 25 km per 1 000 invanare.
Genomsnittet for hela landet uppgar en-
dast till 13 km per 1000 invénare och
som ytterligare jimforelse kan nimnas,
att Malmgohus och Kristianstads lin ha
7 resp. 14 km vigar per 1000 invanare.
Enligt nu gillande bestimmelser ir ett
hjultryck av hégst 2,5 ton tillitet, men
dispens ges under alla forhallanden for
hjultryck pa upp till 3 ton och den dispens-
fria gridnsen torde inom nira framtid héjas
till 3 ton. Enligt uppgift fran Vigforvalt-
ningen pa Gotland tala de gotlindska
vigarna med undantag for vissa kortare
perioder pa véren, ett hjultryck av 3,5
ton. Av broarna pa on (77 st.) medgiva
60 st. ett hjultryck av 3 ton eller mer och
49 3,5 ton eller mer. De broar, som icke
tala hogre hjultryck, dro samtliga beligna
vid mindre trafikerade vigar och kunna

relativt litt undvikas av tyngre fordon.




Till

1945 drs Gotlandskommitié.

I anledning av Eder skrivelse av den
28 juni 1947 har 1944 ars hamnutredning
utfort undersékningar rérande Gotlands
och i frimsta rummet Visbys hamnfor-
hallanden, vilka undersékningar hirmed
dverlimnas (P.M. av den 31 jan. 1948 med
bil. I—XIV), och vari dven framligges
en utbyggnadsplan for Visby hamn att i
mén av ekonomisk méjlighet forverkligas.

Hamnutredningen har beaktat det av
Eder papekade forhallandet, att varuav-
gifterna enligt den for Visby och dvriga
gotlindska hamnar gemensamma hamn-
taxan dro osedvanligt héga evad avser
styckegodset, vilket huvudsakligen befor-
dras med de reguljira angbatslinjer, vilka
angodra Visby hamn. I motsats hirtill dro
fartygsavgifterna laga, vilket far sin for-
klaring dérav, att styckegodstrafiken i
Visby hamn ir osedvanligt stor i forhal-
lande till massgodstrafiken och ombesorjes
av reguljira dngbatslinjer, vilka péa sed-
vanligt sitt dro beviljade rabatter.

Vi ha édven iakttagit, att med hamnens
driftsinkomster, vilka nistan uteslutande
bestd av hamnavgifter, utforas i storre
utstrickning, dn vad i andra hamnar dr
brukligt, om- och nybyggnader i hamnen.
Aven framdeles dro nybyggnader i bety-
dande omfattning erforderliga eller 6nsk-
virda, vilket framgar av ett nérslutet, av
overstelgjtnant G. Edlund skisserat for-
slag till utbyggnader att trygga infarten

till Visby hamn med dess for havet utsatta

lige och gbora hamnen vil utrustad som
Gotlands centrala styckegodshamn. Dessa
nybyggnader maste i huvudsak utféras
med statsmedel — statsbidrag — vilka
vil motiveras av Gotlands sirstillning i
kommunikationshinseende i forhallande
till det 6vriga landet och det militéira for-
svarets behov av tillgdng till tryggad
hamn.

Som massgodshamnar for Gotland lam-
pa sig didremot béttre andra hamnar och
da foretriddesvis Slite. Gotlands hamnvi-
sende bor dirfor enligt hamnutredningens
mening behandlas som en enhet och stillas
under dversyn av en gemensam lokal
administrativ myndighet. Denna bér dga
tillgéng till den tekniska sakkunskap, som
Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen kan
stilla till forfogande. Da pa Gotland redan
finnes en organisation for 6ns tio allménna
lanthamnar, i vilken organisation ons
linsstyrelse dr den ledande och samman-
hallande kraften, vinnes den onskvirda
enheten enklast, om Visby hamn inran-
geras i den befintliga organisationen. De i
varje fall for en lingre tid framat nod-
vindiga, mycket stora statsbidragen mo-
tivera vidare, att Visby hamn stilles under
nirmare oversyn én fastlandshamnarna
av en lokal, statlig myndighet. Dock bor
organisationen vara sidan, att den kom-
munala sjilvstyrelsen si litet som majligt
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inskrinkes och att kommunal foretag-
samhet for hamnens ekonomiska och
effektiva drift fullt utnyttjas. Dirfor ir
for Visbys del vissa jdmkningar i lant-
hamnsorganisationen limpliga. Da for
lanthamnarna tillsatter
hamnstyrelser eller forestandare bor i
Visby fortfarande finnas en kommunal-
vald hamnstyrelse, i vilken ldnsstyrelsen
endast insiitter en ledamot, som far till-
fille att pa nira hall folja hamnens for-
valtning. Hamnens forvaltning och riken-

linsstyrelsen

skaper bora jimte av kommunala revi-
sorer, liksom lanthamnarnas, granskas av
tva av landstinget utsedda revisorer.

For lanthamnarnas nybyggnadshehov
finnes sedan gammalt en reservfond. I
denna bor den i organisationen nytill-
tridande Visby hamn ej fa del och dir-
for ej heller aliggas till denna erligga
bidrag.

Av utredningen framgar, att, om kost-
naderna for nybyggnader uteslutas ur
Visby hamnbudget, tva tredjedelar av
varuavgifternas overskott 6ver det be-
opp, som skulle uttagas, om Kalmar

hamntaxa tillimpades, kunna avskrivas
och likvil balans mellan inkomster och
utgifter bibehallas. En omarbetning av
hamntaxan ér dirfor behovlig. Genom
angivna genomsnittliga siinkning av taxan
bor ett tillfredsstillande resultat kunna
uppnas, da dverdebiteringarna i stor ut-
striackning triffa varor, vilkas hoga pris
mycket litet beréras av de i forhallande
till varupriset relativt obetydliga hamn-
avgifterna. Aven forekomma i forhallande
till Kalmartaxan till synes icke nédvén-
diga underdebiteringar. Till sist bor be-
mirkas, att om, som énskvirt vore, fore-
liggande forslag, att av transporter for
forsvarets rikning uttagas hamnavgifter
som av andra trafikanter, genomféres,
Visby hamn erhaller 6kade inkomster.

Da de hoga debiteringarna foretrides-
vis triffa styckegodset komma nedsitt-
ningarna ej att nimnvirt paverka 6vriga
gotlandshamnars ekonomi, varfér en ge-
mensam hamntaxa for gotlandshamnarna
bor kunna bibehéllas.

Stockholm i 1944 &rs hamnutredning
den 14 februari 1948.

Axel von Sneidern
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Bil. X.

Vid avlimnandet av férevarande betinkande anmiilde ledamoten Svennberg, att han komme att avgiva sdr-
skilt yurande. Detta yttrande har i slutlig utformning kommit kommitténs ovriga ledaméter till handa den 6
mars 1951. Da sdlunda itténs vriga ledaméter icke fore betinkandets avlimnande blivit sat a i tillfille att
taga del av Svennbergs yttrande, ehuru kommitten i samfirstind med Svennberg for mer dn ett dr sedan (den
4 januari 1950) utan resultat hemstillt om Svennbergs och A.G.:s medverkan till en utredning enligt de rikt-
linjer, som angivits av Svennberg (avscende ytterligare rationaliseringsmajligheter inom den befintliga trans-
portapparatens ram) och vilken borde goras savitt méjligt jamforbar med den, som fullféljdes inom kommittén
och som A.G. icke ansett sig bira medverka till, ha kommittens Guriga ledamditer nodsakats att i efterhand
— i sirskild till departementschefen stilld skrivelse — kritiskt granska det siffermaterial och de jamforelser,

som dberopas av Svennberg i nedan dtergivna ytirande och som kommittén i dvrigt icke funnit riktiga.

Séirskilt ytirande av herr Svennberg.

Till 1945 ars Gotlandskommittes betin-
kande och forslag har undertecknad i flera
visentliga avseenden anmilt en mot
kommittémajoritetens mening avvikande
uppfattning. Mina sirskilda synpunkter
och 6nskemal hava framférts successivt
under utredningsarbetets fortgang. Det
foljande — som endast innefattar mina
huvudsakliga inviindningar — har tyvérr
icke varit majligt att utforma till den tid-
punkt, da betdnkandet dverlimnades i
den av majoriteten beslutade utform-
ningen. Ordet betinkandet anvindes
nedan for att beteckna kommittens ut-
redningsresultat i sagda utformning, for-
kortningen A.G. syftar hir liksom i be-
tinkandet pa Angfartygs AB Gotland,
av detta bholag bedriven trafikverksamhet
resp. bolagets verkstillande ledning. Lik-
som i betinkandet riknar jag — dven i
de fall att framtida forhallanden dsyftas —
med 1949/50 ars kostnadslige. Till detta
sirskilda yttrande #ro fogade dels en
niirmare motivering for vissa av nedan-
stdende punkter dels en till kommittén
stilld rapport (ej tryckt). Till texten i
niémnda motivering har jag hinfért vissa
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synpunkter, som gilla mera speciella

fragor.

I. A.G:s hittillsvarande verksamhet

I de riksdagsmotioner, som resulterade
i tillsittande av denna kommitté, gjordes
bl.a. gillande, att den nuvarande fartygs-
materialen pa Gotlandslinjen knappast
fullt motsvarat de okade krav som stéllts
pa trafikmedlen. Sirskilt betonades att
liggplatser for 3:e klassresendrerna sak-
nades. Godsfrakterna voro hégre én for
lika linga avstdnd pé fastlandet. Enligt
motioniirerna skulle det bolag som om-
besorjer nimnda trafikforbindelse »icke
visat sig kunna bemiistra de svérigheter
som iiro forenade med denna uppgift».

I betinkandet har denna kritik refe-
rerats, men diremot endast delvis upp-
tagits till behandling. Enligt min mening
borde samtliga berorda sporsmal ha be-
handlats, utan hinder didrav att majori-
teten beslutat fororda verksamhetens
omliggning efter i mangt och mycket
nya linjer. -

Sasom framgdr av nedanstiende har
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savitt jag kunnat finna, A.G. bemiistrat
trafikforhillandena pa ett i forhallande
till svarigheterna tillfredsstillande sitt.
Att alla 6nskemal icke omedelbart kunna
tillgodoses har sammanhingt med or-
saker av force majeur-karaktir. Detta
borde ha framgatt av betiinkandet. Ett
av huvudonskemédlen, nimligen anord-
nandet av liggplatser for 3:e klassrese-
nirer, tillgodosdgs sd gott som omedel-
bart genom inrittandet av turistklassen.

A.G.:s trafik har under de 20 A 30 sista
aren undergétt en kraftig expansion, var-
vid persontrafiken mer in trefaldigats och
godstrafiken mer #n fordubblats. In-
1936 av motorfartyget
»Gotland» innebar pa sin tid ett bety-

sittandet ar

dande steg mot storre kapacitet och
hogre komfort i persontrafiken samt till
gynnsammare driftskostnader. Redan efter
néagra ar planerades, enligt vad jag erfarit,
byggande av ytterligare ett stort fartyg,
vilket emellertid icke kom till stdnd pa
grund av kriget.

»Gotland», liksom ovriga fartyg for
Nyndshamnslinjen, dr kraftigt isforstarkt
och i dvrigt byggd for vintertrafik. Med
hénsyn till 6kningen aret om i trafiken av
3:e klassresenirer forsags fartyget redan
vid byggandet med en sittsalong for
némnda kategori resande. Jag maste dir-
for med bestimdhet taga avstand fran vad
majoriteten gor gillande (s. 28—29), att
fartygsmaterielen planerats frimst med
tanke pa turisttrafiken. Att bolaget &
andra sidan dgnat turisttrafiken bety-
dande omsorg ér enligt min mening vil-
betdnkt, och i évriga trafikanters intresse.
Ett sddant forndmligt fartyg som »Got-
land» skulle aldrig kommit till stind och
»Drotten» och »Visby» skulle icke heller
kunnat erhélla den klass och standard de
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dga, om bolagets inkomster frén passa-
gerartrafiken varit begrinsade till vad
gotlinningarnas egna resor inbringa.
Den efter kriget fortgdende tkningen
i gods- och persontrafik har bemistrats
genom anskaffning avlastfartyget »Gute».
Detta fartyg har méjliggjort fristillande
av betydande kapacitet hos passagerar-
tonnaget, vilket bl.a. dirigenom kunnat
utnyttjas intensivare under hégtrafiken.
Intridda mycket kraftiga stegringar i
driftkostnaderna ha visserligen foranlett
héjning ar 1939 av frakterna och senare
vissa justeringar i biljettpriserna, men
dessa hojningar ha kunnat hallas vida
ldgre dn 6kningen i kostnadsliget. Frak-
ter och biljettpriser ha sdledes tack vare
ovan ndmnda rationaliseringsatgirder un-
dergétt en betydande realsinkning.

II. Kommittens forslag till évergang till
helt ny fartygstyp

Majoritetsforslaget asyftar i forsta hand
att tillgodose onskemalet om ldgre frakter.
For att na detta mal har valts en teknisk
losning, som frimst skulle avigabringa
ligre kostnader vid godsets omlastning
mellan sjé- och landtransport och som
bygger pa personforande bilfirjor for
linjen Nyndshamn—Visby. Dessa fiirjor
skulle tillsammans med godsbillinjer mel-
lan Gotland och Stockholmsomradet er-
sdtta nuvarande tvenne fartygslinjer pa
Stockholm resp. Nyniishamn.

Sésom sammanfattande motivering for
denna omgestaltning torde man kunna be-
trakta féljande uttalande & s. 49 av be-
tankandet. »Det synes foljaktligen vara
ett ofrankomligt faktum, att ifrdga om
den behovstickning, som férevarande sjo-
fartslinje bereder, intressets tyngdpunkt




bildlikt talat befinner sig pa glid savil
fran personsidan mot godssidan som inom
persontrafiksomradet, dér befordran mot
relativt lagt pris med en bekvimlighet
nirmast motsvarande tagens tredje klass
sittvagnar och sovvagnar synes skymta
som mest angeliget for framtiden.»

Aven for mig dr det patagligt att en
tendens gor sig gillande mot en relativt
storre okning av antalet 3:e klassrese-
niirer. Icke heller bestrides angeligen-
heten av uppmirksamhet pd godstrans-
portforhallandena. Jag finner emellertid
de av majoriteten dragna slutsatserna
alltfor vittgiaende, da den ansett sig
kunna fororda fartyg, vilka ifraga om
bekvimlighet for de resande innebir en
avseviird forsimring gentemot nybyggda
fartyg av i huvudsak hittills gangse typ.
Uppenbart ir ndmligen, att savil inkom-
sterna frdn som utgifterna for personbe-
fordran i Gotlandstrafiken dominera éver
vad giller godstrafiken. Denna tendens
kommer snarare att oka &n att minska.

Hiirtill kommer att majoriteten enligt
min mening betydligt 6verskattat de be-
sparingar i driftskostnader, som kunna
vinnas med deras projekt men icke till-
riickligt beaktat utvecklingsmajligheterna
inom nuvarande trafikform. Det torde
dérfor vara angeldget, att forst med nagra
ord beréra de mojligheter som nirmast
std att vinna inom ramen av nuvarande
form.

1. :4.Gs rationaliseringsmojligheter

Kommitten har berdknat att transpor-
ter mellan orter pa Gotland och pa fast-
landet kosta i genomsnitt 18 kr./ton mer
in lika ldnga jdrnvigstransporter pa fast-
landet. Av detta belopp hénfor sig

emellertid endast kr. 7:50 (c:a 40 %)
till fartygslinjerna, kr, 4: 50 dr jérnvigs-

fraktens andel och kr. 6: — hamnavgif-
ternas, (dérav icke mindre dn 5:50 i
Visby).

Av det till fartygslinjerna hinforliga
beloppet beror en del pa nuvarande lige
ifriga om fartygsmaterielen. De hoga och
osiikra priserna for nybyggnad av tonnage
och andra osikerhetsmoment ha nim-
ligen gjort det vilbetinkt att tills vidare
uppskjuta A.G.:s ar 1945 fornyade planer
pa ytterligare ett fartyg av samma stor-
lek som »Gotland».

Framtidshilden for A.G.:s trafik inne-
fattar emellertid ett siddant fartyg. Det
kan enligt min mening utformas sa, att
det tillsammans med den nagot moderni-
serade »Gotland» skall kunna tillgodose
alla rimliga ansprak pa komfort savil
for de reseniirer, som onska enklare eller
bekvimare sovplatser som for dem, vilka
onska resa sa billigt som majligt och dér-
for maste ndja sig med enklare forhallan-
den.

Utan att trafikkapaciteten dirigenom
behover minskas i ndgot avseende, kan ett
sddant storre fartyg ersitta tvenne av nu-
varande mindre fartyg pa linjen Visby—
Nynishamn. Enligt min uppskattning
sparas dirvid driftskostnaderna om c:a
450 Tkr. Rinta och avskrivningar (enligt
kommittens normer) bli c:a 350 Tkr.,
medférande en nettobesparing i kostna-
der om c:a 100 Tkr.

Vid en mera normal — och dirmed
gynnsammare én nuvarande — relation
mellan byggnadskostnader for fartyg och
den allminna kostnadsnivdn bor denna
nettobesparing bli storre. A.G.:s upp-
skov med det planerade nybygget har
dirfor tillgodosett det allménna onske-
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malet om ligsta méjliga befordringskost-

nader.

Skillnaden mellan sjstransportkostna-
der och jirnvigsfrakter pa samma av-
stand dr betingad av héoga terminalkost-
nader vid sjotransport och siirskilt kost-
nader for manuell godshantering. Med
numera till buds stiende metoder finnas
emellertid goda mojligheter att avseviirt
nedbringa nimnda kostnader och dirmed
av kommitten patalad skillnad i total-
frakt. A.G. #r i fird med rationalisering i
detta syfte. Godset skall sammanforas i
containers eller pd annat limpligt sitt i
storre enheter, vilka befordras med far-
tygen och kunna bli féremal for en meka-
nisk hantering, som ir snabbare och
mindre arbetskrivande in enligt nuva-
rande metoder. Enligt bifogade rapport
har denna metod vid ett danskt rederi
under i huvudsak liknande forhallanden
sparat 60 9 i arbetstid. Riknas hir for-
siktigtvis med besparingssiffran 45 9
borde 300 Tkr. av A.G.:s nuvarande
kostnader 700 Tkr. for sadant arbete
kunna elimineras genom en successiv
rationalisering.

Denna och ovan nimnd besparing om
sammanlagt 400 Tkr. betyda 8 kr./ton
av A.G. behandlat gods. For detta tinkta
framtida lige kan man siledes parikna
att vad A.G.:s frakter betriffar den av
kommitten pavisade merbelastningen (kr.
7: 50 per ton skall kunna elimineras).

Av det nu anfoérda framgér, att jag ar
langt ifran att dela den uppfattning, at
vilken givits uttryck 4 s. 41 i betinkandet,
dir det heter, »att da A.G. under den
tid kommitten arbetat, icke for kommit-
tén kunnat redovisa ndgra mojligheter att
avsevirt sinka nuvarande transportkost-
nader och dirmed fraktsatser och dess-
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utom en héjning av A.G.:s persontrafik-
avgifter vid tva olika tillfillen efter kriget
av Statens Priskontrollnimnd befunnits
ofrankomlig, har kommitten ansett sig
kunna vid kalkylerna utgd fran, att
nagon visentlig sinkning av kostnaderna
for godstransporterna ej ir mojlig att
genomfora med bibehédllande av nuva-
rande transportapparat».

Enligt min uppfattning ter sig fastmer
framtidsbilden ifrdga om A.G. salunda,
att om detta foretag fir ostort fullfolja
sitt pagaende utvecklingsarbete, skall
vad pi A.G. ankommer énskemdlen om
frakter i paritet med jirnvigsfrakter pd
fastlandet kunna tillgodoses likavil som
anspraken pd en god trafikservice for
savil gods- som passagerartrafiken.
direktiv
for utredningsarbetets bedrivande skulle

Enligt departementschefens

olika tinkbara alternativ till fragans 16s-
ning ingaende provas. Enligt min upp-
fattning har sidan behandling icke kom-
mit ovan skisserade alternativ till del
vilket innebir en rationalisering inom
ramen for nuvarande trafikform. Detta
vilket
bildar den littast framkomliga och édven

alternativ, enligt min mening
i ovrigt ldmpligaste viigen, har, som
ovan nimnts, fastmer avfirdats enbart
med hédnvisning till vad som hittills
presterats. Denna majoritetens instill-
ning har ocksd medfort, att det material,
av statistisk och annan art, rérande
niringsliv, trafikforhallanden m.m. pa
Gotland, som hopbragts, bearbetats en-
bart med inriktning pa firjealternativet.

2. Hamnavgifterna i Visby och jirnvigs-
frakterna

Mébjligheten att astadkomma totala
fraktkostander mellan Gotland och fast-



landet ndgorlunda i paritet med direkta

jarnviigsfrakter pa samma avstand beror.

som av ovanstdende framgar sist och slut-
ligen pa hamnavgifterna (6 kr./ton) men
dven jédrnvigsfrakterna (4:50 kr./ton).
Vad de forstnimnda betriffar dro varu-
avgifterna i Visby orimligt hoga och 1944
ars hamnutredning har foreslagit kraftiga
sinkningar, (bil. VIIIibetinkandet) som
skulle innebira en littnad for A.G.:s
trafikanter med c:a 150 Tkr. (motsvaran-
de 3 kr. av ovannimnda 5: 50). Det vore
angeliiget, att denna punkt i hamnutred-
ningens forslag toges upp till separat och
snabb behandling.

Ar 1947, det sista som hamnutredningen
berort, betalade godstrafikanterna med
A.G.:s fartyg varuavgifter, som givo at-
skilligt mera (sammanlagt 125 9() in
hamnens hela driftkostnadsstat utom for
nyanskaffningar. Det ér dirfor angeliget,
att redan vid remissbehandlingen av detta
irende det provas huruvida nimnda
hamnavgifter tillgodose kraven i gillande
hamntaxeférordning.

Jarnviigsfrakternas andel i merbelast-
ningen hinfor sig till samtrafiken och be-
ror pi att dessa frakter utgd med hogre
belopp dn de samtrafiksfrakter, med vilka
kommitten riknat for jirnviigstransporter
i anslutning till en teoretisk jérnvigs-
linje éver havet. Med hinsyn till den
ifrdigavarande sjotrafikens allmidnna be-
tydelse anser jag det rimligt att i frakterna
for till densamma anslutande jidrnvigs-
transporter goras vissa jamkningar mot
vad som skulle gillt for samtrafik mellan
jérnvigar inbordes.

Den av kommittén pétalade skillnaden
i frakter kan sdledes avseviirt reduceras.
Enligt min mening dr det didremot icke
nédvindigt att dstadkomma exakt samma

totalfrakt mellan Gotland och fastlandet
som enligt jdrnvigstaxan. Huvudsaken

ir att Gotland icke kommer i ett handels-
geografiskt samre lige @n flertalet dvriga
svenska landskap. Genom sitt lige intill
Stockholm och goda marknad dir (bil. V
i betinkandet) for sina produkter har
Gotland dndock redan ett forsprang, var-
for en viss mattlig skillnad i det teore-
tiska fraktldget icke kan vara hindrande
for en fortsatt utveckling av éns nérings-
liv.

Med vad ovan sagts om jamkningar i
jirnvigsfrakten syftar jag framst pa fast-
landsstriickorna. Givet dr att nagra
storre jaimkningar i frakterna pa f.d. Got-
lands jdrnvigar med deras redan mycket
déliga ekonomi icke rimligen kan begiras.
Kommitten har t.o.m. av nyssnimnda
skil forordat en utredning om ned-
liggande av Gotlands jidrnvigar. Jag
hade icke haft nagot att inviinda mot att
kommitten separat vidarefort sina iakt-
tagelser i detta avseende. Det ma emeller-
tid understrykas hurusom kommitten
konstaterat, att den godsmingd som
transporteras i samtrafik mellan A.G. och
f.d. G.J. éir av ytterst ringa omfattning
jimfort med resp. foretags totala trafik.
Detta innebir att bibehallandet eller icke
av nimnda jérnviigar resp. valet av trafik-
formen for sjoforbindelse éro av varandra
i huvudsak oberoende fragor. Jag har
dérfor reserverat mig mot att de in-
gdende utliggningarna om f.d. G.J.:s
eventuella nedliggande infogats i kom-
mittens huvudmotivering.

3. De foreslagna firjornas kapacitet

Majoritetens forslag till godsbilfirjor
syftar att eliminera terminalkostnader.

165



Med fartygen skulle overféras bilslip-
vagnar, som kunna rullas ombord och
tjdnstgora som containers. Detta finner
jag vara samma grundidé, efter vilken
A.G. Anvindandet av

landsviigsfordon hérfor medfsr emellertid

redan arbetar.

ett stort sloseri med utrymme. Volymen
av vagndicken ir 3 a 3,5 ganger vagnar-
nas inre volym; volymférlusten séledes
200 a 250 9%.

Det salunda erforderliga déda utrym-
met inkriktar starkt pa utrymmet for
sivil passagerare som gods. Trots att
nuvarande fartyg ofta ga fullastade, er-
bjuda de enligt gillande turplaner en
transportkapacitet for gods som ir mer dn
dubbelt si stor som i fireslagna bilslip-
vagnar, riknat vid av kommitten forordad
trafikplan (tills vidare endast enkelturer
pa vintrarna). Kommittens trafikplan for
gods kan dirfor enligt min mening icke
héilla vare sig for sjo- eller landsviigs-
linjen.

For persontrafikens vidkommande més-
te pa farjorna — jaimfort med nuvarande
fartygsmateriel — icke mindre én 60 9,
av sovplatserna slopas, diribland samt-
liga platser i den for 3:e klassresenirer
nyinredda turistklassen. Aven matsalen
och betydande delar av 6ppna diick skulle
forsvinna. Mina invindningar i detalj
framga av bifogade motivering. Majori-
teten riknar vidare med att forordade
dubbelturer under hela veckan sommar-
tid skulle giva firjorna c:a 30 9, storre
total kapacitet dn vad som giller for
A.G.:s fartyg. Detta ir enligt min mening
av underordnad betydelse, enir efterfra-
gan pa platser dr starkt koncentrerad
kring veckoskiftena. Med intensiv ut-
nyttjning av A.G.:s materiel erbjuder
denna vid veckoskiftena ungefir samma
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totala antal platser som firjorna riknat
efter gillande turlista.

4. Jamforelse fir ett framiida lige

Enligt min bestimda uppfattning iir det
icke blott vid bedémning som ett fri-
stdende alternativ av nuvarande trafik-
form, som rationalisering och nydaning
inom densamma maéste beaktas. En riitt-
vis bedémning i olika avseenden mellan
alternativen firjor resp. icke firjor maste
ske under lika forutsittningar diribland
icke minst pd investeringsméjligheternas
omride. Vid den tidpunkt — eller tidi-
gare — da firjorna kunna komma till
stand har dven intritt forutsittningar for
att bygga ett fartyg for A.G. och att dir-
med spara en enhet.

For
skulle detta sdsom tidigare nimnts under
punkt II:1 kunna ske med bibehéllen
transportkapacitet. Ifriga om komforten

persontrafikens  vidkommande

ma framhallas, att redan det befintliga far-
tyget »Gotland» har gott och vil lika
stora salongsytor som de foreslagna fir-
jorna. Dessa ytor kunna ytterligare ut-
okas genom ombyggnad. Pa ett nytt far-
tyg av icke firjetyp finnes mojlighet att
astadkomma dnnu bittre sidana utrym-
men. Sett i framtidsperspektiv skulle sa-
ledes firjorna medfoéra en avseviird for-
sdmring, vilken frimst kommer att gora
sig gillande vid hégtrafik, sirskilt da
under sommaren samt vid helgerna.
Denna férsimring #r si stor, att man
maste ridkna med ett trafikbortfall, som
jag uppskattar till 300 Tkr. I detta sam-
manhang fir icke bortses fran den in-
komstminskning, som skulle fsranledas
dven vid icke hogtrafik, av de av kom-




mitten ifrdgasatta rabatterna pa priserna

for hyttplatser.

For att undvika atminstone storre delen
av detta inkomstbortfall vore det dérfor
nodvindigt att for Nynidshamnslinjen
sommartid komplettera firjorna med ett
sirskilt passagerarfartyg med goda hytt-
utrymmen. Med majoritetens forslag i en
sddan modifikation — genom vilken dock
icke helt skulle kompenseras nackdelarna
av de stora forlusterna i nyttig volym pa
firjorna — skulle emellertid detta fordra
3 fartyg for den mot Stockholm inriktade
linjen, vilket ar lika mdnga enheter som
erfordras for den nirmare framtiden i av
A.G. bedriven motsvarande trafik.

5. Kostnadsjamforelse

A.G.:s nuvarande kostnader for lasi-
ning och lossning bor som tidigare nimnts
kunna nedbringas fran nuvarande 700
Tkr. med 300 Tkr. till 400 Tkr. Majori-
teten har riknat med 900 Tkr., som skulle
kunna sparas genom att helt eliminera
medverkan av sirskild arbetskraft vid
godsets ombordforande resp. landtagning.
Sasom nirmare klarligges i min motive-
ring maste emellertid denna siffra i forsta
hand reduceras till 700 Tkr. samt enligt
ovan till 400 Tkr. eller med 500 Tkr.

Ifraga om fartygsdriften riknar kommit-
ten att ett minskat antal fartygsenheter
(2 i stillet for nu 4) pad Stockholms- och
Nynishamnslinjerna skulle spara 800 Tkr.
Nagon siddan minskning i antal enheter
jimfort med A.G.:s framtida flotta kan
enligt vad jag ovan patalat icke limpligen
genomforas. De korrektioner jag funnit
nodvindiga jimte saldot av vissa jamk-
ningar i kalkylerna uppga enligt min bi-
fogade motivering till 990 Tkr., vilket be-
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lopp saledes dverstiger av kommitten be-
riknade besparingar.

Att majoriteten kommit till nimnda
hoga besparingssiffra beror icke blott pa
att kommitten limnat obeaktade mojlig-
heterna till besparingar inom ramen av
nuvarande trafikform. Samtidigt med att
kommitten silunda rdknat med nuva-
rande driftskostnader har den dédremot
riknat med de framtida och visentligt
hogre riinte- och avskrivningskostnader,
som skulle drabba A.G. om den nuva-
rande materielen skulle helt fornyas vid
nu radande héga nybyggnadspriser. En-
ligt mitt formenande ar detta forfarande
oriktigt och hade sé varit dven om kom-
mittens jamforelsegrund i ovrigt kunnat
accepteras. Det nu sagda utgor dven for-
klaring till att den korrektion jag funnit
nodvindig dr av sa betydande storlek.

Kommittemajoriteten har vidare for
landtransporterna riknat med att av dem
forordade bilslipvagnar med normalt
10 tons lastférmaga skulle anvindas for
himtning och utkérning av allt gods
hos trafikanterna, varigenom lokal kor-
ning med bil till och frian huvudlinjen
skulle elimineras. For sidana lokala kor-
vid

trafikform har antagits att anvinda bilar

ningar som erfordras nuvarande
bli daligt utnyttjade och att kérningarna
dirfor betinga hoga kostnader per ton.
Det ir enligt min mening icke praktiskt
mojligt att kéra allt gods direkt. En
mycket stor del av godset, sirskilt till
Gotland sammanféres nu fran en mang-
fald olika leverantorer. Pa grund av
godscts mangskiftande art och Gotlands
begrinsade befolkningsantal dro dessa
partier ofta icke stora. Av det gods, som
gar med fartygen i stora partier savil till
Stockholm som till Visby distribueras
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dirtill en betydande del till mindre av-
ndmare direkt fran hamnarna. Nimnda

kategorier gods maste dven i anslutning
till av kommitten férordade billinjer bli
foremdl for lokalkérning. Detta innebir
dven att icke heller vid landtransporterna
manuella hanteringar kunna undvikas i
den utstrickning varmed kommittén
riknat for sitt alternativ. Riknat efter
kommittens siffror for kostnad per ton
och med det forsiktiga antagandet, att
det sagda giller endast en tredjedel av
godsmiingden blir kostnaden hirfor 250
Tkr.

Kommitten har vidare bortsett fran att
betydande godskvantiteter icke alls bli
foremal for lokal kérning redan i nuva-
rande trafik. De godspartier som #ro av
sadan storlek att de med av kommitten
foreslagna storbilarlimpligen skulle kunna
befordras direkt till och frin kunderna
dro i regel tillrickliga for att vil utnyttja
de vid nuvarande lokalkérningar an-
viinda lastbilarna.

For sadana fall bli de av kommitten
i kalkylerna angivna kostnaderna per ton
for lokala korningar alltfor hoga. Nu an-
givna forhdllanden fordra korrektioner av
i storlek minst 300 Tkr. Av kommittens
beriknade besparingar i kostnaderna for
landtrafiken om 300 Tkr. skulle saledes
enligt min uppskattning forbytas i mer-
kostnader om ligt riknat 150 Tkr.

Jag har siledes en fran majoriteten
starkt avvikande uppfattning om de eko-
nomiska fordelarna hos av dem férordat
projekt, sett i jimforelse med nuvarande
trafikform. De korrektioner som erfordras
i kommittens kalkyler for att dessa skulle
svara mot min principiella instéllning ha
av mig sdvitt mojligt beriknats, i dvrigt
endast uppskattats. Summan av de sa-
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lunda erhallna differenserna belopa sig
pé drygt 2 miljoner kronor, dvs. ungefir
samma belopp som de av kommittea an-
givna besparingsmajligheterna och fiordela
sig salunda:

Lastnings- och lossningskost-

nadep e SR R 500 Tkr.
Kostnader for fartygsdriften 990 »
Landtransporterna ... ...... 550 »

Tillsammans 2 040 Tkr.

Dirtill kan jag icke underlita fram-
halla, att vid uppskattning av ovan-
nimnda resp. belopp hiinsyn icke tagits
till atskilliga forhallanden, som sett pa
lingre sikt eller eljest maste foranleda
ytterligare betydande differenser i samma
riktning, niimligen bl.a.:

att for firjor och bilslipvagnar skisse-
rad trafikplan icke erbjuder tillrdcklig
hdgsta kapacitet for godset,

att vid farjorna kommer att erfordras
viss lastning och lossning av gods,

att till A.G. anslutande bil- och Jdrn-
vigstransporter (Stockholm-Nynishamn)
kunna rationaliseras,

ait vid A.G. pagaende rationalisering av
godshanteringen kan foras in lingre efter
nybyggnad av fartygsmateriel éin varmed
ovan riknats.

Sammanfattning under punkt II

Min frin majoritetens avvikande upp-
fattning innebir att jag finner

att foreslagna firjor och anslutande
lastbilar visserligen kunna medfsra vissa
— men ingalunda sa stora — sdnkningar
i de totala transportkostnaderna som
kommitten riknat med,

att de sdnkningar som silunda dock




foreligga st att vinna i samma utstriick-
ning inom nuvarande trafikform,

ait nimnda besparingsméjligheter vad
A.G. betriffar emellertid #ro tillrickliga
for att svara mot det belopp, varmed
kommitten funnit A.G.:s egna frakter
overstiga de som jiamforelse valda jiarn-
vigsfrakterna samt

ait A.G.:s trafikmateriel efter planerad
nyanskaffning skulle erbjuda visentligt
storre komfort for passagerarna pa Nyniis-
hamnslinjen iin de foreslagna firjorna.

Enligt mitt formenande utgér dirfor
kommitténs tekniska utredning och firslag
icke tillrickliga motiv for ndgra ingripan-
den i den nu bedrivna trafiken mellan Got-
land och fastlandet. I stillet dr det enligt
min mening angeliget att Gotlandsbolaget
ostort far bygga vidare pd den progressiva
linje efter vilken man redan arbetar med
iakttagande av den aterhdllsamhet ifraga
om investeringar, som i tidsliget ma
anses tillradligt.

ITI. Kommittens forslag till dindrad fore-
tagsform

I kapitlet vidareférande av kommittens
forslag forordas en genomgripande for-
indring i foretagsformen for den verk-
samhet, som skulle uppritthalla den av
A.G. nu bedrivna reguljira sjofarbindel-
sen mellan Gotland och fastlandet.

Kommitten siiger sig finna det lampligt
att dtminstone partiellt frigora férevaran-
de linjesjofart »frén beroendet av de in-
tressen som nu behirska densammay» och
har foreslagit bildandet av ett nytt bolag.
Jag kan icke finna att birande skil hirfor
anfforts och anser dirtill kommittens kon-

kre:ta forslag verklighetsfrimmande. Det-

ta torde nimligen realiter innebira, att

nuvarande aktieiigare visserligen skulle
tillatas ha sitt kapital kvar i det nya bola-
get men icke iiga riitt att tillsitta egna re-
presentanter i styrelsen. En ny aktiediga-
regrupp med frimst allminna, koopera-
tiva och korporativa intressen skulle bil-
das och tillskjuta ytterligare nigot kapi-
tal. Denna grupp skulle tillsitta huvud-
parten av bolaget styrelse. For ytterligare
tillskott till det finansiella underlaget
skulle bolagets realtillgangar belanas.
Staten skulle sedan — utan nagon som
helst sikerhet — tillskjuta det ytterligare
erforderliga kapitalet i form av lan. Sa-
som kompensation for detta sitt understo-
dande skulle staten idga att bl.a. tillsdtta
ordférande och egen revisor samt att fast-
stilla bolagets taxor.

Kommitten ldgger sirskild vikt vid
statens bestimmanderitt over taxorna,
da den anser att »Gotlands invénare icke
kunna vara tillfredsstillda» med att ett
enskilt foretag ensamt bestimmer &ver
den allmiinna taxan och fraktnedsiitt-
ningar, »vilka litt kunna innebira en
diskriminering av vissa trafikanter eller i
allt fall giver misstankar om sidan».
Savitt jag kunnat finna har det under
kommittens arbete icke framkommit
nagot, som ger vid handen, att gillande
Gotlandstrafiken
skulle vara oférménligt paverkad av de

allminna taxeniva i

former, under vilka denna foretagsamhet
bedrivits. Som jag i det ovanstdende haft
anledning understryka har bolaget vid-
tagit och dr i fird med ytterligare at-
girder i syfte att nedbringa driftkost-
naderna. Vad de av A.G. beviljade frakt-
nedsittningarna betriffar, innebira de-
samma, savitt jag kunnat utréna icke
annat iin sidana kompletteringar av de
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ordinarie taxesatserna, att dirigenom
dstadkommes den vil avvigda frakt-
differentiering eller de kundrabatter till
vissa stortrafikanter, som forekommer
inom praktiskt taget all trafikverksam-
het — sdvil allmin som enskild. Jag

kan dirfor icke ansluta mig till kommit-
tens forenimnda stillningstagande, vilket
for bvrigt synes mig innefatta en dom
grundad pi misstankar. Diirtill har icke
dvertygande skil forebragts for att en
overging till av det allminna bedriven
eller kontrollerad verksamhet skulle i och
for sig innebira storre sikerhet mot i
praktiken mer eller mindre individuella
fraktnedsittningar.

A andra sidan ligger bakom kommit-
tens forslag och motiveringar pa fore-
varande omride den — sjilvklara —
tankegingen, att ett foretag med Got-
landsbolagets centrala stillning i ett
landskaps niiringsliv bor skétas med be-
aktande av alla dirav berérda intressen.
Gotlandsbolaget har ocksa ursprungligen
bildats for att tillgodose hela bhefolk-
ningens pa én Gotland egna trafikintressen
och savitt jag kunnat finna har verksam-
heten skotts efter denna princip. Bolaget
har salunda icke varit inriktat pa att
bereda sina deligare stora vinster; utdel-
ningen har mig veterligen icke overstigit
ett belopp, som riiknat pa bolagets be-
héllna fsrmdgenhet i dag utgsr den blyg-
samma rintan av c:a 39%. Vad som
emellertid synes ha vickt en viss kritisk
opinion inom landskapet ir en viss exklu-
sivitet inom bolagsledningen och attdenna
icke skulle uppehallit tillricklig kontakt
med det framviixande niringslivet. Gent-
emot detta mi framhallas, att medlem-
marna i bolagets styrelse sisom denna nu
ar sammansatt, genom sin verksamhet pa
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olika hall utanfér bolaget ha niira kon-
takt med stora delar av det gotlindska
niiringslivet. De utgéra diremot icke di-
rekta representanter for annat iin nagra
av niringsgrupperna och icke for kom-
munala och andra samfilligheter.

Enligt min mening vore en breddning
av bolagets styrelse i sistnimnda syfte en
angeligen étgird, med hinsyn till den
allt stérre allmiéinna betydelse trafik-
medlen kommit att fi och till den siir-
skilda betydelse A.G. har for sitt landskap.
En sadan atgiird skulle otvivelaktigt éiven
ur bolagets egen synpunkt vara viirdefull,
dd den vore iignad att undanréja sidana
misstankar, vilka kommitten patalat och
varpa den delvis grundat sina forslag till
drastiska atgiirder. En sidan éndring bor
enligt mitt formenande bist och enklast
genomforas pi frivillighetens viig.

Enligt min mening fir man nimligen
icke draga de negativa slutsatser som
kommitten gjort av svaret fran A.G.:s
styrelse pd kommittens forfrigan, huru-
vida densamma vore villig medverka till
foretagets forsiljning till staten.

Vid nimnda forfragan aberopades en-
endast de for kommitten givna direktiven,
vilka kommitten uttolkade som ett &lig-
gande for densamma att bl.a. framstilla
en sidan forfragan till bolaget. Nigra
kommentarer som gjorde det ens troligt
att darmed ifragasatt atgird vore behiv-
lig eller limplig gavs icke. Styrelsens svar
innebar endast en upplysning, att den
icke fann skil foreligga att avyttra bo-
lagets rorelse, men man understrok sam-
tidigt styrelsens avsikt att ytterligare
komplettera och 6ka fartygsmaterielen s
snart tidsforhallandena det medgav, och
att energiskt fullfélja de mangskiftande
uppgifter som sammanhinga med bola-



gets rorelse. Mot en vidare tolkning av
nimnda skrivelse dn att den utgjorde ett
svar pa den fraga styrelsen faktiskt fatt
sig forelagd maste jag reservera mig. Att
majoriteten icke tagit hinsyn till styrel-
sens ovan citerade utveckling av sitt
stilllningstagande har av mig redan pa-
talats. Nagon forfrigan huruvida styrel-
sen vore villig att fororda partiella énd-
ringar av foretagets struktur for erndende
av vidare kontakter har mig veterligen
aldrig framférts av kommitten.
Kommitten gor gillande, att enligt
direktiven for dess arbete sirskild upp-
miirksamhet skulle #gnas at lésningar
som inneburo dvergang till statlig drift.
Riksdagen hade hemstillt om en allsidig
och forutsittningslos utredning. Tilldenna
tankeging har vederbbrande statsrad
anslutit sig och i direktiven understrukit
att olika tinkbara alternativ borde in-
giende provas. Att i direktiven sedan
siigs, att om det befunnes nddvindigt
att staten svarade for nu ifrdgavarande
trafik vissa specificerade friagor borde
ytterligare utredas ir uppenbarligen icke
annat in tekniska anvisningar for arbe-
tets bedrivande i ett eventuellt fall. Mot
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kommittens niimnda tolkning maste jag

diirfor reservera mig pa det bestimdaste.

Sammanfattning under punkt ITI

En annan uppliggning fran kommit-
tens sida av dess kontakter med bolags-
ledningen och en annan instillning till de
limnade direktiven och de under utred-
ningens gang uppkomna problemen, bor-
de enligt min mening ha kunnat leda till
en sadan linje, som jag ovan skisserat.
Jag ir av den bestimda, fran kommit-
temajoritetens avvikande uppfattningen,
att aktuella och framtida problem kunna
losas genom enkla och sjilvfallna dtgdrder
inom ramen av bibehdllen rent enskild fore-
tagsform och sdledes utan att man behiver
tillgripa en radikal omdaning med indireki
statligt stéd och mer eller mindre starkt
statsinflytande som nu ifrdgasittes. Icke
heller kan jag inse, att det befintliga foreta-
get sd skott sin uppgift i trafikens tjdnst,
att det har fortjinat en sidan behandling,
som kommittens majoritet foresldir och som
under alla forhdllanden mdste innebira
stérre vild dn de verkligen rddande for-
hdllandena krdva.
















(Siffrorna inom kI beteck dni

Statens offentliga utredningar 1951

Systematisk féorteckning

i den kr

4

Almiin lagstiftning, Riittsskipning. Fingvird.
Forslag till mturskyddslag m. m. [5]

Statsforfattning. Allmiin statsforvaltning.
Principer for dyrortsgrupperingen. [7]

Kommunalférvaltning.

Statens och kommunernas finansviisen.

Politi.
Betiinkande igdende polis- och klagarviisendets organisation. [8]

Nationalekonomi och socialpolitik.

Hiilso- och sjukvird.

Allmiint niiringsviisen.
Niiringslivets lokalisering. [6]

Fast egendom. Jordbruk med biniiringar.

logiska forteckningen.)

Industri.

Handel och sjofart. !

Kommunikationsviisen.

Forhillandet mellan arbetsuppgifter och lénestillning vid statens -
jirnvigar. [3] !
Slﬁfmxfdrbmdelsernn mellan Gotland och fastlandet. [10]

Bank-, kredit- och penningviisen.

Forsiikringsvisen.

Kyrkoviisen, Undervisningsviisen. Andlig odllng i dvrigt.
Suthgt stéd &t svensk ﬁlmproduktwn [2 !

av
1945 “ars universitetsh “._'_l, 6. Den kapliga publicerings-
verksamheten. pmonal- mstxtutlans- och supendxeﬁ'ﬂgor m. m.,
det akad g t. [9] '
Forsvarsviisen.

Forsvarets personaltjinst. 1. [2]

Utrikes iirenden. Internationell ritt.
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