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Nr 800 

av he rrar Svanström och Andersson i Nybro 

om ökat anslag tiU vägbyggande i Kalmar län . 

4 

Kommunikationernas betydelse för ett områdes ekonomiska utveck­

ling torde vara höjt över varje tvivel. l slutet av förra seklet kom 

järnvägarnas anläggande och striickning att få den största betydelsen för 

olika landsdelars blivande utveckling. För t. ex. Ka lm ar läns vidkom­

mande innebar det förhållandet at t någon genomgående, normalspå rig 

järnväg ej kom ttll utförande av allt alt döma en stagnat ion av 

utvecklingen på alla områden av länets närings liv . Det förtjänar fram­

hållas att länets hittills största invånarantal registrerades om kring år 

1880, och efter 90 år kvarstår befolkningstalet på u ngefär samma nivå, 

medan invånarantalet i andra län i många fall har fördubblats. 

Den nuvarande standarden på vägnätet i Kalmar län lämnar fortfaran­

de mycket övrigt att önska. Detta gäller såväl riksvägar som genomgående 

länsvägar och framför allt bygdevägar. 

Inte minst för inlandet i Kalmar län med av de allmänna konjunk­

turerna och de specie lla näringamas t. ex. glasindustrins samt möbel­

och träindustrins mera långsiktiga svårigheter och reda n hårt pressade 

fö retagsamhet betyder dåliga transportmöjhghcter kanske ofta droppen 

som får bägaren att rinna över. Bland de genomgående länsvägar som 

länge har varit angelägna objekt för o medelbar nybyggnad kan nämnas 

väg nr 135 Gamleby Kisa i de delar den berör Kalmar län. Som ett par 

exe mpel på bygdevägar för angelägen upprustning kan nämnas vägen 

Ruda Allgur111en och riksväg l 5-Loftahammar. 

l det sena re fallet framstår byggandet av en bro vrd BJursund som en 

angelägen åtgärd för att underlätta trafiken tiU Loftahammar, där bl. a. 

en betydande industri i bageribranschen måhända tvingas a tt flytta från 

orten, om icke ett brobygge eller annan effektiv lösning av landsvägs­

transporten för dess rävaror och färdiga produkter, främst djupfrysta 

ogräddade wienerbröd, kommer till stånd med det allra snaraste. är 

vederbörande före tagare etablerade sig i Loftahammar är 1965 blev han 

enligt egen uppgift utlovad snar fö rbättring av vägförhållandena. ågon 

som helst sådan förbättring har ännu ej verkställts. 

Då vi anser att här föreliggande förhå llande Ur e tt mycket belysande 

exempel på hu r besvärliga kommunikationer kan äventyra en fö r 

glesbygden synnerligen angelägen industrilo kalisering vill vi lite närmare 

redogöra för en trebetygsuppsa ts i företagsekonomi som 1972 avlämna­

des vid Linköpings högskola av pol. mag. Ulf Joakim Skog i Lofta­

hammar. Av bilaga l framgår dc olika i betygsuppsa tsen angivna orternas 

belägenhet. 

Eftersom det säkert finns flera motsvarigheter på andra håll i landet 
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fö rtjänar hithö rande problem en ingående behandling i riksdagen. 

Ko mmunikationernas bet ydelse för näringsliv och turis m i en skärgårds­

socken som Loftaham mar - numera ingår Loftahammar i Västerviks 

kommun - är helt ostridig. Här förekommer be tyd ande pendling av den 

bofasta arbetskraften till i överum och Gamleby befin tlig tung industri. 

Beh ovet av sysselsätt ning för kvinnlig arbetskraft ö kar självklart d ä ri­

genom i hemsockne n. 

In led ningsvis b erö rs i uppsa tsen de lokala förhållandena . 

" Loftahammar ko mmun , som ligger i nordöst ra Kalmar län (bil. l) , 

hade år 1970 l 03 J invånare varav 450 personer i själva sa mhället. 

Befolkningsprognosen fram till 1990 visar en mycket liten minskning. 

(bil. 2). 

Det finns några industri er, som exempelvis Wienerbagaren Djupfryst 

AB och Väste rvikorte ns m ejeriförening ck. för. St or de l av befolkningen 

är sysselsatt m ed jordbruksarbete, skogsavverkning och servicearbeten . 

Turism en under sommarmånaderna utgör e n betydande inko mstkälla för 

he la ort en. Marken runt Loftahammar är m ycke t eftertraktad som 

fri tidsom råde och som to mter till sommarstugor. Turiste rna kommer till 

största dele n från Stockho lm, orrkö ping och Linköping samt kri ng­

liggande kommuner. Det är ett naturskönt o mråde, som verkligen har 

m öjlighet att bjuda på o mväxlande rekreationsmöjligheler. 

Den bästa kommunikationsleden för att nå Loftahammar ä r för 

närva rande vägen Björsho lm - Bjursu nd -Lo ftahammar. (bil. l ). Den är 7 

me ter bred , belagd med asfalt , ra k och går inte genom några tättbebyggda 

områden , varför man kan hålla en hög m edelhastighet , med undantag av 

vissa mindre avsnitt inom själva samhälle t Loftahammar. Denna väg­

sträcka ko mmer inom den närmaste 5-å rsperioden att byggas ut fö r 0 ,5 

milj . kr. Vi kan såled es konstatera att m ed nuvara nde be lastning 

föreligger inga trängselkostnader på själva vägs t räckan. Vägens fla skhals 

är en färja vid Bj ursund. Sundet är ca 250m långt och u tgör en far led till 

Syrsanviken. Vid S yrsans norra ände ligger Helgenäs i vilken de l 

trävaruindust rier är be lägna. En viss yrkesmässig b åttrafik före ko mmer 

till och från e n av dessa . l övrigt utgö r fritid sbå tarna den huvudsakliga 

trafiken genom sundet. En dubbelkopplad färja t rafike rar sundet enligt 

en fas tställd t idtabe ll . Den rymmer ungefär 20 pe rsonbila r, men när 

stö rre lastbilar transporteras krymper fä rjans kapaci te t givetvis avsevärt. 

Unde r som marmånade rna och d å sä rskilt under semester och he lger 

uppstår köer av bi lar och trots alt tidtabellen då upphö r att gä lla kan 

överfarte n i extre m fa ll ta upp till en timme . Fö r repara t io n och 

underh ållsa rbe ten är färja n avstä ngd ungefär J 4 dagar/ år. ( 1969: J 4 

daga r , J 970 : J 4 daga r) . 

Från Loftahammar no rrut mot Hulta finns en mindre grusväg, väg nr 

874 . Trafikanter, som inte vill anvä nda färjan , kan åka den vägen . Den är 

m ycket s mal och kro kig, vilke t inte gö r de t möj ligt fö r personbi lar att 

mötas oberoende. Vid möte med större ford on uppstå r uppenbara 

ko mplikatio ner. Vägen är för närvarande J 5,8 km lang och mynnar ut på 

en stö rre asfalte rad väg. En förutsätt ning för att denna väg skall kunna 
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användas på e tt tillfredsställande sätt såsom et t alternativ till färjan är att 
en nysträckning fö re tas." 

I fortsä ttninge n lämnas en historik. Där sägs bl. a.: 
" I alla aktioner och opinio nsyttringar unde r tiden 1940- I 966 har de 

ko mmunala myndighete rna i Loftahammar varit e nse o m att en bro över 
Bjursunds strö m vo re den mest angelägna åtgärden fö r att förbättra 
kommunens ko mmunika tioner. 

Ko mmunalfullmäktige har åtskilliga gånger, hos länsstyrelsen, länets 
vägförvalt ning m. !1 . på ta la t behovet av att en bro byggs fö r att 
underlätta transporterna. Länsstyrelsen menar sig inse betydelsen av en 
bro, m en har inte kunnat ta stä llning till när brobygget skulle kunna 
påbörjas. 

Under femtiotalet togs fråga n upp till behandling fl era gånger och 
1955 var dåvara nde kommunikationsministern i Loftahammar och 
besiktigade färje läget. Trots må nga ansträngningar erhölls ald rig någon 
lösning av problemet. 

I början av 1967 igångsattes en aktion för väg nr 874 , den s. k. 
Hellerövägen. Somliga m enade sig vara villiga att avstå från fö rbindelsen 
över Bjursunds ström och hävdade att de t vore bättre att helt sa tsa på att 
bygga ut väg nr 874 . Denna intresseförskjutning syns vara me r betingad 
av a tt aktionerna för en bro ej givit något resultat , än en o mprövning av 
angelägenhetsgraden. 

l januari 1968 beslöt vägförvaltningen i Kalmar län att fr. o. m. 
februari samma år göra vissa inskränkningar i färjetrafiken. Det gä llde 
speciellt under nattetid mellan kl. 01.00- 05.00 , d å turerna inte skulle bli 
så täta som unde r dagtid. Inskränkningen skulle be traktas som en 
besparingså tgärd ." 

Fö re 1968 fanns ingen tidtabell , utan färjan gick så s nart som e n eller 
fl era t rafi kanter an lände. Genom tidtabellen ö kade resenärernas vänte tid 
påtagligt, vilke t medförde stor irritation. 

Författaren anfö r t vå o lika alternativ : 
A-alternativ: Väg nr 874 byggs ut till en normalväg med 7 meters 

körbana. 
B-alt erna ti v: Färjan e rsä tts med en bro. 
Om fä rjetrafiken upphör, ko mmer all den trafik som tidigare skeppats 

över att överföras på den nya vägen mo t Vråka. Den stö rsta vinsten med 
en sådan å tgärd är tidsvinsten trafikanterna gör genom att slippa den 
långsam ma och irriterande färjeöverfarten . Dessuto m bortfa ller kostna­
derna för färjan. Den nya vägsträckan kommer d å att bli 13,2 km längre 
för de trafikanter som vill nå centralorterna Gamlcby och Västervik. 

Befo lkningen antas vilja bo kvar, och därför bör tillfarterna förbättras 
enligt någo t av alte rnative n fö r att ej hindra kommunens framtida 
u t veckling. 

Befo lkningsutvecklingen ino m Loftahammar fö rvä ntas bli s tabil , och 
någon kraftig in- e ller utflyttning väntas ej ske (bil. 2) . Någon större 
förändring i lo kaliseringspolitiken förutsätts ej inträffa, och sysselsätt­
ningsmöjligheterna antas bli ko nstanta. Turis men väntas öka , och 



Mot. 1974:800 7 

ytterligare fritidsområden och sommarstugor kommer att upprättas då 
efterfrågan är mycket sto r. Som tidigare nämnts antar vi också att om väg 
nr 874 byggs ut , kommer färjan helt att läggas ned, och om en bro byggs, 
förbättras ej väg nr 874 och färjan försvinner. 

Med hänsyn till nämnda förutsättningar skulle en kalkyl för varje år få 
följande utseende. 

Vägbygget medför tidsvinster och påverkar ej sjöfarten men medför 
kostnader för investering i väg, ökade underhå ll skostnader och ökade 
fordonskostnader, ökade externa effekter och ökade o lycksrisker. 

Brobygget medfö r tidsvinster och inbesparade fä rjekostnader men 
också investeringskostnad er fö r bro och påverkar sjöfarten . 

Liksom vid alla kostnads- och intäktskalkyler är ofta kostnadssidan 
lättare att uppskatta, emedan intäkterna ofta blir gissningar. Då den 
största intäktsposten för vårt problem utgö rs av tidsvinster fordrar denna 
sak ett någo t utförligare resonemang. 

" Tid är pengar" är et t gammalt ordspråk. Men tiden kan knappast 
enhetl igt värderas för olika människor. Vi har därför valt att indela 
trafikanterna i tre kategorier: 

a) yrkestrafikanter, 
b) pendeltrafikanter, 
c) turisttrafikanter. 
Med y rkest rafikanter menar vi d å de som har betalt eller i sitt arbete 

utnyttjar arbetstiden för att åka till e lle r från Loftahammar. De nna grupp 
kan bestå av yrkeschaufförer på varubilar, bussar samt hantverks- och 
reparationspersonal , tjänstemän m. m . 

Till pendeltrafikanterna räknar vi inte bara de som varje dag reser till 
och från sina arbeten och d å måste använda sig av färjan utan också dc 
som gör sina inkö psresor e lle r ut för andra förrättni ngar av " privat" nat ur 
i centralorten e ller på andra o rter. Denna kategori består huvudsa kligen 
av den åre t runt bofasta befolkningen, dvs. de som dagligen dras med 
problemet. 

Ett stort antal bofasta sommargäster, vilka till stö rsta delen ko mmer 
från Linköping, Norrköping och Stockholm, utgör en betydande del av 
befolkningen på sommaren. Badgäster, campare och semesterfirare är 
andra som vi vill hänföra till kategorin turisttrafikanter. 

Om intjänad tid kan omsättas i annat p rodukt iv t a rbete , fö religger en 
förtjänst inte enbart för företaget utan även ur sam hällsekonomisk 
synvinkel. l ett sådan t fall är lönekostnaden ett m åt t på värdet av vinsten. 
Om däremot den intjänade tiden omvandlas till annan improduktiv 
sysselsäl tning, tillkommer förtjä nsten enbart individen. l det långa loppet 
är, även vid små tidsvinster, lö nekostnaden till y rkestrafikanterna e tt 
adekvat mått på hur m ycket den intjänade tiden är värd för dessa. En 
vägd medellön förutsätter kännedom om vilka olika yrkeskat egorier som 
trafikerar sträckan. Svårigheterna här är uppenbara, va rför vi använder 
oss av lö nen för transportarbetare som ett generellt mått, e ft ersom den na 
bedöms vara den stö rsta kategori som trafikerar sträckan. År 1972 
uppgick lönen till 12:25 kr/ tim enligt gällande avtal. Ackordskörning, 
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övertid sersättn ingar, lö neglidningar m. m. gör att medeltimlö ne n utgörs 

av ungefär 14 :50 kr/ tim . För företagen tillkommer sociala kostnader , 

arbetsgivaravgift, ATP m. m .• vilka utgår med olika belopp beroende på 

arbets tagarka tegori. Genere llt använder vi oss av 25 procent pålägg på 

lö nesumman (ink!. 4 procent arbetsgivaravgift). Ur samhälle ts synvinkel 

åtgår sålunda resurse r till ett värde av 18:10 kr/ tim . Betydligt svårare är 

det att värdera värdet av inbesparad tid för pendeltrafikanterna . Utan att 

försöka att finna på rationella argumen t för vårt val av e rsä ttning till 

pendeltrafikanterna fastställer vi d ess värde till 6 kr/tim. 

Individen värderar sin fritid på olika sätt beroende på när den infaller i 

hans d ygnsry tm. Vi fö rutsä tter att en individ under semester e ller 

likna nde rekrea tion in te alls är lika hårt bunden e ller starkt beroende av 

e tt tidsschema som under den dagliga gärningen . Helt godtyckligt 

uppskat ta r vi d ärför d e sem es trandes tid till ett vä rde som ä r häl ft en av 

pendeltrafikan tcrnas, d vs. 3 kr/ tim. 

Utöver det något o mstä ndliga momente t med av- och pålastn ing från 

färjan m åste man även inbegripa de förberedelser en trafikant måste göra 

före avfärden. För de dagliga resenärerna, som yrkestrafiken och 

pendlarna utgör, är sä kerligen den genomsnittliga väntetiden mindre än 

för turisttrafikanterna. Med kännedom om restider och turlista för fä rjan 

anpassar de båda först näm nda kategorie rna sina avfärder för att väntan 

vid själva färjeläget skall bli så lit en som möj ligt. De måste dock 

fö rbereda sin avfä rd och därvid beräkna vissa margina le r för alt vara säkra 

på att hinna med . Om vi i väntetiden då inräknar det faktum att 

resenären ofta får "stå över" en färja ("nu hinner jag inte med färjan så 

jag kan sitta en kvart till " ), d en n ågot lå ngsamma överskeppningen (3 4 

min .), marginaltider sa mt eventue ll köbildning, torde den geno msnittliga 

tidsförlusten vid färja n för dessa båda kategorie r snarare överstiga än 

underst iga l O min ./färjeöverfart - (i jä mförelse med vad motsvarande 

vägsträcka tagit) . 

Turistrafikanterna har mera sällan kännedom o m färjans tu rer. De 

långa resvägarna med svårighe ter att helt anpassa sin fart och avfärd så att 

den stämmer m ed tidtabellen och de vid vissa tider långa köerna gö r att vi 

vågar uppskatta den genomsnit t liga väntetiden för denna trafikantgrupp 

till 20 min. med beaktande av att ovanstående argument också gä ller för 

denna grupp. 

Då det gä ller att kvantifiera antalet personminuter måste vi utgå från 

den enda t illgä ngliga statistiken som endast utvisar antalet fordon. Under 

1969 ge no mfö rdes en t ra fikräkning som visade att under 30 973 

färjetun:r överskeppades 146 546 fo rdo n totalt (bil. 3 ). För 1968 

fö rdelar sig trafiken enligt följande: 

Yrkestrafiken : 12 600 fordon 
Pendelt rafiken : 90 000 fordon 

Turisttrafiken : 53 700 fordo n. 
Den yrkesmässiga trafiken får antas till största delen utgå från 

Gam le by och Västervik. Därifrån rekvireras hantverkspersonal, skol­

bussar, a llmänna komm unikationer, varubilar osv. En mindre del såsom 
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varutransportt:r från Wit: nerbagarcns AB, virkestransport er och en del 

varubilar har sina väga r norrut , varför vi antar att 25 procent av 

yrkestrafiken har fördel av e n förko rtad vägsträcka norrut och 75 

procent söderut, till centralorten. 

Motsvarande siffror för pend eltrafiken antas vara lika förde lad . 

Den rena turisttrafiken tycks huvudsakligen ko mma norrifrån , men d å 

en stor del av dessa är " bo fasta" sommargäster kan man anta att en de l 

inkö psresor görs under sommarmånaderna till centralorten. Vi uppskattar 

därför denna trafikströ ms inriktning till 50 procent åt vartdera hå llet. 

För trafik från Linköping är de båda alte rnativen likvärdiga. 

Därefter följer i uppsatsen en beräkning av anta let personer av dc olika 

kategorierna i varje fordon , en jämförelse mellan de aktuella vägsträcko r­

na och möj lig hastighet på dessa. Författaren kommer fram till att 

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

penningvärde för dem som trafikerar färjan. Denna kostnad skulle he lt 

bortfalla vid e tt brobygge. Den nuvarande driftkostnaden för vägverket 

uppges vara 41 5 000 kronor. Således en sammanlagd beräknad årlig 

kostnad av 849 000 kronor. Broalternativet skulle vidare ge en å rl ig, 

279 000 kro no r lägre fordonskostnad än det längre vägalternativet, anser 

uppsatsfö rfattaren. Hans slutsa ts blir således all det väl skull e löna sig att 

bygga en bro. 

l uppsa tsen hävdas vidare att båttrafiken är så o be tydlig till Helgenäs 

att denna utan nackdel he lt kan upphöra och bron utfö ras som Jågbro. 

Gissningsvis skulle denna med beräkning av mo tsvarande kostnad som 

lågbrodelen på Ö landsbron snarare kosta 3 miljoner kronor än 5 miljo ner, 

anser författaren. Med de beräkningar som han har utfö rt skull e 

broalternat ivet komma att g~: en avkastning på 12 17 procent på en 

uppskattad investeringssumma. 

Vi har velat anföra dessa intressanta synpunkter från e n ung 

studerande. En allvarligt syfta nde utredning borde med det snaras te 

ve rkställas och ett brobygge så snart som möj ligt gt:nomföras för att 

hindra en fortsall avfolkning i d enna skärgårdsglesbygd. 

Krav på ö kade väganslag har framförts i partimotion från centern och 

det är vår förv issning all så stor de l av dessa skall kunna anvisas till 

Kalmar län att för länet angelägna vägfö rhållande snabbt skall kunna 

fö rbättras. 

Vi är medve tna o m att motsvarande ö nskemål om bä ttre vägar kan 

resas i flera län , men de t torde vara ofrånkomligt att s tats makterna, e ft e r 

flera års enträgna fram stä llningar på olika sätt, uppvaktningar , skrivelser , 

pressopinio n , ho t om skolstrejker m. m. , äntligen inse r allvare t i det av 

befolkningen, ko mmunala myndigheter och länsmyndigheter framfö rda 

krave t på snabba fö rbättringar. 
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Med an ledning av det anfö rda hemställs 
att riksdagen vid behandling av frågan o m väganslag för nästa 

budgetår uttalar att Kalmar län t illerkänns anslag i sådan 
omfattning att vägs tandarden snabbt kan förbättras och e n 
bro b yggas vid Bjursunds strö m. 

Stockholm den 23 januari 1974 

IV AN SVANSTRÖM (c) GöSTA ANDE RSSON (c) 
i Nybro 
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Länsstyrelsen i Kalmar län den l 5.2. 1972 

Befolk nings prognos för Loftahammar från 1970 till 1990 

Befolkning 

Totalt 
Män 
Kvinnor 

1970 

l 0 3 1 
545 
486 

Lars Hem mcndorff 
l :e byråsekreterare 

1980 

985 
512 
473 

1990 

956 
493 
463 

12 

Bilaga 2 
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STATENS V ÄG VERK 

Vägförva ltninge n i Kalmar län 

Driftkon tore t 

PM 

13 

Bilaga 3 

Da tum 

21.2. 1972 

angående färj/ed över Bjursundsström jämte tillfartsvägar till !.ofta­

hammar 

Ar 1969 räknades den med färjan öve r Bjursundsslröm överskeppade 

trafike n. 

Antal överskeppade fo rdo n var 

Antal dagar med fä rjdrift 

Antalt u rer 

Fordon per årsmedeldygn 

l ·u rd o n per tur 

Hyra för färja år 1972 

Föra rlöner 

Fä r j lägen 

146 546 

35 1 

30 973 

41 2 

4,67 

120 000 kr. 

276 000 kr. 

19000kr. 

415 000 kr. 

Närmare upplysningar o m hyresberäkning kan erhål las av DA e, 

Statens Vägve rks Centralfö rening. 

Någon stalis lik över underhållskos tnader föres ej pe r väg utan endast 

per a rbetsområde. Ur det be rö rda arbetsområdets s tali stik har underlag 

häm tats för beräkning av underhå llskos tnader för följande vägar. 

Björsho lm - Lo ftahammar 14,8 km 420 åmd 1963 

Underhål lskos tn . per år 

Underhäl lskostn . per km väg och år 

Hulta - Lo ftahammar 16,2 km 100 åmd 1969 

Grusning, flickning, dammbindn ., dikesrensn. m . m. 

Sandning 

Plogning 

Underhåll skostnad per år 

Underhalbkostnad per km o c h är 

Bällsjö ( 15) - llulta 3,2 km 320 ;i md l 969 

Underhållskost nad per å r 

Undc rh;tllskost nad per km och år 

ca 63 700 kr. 

ca 4 300 kr. 

35 000 kr. 

7 200 kr. 

l o 000 kr. 
- ---
52 300 kr. 

3 200 k r. 

ca l l 800 kr. 

ca 3 700 kr. 

l femårsplanen fö r förstiirkningsarbete n har dessutom medtagit s 

förstärkning av s träc kan Bjursund - Loftahammar till e n kos tnad av 

5 l O 000 kr. 
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