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Nr 485 

av herrar Svanst röm och Andersson i Nybro 

om förbättring av vägsta ndarden i Ka lma r län , m . m. 

Kommunikationernas betydelse för e tt o mrådes ekonomiska utveck­

ling to rde vara höj t över varje tvive l. l s lutet av förra seklet ko m 

järnvägarnas anlägga nde och sträckning att få den störs ta betydelsen fö r 

o lika landsdelars b livande utveck ling. För t. ex. Kalmar läns vi dkomman­

de innebar de t förhå llandet att någo n genomgående, normalspårig järn väg 

ej ko m till ut förande av a llt att dö m a e n s tagnation av utvec klinge n på 

alla o mrå de n av länets näringsli v. De l fö rtjänar framhå llas att läne ts 

hitt ills största invånaranta l regis tre ra des omkring år 188 0, och efte r 90 år 

kvarstår befolkningsta le t på unge fär sa mma nivå m edan invånarantalet i 

and ra län i m ånga fall ha r fö rdubblats. 

Den nuvarande s tandarden på vägnätet i Kalmar län lämnar fo rtfaran­

de myc ke t öv rigt a lt ö nska . Detta gä ller såväl riksväga r som genomgående 

länsväga r och fram fö r allt b ygdevägar. 

Inte minst fö r inlande t i Kalmar län med av de a llmänna konjunkturer­

na och de specie lla nä ringarnas - t. ex. glasindus trins samt m ö be l- och 

träindustrins - mera långsiktiga svå righe ter re dan hårt pressade företag­

sa mhet betyde r då liga transpo rtmöjlighe ter kanske ofta droppen som få r 

bäga re n att rinna över. Bla nd de geno mgående länsväga r som länge har 

vari t ange lägna obje kt fö r om ede lbar nybyggnad kan nä mnas väg nr 135 

Ga mleby- Kisa i dc delar den be rör Kalm ar län . Som ett par exempel på 

bygdevägar fö r ange lägen upprustning kan nämnas vägen Ruda ­

Allgunncn och riksväg 15- Lo ft aham mar. 

l de t senare fallet frams tå r byggande t av en bro vid Bjursund som en 

ange lägen å tgä rd fö r att unde rlätta trafiken till Loftahammar dä r bl. a. en 

be tydande industri i bageribransche n överväger att flytta från orten , o m 

icke e tt brobygge eller annan effektiv lösning av landsvägstranspo rten för 

dess råvaror och fä rdiga produkte r, främst djupfrysta ogräddade wiener­

bröd , ko mmer till stånd med det a llra snaraste. 

är vederbörande fö re taga re etablerade sig i Lo ftahammar år 1965 

blev ha n enligt egen uppgift utlovad snar fö rbättring av vägförhållandena. 

Någon som hels t sådan fö rbät tring har ännu ej verks tällts. 

Då vi anse r att här fö re liggande förhållande är e tt m ycket be lysande 

exempel på hur besvärliga ko mmunika tioner kan äventy ra en fö r 

glesbygde n synne rligen angelägen industrilokalise ring vi ll vi lite nä rm are 

redogöra fö r e n trebe tygsuppsa ts i före tagsekonomi som fö rra året 

avlä mnades vid Linkö pings högsko la av po l. m ag. Ulf J oakim Skog i 

Lo ftahammar. Av bilaga J framgår de o lika i be tygsuppsatsen angivna 

o rt e rnas be lägen het. 

Eftersom de t sä ke rt finns flera motsvarighe ter på andra håll i Jandet 
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fö rtjänar hithörande problem en ingående behandling i ri ksd agen . 

Kommuni ka t ione rnas be tydelse fö r näringsliv och turism i en skärgårds­

socken som Loftahamm ar - numera ingår Lo ftaham mar i Väste rviks 

kommun - ä r he lt ostridig. Här fö rekom mer be tydande pend li ng av den 

bo fas ta a rbe tskraften till i ö ve rum och Gamleb y befintl ig tung industri . 

Behove t av sysselsättning för kvinnlig arbe tskraft ökar självklart dä rige­

no m i he msocknen. 

Inledn ingsvis be rö rs i uppsa tsen de lokala fö rhållandena. 

" Lo ftahammar ko mmun, som ligger i no rdös tra Kalm ar län (bil. l ), 

hade år 1970 l 03 1 inv. varav 4 50 pe rsone r i själva sa mhället. 

Befolkningsprognosen fram till 1990 visa r en mycket lite n minskning. 
(bil. 2) 

De t finns några industrier, som exempelvis Wiene rbagaren Djupfrys t 

AB och Västerviko rte ns meje rifö ren ing ek. för. Sto r del av be folkningen 

är sysse lsatt med jo rd bruksarbete, skogsavve rkning och servicearbe ten. 

Turismen under sommarmånaderna utgör en betydande in komstkälla fö r 

hela o rten. Marken runt Lo ftaha mmar är mycket e ftertraktad som 

frit idsom råde och som tom te r till somm arstugor. T u risterna kom mer t ill 

största delen från Stockho lm , arrkö ping och Lin köping samt kri ngh g­

gande ko mmune r. De t är ett na tu rs könt o mråde, som verklige n har 

möjlighe t att bjuda på o mväxlande rekrea tions möjlighe te r. 

De n bästa ko mmunika tio nsleden fö r att nå Loftahammar är fö r 

nä rvarande vägen Björsholm - B jursund - Lo ft ahammar. (b il. l ) Den är 

7 mete r bred, belagd med asfalt , rak och gå r inte geno m några 

tätt bebyggda o mråden, varför man kan hålla e n hög medelhastighet , med 

undantag av vissa mindre avsnitt ino m själva samhälle t Loftahammar. 

Denna vägsträcka komme r ino m den närm aste 5-årspcrioden att byggas 

ut fö r 0 ,5 milj. kr. Vi kan så ledes konsta tera att med nuvara nde 

belastning fö re ligger inga t rängselkos tnade r på själva vägsträckan . Vägens 

flaskhals är en fä rja vid Bjursund . Sunde t ä r ca 250 m långt och utgör en 

farled t ill Syrsanviken. Vid Syrsans no rra ände ligge r Helgenäs i vilken del 

trävaruindustrier ä r be lägna. En viss yrkesmässig bå ttrafik föreko mmer 

till och från en av dessa. l övrigt utgö r f ri tidsbå ta rna den huvudsakliga 

trafike n ge nom sundet. En dubbe lkopplad färja trafike rar sunde t enligt 

en fastställd tidtabell. De n rymmer ungefår 20 personbilar, men nä r 

s tö rre las tbilar t ranspo rte ras krymper fä rjans kapaci te t give tvis avsevärt. 

Under sommarmånaderna och då sä rskilt under semes ter och he lgerna 

upps tå r köe r av bila r och tro ts att tidtabellen då upphö r att gälla kan 

öve rfa rten i extremfall ta upp till en t imme. För reparat ion och 

unde rhållsa rbeten ä r fä rjan avstängd ungefår 14 dagar/år. ( 1969 : 14 

dagar, 1970 : 14 dagar) . 

Från Lo ftahammar no rrut mot Hulta finns en mindre grusväg, väg 

nr 874 . Trafikante r, som inte vill använda fä rjan , ka n åka den vägen . Den 

är mycke t smal och krokig , vilket inte gö r det möjligt för personbilar att 

mö tas oberoende. Vid mö te med stö rre fordon uppstår uppenbara 

ko mplikationer. Vägen ä r fö r närvarande 15,8 km lång och mynna r ut på 
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en s törre asfalterad väg. En förutsättning för att denna väg skall kunna 

användas på et t tillfredsställande sä tt såsom ett alternativ till färjan är att 

en nysträckn ing före tas." 

l fortsätt ningen lämnas en historik. Där sägs bl. a. : 

" l alla aktio ner och opinionsyltringar under tide n 1940- 1966 har de 

kommunala myndigheterna i Loftahammar varit ense om att en bro över 

Bjursunds ström vo re de n mes t angelägna å tgärden för att förbättra 

ko mmunens ko mmunikationer. 

Ko mmunalfullm äktige har å tskilliga gå nger, hos länsst yrelsen, läne ts 

vägförvaltning m . 11 . påtalat behovet av att en bro byggs för att 

unde rlätt a transpo rterna . Länss tyrelsen me nar sig inse betydelsen av e n 

bro, men har inte kunnat ta s tällning till när brobygge t skulle kunna 

på bö rjas. 

Under fe mtio talet togs frågan upp till behandling flera gånge r och 

1955 var dåvarande kommunikationsminis te rn i Loftahammar och 

besiktigade färje läget. Trots m ånga ans trä ngningar erhö lls aldrig någon 

lösning av pro blemet. 

l början av 1967 igå ngsattes en akt ion för väg nr 1:!74 de n s. k. 

Hellerövägen. Somliga me nade sig vara vill iga at t avstå från fö rbindelsen 

över Bjursunds ström och hävdade a tt det vo re bättre att helt sa tsa på a tt 

hygga ut väg nr 874 . De nna intresseförskjutning s yns vara me r betingad 

av a tt akti one rna för e n bro ej givit något resultat , än en o mprövning av 

angelägenhe tsgraden. 

l januari 1968 beslö t vägfö rva ltningen i Kalmar län att fr. o. m. 

februa ri samma å r göra vissa inskränkningar i färjetrafiken. De t gällde 

s pecie ll t under na tte tid mellan kl. 0 1.00 - 05 .00 då turerna inte s ku lle bli 

så tä ta som under dagtid . Inskränkningen skulle betrakt as som e n 

besparingsåtgärd." 

Fö re 1961:! fann s ingen tidtabe ll , ut an färjan g ic k så snart som e n ell er 

!lera trafikante r an lände. Gen om tidtabellen ö kade resenäre rnas vänt etid 

på tagligt , vi lke t medfö rde s to r irrit a tion. 

Fö rfatta ren anfö r två o lika alte rnativ: 

A-altemativ: Väg nr 874 byggs ut till e n normalväg med 7 meters 

kö rbana. 

B-alternativ: FärJan ersä tts med en bro. 

Om färjetrafiken upphö r, ko mmer all den trafik som tidiga re skeppats 

över att överfö ras på den nya väge n m o t V råka . Den s tö rs ta vinsten med 

en sådan å tgä rd är tidsvins ten trafikan te rna gör genom att slippa den 

lå ngsamma och irrite rande färje överfa rte n . Dessut om bo rtfaller kost na­

de rna fö r fårjan . Den n ya vägsträckan kommer då att bli 13,2 km längre 

fö r de trafikant er som vill nå cent ralo rten Gamleby och Västervik. 

Be folkninge n antas vilja bo kvar. och därfö r bö r tillfarte rna fö rbättras 

e nligt något a v alterna tiven fö r att ej h ind ra ko mmunens framtida 
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utveckling. 

Befolkningsutvecklingen inom Loftahammar förväntas lli stabil, och 

någon kraftig in- e ller utflyttning väntas ej ske (bil. 2). Någon större 

förändring i lokaliseringspolitiken förutsätts ej inträffa, och sysselsätt­

ningsmöjligheterna antas bli konstanta. Turismen vän tas öka, och 

ytte rligare fritidsområden och sommarstugor kommer att upprättas då 

efterfrågan är mycket s tor. Som tidigare nämnts antar vi ocksä att om väg 

nr 874 byggs ut , kommer färjan helt att läggas ned, och om en bro byggs, 

fö rbättras ej väg nr 874 och färjan försvinner. 

Med hänsyn till ovanstående förutsättningar skulle en kalkyl för varje 

å r få följande utseende : 

Vägbygget medför tidsvinster och påve rkar ej sjöfarten men medför 

kos tnader för investe ring i väg, ökade underhällskostnader och ökade 

fo rdonskostnader, ö kade externa effekter och ökade olycksrisker. 

Bro bygget medför tidsvinster och in besparade färjekost nader men 

också investeringskos tnader för bro och påve rkar sjöfarten . 

Liksom vid alla kos tnads- och in täktska lkyler är ofta kostnadssidan 

lättare att uppskatta , emedan intäkterna ofta blir gissningar. Då den 

s törsta intäktsposten fö r vårt problem utgörs av tidsvinster fordrar denna 

sa k ett något utfö rligare resonemang. 
" Tid är pengar" är ett gammalt o rdspråk. Men tiden kan knappast 

enhetlig t vä rderas för o lika människor. Vi har därfö r valt att indela 

trafikanterna i tre kategorier : 

a) yrkestrafikanter, 
b) pendeltrafikanter, 

c) turisttrafikanter. 

Med yrkest rafikante r menar vi då de som har betalt elle r i si tt arbete 

utnyttjar a rbe tstiden för att åka till eller från Loftahammar. Denna grupp 

kan bes tå av yrkeschauffOrer på varubilar, bussa r samt hantverks- och 

reparationspersonal , tjänstemän m. m. 

Till pendeltrafikanterna räknar vi inte bara de som varje dag reser till 

och från sina arbeten och då måste använda sig av färjan u tan också de 

som gör sina inköpsresor eller utför andra fö rrättningar av " privat" natur 

i centralorten eller på andra orter. Denna kategori består huvudsakligen 

av den året runt bofasta befolkningen dvs. de som dagligen dras med 

"problemet". 

Ett s to rt anta l bofas ta sommargäster, vilka till störs ta delen kommer 

från Linköping, Norrköping och Stockholm , utgör en betydande del av 

befolkningen på sommare n. Badgäster, campare och semes terfirare är 

andra som vi vi ll hänfö ra till kategorin turisttrafikanter. 

Om intjänad tid kan omsättas i annat pro duktivt arbete, före ligger en 

förtjänst inte enbart för företaget utan även ur samhällsekonomisk 

synvinke l. l ett sådant fall är lö nekostnaden ett mått på värdet av vinsten . 

Om däremot den intjänade tiden omvandlas till annan improduktiv 

sysselsä ttning, tillkommer förtjänsten enbart individen. l det långa loppet 

är, även vid små tidsvins ter, lönekostnaden till yrkestrafikanterna ett 
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adekvat mått på hur mycke t den intjänade t iden är värd för dessa. En 
vägd medellön fö rutsätter kännedom o m vilka olika yr keska tegorier som 
tm fi kerar s träckan . Svårighe te rna här är uppe n bara , va rfö r vi använde r 
oss av lö nen för t ranspo rta rbe tare som ett generell t mått , e ftersom denna 
bedö ms va ra den största ka tego ri som t ra fike rar sträckan . Å r 1972 
uppgick löne n till 12 :25 k r. / t im . enl igt gä llande avtal. Acko rdskö rning, 
övertidsersättninga r, löneglidningar m. m . gör att mede ltimlö nen utgö rs 
av unge fär 14:50 kr./ tim . För före tagen tillkommer sociala kos tnader, 
a rbe tsgiva ravgi ft , AT P m. m ., vilka utgå r med olika belopp be roende på 
a rbetstagarka tegori. Generel lt använder vi oss av 25 % pålägg på 
löncsurnm an (ink!. 4 % a rbe tsgivaravgi ft ). Ur samhällets synvinkel å tgå r 
så lunda resurse r ti ll e tt vä rde av 18: 10 kr./ tim . Be t ydligt svå ra re ä r de t a tt 
värde ra värde t av inbespa rad tid fö r pendeltrafik anterna. Utan att fö rsöka 
at t fi nna på ra ti one lla argument fö r vå rt val av e rsä t tning till pendel­
tra fi kante rna fas tstä lle r vi dess värde ti ll 6 kr./ tim . 

Individen vä rde rar sin fri tid på olika sä tt be roende på när den infalle r i 
hans dygnsrytm. Vi förutsä tte r att en individ unde r semeste r elle r 
liknande rekrea t ion in te alls ä r lika hå rt bunde n e lle r s ta rkt beroende av 
e tt tidssche ma som under den dagliga gärn ingen. Helt godt yckligt 
upps ka tta r vi dä rför de semestrandes t id till e tt värde som ä r hälfte n av 
pe ndeltrafikante rnas dvs. 3 kr. / t im. 

Utöve r de t någo t omständliga momente t med av- och pålastning från 
fårjan måste man äve n inbegripa de fö rbe rede lse r en trafikant mås te gö ra 
fö re avfärden . För de dagliga resenä re rna, som yrkes tra fike n och 
pen dlarna utgör, ä r sä ke rligen den gen omsnittliga vänte tiden mindre än 
fö r turist trafikante rna. Med känned om om restide r och turlis ta fö r färj an 
anpassar de båda fö rstn ämnda ka tegorie rna sina avfä rde r fö r a tt väntan 
vid sj älva fä rj eläge t skall bli så liten som möj lig t. De måste dock 
fö rbe reda sin av fä rd och därvid beräkna vissa m arginale r fö r att vara säkra 
på a tt hinna med . O m vi i vänte tiden då in rä kn ar de t faktum a t t 
resenä ren o ft a få r "s tå över" en få rja (" nu hinne r jag inte med fä rjan så 
jag ka n sitta en kva rt t ill"), den något långsa mma överskeppninge n (3- 4 
min.), margina lti de r samt ev. köbildn ing. torde den geno msni t tliga 
t idsfö rlusten vid fä rjan fö r dessa båda kategorier sna rare övers tiga än 
unders t iga l O min./färjcöverfart - (i jä rn före !se med vad mo tsvarande 
vägsträcka tagit ). 

Turist t ra fi ka nte rna ha r mera sä llan kä nned o m om fä rjans ture r. De 
långa resväga rna med svå righe te r a tt he lt anpassa sin fa rt och avfärd så a tt 
den stä mmer med t id tabe llen och de vid vissa tide r långa köerna gö r a tt vi 
vågar uppska tt a den ge nomsn ittliga vänte tide n fö r denna t ra fik antgrupp 
t ill 20 min. med beakt ande av a tt ovanstående argument också gä lle r fö r 
denna grupp. 

Då de t gä lle r a tt kva nt ifie ra antale t pe rsonminute r m ås te vi utgå från 
den enda tillgängliga sta tistiken som endast u tvisa r antale t fordo n. Unde r 
1969 genomfö rdes en t rafikräkn ing som visade att under 30 973 
färje ture r överskeppades 146 546 fordon to ta lt (bil. 3 ). F ö r 1968 
fördelar sig trafike n enl igt fö ljande : 
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Yrkestrafiken: 12 600 fordon . 

Pendeltrafiken : 90 000 fordon. 

Turisttrafiken : 53 700 fordon . 

12 

Den yrkesmässiga trafiken får antas till s törs ta delen utgå från 

Gamleby och Västervik. Därifrån rekvireras hantverkspersonal, skol­

bussar, allmänna kommunikationer, varubilar osv. En mindre del såsom 

varutransporter från Wienerbagarens AB, virkestransporter och en del 

varubilar har sina vägar norrut, varför vi antar att 25 % av yrkestrafiken 

har fördel av en förkortad vägsträ<.:ka norrut och 75 % söderut , till 

centralo rten . 

Motsvarande siffror för pendeltrafiken antas vara lika fördelad. 

Den rena turis ttrafiken tycks huvudsa kligen komma norrifrån , men då 

e n stor del av dessa är "bofasta" sommargäster kan man anta att en del 

inköpsresor görs under sommarmånade rna till centralorten . Vi uppskattar 

därför denna trafikst röms inrikt ning till 50 % åt vartdera hållet. För tra­

fik från Linköping är de båda alte rnativen likvärdiga. 

Därefter följer i uppsatsen en beräkning av antalet personer av de olika 

kategorierna i varje fordon, en jämförelse mellan de aktuella vägsträckor­

na och möjlig hastighet på dessa. Författaren kommer fram till att 

tidskostnaden kan uppskattas till 434 000 kr. per år, räknat i 1972 års 

penningvärde för dem som trafikerar färjan. Denna kostnad skulle helt 

bortfalla vid ett brobygge. Den nuvarande driftkostnaden fö r vägverket 

uppges vara 415 000 kr. Således en sammanlagd beräknad årlig kostnad 

av 849 000 kr. Broalternative t skulle vidare ge en å rlig, 279 000 kr. lägre 

fordonskostnad än det längre vägalternativet, anser uppsatsförfattaren . 

Hans slutsa ts blir således a tt det väl skulle löna sig att bygga en bro. 

l uppsa tsen hävdas vidare att bått rafiken är så obetydlig till He lgenäs 

alt denna utan nac kdel hel t kan upphöra och bron utfö ras som lågbro. 

Gissningsvis skulle denna med beräkning av motsvarande kostnad som 

lågbrodelen på Ö landsbron snarare kosta 3 milj. kr. än 5 anser 

fOrfattaren. Med de beräkningar som han har utfört skulle broalternativet 

komma at t ge en avkastning på 12-17 procent på en uppskattad 

investe ri ngssum m a. 

Vi har velat anföra dessa intressanta synpunkter frå n en ung 

s tuderande. En allvarligt syftande utredning borde med det snaras te 

verkställas och ett brobygge så sn art som möjligt genomföras för att 

hindra en fortsatt avfolkning i denna skärgårdsglcsbygd. 

Krav på ökade väganslag har framförts i partimotion från centern, och 

det är vår förvissning att så stor del av dessa ska ll kunna anvisas till 

Kalmar län att för länet angelägna vägförhållanden s kall snabb t kunna 

förbä ttras. 

Vi ä r medvetna o m att motsvarande önskemål om bättre vägar kan 

resas i flera län, men det torde vara ofrånkomligt att statsmakterna , efter 

flera års enträgna framställningar på o lika sä tt , uppvaktningar, skrivelser, 

pressopinion , hot om skolstrejker m. m., äntlige n inser allvaret i de av 

befolkningen, kommunala myndigheter och länsmyndighete r framförda 

kravet på snabba förbättringar. 
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Med anledning av det anförda hemställs 
att riksdagen vid behandling av frågan om väganslag för nästa 

budgetår uttalar att Kalma r län tille rkänns anslag i sådan 

omfattning att vägstandarden snabbt kan förbättras och en 
bro byggas vid Bjursunds s tröm. 

Stockholm den 23 januari 1973 

IV AN SVANSTRÖM (c) GÖSTA ANDERSSON (c) 

i Nybro 
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Bilaga J 

\' mo~ llorrköp1ng 

W J.tTidaber~ 

.. iiellerli gård 
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Länsstyrelsen i Kalmar län den 15.2. 1972 

Be folkningsprognos fö r Loftahammar från 1970 till 1990 

Be folkning 

Totalt 

Män 
Kvinno r 

1970 

l 031 
545 

486 

Lars Hemmendorff 
l :e byråsekreterare 

1980 

985 
5 12 
473 

1990 

956 
493 
463 

15 

Bilaga 2 
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STATENS VÄGVERK 
Vägförvallningen i Kalmar län 
Driftko n t oret 

PM 

16 

Bilaga 3 

Datum 
2 1.2. 1972 

angående färjled över Bjursundsström jämte tillfartsvägar till Lofta­
hammar 

Ar J 969 räknades den med färjan över Bjursundss trö m ö verskeppade 
trafiken. 

Antal överskeppade fordon va r 
Antal dagar me d färjdrift 
Anta l turer 
Fo rdon pe r årsme deldygn 

Fordon pe r tur 

Hyra fö r få rja år 1972 
Fö rarlöner 
Färjlägen 

146 546 
35 1 

30 973 
41 2 

4 ,67 

120 000 kr. 
276 000 kr. 

19 000 kr. 

41 S 000 kr. 

Närmarc upplysningar o m hy resberäkning kan erhållas av DAe, 
Statens Vägverks Centra lförening. 

Någon statis tik över underhållskos tnader fö res ej per väg utan e ndast 
pe r arbe tsom råde. Ur det berörda arbe tsområde ts s tatisti k ha r underlag 
hämtats fö r be räkning av underhållskos tnader fö r följande vägar. 

Björsho lm - Lo ft ahammar 14,8 km 420 åmd 1963 
Underhållskostn . per år 
Underhållskostn. per km väg och år 

Hu Ila - Loftahammar J 6,2 km l 00 åm d 1969 
Grusning, nickning, dammbindn ., dikesrensn. m . m. 
Sandning 
Plogning 

Underhå llskos tnad pe r år 
Underhållskostnad per km och år 

Bällsjö (l S) - Hutta 3,2 km 320 åmd 1969 
Underhållskos tnad per år 
Underhållskostnad per km och år 

ca 63 700 kr. 
ca 4 300 k r. 

35 000 kr. 

7 200 kr. 
IOOOOkr. 

52 300 kr. 
3 200 kr. 

ca Il 800 kr. 

ca 3 700 kr. 

I femårsplane n fö r förstä rkningsa rbeten h ar dessutom med tagits 
förstä rkning av s t räckan Bjursund - Loftahamm ar till en kostnad av 
S JO 000 kr. 

GOT AB 73 3165 S Stockholm 197 3 


