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The thesis investigates the objects of the development of the ferry line traffic between
Gotland and the Swedish mainland in the early 1950th. The key document that the
thesis scrutinizes is a government investigation whether how the traffic organization
should be lined out in the future. The other aspects that are scrutinized in the thesis are
the opinion of the municipal council, the daily newspapers reports, the public opinion
and the traffic owner opinion (Angfartygsbolaget Gotland).

The thesis concludes that neither the Swedish government nor the communal council
showed any expressions to get involved in the development of the region. However in
a succeeding committee to the first committee had some support from the department
of communication. The gotlandic newspapers reported rather ssimilar news, but with a
certain twist of the political color. The response from the public to the thesis questions
was rather low, but almost every answer pointed out the necessity of an improvement
of the traffic situation.

The thesis concludes that the development of the traffic was slowed down due to the
following combination of aspects; the government and municipa councils lack of
shown will to improve the traffic, the traffic owners lack of will to improve due to a
poor economic sSituation and a harsh letter from the government committee
(concerning atake over by the state).

In the future it is necessary to separate the region Gotland from the geographical
island of Gotland. The region is larger than the geographical area, and this should
been taken in concern when state subsidy are distributed throughout the country.
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FORORD

Denna uppsats utgor ett mal som jag satte upp 1998. Jag borjade da att studera pa
komvux i Visby for att fa den kompetens som kréavdes for att sokain till hégskolan.
Tanken pa att ateruppta studierna var dock ingen idé som kommit som en blixt frén
klar himmel. Detta var nagot jag funderat pa lange men tvekat till att gora eftersom
jag inte ansag att jag skulle klara det. Men med goda kamraters uppmuntrande
kommentarer i kombination med duktiga larare har jag nu tagit mig fram till malet.
Det & nagra personer som jag speciellt vill tacka;

Min mor Eivor for hennes stod.

Johan och Anna-Carin Skdld for deras of drtrutna inspiration och stéd som gjort att jag
vagat ta detta steg.

Minalarare vid Komvux i Visby, de flesta & va varda att namnas, men jag begransar
mig till den larare som véackte mitt historiska intresse, och dessutom lérde mig
grunderna i uppsatsskrivning, Ninnie Gadd.

Allasom varit involverade i mina studier pa Hogskolan, dér jag framst vill namna
Ake Sandstrém fér sitt kunnande och engagemang samt vér kurssekreterare Ingrid
"Ickan” Sandblom for att hon med ett leende alltid kunnat |6sa de problem och fragor
man kommit med.

Sist men inte minst alla studiekamrater som hjalpt och st6ttat mig samt orkat lyssna pa
mina utlaggningar under diskussioner bade i och utanfor forel dsningssalen.

Visby i april 2004
MAGNUS GOTHERSTROM



"Déar stod vi och hangde 6ver relingen och glodde pé rosornas stad,
Ostersjons parla liksom och vacker var hon och lovande var hon, lovande och
lockande som en inte helt ointaglig kvinna lag hon dar i slanten och lat sig
matas med guld av morgonsolen."

Jack, Ulf Lundell

En kusttanker som stampar genom drivisen i Kvarken.
Ett traningspass pa Ullevi i dis.

Gransstationen i Torneda, en gumma pa en spark.
Landsorts fyr dar sndstormen drar in.

Tat sn6 som gloppar i Mariabergets backar.

Hett och svett pa statt i Harndsand.

En tradare i snérok mellan Kiruna och fjarran
flamtande ljus i Visby hamn

De e” da som det stora vemodet rullar in
Och fran havet blaser en isande, grakall vind.
Vintersaga, text & musik Ted Strom
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1 INLEDNING

Precis som Jack i UIf Lundells bok & det manga som statt och forundrat iakttagit
Vishy och hur staden sakta har vuxit fram medan féarjan stravar in mot hamnen. For
manga &r farjeresan forknippad med nagot speciellt, antingen man aker forsta gangen
for paborja sin varnplikt, studier eller etablera ett hem med nagon man alskar. For
andra &r det bara en transport, ndgot nédvandigt ungefar som Ted Strom beskriver det
i sin melodi, men likval har man asikter om denna resa.

Dessa asikter har troligen forandrats under aren allteftersom utvecklingen har fort
farjetrafiken framat. Som svar pa det senaste decenniets storsta efterfragan, snabbare
transporter, har vi just nu i december 2003 bevittnat slutskedet i ett utvecklingsskifte
nar det galler battransporternatill och fran Gotland. Detta skifte paborjades sommaren
1988 med att den lilla katamaranen Vindile togs i trafik. Relativt snabbt insag
JBT/Gotlandslinjen att det behovdes ett storre fartyg for att kunna upprétthala
turlistan varpa Patricia Olivia inforskaffades. Hennes efterfoljare blev den enskroviga
hoghastighetsfarjan Gotland (numera Gotlandia). Gemensamt for alla dessa fartyg ar
att de ¢ klarar aretrunttrafik pa ett tillfredsstéllande sitt. Under 2003 har
RG/Destination Gotland introducerat fartyg som kan ga aret runt i hég hastighet,
vilket fullbordar tanken fran 1988. Detta fick mig att vilja undersoka bakat i tiden nar
forra skiftet i trafiken intréffade. Jag fann da att det var inforandet av passagerarfarja
som majliggjorde att personbilar kunde kdras ombord i stéllet for att lyfta ombord
bilarnavilket var |Gsningen tidigare.

Utvecklingen gér framat anser de flesta men, med tanke pa hur utvecklingen ser ut
idag, kan man fréga sig vem det & som driver fram den. Ar det efterfrégan pa ny
teknik fran allmanheten/kdparna eller foreligger det en viss iver hos foretagen i syfte
att visa upp att man behérskar sitt omrade béattre an konkurrenten. Dessa fragor har lett
mig fram till att vilja titta pa vilka faktorer och opinioner som styrde innan den forsta
passagerarbilfarjan mellan Gotland och fastlandet togsi drift.

1.1 SyFTEOCH FRAGESTALLNING

Syftet &r att understka vilka forvantningar och krav som stélldes pa den nyatypen av
trafik som blev realitet i samband med inférandet av en passagerarfarja mellan
Gotland och fastlandet 1955. Jag kommer att redovisa asikter pa detta ur flera olika
synvinklar, dels ur statens synvinkel, men &en ur passagerarens, kommunens och
rederiets synvinklar. Detta for att fa en sa bred bild som mgjligt for att i den
analyserande diskussionen kunna faststélla dels vilka faktorer som végde tyngst samt
hur den nya férjan levde upp mot dessa krav.

Utifran foljande fragor kommer jag att bearbeta kallmateriaet; Vilka krav fanns pa
trafiken? Vilka forvantningar hade man pa trafiken? Hur svarade trafikens utveckling
upp mot dessa fragor?
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1.2 METOD

For att kunna fora en diskussion kring de faktorer som paverkar trafikens utveckling
genomfors en komparation av de olika synvinklarna i sammanstéalningen. Vilket
saledes leder fram till den analyserande diskussionen dér jag ur olika vinklar belyser
vem och vad som paverkar utvecklingen i detta skede. Jag anser det mycket intressant
eftersom Gotland numer har erhallit befogenheter att utdvaregional utveckling i stérre
omfattning an vad de flesta kommunerna i Sverige idag har méjlighet att géra. Det
intressanta ar att se om det & en instélining som staten haft mot Gotland lange eller
om det ar nagot som Gotland som region drivit fram, eller mgjligtvis en kombination
av bagge aternativen.

| den empiriska delen har jag valt att aterge kéllan sa oférgat som majligt eftersom jag
anser att nyanserna i spraket ar viktigt, speciellt vad géller tidningsartiklarna. Om
artiklarna sasmmanfattas eller summeras riskeras den specifika nyansen att falla bort
aternativt emfasieras. Det & av samma anledning det &erfinns ett nagot hogt antal
citat inlagd i uppsatsen.

| undersdkningen av tidningarna har jag identifierat tre nyckelmanader som &r
speciellt intressanta. Dessa manader &r, januari 1951 da utredningen offentliggor sitt
resultat. Aven juli manad 1954 & intressant eftersom de forsta beskeden om vilket
fartyg som skall anvandas pa farjelinjen borjar florera. Givetvis &r fartygets ankomst,
juni 1955, eftersom det & da allmanheten kan skarskada Christopher Polhem och
komma med kommentarer. Efter granskningen av de tre nyckelmanaderna i ala tre
tidningarna har jag i kronologisk ordning studerat de resterande manaderna i
undersokningsperioden. Vid denna genomgang har jag studerat tva manader i foljd i
samma tidning och sedan fortsatt med tva ménader i nasta tidning, detta monster har
jag sedan foljt fram till december 1955. Med hjdp av denna metod har jag alltsa
kompletterat undersokningen sa att varje manad i undersokningsperioden sdledes &r
genomgangen i minst en tidning. For att komplettera allménhetens syn pa trafiken har
jag i gotlandska tidningar efterlyst synpunkter pa hur man uppfattade trafiken i borjan
av 50-taet. Har har dock responsen varit relativt 1ag, men jag anser att den tillfor ett
viktigt perspektiv i uppsatsen.

Regionens perspektiv pa farjetrafiken har jag studerat genom arkivforskning av
fullméktigeprotokoll fran Visby stad och Klintehamn kommun. Rederiets syn pa
utvecklingen har jag framst undersokt genom att studera handlingar i frégan dels pa
landsarkivet men &ven i rederiets egna arkiv. Syftet med detta var att erhdla en bild
av hur rederi planerade sina strategier i detta ssmmanhang. Jag har éven varit |
kontakt med Skeppargillet i Visby, men de hade inget att tillfora uppsatsen.

1.3 DISPOSITION

Jag har valt en aspektbaserad kapitelindelning, for att i slutdiskussionen féra samman
orsakerna fran varje linje till en dutsats. Denna dutsats beskriver samspelet och
motsattningarna mellan de olika aktdrerna och visar vilka aktérer som végde tyngst i
denna fraga. Uppsatsen inleds med en bakgrundsbeskrivning som syftar till att 1agga
en grund till den utredande delen av uppsatsen. Dérefter borjar den empiriska delen
med kapitel tre som redogor for den statliga utredningens forslag till utveckling.
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Dérefter foljer kapitel fyra med kommunens syn pa trafiken, foljt av redogorelse av
tidningarnas rapportering och de inkomna synpunkterna fran allmanheten i kapitel
fem och sex. | det sjunde kapitlet utreds rederiets stéllningstagande i fragan, darefter
kommer en sammanfattning foljt av en analyserande diskussion.

1.4 AVGRANSNING

Tidsméssigt ligger huvuddelen av undersokningen inom tidsspannet 1951, nar
utredningen presenteras, till 1955 nar farjan sétts i trafik. Dock har jag for att kunna
folja hela forloppet uttkat tidsavgransningen i vissa delar, det galler framst
Gotlandskommitténs utredning dér den initierande motionen skrevs 1945 samt |
brevvaxlingen mellan Angfartygsbolaget Gotland och Gotlandskommittén.

Perspektivmassigt har jag avgransat mig till fyra perspektiv, det & staten (i form av
utredningen), kommunen (i form av protokollen), lokaltidningar samt allméanheten
(som jag réknar som ett perspektiv) samt rederiet. Ytterligare perspektiv som skulle
kunna vara av intresse men som jag valt bort & exempelvis; speditorer (eftersom det
skedde eft skifte i detta samband som skulle innebdara att jag blir tvungen att
undersbka bade de gamla speditérerna, framst jarnvéagsbolagen pa 6n och de nya,
lastbilsspeditdrerna som vaxte upp i samband med forandringen av fartygen), samt
turistforening (eftersom de var hart knutna till rederiet) samt konkurrenter pa
bilfarjeomradet (eftersom de kom in efter undersokningsperiodens slut).

Eftersom uppsatsen € behandlar det nya fartyget i nagon storre utstréckning
rekommenderas foljande litteratur for den som 6nskar fordjupa sig i denna fréga. En
artikel om Kronprinsessan Ingrid finns exempelvisi inford i Lanspumpen (1981:3, sid
3-5) skriven av Bertil Craaford. Lanspumpen & en tidskrift som ges ut av Klubb
Maritims Vastra krets. Ingrid R. Svendsen har skrivit en bok om Sessanlinjen som
heter En bok om Sessan-linjen 1935-75.

1.5 KALLKRITIK

| den generella beskrivningen av trafiken och speciellt farjans intréde och betydelse
finns en hel del dokumenterat. Dock &r det mesta skrivet pa uppdrag eller finansierat
av Angfartygsbolaget Gotland / Rederi AB Gotland. Jag har dérfor forsokt att
kontrollera de uppgifter som de ger mot annan litteratur. Vidare har jag forsokt att
enbart ta med relevanta fakta och darmed undvika ren propaganda. Pa grund av att
mycket av litteraturen som redans finns har en sadan stark koppling till rederiet har
detta bitvis varit svart. Det har medfdort uppsatsen anvander flera perspektiv for att
belysa denna héndel se.

Ett av nyckeldokumenten i denna uppsats & den statliga offentliga utredningen som
presenterades 1951 och belyste statens syn pa den gotlandska farjetrafikens framtid.
Detta tidsdokument skapar en bra balans mot den dokumentation rederiet har. FoOr att
ytterligare fa fram nya spektra i frdgan har jag tagit del av protokoll frén Visby
stadsfullmaktige samt Klintehamns kommunalfullméktige for att undersotka skillnader
och likheter framst mellan staten och kommunen men &ven gentemot rederiet.
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For att fa fram folkets attityd gentemot den nya férjan har jag genom gotlandska
dagstidningar efterlyst synpunkter om trafiken i stort (under perioden) samt
passagerarférjan i synnerhet.

16 FORSKNINGSLAGET OCH FORSLAG TILL VIDARE FORSKNING

| mina undersokningar har jag inte funnit nagon tidigare forskning rérande inforandet
av det nya trafikkoncept med horisontallastning som Christofer Polhem utgjorde. Det
finns dock undersokningar delvis gjorda pa uppdrag fran Sjofartsverket som har
undersokt g6transporter och hamnbeldggning i Sverige. Vidare finns det inom
Hogskolan pa Gotland en relativt ny projektplattform som undersoker turismen, dér
undersoks bland annat kryssningstrafiken och hamnbeléggningen i samband med
denna

For vidare forskning kan jag dels rekommendera att understka den linjetrafik som
utgétt fran Gotland osterut, samt att understka kommunens investeringsprioriteringar
i olika hamnar med tanke pa att tva av Sveriges storsta industrihamnar ligger pa
Gotland (Kappelshamn och Slite). Det skulle &ven vara intressant att kartldgga
perioden efter 1955 fram till 1964 ndr Gotlanningen, den forsta "riktiga’ ropax-férjan
sétts i trafik av Rederi AB Nordo. Nils Nordenbrink skriver en storre redogorelse av
Rederi Nordd som helhet dar en genomgripande redogorelse for O-linjen ingar,
publiceringsdatum &r dock g faststéllt annu.

1.7 BEGREPPSFORKLARING

Lo/Lo-fartyg
Lolo star for "lift on, lift off” innebar att lasten lyfts ombord och iland med
exempelvis en kran, vanligaste formen idag & containerfartyg som gar pa
|anga rutter.

Passagerarfarja
Passagerarfarjor eller kryssningsfartyg finns i manga olika former.
Kryssningsfarjan har lange varit den vanligaste framférallt i nordeuropeisk
farjetrafik. Fartygen tar personbilar/lastbilar/trailrar och passagerare. Vissa &r
ocksa utrustade med jarnvagsrals. Antalet passagerare beror framférallt pa om
det ror sig om dagférjor (kortare linjer) eller nattférjor med hyttpassagerare.

Ro/Pax-farja
Ropax stér for "roro and passengers’, det &r en flexibel farjeform dér roro-
fartygets lastkapacitet kombineras med passagerarfarjornas komfort.
Passagerar/lastkapacitetet kan varieras efter sasonger och efterfragan. Ropax
ar vad som allmént kallas bilfarjor om vi bortser fran Végverkets bilfarjor.

Ro/Ro-Fartyg
Roro star for "roll on roll off” och anvands framforallt for att frakta last som
antingen transporteras ombord for egen maskin (bilar, truckar etc.) eller &
lastad med lastbérare pa hjul. Roro-fartyg i narfart (resor upp till 48 timmar)
har ofta en stor andel trailerburen last ombord. Flera av dessa fartyg har
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kapacitet for medfdljande chaufférer. De storaroro-fartygen i transocean trafik
(Deep Sea Roro) har oftast en mer varierad mix av last dar ocksa containrar,
buntat virke, gods pa pall etc. ingar. De storre roro-fartygen har ofta egna
truckar och terminaltraktorer ombord for lastning och lossning.

Det finns &en katamaranfarjor och hoghastighetsfarjor som normalt gar i hogre
hastigheter &n fartygstyperna som & beskrivna ovan.

En forklarande not angaende definitionen av Christofer Polhem;

| uppsatsen kommer jag att behandla fartyget Christofer Polhem som ett
passagerarfartyg med kapacitet att |asta bilar som kérs ombord. Anledningen till detta
ar att fartyget g uppfyller kraven for en ropax-féarja. Bildacket &r inte flexibelt i den
utstréckning som krévs, lastning och lossning sker inte enligt den modell som
ké&nnetecknar en ropax-farja.

En forklarande not angdende fartygsnamnet Christofer Polhem;

| uppsatsen forekommer ett antal olika stavningar av namnet, det harror till att jag valt
att anvanda samma stavning som kéllan. Till och med i Gotlandsbolagets egna
publikationer forekommer olika stavningar av namnet. Fartygsnamnets riktiga
stavning & det som stér i inledningen till detta stycke.

En forklarande not angdende fartygsbeteckningar;

Det forekommer ett par olika fartygsbeteckningar i uppsatsen, vid nagra tillfalen
anvands olika beteckningar till samma fartyg. Aven i detta fall ar det styrt av kallan,
de beteckningar som det framst géller & M/F (Motor Ferry) och M/S (Motor Ship).

En forklarande not angdende rederikonstruktioner;

Det forekommer, allt oftare numera, att ett rederi driver linjer i dotterbolag med ett
marknadsforingsanpassat namn. Detta kan vara ndgot forvirrande for den som inte ar
insatt i detta. Rederi Nordo drev sdledes O-linjen precis som Johnson Baltic Traffic
drev Gotlandslinjen och Rederi AB Gotland nu driver Destination Gotland.

1.8 FORKORTNINGSORDLISTA

GA — Gotlands Allehanda

GB — Gotlandsbolaget (folkets benamning av AG och sedermera RG)

GF — Gotlands Folkblad

GN — Gotlandska Nyheterna (Gotléndsk néttidning)

GT — Gotlands Tidningar (namnet pa GF och Gotlanningen efter sammans agningen)
JBT — Johnson Baltic Traffic

RG — Rederi AB Gotland (en annan vanlig férkortning & RABG)

SJ— Statens Jarnvagar

AG — Angfartygsbolaget Gotland (en annan férkortning & AB)

! Gardebring, Tommy, Sjofartsverket, epost-svar 2003-12-15
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2 BAKGRUND

Efter andra varldskrigets slut fanns en vasentlig dverkapacitet pa de svenska varven.
Orsaken till detta var givetvis att efterfragan pa krigsskepp sjunkit, det kravdes att
varven stallde om produktionen till civila batar om de skulle éverleva. Det stod dock
klart relativt snabbt att efterfrégan pa civila fartyg var langt mycket lagre an den
tidigare efterfragan pa krigsfartyg. Med hjalp av kontrakt med bland annat Norge samt
utokad export klarade sig varven bra efter krigsslutet, det fanns dock vissa faktorer
som forsvarade verksamheten. Tillgdngen pa plat var begransad, likasd den nya
hogteknol ogiska utrustningen som kravdes i fartygen, men den gick att importera fran
USA. Handelsflottan efterfragade allt storre fartyg med hogre kapacitet vilket de
svenska varven var dimensionerade for. Efter att en motion lamnats till Riksdagen
till satte staten en utredning i fragan om majligheten att forbéttra gotlandstrafiken samt
om mojligheterna att ta over driften och ansvaret av trafiken. 1945 tillsattes en
kommitté som kom att kallas Gotlandskommittén, vars syfte var att undersoka vilka
mdjligheten staten hade att ta Over trafiken samt hur ett nytt fartyg skulle vara
konstruerat for att téacka de behov som nu borjade att efterfrégas. Denna trafik var
fram tills nu statligt oreglerad och skottes av ett antal rederier. Trafiken utgick framst
fran Visby och Klintehamn mot det svenska fastlandet.

Fartygen i trafiken var av Lo/Lo-typ, en procedur som dels var omstéandig men som
aven kravde omlastning fran vagn till kg till bat och vice versa vid ankomsten.
Liknande trafik exempelvis mellan Sverige och Danmark hade redan farjor med
kapacitet att ta ombord personbilar och till viss del hjulbdrande lastfordon. Det forsta
fartyget som hade kapacitet att ta ombord bilar direkt fran kajen via port i skrovet var
ocksd en farja som kom fran danmarkstrafiken, dar gick hon under namnet
Kronprinssesan Ingrid mellan Goteborg och Fredrikshavn, en resa pa drygt tre
timmar. Christofer Polhem som blev det nya namnet pa fartyget hade kapacitet att ta
40 bilar och en storre bil (lastbil/buss) men for att den storre bilen skulle fa plats
kravdes att soldacket lyftes av. Christofer Polhem hade inga lastutrymmen (forutom
bildack) vilket innebar att last- och passagerartrafiken till en viss del separerades.
Kronprinssesan Ingrid hade i sitt ursprungliga skick (1936) majlighet att uppna en
fart av 14 knop. Da hon senare forlangdes med drygt sju meter, antas denna hastighet
ha sjuzn?!dt nagot. Christofer Polhem byggdes i sin tur om och forsags med akterport
1961.

2.1 OMVARLDSBLICK

For att fa lite perspektiv pa beskrivningen ovan kan namnas att finlandstrafiken erhdll
sin forsta bilfarja 1959, som da tidigare trafikerat engelska kanaen. Det forsta

2 Fakta om fartyg, M/S Kronprinsessan Ingrid 1936,
http://www.faktaomfartyg.crosswinds.net/kronprinsessan _ingrid_1936.htm
2003-12-20 15:47

# Kommandobryggan, M/S Kronprinsessan Ingrid,
http://medlem.spray.se/lkommandobryggan/gfl/ingrid.htm 2003-12-20 15:42
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nybyggda fartyget i ropax-modell fér finlandstrafiken sattesi drift 1961.* | den danska
inrikestrafiken mellan Kalundborg och Aarhus hade bilfarjor funnits sedan 30-talet,
dessa var dock dimensionerade efter personbilar och kunde inte ta storre fordon.
Linjen Larvik (Norge) och Fredrikshavn (Danmark) trafikerades bland annat med
ropax-farjan Peter Wessel som hade en kapacitet pad 60 personbilar och 540
passagerare. | Storbritannien hade, till f6ljd av kriget, en kombinationsfarja utvecklats
som kunde ta bade tag och hjulfordon samt var férsedd med tva bildéck. Linjerna som
trafikerades var Preston - Larne (Irland) samt Tilbury - Hamburg (Tyskland).”

2.2 TRAFIKENSUTFORMNING | BORJAN AV 1950-TALET

Passagerartrafiken skéttestill storadelar av AG som hade fyrafartyg i drift. Dessa var
fordelade Over tva linjer aret runt samt till Kamar pa sommaren. De tva
aretruntlinjerna gick mellan Visby och Nynashamn respektive Stockholm. Pa den
senare linjen anvandes mestadels fraktfartyget Gute, eftersom storsta delen av alt
gods gick till Stockholmsomradet. Passagerarfarjorna gick foretradesvis till
Nynashamn eftersom rederiet hade avtal med Generapoststyrelsen och
jarnvégsbolaget. Avtalet med posten férband rederiet att foreta minst en daglig resa
fram och &ter dver Ostersion, i gengald utgick en ersattning for varje tur som gjordes.
Detta och liknande avtal gjorde att AG hade tillskansat sig en relativt stabil andel av
marknaden och forsvarade situationen for eventuella konkurrenter. | 6vrigt fanns det
ménga fraktfartyg som fraktade 16s last som sid och timmer vilket inte AG:s fartyg
var konstruerade for. Denna godstrafik utgjorde en forhdllandevis stor andel av den
totala godshanteringen vilket innebédr att pa detta omréde hade AG langt ifrén
monopol stalning.

3 STATENS UTREDNING OCH RESULTAT

Hela detta kapitel utgdr fran den utredning som offentliggjordes 1951 av den sa
kallade Gotlandskommittén.® Det fullstandiga namnet pd kommitténs utredning &
S 6fartsforbindel serna mellan Gotland och fastlandet — utredning och férslag av 1945
ars Gotlandskommitté. Denna titel kommer av forklarliga ska att forkortas i
fortséttning nér det refereras till den. Uppsatsen f6ljer &ven utredningens struktur vid
sammanfattandet och vid kommentarerna av denna. Kommitténs utredning &r gjord av
fyra personer varav en har bifogat en reserverande not till vissadelar av arbetet. Dessa
personer var E. Malmkvist (byrachef vid Kungl. Jarnvagsstyrelsen), G. Petterson
(riksdagsledamot), T. Svennberg (civilingenjor), samt A. Wahlgren (direktor). Till
ordforande utsdgs Mamkvist (byrachef). Till sekreterare utsdgs, M. H. Lemne
(sekreterare vid riksbanken) som ¢ fullféljde uppdraget. Lemne ersattes av G.L.
Bjured (forste amanuens vid finansdepartementet) som senare ersattes av direktoren
T.N. V. Lejon.

4 Malmberg Thure, 1997, 40 & med Silja Lines vita bétar, sid. 6
® SOU 1951:10 Bil. VI (sid. 148)
® SOU 1951:10
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Utredningen omfattar cirka 170 sidor varav knappt halften bestér av olika bilagor.
Arbetet forefaller vara val genomfort, man har forsokt att ta med sa manga aspekter
som mdjligt. Exempelvis aterfinns ritningsférslag pa hur de nya batarna skall se ut dar
alt fran personalhytter till salongsutrymmen &r noggrant utritat. Utredningen har &ven
en utforlig ekonomisk redogérel se. Koncentrationen av redogorel sen kommer att ligga
pa utredningens resultat och inte pa beskrivning av utredningsunderlaget.

3.1 UTREDNINGENS BAKGRUNDSBESKRIVNING

| bakgrundsbeskrivningen anger man forst skélet till att utredningen tillsattes, har
utlases framst tva skal. Det ena anges vara tva likalydande motioner som ingavs den
23 januari 1945 till riksdagens forsta respektive andra kammare fran de gotlandska
riksdagsméannen K. F Soderdahl, Engstrom och Svensson. | denna motion pekade de
pa bristerna i trafiken och efterfrégade krafttag fran staten for att fa en rimlig trafik
vad géllde rederiets tonnage och inriktning som motiondrerna menade € var helt upp
till den standard som kunde forvantas. Betraffande inriktningen pa
passagerarverksamheten ansdg motionérerna att rederiet fokuserade pa turisttrafiken
istallet for aretruntpassagerarna. Godshanteringen innebar ett antal omlastningar som
var bade fordyrande och tidsddande enligt motionédrerna. Avslutningsvis framforde
motiondrerna att staten borde vara operator istallet for ett privat bolag eftersom
trafiken var saviktig for Gotland.

| de avgivna yttrandena till motionen framkom ett relativt kompakt motstand mot att
trafiken skulle forstatligas. Opponenternas framsta skél till att trafiken skulle forbli i
Gotlandsholagets regi var att de ansag att motionarerna kom med felaktiga uppgifter,
att Gotlandsbolaget har skatt trafiken tillfredsstéllande hittills, att Hansakatastrofen
skulle intraffat &ven om fartyget gick i statlig regi samt att motionen var ett resultatet
av en kampanj mot rederiet. Lantbruksférbundet och Jordbrukets organisationer var
de enda som uttalade stéd for motionen och sdg garna att man undersokte
méjligheternatill ett forstatligande av trafiken.” Rederiet sélvt angav i sitt yttrande att
det fanns ett visst fog for att fokusera pa turisttrafiken eftersom 69% av passagerarna
fraktades under manaderna under juni — augusti, medan 31% av passagerartrafiken
skedde under resterande nio manader.

Vidare pekade rederiet pa att underlaget med passagerartrafiken fran Gotland var for
litet for att halla hogsta standard, men tack vare turisttrafiken kunde en hog standard
pa fartygen hdllas, det innebar att turisttrafiken gagnade aretrunttrafiken. Rederiet
fortsatte darefter med att bemdta kritiken mot att tredjeklasspassagerarna ¢ hade
tillgang till hytter/kojer. Rederiet hanvisade till att benamningen tredje klass var ett
arv fran samarbetet med statens jarnvagar samt att denna klassbeteckning motsvarades
av dacksklass pa andra rederier. Trots detta hade rederiet iordningstallt uppvarmda
salonger pa ett flertal fartyg som &ven under vissa perioder pa aret kom att utrustas
med jarnsangar. For att forstarka argumenteringen pekade rederiet pa att antalet
tredj ekl asspassagerare var mycket |&gt i fredstid, i genomsnitt 17 stycken per tur, fran
oktober 1938 till mars 1939, under vintersasongen och menade darmed att det var
svart att ta speciell hansyn till tredjeklasspassagerarnas onskemdl .

" GA red. 1945, sid 3-62
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Motiondrernas papekande om avgifterna bemétte rederiet genom att upplysa om att
det inte endast var den enstaka turens kostnad som skulle téckas i biljett/godspriset,
hénsyn maste dven tas till reparationer och moderniseringar samt andra |6pande och
of 6rutsedda utgifter som kunde drabba fartyget och rederiet. Det faktum att rederiet
&ven Onskade en avkastning pa investerat kapital togs dven upp, rederiet avslutade
denna diskussion med att om staten tog dver trafiken och vasentligt sankte avgifterna
handlade det inte 1&ngre om en ekonomisk verksamhet utan istéllet om en vagorenhet.
Rederiet papekade dven att kriget i sig hade inneburit fordyringar for rederiet framst i
form av hogre kostnader for driftmedel samt olika forsakringar mot olyckor och
resultat av krigsskador, dessa férhdjda avgifter kom att revideras efterhand nar allt
atergick till en normal niva

Avslutningsvis reflekterade rederiet kring motiondrernas koppling till att tva
jarnvagsbolag pa Gotland, Klintehamn — Roma jarnvéagsaktiebolag samt styrelsen for
Slite— Roma jarnvég hade stéllt sig positivartill ett forstatligande. Rederiet pekade har
pa det orimliga att bereda plats dels pa kajen for alajarnvagsvagnar samt dels for alla
passagerare om de g kunde vara kvar i vagnarna under dverfarten. Rederiet papekade
att man redan hade vissa problem med det storsta fartyget, Gotland, att tasig in och ut
ur Visby hamn under svart vader. Dértill skulle hamnen behéva muddras for att
erhdlla ett storre djup. Sammantaget sag rederiet att det skulle innebéra oerhort stora
kostnader att omforma trafiken enligt motionarernas 6nskemal och s3g inte nagon
ekonomisk barighet i detta.®

Motionernas huvudpunkter, sade utredningskommittén i inledningen, skulle &ven bli
de punkter som kommittén prioriterade i undersdkningen. Kommittén fortsatte
déarefter med att ge en bakgrundsbeskrivning av Gotland i allmanhet och befolkningen
i synnerhet dar man konstaterade att mer én haften av Gotlands befolkning fanns
inom en radie pa 2 - 2 % mils omkrets fran Visby. Déarmed hade man motiverat valet
av Visby som den hamn som trafiken skulle utga ifran. Kommittén konstaterade
darefter att Angfartygsbolaget Gotland var det rederi som hade bésta kunskaperna i
fragan och forutsattes darfor vara mest |ampligatill att drivatrafiken i statens regi.

3.2 UTREDNINGENSHUVUDLINJER

Utredningen utgick fran det allmannyttiga perspektivet och konstaterade att trafiken
drabbades av stora variationer i trafikunderlaget pad grund av sommarsasongen.
Godsforsandelserna var dock mer stabilt fordelade dver aret én vad passagerartrafiken
var. De fyra farjor som var i trafik ansdg utredningen skulle kunna nedbringas till tva
eller tre, beroende pad om sommartrafiken pa Kalmar skulle vara kvar. Dessa faktorer
gjorde, enligt utredningen att godsbefodran blev onddigt dyr. Genom att ersitta de sa
kallade dacksplatserna med en enkelt inredd salong ansdg utredningen att man
tillgodosett den efterfragade standardhojningen. Hérefter gick utredningen in i en
sifferexercis dar man redogjorde for antal ton fraktade fran gotlandska landsbygden in
till Visby samt pa vilket sétt frakten formedlades. Man konstaterade att de dubbla
infrastrukturerna med jarnvag och vanlig vag pa i stort sett parallella nétlinjer var
ohdllbart i 1angden, speciellt eftersom jarnvagen redan gick med forlust. Utredningen
konstaterade vidare att om man skall anpassa féarjetrafiken efter jarnvagen uppstod

8 GA red. 1945, sid 7-12
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ytterligare ett problem da jarnvagen pa Gotland var smalsparig och jarnvagen pa
fastlandet var normalsparig. Sammantaget drog utredningen den slutsatsen att en
|6sning som innebér att tagvagnar som kunde koras ombord &r orimlig och kommittén
skrinlagger darmed detta spar.

Eftersom bilens utbredning 6kade véasentligt under senare hélften av 40-talet tyckte
utredarna att det sundaste alternativet var att konverteratrafiken till detta nya monster,
vilket i sig innebar nagra initiala investeringskostnader, men berdknades att efter ett
mycket kort tag att visa sig I6nsamt. En nackdel med det nya trafikkonceptet var att
bolagets investeringskapital 1ases till tva (eventuellt tre) farjor istallet for fyra som var
det aktuellal&get.

Utredningen dlar fast att en omléaggning av trafiken var nodvandig, eftersom
farjelinjen till Stockholm laggs ned och godset skall fardas samtidigt med
passagerarna mellan Visby och Nynashamn. Dé&rigenom nedbringades restiden,
dessutom blev det mgjligt att kdra dubbla turer med godset vilket 6kade linjernas
kapacitet. Godset blev det som utredarna fokuserade pa nér det gallde utvecklingen av
detta forslag. Som anledning till denna fokusering angav de att godset utgjorde en
stabil grund och var relativt jamnt fordelad 6ver hela &ret. Godset var dven knutet via
vissa avtal som dérmed gav en ytterligare sékerhet i utvecklingen av nya koncept och
fraktmetoder.

Utredarna lanserade ett nytt koncept som kallades " dorr-till-dorr” vilket innebar att
godset lastades pa en lastbil som dkte runt och hamtade upp det som skulle fraktas.
Nér lastbilen var full &kte den med farjan 6ver till andra sidan och lamnade av godset
pa den adress dér mottagaren fanns. Ett med stor sannolikhet nodvandigt hja pmedel,
aminstone for det mindre styckegodset, var en omlastningscentral som packade
bilatna s att det paket som l&g langst bak kunde lamnas av forst.
Omlastningscentralen pa fastlandssidan skulle dven ha mdjlighet att hantera
sparbundet gods. En fordel som pekades ut var att stora foretag som utnyttjade
rederiets tjanster och med latthet fyllde en lastbil/trailer fick allt fraktat snabbt och
bekvamt fram till mottagaradressen. En annan del i dorr-till-dorr-konceptet var att
hela transporten skulle vara inbakad i avgiften, det innebar att kunden bara betalade
en gang och da fick hela tjansten utford. Tidigare fick kunden betala varje del av
godsets befraktning vilket blev en komplicerad procedur med manga parter
inblandade.

Utredarna foreslog dven att ett system skapades dér det mesta av godset fraktades pa
vardagarna, med enkelturer. Fordaget innebar &ven att helgerna viks mer &t
passagerare med bilar och dubbelturer om nddvéndigt. Utredarna réknade med att
denna kapacitetsokning skulle tacka behovet for en tid framat. De pekade dessutom pa
mojligheten att |3ta fartygen ga dubbelturer nér det behdvdes under 1agsasong.

Rent kapacitetsmassigt ansag utredarna att féarjorna skulle kunna ta bilar sdval som
lastfordon och gav bildexempel pa lastbilar, trailers och kylvagnar bland annat.
Genom det foreslagna trafikeringskonceptet eliminerades ett antal omlastningar som
kostade inte enbart pengar, i form av |6ner till persona som skulle skéta
omlastningen, utan &ven tid. Detta framgick tydligt av féljande schematiska
redovisning i utredningen.
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Figur 1, Schema utvisande hanteringen av gods under transport mellan Gotland och fastlandet
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Avslutningsvis presenterade utredarna ett koncept for hur ledningen av den nya
trafiken skulle utformas. Man pekade pa den erfarenhet som AG besatt och ansdg att
dennavar val vérd att tavara pd. Dock ansdg man att det borde finnas en styrelse dver
AG som 6vervakade och tillgodoség allménhetens intressen i trafiken, eftersom denna
trafik utgjorde en del av infrastrukturen pa samma sétt som vagar och jarnvagar pa
fastlandet. Skillnaden hér var dock att man var begransad till fartygen och det innebar
en risk om staten inte kunde kontrollera att det fanns ett rimligt férhallande mellan
priserna géllande frakt och passagerare pa fartygen i jamforelse med motsvarande pa
fastlandet. Utredarna féreslog att det nya bolaget skulle bendmnas ” Gotlandstrafik
AB” och bestd av en styrelse med ledaméter bade fran staten och den lokala néringen
samt rederiet och landstinget/kommunerna.

3.3 UTREDNINGENSRESULTAT

Slutsatserna i utredningen bestod i ett forslag déar tva farjor skulle ersitta de tre
farjorna som trafikerade Stockholm och Nynashamn. Farjan som trafikerade Kalmar
kunde eventuellt behdllas och utgora reserv pa lagsdsong. Man presenterade ett
forslag pa utformning av den nya farjan samt utforliga berakningar pa hur mycket
pengar som kunde sparas i den nya organisationen. Utredningen konstaterade vidare
att konkurrens pa linjen inte var substantiellt hallbar i ndgon langre utstréckning
eftersom tillgangen péa frakt (gods) var begransat vilket innebar att tva parter € skulle
kunna vara verksamma och samtidigt vara ekonomiskt barkraftiga.

| ssmmanfattningen pekade utredarna pa de svarigheter man haft med samarbetet med
AG och pekade pé att vissa utrékningar dérfor kan ifrégaséttas. Vidare ansdg man att
AG borde skéta den nya trafiken eftersom AG var det bolag som hade langst
erfarenhet av trafiken, men det borde tillsittas en styrelse som styrde AG dar
representanter fran olikaintressegrupper och staten borde inga. Som en av de starkaste
orsakerna till detta angav utredarna att det var orimligt att prisséttning pa transporter
och gods av denna typ (som motsvarar landsvag pa fastlandet) skulle faststéllas av ett
privat bolag utan kontroll fran vare sig staten eller allménheten.

3.4 UTREDNINGSRESERVATION OCH KOMMITTEMAJORITETENS SVAR PA
RESERVATIONEN

| den av Svennberg avgivna reservationen pekade han pa att en av huvudpunkterna i
de tva likalydande motionerna var ett krav om att hoja standarden for 3:e klass
passagerarna, Vilket Svennberg ansdg hade uteslutits i utredningen. Svennberg
reserverade sig &ven mot utredningens kritik mot rederiet och pekade pa de faktorer
som utgjort forsvarande omstandigheter for rederiet. Bland dessa omnamns
krigsutbrottet 1939 som fordrojde bestdlining av nya fartyg. Svennberg ansag &ven att
andra mojligheter genom forbéttring och rationalisering av nuvarande transportsystem
borde beaktasi storre utstrackning 8n vad som nu gjorts.

Kommittémajoriteten |amnade ett svar pa reservantens skrivelse. | det 38 sidor langa
svaret bemotte man kritiken fran Svennberg. Kommittémajoriteten tog pa ett flertal
punkter upp de svérigheter de hade upplevt i kommunikationen med AG.
Kommittémajoriteten behandlade dérefter besparingsproblematiken och menade att
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Svennberg mdjligen funnit en billigare 16sning pa papperet, men att denna 16sning
skulle kosta samhéllet mer samt att den inte vore hallbar i langden eftersom den inte
jamstdllde Gotlands godstaxor med motsvarande taxor pa fastlandet. Kommitté-
majoriteten ansdg att Svennberg har blandat ihop nuvarande och den av Svennberg
foredagna trafiken i de korrigering som han angivit i sin reservation angaende
budgeten. Hérefter foljde en ekonomisk redovisning dér kommittémajoriteten punkt
for punkt bemétte de av Svennberg ifrégasatta delarna av budgeten. | efterfoljande
avdelning i kommittémajoritetens svar jdmforde man forst godsets kapacitet och
kvalité med reservantens forslag, dér konstaterades att godset utsatts for mindre
hantering och fraktades fortare an vad reservantens forslag skulle innebdra. Aven
passagerarna skulle vinna pa kommittémajoritetens forslag ansag de. Avslutningsvis
gick kommittémajoriteten igenom tio punkter som reservanten gett kritik pa, de
behandlade bland annat rederiets motstand till att inféra bilfarjor och hanvisade till att
s&dana finns i trafik i sdval Oresund som engelska kanalen, vilka anses som bitvis
besvarliga vatten (och skulle darfor aven klara av att g& i Ostergon).
Kommittémajoriteten tog dven upp &agarsituationen och papekade att man ansag att
AG skulle finnas kvar som operatér men att inflytandet fran gotléndskt naringsliv och
staten méste oka.”

Sammanfattningsvis lamnades en motion, fran tre gotlandska socialdemokratiska
riksdagsledamdter, om forbéttrande och forstatligande av férjetrafiken mellan Gotland
och fastlandet. Motionen resulterade i att riksdagen tillsatte en utredning. Resultatet
av utredningen var ett forslag som dels lanserade ett nytt godshanteringskoncept,
benamnt dorr-till-dorr, samt en ny fartygstyp som kunde lasta rullande fordon direkt
utan att lyftas ombord. En av kommittéledaméterna |amnade en reservation mot
siffror i kalkylen samt att omstallningen skulle bli for kostsam for rederiet. De 6vriga
kommittéledamoterna besvarade kritiken men stod fast vid sitt forslag.

4 DEN KOMMUNALA INSTALLNINGEN

4.1 KORT BAKGRUNDSBESKRIVNING

Den 1 januari 1952 skedde en stor sammanslagning som innebar att 92 socknar /
kommuner slogs ihop till 13 stycken varav Klintehamn var en av dem.”® Visby
berdrdes € av denna sammanslagning eftersom man redan var en egen enhet. Jag
kommer darfor att understka protokoll fran bade Visby stadsfullméktige och
Klintehamns kommunalfullméktige for att se hur man tankte néar det galler go6farten
till fastlandet och hamnarnas utveckling. Orsaken till att jag undersoker Klintehamn
kommer sig av att det under senare delen av femtiotalet etablerades en linje mellan
Klintehamn och Oland, sedermera Kalmar. Syftet &r att undersoka de bagge kommun-
fullmaktiges resonemang for att se om det dar gar att identifiera nagra faktorer som
gjorde att utvecklingen tog den vag som den gjorde.

° Riksarkivet, 1945 &rs Gotlandskommittés arkiv
19 De dvrigavar Dalhem, Férésund, Havdhem, Hemse, Hoburg, Ljugarn, Larbro, Romakloster, Slite
(k6ping), Stenkumla, Sténga och Tingstéade.
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4.2 FULLMAKTIGES PROTOKOLL

Under 1951 behandlade Visby stadsfullmaktige framst tva &renden som rorde hamnen
och g6farten som var intressanta. Det ena drendet géllde en forstarkning for att 56n g
skulle rasera ett planerat nybygge av A.B. Gotlands-Frys.™' Det andra &rendet gallde
stadsfullmaktiges svar pa Gotlandskommitténs utredning och forslag. For
efterféljande ar, 1952-55 rorde fragorna mest nivaerna pa hamntaxorna samt andra
mindre &enden som jag valt att inte kommentera.

Ett stort &rende var det beslut som stadsfullmaktige hade att ta angdende svaret till
Gotlandskommittén. Stadsfullmaktige fick uppdraget av lansstyrelsen och bedl6t att
inhamta yttrande fran dratelsekammaren och hamndirektionen. Svar skulle 1dmnas
inom tre manader.*

| borjan av oktober kom drendet upp pa bordet igen och da hade stadsfullmaktige fétt
in de yttrandesvar de ansag sig behova for att avge ett svar till utredningskommittén.
Ett splittrat fullméktige rostade efter tva votering for att bifalla drétel sskammarens
fordlag till svar. Att det blev tva voteringar berodde pa att det fanns flera reservationer
som avgivit egna forslag till svar och for att fa ett motforslag mot dratel sekammarens
forslag kravdes detta nagot komplicerade forfarande. Dréatelsekammaren hade i sin
omréstning om vilket fordag som skulle ges till kommittésvar haft fyra roster plus
ordférandens rost for forslaget och fyra roster mot forslaget. Man inleder svaret med
att konstatera att man inte avsdg att granska den tekniska ldsningen utan
koncentrerade sig pa den ekonomiska redovisningen. Kammaren kom efter en kort
diskussion déar en jamforel se med Kalmar hamns taxor fram till att det inte var majligt
att sdnka taxorna i Visby hamn utan att det belastar Visby stad, vilket det inte fick
gora enligt géllande férordningar. Kammaren sluter sig darfor till att en eventuell
sankning av hamntaxorna &r forbundet med statligt stod. Drétel sskammaren intygade
darefter att de till fullo stodde det avgivna svaret fran hamndirektionen, darefter
overgick kammaren till att i mer allménna ordalag ge sin mening i frégan. Den
framskjutna position Visby hade som turistort maste bibehdlas, forutsittningar for
detta var bland annat snabba och bekvama forbindelser. Vidare konstaterade
drétel sekammaren att Gotlands befolkning med all rétt ville se en utveckling som i
mojligaste man likstéllde transporterna med de forhallanden som radde pa fastlandet
och menade da framst kostnadsfragan. Kammaren fortsatte:

Dérvid bor beaktas, att passagerarna tillhdriga personbilar kunna beredas
samtidig Overfart. Den foreslagna féarjetrafiken synes tillfredsstéllande l6sa
detta speciella problem.*®

Dérefter avslutades svarsfordaget med att man konstaterade att det fanns avsevarda
fordelar med att inforliva representanter fran 6ns kommunala organ, industrier och
andra foretagareorgani sationer samt 6ns befolkning i det féretag som var ansvarigt att
skéta transporterna mellan Gotland och fastlandet eftersom denna transport var av
sadan vikt for on.'*

! Gotlands Kommunarkiv (GotK A), Stadsfullmaktigei Visby 1951, 13 februari § 18
12 GotK A, Visby, 1951, 26 juni § 112

3 GotK A, Visby, 1951, 9 oktober § 132 bilaga132 a

1 GotK A, Visby, 1951, 9 oktober § 132 bilaga132 a
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Till dettaforslag fran drétel sskammaren bifogades &ven hamnkassoren Thure Gerentz
forslag. Hamnkassoren borjade med att konstatera att Gotlandskommittén hade, néar
det géllde kostnader som var forbundna med Visby hamn, nast intill till fullo foljt det
forslag som utarbetats av 1944 ars hamnutredning. Dérefter klargjorde hamnkassoren
att &ven andra rederier som trafikerade Visby hamn maste réknasin far att fafram den
reella forandringen pa den ekonomiska sidan. Efter en snabb redogorel se konstaterade
hamnkassoren att inkomsterna fran varuavgifterna skulle halveras. Det innebar enligt
honom att inkomsterna for ar 1950 kunde beréknas till knappt 314.600 kronor och att
underskottet da skulle uppga till ca 300.800 kronor. Aven om andra avgifter som
fartygsavgifter skulle kunnajusteras uppét samt att statliga bidrag skulle kunna utokas
nagot sdg inte hamnkassoren att det kunde tacka den forlust som bergknades uppsta.
Vidare konstaterades det att Visby hamn fungerade redan nu som central styckegods-
hamn och om man skulle félja kommitténs forslag skulle Visby forbli detta men den
tunga trafiken skulle dirigeras om till annan hamn. Detta innebar ytterligare minskade
inkomster for Visby hamn konstaterade hamnkassoren. Tillampningen av en frakttaxa
som inréknar hamnavgifterna har hamnkassoren inget emot, det kom att tillampas pa
samtrafikgodset redan under hosten 1951.°

| den av P.M. Bengtson, Simon Carlson och H.G. Engstrom avgivna reservationen
framholls att det rédde tveksamheter i kommitténs tekniska och ekonomiska
berékningar som patalats av expertis. Vidare holl de med om att sjofartsforbindel serna
skulle vara sa bra som majligt, precis som drételseskammaren papekade, men de
undertecknade ansag att kommitténs forslag g till fullo fyllde detta krav. De pekade
p& hamnkontorets asikt om att fartyget borde ga upp emot 18 knop for att vara riktigt
modernt. Kalmartrafikens férsvinnande, som den gjorde enligt kommitténs forslag,
ans3g de undertecknande vara ett bakslag framst for turisttillstromningen. De tekniska
|6sningarna var av sddan paritet att de ekonomiska skiljaktigheterna i redovisningen
var av ringa karaktar. Avslutningsvis uppmanade de undertecknande att frégan fick en
snabb 18sning for att underl&tta AG:s planering for framtiden.™

Hans Pettersson pekade dven han pa utredningens oklara tekniska och ekonomiska
faktorer i sin reservation. Vidare ansdg han att man maste ta vag- och
vattenbyggnadsstyrel sens yttrande pa mycket stor allvar eftersom den fick anses som
tungt vagande. Aven hamnkaptenens yttrande talade mot férslaget menade Pettersson.
Avslutningsvis pekade han pa att en av de punkter som skulle undersokas var att
forbattra situationen for passagerarna, detta hade € astadkommits genom att oka
antalet sittplatser och minskat antal hyttplatser ansig han.'’

Hamndirektionen ifrégasatte om ett farjelage var tillrackligt, vidare ansdg man att det
foredagna fartygets djupgaende i forhdllande till 6verbyggnad var felaktigt och kom
att innebédra instabilitet. Man erinrade om att en férdjupning av hamnen skulle kosta
mycket och att denna kostnad borde téckas av staten eller det rederi som skulle
bedriva trafiken.'®

Hamnkaptenen, A. Johansson, inledde sitt yttrande med att konstatera att kommittén
haft fartyget Peter Wessel som forebild, men da Peter Wessel hade ett djupgéende pa

> GotK A, Visby, 1951, 9 oktober § 132 bilaga 132 b
16 GotK A, Vishy, 1951, 9 oktober § 132 bilaga132 ¢
Y GotK A, Visby, 1951, 9 oktober § 132 bilaga 132 d
18 GotK A, Visby, 1951, 9 oktober § 132 bilaga132 e
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4,8 meter sA hade kommittén varit tvungna att minska detta till 3,6 for att kunna
angora Visby hamn. Han konstaterade att det var nddvandigt att minska héjden éver
vattenytan om man minskade djupgdendet, annars fick man bygga in stabilitet i
fartyget med hjalp av tekniska l6sningar. Hamnkaptenens asikt om detta uttrycktes i
foljande mening. " Att vid ett nybygge allaredan fran borjan tillgripa konstlade medel
for att ernd tillracklig stabilitet anser jag darfor forkastligt.”*® Han pekade vidare pa
att med tanke pa ett fartygs livslangd borde hastigheten vara sadan att den var god for
hela denna period, d.v.s. 18-20 knop. Det skulle ocksa innebéra att ett fartyg skulle
klaraav att skéta trafiken om det andra skulle bli tvunget att tas ur drift, med undantag
for trafiktoppar.

Hamnkaptenen sag vissa svarigheter med att |agga farjelaget i norra delen av hamnen
eftersom sjon térde hart pa denna sida och tarvade relativt ofta reparationer, darav
maste man ha tva farjel agen. Dessutom var utrymmet inte tillrackligt, sh man maste ta
land fran holmen eller skeppsbron i ansprék. Hamnkaptenen paminde &en om
problemen med att angora Visby hamn speciellt nar det var harda vastliga och
nordvastliga vindar. Han menade dock att om den féreslagna forlangningen av norra
vagbrytaren genomfordes, kom problemen nast intill att elimineras. Som avslutning
konstaterade hamnkaptenen fdljande; "Som almant omddme anser jag att de
foreslagna farjorna, efter nédvandig omarbetning av ritningarna och 6kning av
maskinstyrkan, va kunna fylla sin uppgift. Da de dessutom i navigatoriskt hanseende
sannolikt kommer att utrustas med saval radar som ekolod och 6vriga hjdlpmedel av
senaste data.”

Hamndirektionens forslag till yttrande inleddes med en diskussion kring hamntaxorna
och framholl att en sénkning g var mgjlig utan att den minskade inkomsten técktes
fran nagot hall, enligt forfattningsstadgorna skulle den g tackas av Visby stad.
Darefter tog hamndirektionen upp hamnkaptenens synpunkter pa det foreslagna
fartygets konstruktion och ansag att det var nodvandigt att folja de av hamnkaptenen
givna synpunkterna. Hamndirektionen stodde stadsfullméktiges uttalande om att halla
Visby bland de framsta turistorterna i landet, och konstaterade &ven att detta var en
nationalekonomisk angel&genhet. Visby borde stréva efter att bli likstallt den 6vriga
befolkningen i Sverige och darfér borde man nedbringa alla kostnader som var
relaterade till transportkostnaderna. Dartill borde det vara mgjligt for passagerarna att
medfora sin bil samtidigt. Hamndirektionen ansag att kommitténs forslag inte till fullo
|6st denna uppgift. Aven de osikra och oklara faktorerna av teknisk och ekonomisk
art gjorde att det krévdes en genomgripande omarbetning av forslaget innan det kunde
godk&nnas ansdg Hamndirektionen.”*

Ivar Pettersson instamde i sin reservation till fullo med dréatel sekammaren men ville
med sin reservation poangtera att jarnvagens framtid borde utredas separat, speciellt
eftersom det var hans uppfattning att Gotlands befolkning ville behdlla den.?

Vid genomgangen av protokollen fran Klintehamns kommunalfullmaktige fann jag
inget beslut som rorde ombyggnad eller utékning av hamnen som skulle underlétta
eller forbéttra trafiksituationen.

9 GotK A, Visby, 1951, 9 oktober § 132 bilaga 132 f
% GotK A, Vishy, 1951, 9 oktober § 132 bilaga 132 f
2l GotK A, Vishy, 1951, 9 oktober § 132 bilaga 132 e
2 GotK A, Visby, 1951, 9 oktober § 132 bilaga132 g
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4.3 EFTERSPEL

| stadsplanen for Visby som framlades 1965 kunde man spara en viss besvikelse Gver
den forsta bilfarjans begrénsade kapacitet. Det framgick dock att man insdg
betydelsen och nyttan av den nya fartygstypen och markerade tydligt i planen att det
hamnomréde som var avdelat maste expanderas for att kunna iordningstélla fria ytor
& fartygens vantande last om man skulle kunna utnyttja de forkortade liggetiderna
som det nya transportsystemet innebar.?®

Detta framholls ocksa i den minnesskrift som gavs ut 1970 med anledning av den
forestdende hopslagningen till en enda kommun pa 6n. | minnesskriften gavs en kort
beskrivning av Visby hamns utveckling, i slutet av texten skrivs bland annat angaende
utbyggnaden 1963;

Trots den nya utbyggnaden & hamnférhdllandena i Visby inte fullt
tillfredsstéllande, d& hamnen kan vara svér att angora, och vagskyddet vid
norra vagbrytaren ger inte full sikerhet & fartygen, da vagorna dar Gver
végbrytaren.?*

Dérefter gavs en beskrivning av den trafik som AG drev och vilka linjer som
trafikerades, samt att en stor del av ombyggnationen i hamnen har gjorts eftersom
bolagets fartyg hade forandrats och stallt nya krav pa hamnen sakerhetsméssigt.
Vidare poangterades att rederiet hade en 6kande andel frakt och att denna frakt till
storsta delen skedde pa trailers. Hamnbeskrivningen i minnesskriften avslutades med
att namna att AB Sjolinjer aven bedrev godstrafik pa Visby, dock med framst
skrymmande gods.?

Sammanfattningsvis har Visby stadsfullméktige behandlat fragan en gang da den kom
upp som begéran om ett remissvar fran kommittén. Fullméaktige fokuserade i stort pa
finansieringen och menade att medel maste tillskjutas fran staten for att det skulle bli
maojligt att bygga om hamnen till den nya fartygstypen samtidigt som godsavgifterna
skulle sénkas. Klintehamns kommun hade inte behandlat fragan om utveckling av
hamnen ur detta perspektiv, men Klintehamn var g heller tillfragade av kommittén.

5 TIDNINGARNAS RAPPORTERING

Vid den forsta prelimindra genomgangen av tidningarna, som syftade till att ge en
overblick, fann jag tva intressanta faktorer. Den forsta var att allmanhetens asikter g
framfordes i form av insandare i ndgon storre omfattning, den andra intressanta
iakttagelsen var att det fanns vissa manader som jag borde understka noggrannare an
andra. Dessa manader var januari 1951 nér utredningen offentliggjordes, juli 1954 nar
kopet av Kronprinsessan Ingrid undertecknades samt dlutligen juni 1955 nér

% philip Arne, 1965, Generalplan fér Visby, Visby, sid. 197-200
2 Andersson K.G., 1970 sid 219
 Andersson K.G., 1970 sid 219f
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Kronprinsessan Ingrid omdopt till Christofer Polhem levererades. For att erhdla
synpunkter fran allménheten har jag med massmedias hjalp gétt ut och frégat efter
asikter, dessa finns redovisade i det efterfoljande kapitlet. De dagliga lokala
morgontidningar som utgavs under borjan av 1950-talet var tre till antalet, dels
moderata Gotlands Allehanda (GA), darefter bondeférbundets (centerpartistisk)
Gotlanningen samt social demokratiska Gotlands Folkblad (GF). Rent omfangsméssigt
hade GA generellt nagra fler sidor & GF och Gotlanningen. Daremot forefaller det
som att GF hade en nagot hogre frekvens av insandare, nagot som for Gvrigt ligger
langt under de nivaer som aterspeglasi nutidens dagstidningar.

5.1 TIDNINGARNASRAPPORTERING OM UTREDNINGEN

Gotlands Allehanda skrev om utredningen den 19 januari 1951. Under rubriken
" Jarnvagstrafiken pa on bor slopas. — Bilfarjor ska ersétta Gotlandsbétarna” stér bland
annat att kommittéforslaget beréknades spara 2 miljoner kronor och 200 anstéllda.
Tidningen hade &ven en utforlig redogorelse for vad kommittén hade kommit fram
till, redogorelsen 16pte Gver tre sidor. Den var helt befriad fran egna standpunkter och
tar bara upp det som kommittén hade kommit fram till.?® Tre dagar senare tog GA upp
utredningen igen och koncentrerade sig denna gang pa fartygsforslaget. Under
rubriken ” De nya gotlandsfarjorna’ redovisades kommitténs ritningsforslag pa de nya
bétarna med hjalp av fyra bilder. Marschfart skulle vara 11 knop och den maximala
hastigheten var satt till 13 knop. GA |amnade en brasklapp som avslutning angaende
tidningen Barometern i Kalmar som uppgivit att trafiken mellan Gotland och Kalmar
skulle bibehdllas enligt kommittén, GA konstaterade dock att de inte kunde finna
n&gon grund fér Barometerns pastdende i utredningen.?’

Gustav Svedman, den fjarde och sista riksdagsledamoten fran Gotland som inte var
med och skrev motionerna, kommenterade dels sin franvaro men speciellt kommitténs
fordag under rubriken ”Gotlandskommitténs férslag”. Svedman menade att hans
farhdgor hade besannats om att trafiken koncentrerades till en enda hamn, vilket inte
var bra enligt honom. Problemet med tréngsel ombord ansdg han var naturligt
eftersom rederiet hade dels dragits med interna problem men &ven forhdjda avgifter
pa brande till fartygen. Men framfor alt hade en stor kapacitetsforlust intrétt i och
med att flaggskeppet Gotland hyrdes av militéren under andra varldskriget. Han slog
vidare ned pa att det innebar en stor risk for Gotlands infrastruktur att avlagsna
jarnvagen med tanke pa bilarnas beroende av bensin och gummi/dack. Vad skulle
hénda om Gotland blev avskuret en langre tid, undrade han. Férdelen med jarnvégen
var ju att det gick att driva loken pa icke importbaserat brénsle, exempelvis torv och
ved. Svedman avslutade med att hdlla med Svennberg, som Svedman betecknar som
den ende gofartskunnige av kommitténs ledamater, i hans asikter om att det skulle
visst ga att fa en lite folkligare forankring i den nuvarande styrelsen och déarmed hdja
insynen for trafikanterna. Svedman papekade dven att det vore bra om kommitténs
arbete kunde avslutas i ett relativt skyndsamt skeende eftersom det uppenbarligen
innebar ett orosmoment for rederiet och riskerade att hdmma dess utveckling, precis
tvértemot vad som dnskades.?®

% GA 1951, 19 januari
2" GA 1951, 22 januari
% GA 1951, 23 januari
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| 6vrigt hade GA en artikel om en barplansbét® i borjan av manaden, dock & denna
artikel mer faktabaserad an Gotlanningens. GA skriver att det kommit en barplansbéat
som tar 80 passagerare och kan gora 35 knop. Man konstaterar att den ar framst
avsedd for skérgardstrafik och ingjofart samt att den & snabbast i véarlden enligt
konstruktorerna™ GA tar &ven upp forslaget pd en tagférbindelse mellan Mamo
respektive Géteborg till Kalmar och med anpassad anslutning till gotlandsbéten.®
Tidningen tog i en artikel upp Visby hamns inkomster. Under rubriken ”Nytt
uppbordsrekord i Visby Hamn” skrev man att hamnen hade tjanat &nnu mera pengar,
det var framst genom kranavgifter och platsavgifter samt fartygsdito.*

Den 22 maj hade GA en artikel pa sidan tre med rubriken ” Gotlandsfarjor pa tapeten
hos "foretagarna’” i ingressen kunde man |&sa foljande;

Det kommer att ga sakta, menade flera roster, nar Gotlandskommitténs farjor
igar diskuterades pa Foretagarforeningens arsmote pa Stadshotellet, dar ett
20-tal personer var narvarande. Riksdagsman Georg Pettersson talade om
forslaget och sedan framstélldes en del fragor, men nagon skarpare debatt
blev det inte.®®

Pa métet tog man upp farjornas laga hastighet samt det faktum att bilismen okade
stadigt. Det konstaterades att det redan nu var nast intill omajligt att fa plats med bilen
om man skulle &a 6ver under sommaren. Att tillbringa 6-7 timmar pa baten var
valdigt lang tid, 3-4 timmar & acceptabelt framkom i diskussionen. Métet undrade
Over varfor det inte fanns alternativ framtagna med trafik till Vastervik eller
Oxelosund och inte enbart Nynashamn. Pettersson svarade att man géarna sag en farja
till smalandskusten i framtiden, men det for tillfallet avgorande var Nynashamns
narhet till Stockholm. Han svarade vidare att en snabbare farja skulle inte gagna négot
i nattrafiken, det skulle ske pa bekostnad av utrymmen ombord som da istéllet skulle
tasi ansprak av ett storre maskinrum.

Vidare dryftades problemet med att 200 arbetare skulle bli fristéllda nér lastning och
lossning g langre var aktuellt. Métets deltagare befarade att det skulle bli svart att
hitta nya arbeten till dem nér alla yrken & sd avancerade som det &r. Riksdagsmannen
Pettersson och Svensson samt dir. Allie Korsell var av motsatt asikt och menade att
200 grovarbetare var vdlkomna pa arbetsmarknaden. Avslutningsvis framforde
Byggmastare Leonard Johnsson, Slite, att han ansdg att det var ett onddigt stort och
riskabelt projekt med tanke pa att Visby hamn var for liten for de tilltéankta férjorna.
Pa detta replikerade Svensson att han hade en forhoppning om att fa hora ndgot fran
den speciella hamnutredning som pégick.>

% En béttyp som &r utrustad med bérplan, "vingar", pa skrovets undersida som gor att fartyget till en
viss ddl lyfts upp ur vattnet vilket déarmed minskar friktionen och darmed mojliggér att fartyget kan
uppna hogre hastighet an utan barplanen.

% GA 1951, 10 januari

3L GA 1951, 29 januari

¥ GA 1951, 13 januari

¥ GA 1951, 22 maj

¥ GA 1951, 22 maj
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Gotlands Folkblad (GF) hade vissa likheter i texterna med GA, men GF skilde sig
rgjalt pa vissa andra punkter. Redan den 18 januari hade GF en notis om att
utredningen sldppt sitt betankande.*® Dagen efter publicerar GF en artikel som &
skriven av Tidningarnas Telegrambyra i Stockholm under rubriken ”Semitrailers
melodin for Gotlandskommittén”, hér atergav tidningen en saklig och relativt ofargad
sammanstalning av vad kommittén hade kommit fram till. Det fanns dock vissa
nyanser som tydde pa att tidningen/skribenten var nagot negativt instald till
utredningsforslaget, omfanget var en knapp helsida® Tidningen fortsatte sin
redovisning tre dagar senare och skrev bland annat ”Bilféarjan skall kunna gora 10,7
knop”®” samt "101 platser i hytt och 400 i salong”*® det fanns en ritningsbild pa
fartyget i profil samt en bild pa bryggan och skorstenen. Omfanget var en kvartsida
(forstasidan) samt néstan en helspalt innei tidningen.*

| 6vrigt hade &en Gotlands Folkblad en kort beskrivning samt en bild pa en
barplansbét.* Tidningen hade &ven en redogorelse av hamninkomster med mera,
liknar till stor del texten i GA som handlade om samma dmne.** Férutom detta &terger
GF en artikel fran Expressen under rubriken "Biltur till Gotland”. | den inledande
historiska aterblicken beskrev Expressen det negativa i att Gotlandsbolaget haft en
sarstallning inom trafiken, vidare beskrev man det stora missngjet som befolkningen
kant infor trafiken och da speciellt de forhdllanden som fram tills alldeles nyligen rétt
for tredjeklasspassagerarna. Expressen tog &ven upp att rederiet drevs av ekonomisk
vinning vilket hade slagit hart mot den gotlandska befolkningen. Med kommitténs
fordag hade klimatet |&tat ndgot och skapat mojligheter for att en diskussion om
trafikens utveckling skulle kunna féras.*

Gotléanningen skrev den 19 januari 1951 om utredningens redovisning och fordag till
I6sning. Det var en relativt stor artikel som téckte en helsida och gick igenom
huvuddragen i utredningen. Svennbergs reservation fanns redovisad pa separat sida i
tidningen. Nastkommande dag fortsatte redovisningen av utredningen tidningen hade
aven en intervju med Ake Wahlgren som yttrade sig om utredningen.”® Den 22 januari
presenterades de férjor som kommittén har tagit fram. Dérefter tog inte tidningen upp
sa mycket mer om utredningen. Av det som tidningen i ovrigt skrev om under
manaden kan sarskilt beaktas en kronika som involverar en barplansbét i aluminium
samt snabbtdget ”Gotlanningen” som skulle gd mellan Kamar och Goteborg
respektive Kalmar och Malmo.* *°

® GF 1951, 18 januari
% GF 1951, 19 januari
% GF 1951, 22 januari
% GF 1951, 22 januari
¥ GF 1951, 22 januari
0 GF 1951, 11 januari
“L GF 1951, 13 januari
2 GF 1951, 30 januari
3 Gotlanningen 1951, 20 januari
“ Gotlanningen 1951, 10 januari
> Gotlanningen 1951, 29 januari
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5.2 KOMMITTEMAJORITETENS SVAR PA RESERVATIONEN

Den 18 juni pa tredje sidan redogjorde Gotlands Allehanda for kommitténs svar pa
reservationen. Den inledande ingressen lydde som fdljer.

Gotlandskommittén har nu dutat sitt  arbete genom  att il
kommunkationsministern éverlamna ett bemétande av ledamoten Svennbergs
reservation. Denna avgavs i utforligt skick efter det att kommittébetankandet
avlamnatsi januari i &.*

Kommittén (férutom Svennberg) avvisade kritiken som Svennberg framférde i sin
reservation. Kommittén menade att det stora siffermaterialet som framtagits utgjorde
en tillracklig grund och genom att studera siffrorna kunde man dra dutsatsen att
berékningarna & korrekta. Kommittén menade vidare att de alternativa forslag som
Svennberg lagt inte var mer kostnadsbesparande an de forslag som kommittén géva
lagt. Vidare pekade man pa att det framtagna forslaget gagnade gotlanningarna under
september — maj da kapaciteten pa hytter och salongsplatser dverskred efterfragan.
Kommitténs forslag innebar &aven att dubbla turer var mojligt under
sommarmanadernartill skillnad fran reservantens forslag.

Enligt kommitténs mening & en planering, som g tar sikte pa att ordna
personbilstransporter mellan Gotland och fastlandet bekvamt och till skéliga
priser, orealistisk och till nackdel for turismen.*’

Kommittén menade att deras forslag g var att beteckna som radikalt, eftersom denna
typ av trafik redan utgjorde en stor andel ndr det géllde liknande transportstrackor
med kombinationen av last och passagerare. Avslutningsvis pekade kommittén pa att
man gdlande &gar- och driftforhdlandet siktat pa att behdla den gotlandska
forankringen i bolaget men att en statlig 6verinsyn var nédvandig, vilket innebar att
Angfartygsbolaget Gotland &ven i fortséttningen hade en given plats i linjesjéfarten
mellan Gotland och fastlandet.*®

Nagra dagar senare, den 26:e, dtergav GA en artikel fran Svenska Jarnvagstidningar.
Man framforde i denna artikel relativt skarp kritik mot utredningen och dess férdlag.
Bland annat konstaterade man att ”sakkunniga® kunde bega misstag. Man pekade
ocksa pa att det var skillnad pa 6ar och Gar, att det inte gick att jamfora Gotland och
Rligen. Avslutningsvis skrev man; "Vad har da SOU 1951:10 kom. dep:t for uppgift
att fylla? Vi tilldta oss ssmmanfora vad som angivits och pastétts i anslutning dartill i
det korta uttrycket: - En konstruktion.”*

Aven Gotlanningen tog in en artikel fran en annan tidning. Denna gang kom artikeln
fran Expressen som pekade pa det lustiga i att det gavs en reservation som sedan
besvarades och Expressen undrade om reservanten skulle svara pa kommitténs svar pa
reservantens reservation till utredningen, vilket till dut skulle bli en oandlig rora.
Expressen pekade aven pa att det forefoll vara ett visst ravspel omkring det hela
eftersom reservanten avgav sin reservation efter att utredningen lamnats till

6 GA 1951, 18 juni
4" GA 1951, 18 juni
“8 GA 1951, 18 juni
49 GA 1951, 26 juni
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kommunikationsdepartementet men i lagom tid fér att komma med i den tryckta
versionen. Vidare konstaterade Expressen att reservanten snarare hade styrkt
kommitténs fordag istéllet for att forsvaga det som man missténkte var den
ursprungliga tanken till reservationen. Expressen forvanade sig 6ver det kompakta
motstéand som Gotlandsbolaget hade hallit, dels genom att véagra samarbeta med
kommittén och dels genom att inte anvisa nagra egna forslag pa lésningar. | slutet av
artikeln tog Expressen upp likheterna med det motstand som bland annat
Gotlandsholaget satte upp néar det var tal om att bygga ett flygfat i Visby for att fa
igang reguljartrafik.>

Aven Gotlands Folkblad &tergav reservantens synpunkter i en artikel. Tidningen skrev
bland annat att Svennberg, i sitt yttrande till kommunikations-departementet, starkt
motsatte sig det svar som kommittémajoriteten avgivit pa hans reservation. Han ansdg
att svaret var starkt polemiskt och att slutsatserna var néra nog krankande. Svennberg
ansdg aven att en opartisk granskare borde tillséttas for att reda ut huruvida vilka
berékningar som var riktiga, de siffror som kommittémajoriteten hade anvant eller de
siffror som han hade anvéant. Han menade vidare att det fanns planer pa nytt fartyg
som skulle innebéra en rationalisering men kommittén hade inte tagit nagon vidare
notis om detta.

Nagra dagar senare tog GF upp marinchefens asikter. Han ansag det vara en nackdel
att antalet fartygsenheter sonk till treistéllet for fem. Han ansdg aven att de forslagna
fartygens hastighet var for 13g, den borde istéllet vara ca 18 knop med héansyn till
faran fran flyg och ubdtar i krigstid. Vidare ansag han att landgangsklaffar och dylika
anordningar borde vara konstruerade sa att de gick att anvandai andra hamnar &n just
de som Gotlandsbolaget trafikerade. Avslutningsvis hade marinchefen vissa
betankligheter gallande konstruktionen och menade att en vind akterifran kunde
innebéra att vatten slog in p& bildéck och orsakade instabilitet i fartyget.*

Under rubriken "Fria ord” publicerade GF en insdndare fran lasaren Eskil Q. Han
konstaterade att marinchefen ansdg att Gotlandsutredningen hade fokuserat pa
godshanteringen. Insdndaren ifragasatte dérefter marinchefens kunskaper om
Gotlandstrafiken eftersom han, sa vitt insandarskribenten kunde dra sig till minnes,
hade utnyttjat SAS tjanster vid transporter till och fran Gotland. Eskil Q. beskrev
sedan om hur han upplevt den trangsel som uppstod nar doda djurkroppar och annat
gods skulle baras ombord samtidigt som passagerare skulle anvanda samma landgang
for embarkering. Mot slutet av insdndaren ondgjorde sig skribenten éver att redaren
inte tog storre hansyn till de dyrt betalande passagerarna, han ifragasatte om detta
system l6nar sig i langden och avslutade insandaren med fdljande uppmaning till
rederiet: "»Man skulle vilja ge det rédet: Retainte djuren, de retar sig sava»">

Pafdljande dag har GF en stor artikel om en debatt som foretagits kvallen innan,
rubriken & "Har diskuteras for eller mot AB Har skulle diskuteras for Gotland” och i
ingressen kan man |asa;

% Gotlanningen 1951, 25 juli
°1 GF 1951, 1 september

°2 GF 1951, 5 september

% GF 1951, 11 september
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Vid gadrdagens debatt i |aroverksaulan om bilféarjetrafiken till fastlandet inledde
redaktor Artur Nilsson kvallens férhandlingar med att redogora for orsakerna
till debatten. Han ansdg att en viss tveksamhet gjort sig gallande bland den
stora gotlandska allmanheten, nér det galler att tyda det framtida betankandet.
Detta var orsaken till att man ansdg en diskussion vara p& sin plats.

Tidningen redovisade sedan forloppet av diskussionen, som dterges i denna uppsats i
starkt komprimerad version. Diskussionen inleddes av Svennberg som redogjorde for
sina standpunkter. Han konstaterade att kommittén endast lyckats att ta fram en enda
teknisk l6sning trots att de haft sex & pa sig. Detta harrorde sig till en fientlig
instdlining bland de dvriga kommittéledamdterna gentemot rederiet, vilket &ven
resulterat i ett daligt samarbete mellan kommittén och Gotlandsbolaget, ansag
Svennberg. Han berdrde dérefter tonnaget och problemet som skulle kunna uppsta
med for fa fartyg. De lilla antalet hytter var nagot som Svennberg kommenterade,
liksom taxorna och hamnavgifterna. | 6vrigt rorde kritiken sddant som fanns atergivet
| reservationen.

Efter Svennberg var det kommittéledamoten Petterssons tur att svara. Han borjade
med en rad reprimander till Svennberg och ans3g att man kunde fa intrycket av att
Svennberg inte varit med i kommittén. Petterson forsvarade sedan kritiken fran
Svennberg. Som exempel tog han upp géavklarheten med att gotléandska gronsaker
skulle kunna finnas i Stockholms saluhallar dagen efter de skordats. Han ansdg att
hyttkapaciteten inte utgjorde nagot storre problem, dessutom fanns méjligheten att
konvertera vagnsdacket till hyttavdelning nér det kravdes. Dérefter 6ppnades upp for
en diskussion dar fragor om kommitténs berakningar, nackdelen att godset maste
fraktas fran Stockholm till Nyndshamn samt det negativa med den statliga
"infiltrationen”. Kapten Torsten Smitterberg framférde att motorernas kapacitet var
for 18g, batar som gér i tretton knop byggdes redan for 50-60 &r sedan.™

Samma dag &gnade GF hela ledaren & diskussionen kvéllen innan. | ledaren
konstaterades att trots den langa rad av experter som radats upp fran redarhdl och
jarnvégsholaget lyckades de inte krossa Pettersson och kommittéarbetet. Ledaren
konstaterade &ven att Pettersson hade lyft hela diskussionen fran siffer- och
detaljdiskussion till en hogre niva dar han fatt stod fran bondeorganisationen som var
en av de storsta och viktigaste organisationerna pa Gotland. Slutsatsen i ledaren blev
att opponenterna hade monpolforetagets basta framfér sig och inte Gotlands basta. >

Diskussionen fick en fortsdttning dagen efter, den 13 september, n& LRF hade en
extra stdmma. Argumenten var nu fokuserade pa det faktum att Gotland skulle kunna
jamstéllas med fastlandet, ur konkurrenshdnseende, genom det av kommittén
framlagda forslaget. Som exempel togs Skane upp som har en betydligt |angre stracka
till Stockholm och dess marknad men trots detta lyckades leverera sina varor s att de
kunde salufdras pa morgonen, dagen efter de har skordats. | 6vrigt handlade debatten
om expertutldtanden och hur mycket dessa var véarda, huruvida kakylerna stémde
med verkligheten och var fokus egentligen 138g, Gotlands béasta eller rederiets basta.
Det spekulerades i vad som skulle handa om rederiet motsatte sig forslaget och

> GF 1951, 12 september
*® GF 1951, 12 september
% GF 1951, 12 september
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avvecklade verksamheten innan att staten hunnit upprétta det nya transportsystemet.
M 6tesdel tagarna ansg dock att frégan foll beroende pa dess orimlighet.>’

Gotlands Folkblad fortsatte pa det inslagna sparet i sin ledare och konstaterade att de
tva diskussionernainte gjort annat an starkt kommitténs forslag och nast intill forintat
opponenternas forsok till kritik. | den avslutande delen konstaterade tidningen att
riksdagsmannen Johan Ahlsten hade missuppfattat alltihop né han kritiserat
kommitténs forslag om salonger med stolar till tredjeklasspassagerarna, Ahlsten
menade att den nuvarande situationen var béttre for dessa passagerare. Ledaren
undrade 6ver hur han kom fram till denna slutsats nar det pa sin hojd fanns trastolar
att sitta pa for tredjeklassarna som situationen var nu. Ledaren tyckte att det rimmade
illa med Ahlstens tal om att sdtta manniskan framst. Efter Ahlsten var det dags att
kritisera Svennberg déar ledaren krasst konstaterar att Svennberg, som deltagit i
kommittén, numera kritiserade det som han tidigare hade godkant, en logik som inte
fungerar enligt redaktéren.

V&g- och vattenbyggnadsstyrelsen var nasta instans som delgav sina synpunkter i en
artikel med rubriken " Forbéattra forbindel serna med Gotland successivt”. De ansag att
de framsta fragorna som kréavde en losning var terminalanlaggningarna,
containertransporter, upprustning av de gotlandska vagarna samt vagstréckan
Stockholm — Nynashamn. Vidare ansdg Vé&g- och vattenbyggnadsstyrelsen att det
trangda investeringslaget gjorde att forbattringarna skulle goras successivt, samtidigt
som det blev méjligt att utvéardera varje steg for att kunna analysera om man var pa
rétt vag. Styrelsen ansdg att det foreslagna dorr-till-dorr-konceptet antagligen &r
genomfdrbart utan att det krévs en helt ny farja med allt vad det innebar i form av
nyinvesteringar i ka och omlastningscentraler. Vidare ifragasattes om
kommittéutredningen hade tankt Over situationen i Visby innerstad vad géller
transporter med lastbilar och trailers, som var en nodvéandighet for att fullt ut
genomfora ovan namnda koncept. Styrelsen ifrégasatte dven kommitténs sitt att
berékna kostnaden for det nya fraktsystemet, man pekade bland annat pa att
kommittén hade réknat med att Gotlandsbolaget skulle sdlja av allt gammalt tonnage
och inkluderat inkomsterna fran denna férséljning i kalkylerna, vilket da givetvis hade
minskat den reella investeringskostnaden pa papperet. Avslutningsvis konstaterade
styrelsen att inforandet av bilfarjor helt klart skulle komma att ha en positiv effekt pa
turismen pa 6n, som kommer att forandras, men samtidigt pekade man pa att den
okade turiststrommen aven skulle stélla krav pa nya moderna anléggningar som kunde
ta emot turisterna.*®

Redarforeningens asikter delgavs i GF. Redarforeningen motsatte  sig
utredningsfordaget i skarpa ordalag. De ansdg att det rorde sig om ett
kapitalforstorande av ooverblickbara métt. Kommitténs fordag att sla sonder ett
fungerande rederi pa detta sitt var nagot som redarfOreningen ansag att staten inte ens
behovde fundera 6ver, nagot sadant fick inte ske. ” Detta sondersl&ende skulle ske till
forman for ett experiment, dar statsverket skulle sta risken — ndgon annan synes
kommittén icke kunnat téanka sig vilja pataga sig denna roll — och dar biljontas kronor
av skattemedel skulle komma att std pa spel.”® Redarféreningen fortsatte i liknande

" GF 1951, 13 september
% GF 1951, 13 september
% GF 1951, 22 september
 GF 1951, 9 oktober
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ordalag och efterlyste en utvardering som fastslog att den foreslagna trafiken kunde
drivas billigare 8n den nuvarande. Avslutningsvis uppmanade foreningen till att
rederiet skulle fa ett andrum med en trygg framtid for att kunna visa att man var
kapabel att skdta och utveckla trafiken, och inte behdva verka under hotet att
avlagsnas frén verksamheten som varit fallet sedan kommittén till sattes 1945.%

Rederiets synpunkter pa utredning gavs den 13 oktober i GF. | ingressen kunde man
lasa;

| sitt remissyttrande till |ansstyrelsen avstyrker AG det férslag som lagts fram
av Gotlandskommittén. Samtidigt understyrker AG att det brédskar med
arendet. Detta endr AG under sex & fétt arbeta i ett osikerhetstillstand.
Yttrandet & undertecknat C. J. Bjorkander, Styrelseordférande och Sven
Walberg, Verkst. Direktor.®

Dérefter har GF Kklippt in valda delar av géava remissyttrandet, vilket utgér gélva
artikeln. | kapitel 7.3 pa sidan 49 redogors remissyttrandet ytterligare.

Sveriges fartygsbefa sforening slog framst ned pa att den nya typen av fartyg kréavde
en storre ombyggnad av hamnen. Det var svart redan innan med befintligt tonnage att
angora Visby i hart vader. Med utredningsforsl agets fartyg, som var bredare skulle det
bli ytterst komplicerat och farligt vid hart vader anser fartygsbefélsforeningen.
Foreningen stéllde sig &ven tvivelaktig till centralt satta taxor och menade att det kan
h&mma turismen som var en viktig néringsgren.®

Dagen efter publicerade Gotlands Folkblad Lansstyrelsens yttrande. Lansstyrelsen
framhévde att man givetvis skall strava efter de basta transportméjligheterna mellan
Gotland och fastlandet sa lange som man sag till bade kvalité och kostnad. Man ansdg
att det verkade vara lite optimistiska sifferkalkyler som kommittén anvant sig av, till
exempel ifragasitts om det verkligen réckte med en enda omlastningscentral, den i
Nynashamn. Om det efter en djupare undersokning visade sig att fordelarna med det
nya transportsystemet var vasentligt béttre &n som nu anges, skulle man givetvis satsa
pa att genomfora det.®

Med rubriken ” Jarnvégsstyrelsen  underkdnner  gotlandskommitténs  utredningar”
redogjorde Gotlands Allehanda for Jarnvéagsstyrelsens synpunkter. Jarnvagsstyrelsen
menade att det fanns ingen paritet mellan det féreslagna nya transportséttet och
mangden gods det handlade om. Tyngdpunkten pa understkningen 13g helt enkelt fel.
Man holl dock med om att man borde Gvervaga huruvida jarnvagarna pa Gotland
skulle vara kvar, men pekade samtidigt pa att landsvagstrafiken gick med forlust.
Styrelsen menade vidare att det var en organisatorisk orimlighet att fa dorr-till-dorr-
konceptet att fungera tillfredsstéllande. Det skulle kréva att alla, mottagare som
avsandare, fanns tillgangliga hela tiden, vilket i praktiken inte var mojligt. Man
menade avslutningsvis att kommittén inte hade undersokt forbéttringsmdjligheter av
det nuvarande transportsystemet i tillracklig utstrackning.®®

®1 GF 1951, 9 oktober

62 GF 1951, 13 oktober
® GF 1951, 30 oktober
% GF 1951, 31 oktober
% GA 1951, 5 november
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GA publicerade dagen darpa Stockholm — Nynés Jarnvag ABs asikter. De forundrades
over att kommittén kunde, i en ekonomisk tryckt period, féreda att slopa ett fullt
fungerande transportsystem. En centralstyrning av godstrafiken var ¢ mgjlig, man
kunde inte tvinga folk att anvénda speciella transportorer. Jarnvagarna skulle lika
garna kunna inféra containersystemet pa samma sitt som landsvagstrafiken, vilket
utgjorde ett liggande foreslag. Jarnvagsbolaget ansdg vidare att fokuseringen pa gods
var felaktig, man borde &gna lika stort utrymme & passagerartrafiken, vilken
genererade stora inkomster. Har sag jarnvégsbolaget inte att nyordningen skulle
innebar ndgon forbéttring for passagerarna® N&gra dagar senare ansdg Svenska
lastbilsagarforbundet om utredningsforslaget, att det var rétt vag att gd Forbundet
menade att en modernisering av den nuvarande transportformen kommer att krava en
hel del investeringar. Det var dock béttre att redan nu anpassa trafiken eftersom det
skulle méjliggora en storre vinst i det |&nga loppet.®” SAS ville inte kommentera
forslaget i sig men sade att om den av kommittén foreslagna |6sningen kom till stand
sa forutsatte man ett samarbete. | 6vrigt redogjorde SAS for nya satsningar for att
tacka behovet, flygbolaget siktade pa att forsoka skapa snabba och billiga transporter
till och frén Gotland.®®

Med rubriken ” Revisorsgranskningen av farjeprojektet ger ett kraftigt stod at kritiken”
beskrevs hur Stockholms rederiforening och foreningen Sveriges inrikessofart hade
anlitat en revisor for att undersoka dels hur siffror och kalkyler som kommittén
redovisar stod sig i en granskning men aven hur reservantens alternativa kalkyler stod
sig. Revisorn kom fram till att den férmodade vinsten inte alls blev ndgon sadan,
istéllet blev det en forlust. Revisorn konstaterade &ven att reservantens siffror stamde
val 6verens med verkligheten. Déarefter foljde en mer detaljerad genomgang av vad
som revisorn funnit och vilka det rétta beloppen var. Artikeln fyllde nast intill en
helsida med redogorelse 6ver vad revisorn funnit for felaktigheter och hur de rétta
berakningarna skulle se ut.%

GA pladerade vidare, under rubriken ” Misslyckad utredning kostar 85,000 kronor” pa
det dagen innan inslagna sparet och pekade pa att utredningskostnaden varit htg med
tanke pa resultatet. Man ansdg att detta faktum borde sitta stopp for fortsatta
spekulationer i denna fréga.” N&gra dagar senare fortsatte GA med sin argumentering
under rubriken ”Gotlandskommittén borde fa provsitta sina farjor”. Tidningen
konstaterade att det hade varit onskvért att en av de foreslagna farjorna hade varit i
trafik sd Gotlandskommittén kunde fa &ka med och kanna efter hur det kandes att natt
efter natt sitta i en av salongerna i detta harda véder. GA syftade har pa det lilla
antalet hyttplatser som de nya fartygen hade.”

® GA 1951, 6 november
" GA 1951, 10 november
® GA 1951, 16 november
% GA 1951, 5 december
0 GA 1951, 6 december
" GA 1951, 8 december
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5.3 LILLA GOTLANDSKOMMITTEN

Eftersom det forslag som Gotlandskommittén kom fram till innebar helt nytt materiel
vad géller transportsystemet saval pa land som till §j6ss, och inte s3g ut att vara
genomforbart inom en snar framtid, hade en mindre utredning kalad “lilla
Gotlandskommittén” utarbetat forsag pa hur man skulle kunna underl&tta och darmed
sanka nuvarande fraktkostnaderna. Medlemmar i kommittén var personer fran
Kungliga jarnvagsstyrelsen, SJ, Stockholm — Nynéas jarnvag samt AG. Man hade
kommit fram till att containrar om 8-10 m3 var bast men fartygen skulle inte klara en
sadan belastning varfér man blev tvungen att minska storleken till 1-2 m2 for att
anpassa systemet till farjorna. Dessa behdllare skulle vara forsedda med hjul och
lyftéglor (krokar).”” En notis summerade denna artikel och avslutade med:
" Gotlandsutredningen var i alla fall inte sdmre an att dess uppslag var vérda att tas
upp, vilket vi harmed bara vill notera.” ™

Under rubriken ”Angbétsbolagets containers’ pétalade insandarskribenten, Sven
Walberg, forst att containersystemet inte var nagot Gotlandskommittén kommit pa
Detta system hade anvéants langt tidigare av rederier soderut, bland annat i Danmark.
Han gick darefter vidare och ppekade att containersystemet inte var ndgon |6sning i
sig som Gotlandskommittén forordade, och avslutade med fdljande, efter att
poangterat att Gotlandskommitténs forslag byggde pa semitrailers och fartyg av
farjemodell " Av ovan namnda framgar, att Gotlandskommitténs forslag till 16sning av
godstrafikproblemen pa Gotlandstraden ingalunda utgér nagon forebild till det
godshanteringssystem, som Angbé&tsbolaget nu &r i fard med att genomfora.”

Gotlands Folkblad infogade en artikel fran Expressen, som pekade pa att det stora
flertalet remissinstanser stéllt sig positivatill forslaget &ven om man ansett att detaljer
I utredningen skulle omarbetas, utvecklas eller utredas vidare. Vidare tog Expressen
upp Angbétsbolagets kallsinniga installning till forslag utifrén, som bolaget
konsekvent avvisat. Expressen ansdg det dock ndgot positivt att den lilla
Gotlandsutredningen” hade tillsatts och kommit fram till en 16sning. Aven fast det var
en l6sning pa en detaljfraga och inte pa ett nytt system ansdg man. Det fordag lilla
Gotlandsutredningens nu lade var en klen trost for det gotlandska néaringdlivet, for det
var ju tusenlappar istéllet for miljoner som gotldnningarna skulle tjanat om det av
Gotlandskommittén lagda férslaget skulle verkstéllas. Det var bara att hoppas att
Gotlandskommitténs forslag inte las i en byrdldda och gléms bort, summerar
Expressen.”

| ingressen till en artikel i GF nagra dagar senare stod foljande,

Den s.k. »Lilla Gotlandskommitténs» férslag till rationaliseringar inom den
nuvarande trafikapparatens ram av trafiken mellan Gotlands och fastlandet
granskas pa ledarplats i dagens nummer av GF av ledamoten av den »stora»
kommittén riksdagsman Georg Pettersson.™

2 GF 1952, 10 april
" GF 1952, 10 april
™ GF 1952, 17 april
> GF 1952, 22 april
® GF 1952, 25 april
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Dérefter summerades Petterssons ledarartikel genom att det stod att han pekade pa att
det av lilla kommitténs framtagna konceptet byggde pa en forminskad container. Lilla
kommittén skrev gdlva att den optimala storleken skulle ligga mellan 8 — 10 m3, dock
klarade inte samtliga de fartyg som gar i trafiken att hantera dessa containrar.
Pettersson menade att detta stérkte ytterligare kravet p& nyafartyg.”

Nagra sidor in i GF aterfanns ledaren med rubriken " Dyrbar felrationalisering”. Hur
kunde det bli en rationalisering, undrade Pettersson, om man forst tvingades andra
containervolymen fran det optimala till en vésentligt mindre och som fdljd darav
tvingas kopa fler enheter? Pettersson menade att de kostnader som detta férslag
innebar & upp den eventuella vinsten och gav i slutéandan ett nollresultat (eller nast
intill). Pettersson menade vidare att det var frakten av gronsaker, kott, fisk, konserver,
frukt och gront som i forsta hand maste forbéttras, vilket han ansdg att det av lilla
kommittén lagda forslaget inte kommer att innebéra. Han avslutade med att kontra
mot en annan tidnings kommentar gédllande att om den lilla kommitténs férslag
genomfordes sa fanns ingen anledning att den stora kommitténs forslag levde vidare.
Pettersson menade att om det var nagot som skulle l&ggas i en skrivbordslada och
glémmas bort & det den lillakommitténs forslag.”

Under rubriken ” Gotlandsbolaget cirkulerar 600 containers i trafiken” dterberéttades
en artikel i Goteborgs Handels- och Sjofartstidning, déar man uppmérksammade Gute
och det nya containersystemet som anvandes. Man beskrev hur containersystemet
fungerade, vilka modeller av containrar det fanns och hur effektivt systemet var.
Procedurbeskrivningen avslutades med en redogorelse for vad som hande nér lasten
lossats och lamnats pa kaj; ”... dar gaffeltruckarna genast ar framme, tar sina bordor
pad nosen och kilar ivdg med dem till upplaget eller till vantande bilar och
jarnvagsvagnar. Det hela gar med en forvanande fermitet. Tidsvinsten & ocksa
overvaldigande.” ™

Artikeln beskrev sedan hur de andra fartygen inom AG till vissa delar anammat
containerkonceptet och hur skadefrekvens nast intill hade eliminerats. Konsuln
Walberg beréttade att det har varit forbundet med vissa kostnader att infora systemet
men att det skulle komma att betala sig eftersom man kunde minska
personalkostnaden samtidigt som effektiviteten oOkade. Artikeln avslutades med
foljande stycke, som bar rubriken Y tterligare ett fartyg behdvs’;

Trots alt som sedan kriget gjorts for batarnas modernisering samt
rationalisering av saval gods- som passagerartrafiken inser bolagets ledning att
atgarder for komplettering av flottan med ett nytt fartyg bor vidtagas sa snart
tiden & lamplig. Det blir i sa fall fraga om ett fartyg av minst samma storlek
men med hogre fart an bolagets nuvarande flaggskepp Gotland. Friskt och
ma medvetet och med den privata foretagsamhetens frihet fran byrakrati och
Overorganisation har gotlandsbolaget arbetat pa att fornya sin materiel och
forbéttra sin service och darmed genom praktiskt handlande avsgjat
ihdligheten i de argument som under senare ar framforts for en socialisering av
godstrafiken.®

" GF 1952, 25 april
8 GF 1952, 25 april
" GA 1952, 24 november
8 GA 1952, 24 november
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5.4 INTERPELLATIONSSVAR OM GOTLANDSTRAFIKEN

Nastan exakt ett & senare uppstod en diskussion i tidningarna mellan
kommunikationsminister Franzén och Wiberg. Forhandlingar pagick men
kommunikationsminister Franzén (i forsta kammaren) meddelade att an sa lange var
inget klart. Han konstaterade vidare att Gotlandsbolaget pa egen hand genomfort
forbattringar, men att det inte rorde sig om nagra omfattande rationaliseringar som
efterlystes.®

Ingressen till artikeln " Gotlandsbolaget skaffar nytt fartyg” tva dagar senare lyder sa
hér;

Konsuln Sven Walberg i Angfartygsbolaget Gotland har tillstdlt GF en
skrivelse, i vilken han beméter de uttalanden riksdagsman Nils Franzén gjorde
i samband med riksdagens interpellationsdebatt om Gotlandstrafiken. Bl. a
meddelar konsul Walberg att riktlinjer dragits upp for ett fartyg med vasentligt
storre kapacitet och fart an m/f Gotland. Ett 50-tal bilar avses att kunna kéra
direkt ombord.®

Hérefter atergavs Wibergs skrivelsei fulltext. Han gick i skrivelsen igenom forst vilka
forutsattningar bolaget hade vid krigets slut, med oljebrist och till militéren utchartrat
fartyg. Déarefter redogjorde Wiberg for de moderniseringar som bolaget gjort, det
omfattade bland annat inférande av gélvservering for att 6ka kapaciteten i serveringen
men aven byggande av fler hytter och inférande av turistklass med medféljande
utrymmen. Aven sikerhetsbiten hade forbéattrats med hjalp av automatiska brandlarm
och radar som installerats i flera fartyg. Sist men inte minst hade Gotlandsbolaget
inforskaffat ett nytt lastfartyg, Gute. Wiberg fortsatte med en redogorelse for de
forbattringar som inforts pa landsidan, vilka innefattade nybyggda eller ombyggda
terminaler i Stockholm och Visby. Lossning och lastning hade mekaniserats i en
storre omfattning genom inférandet av plan, behallare och truckar. Rederiet hade &ven
Oppnat ett snickeri och en mekanisk verkstad for att mojliggora skétsel av det enklare
underhallet av bétarna pa plats istéllet for att vanta med underhdllet till varvsvistelsen
vilket var rutinen forut. Denna sistnamnda atgard hade sparat varvstid och i
forlangningen pengar samt genererat ett antal nyanstéllningar vid snickeri och
mekaniska verkstaden.

Wiberg fortsatte med att beskriva utvecklingen for de olika turistanlaggningarna som
bolaget hade i sin &go. Déarefter 6vergick Wiberg till att framfora kritik mot Franzéns
pastaende om att kylrum for gods € finns pa fartygen. Wiberg lat forst meddela att
Franzén eller nagon annan fran departementet € efterfragat nagon information om
fartygen och konstaterade sedan att det & foga troligt att departementstjanstemannen
hade forréttat egna inspektioner pa fartygen eftersom de oftast reste med flyg. Wiberg
skriver sedan att m/f Gotland har haft kylrum sedan hon byggdes 1936, och pa de
fartyg som inte hade kylrum isade man de avdelningar som behovdes for att frakta
kyldavaror.

8l GF 1953, 25 november
8 GF 1953, 3 december
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Efter kriget fanns ritningar klara for att bygga ett nytt fartyg i samma storleksklass
som m/f Gotland, men pa grund av kommitténs utredning om trafiken mellan Gotland
och fastlandet s& bromsades planerna. Wiberg meddelade dock att det nu dragits upp
nya riktlinjer for ett fartyg som var vasentligt stérre an m/f Gotland. Detta fartyg
skulle férutom kylutrymmen for kott, fisk och gronsaker kunna ta cirka 50 bilar som
kors ombord. Det forelag dock problem med att angora skeppsbron med ett fartyg av
denna storlek varfér bolaget hade kontaktat hamndirektionen for att se om anpassning
av hamnen var mgjlig.

Prispolitiken var nésta punkt som Wiberg tog upp, han pekade pa att héjningarna inte
var hégre @n andra foretags héjningar och att det var kronans kurs som tvingat fram
dessa hgjningar. Diskussionen om att rederiet hade monopol tillbakavisades av
Wiberg som pekade pa att det fanns ett flertal mindre rederier som hade fraktfart
mellan Gotland och fastlandet, vilket &en inkluderade de linjer som Gotlandsbolaget
trafikerade. Avslutningsvis ville Wiberg paminna om att bolaget hade konkurrens fran
flyget och framst d& SAS som dessutom erhdll statligt stod for att upprétthdlla
trafiken. Det |aga passagerarantalet under vinterhalvaret belastade bolagets ekonomi
da fartygens kapacitet 1&g avsevart hogre. Wiberg avslutade skrivelsen med att intyga
att rederiet ofOrtrutet strévat vidare mot att forbéttra och modernisera trafiken mellan
Gotland och fastlandet.®

En vecka senare framforde Franzén ett svar pa den skrivelse som Wiberg avgivit.
Franzén borjade med att stélla sig lite oforstaende till Wibergs polemik och 6nskade
att Wiberg hade |&st interpellationssvaret ordentligt. Franzén fortsatte med att forklara
att viss forbéttring visst hade skett av trafiken men att den inte stod i paritet med de
forslag som utredningen foreslog. Franzén efterlyste en omfattande rationalisering av
transporterna. Han fortsatte darefter med att konstatera att om kylrum fanns pa m/f
Gotland 1936 sa hade utvecklingen stétt stilla sedan dess. Franzén menade att den
hantering av kylprodukter och framforallt kétt inte var bra, han efterlyste ett
transportsystem déar de kylda produkterna inte omlastades samt att de hélls ordentligt
kylda under hela transporten fran séljare till kopare. Franzén gick vidare i svaret och
behandlade persontrafiken. Han medgav att viss forbéttring skett men menade att de
passagerare som loste en dackplatshiljett inte hade tillréckligt skydd vid daligt vader,
eller som han uttryckte det; ”Men vid daligt vader — som det ofta & pa sjén —kan man
utan dverdrift pasta att den resan kan jamforas med en resa i godsfinkan pa statens
jarnvagar.”®

Mot slutet av svaret tog Franzén upp nagra punkter som Wiberg belyst, forst géllde
det Franzéns flygresor som han inte forstod vad det hade med trafikutvecklingen att
gora, han intygade dock att han &kt mer bat an flyg och att han dven hade foretagit
resor som tredjeklasspassagerare. Den andra punkten Franzén tog upp var Wibergs
redovisning av turistanl&ggningarnas utveckling som Franzén menar inte hade nagot
med denna diskussion att gora. Franzén hade inte berdrt dessa anlaggningar i
interpellationssvaret men ville framhdlla att det var viktigt att dessa fanns och
underhdlls for att aven i fortséttningen locka turister till on. Som avslutning pa
svarsbrevet uppmanade Franzén att olika intressegrupper gick samman och

8 GF 1953, 3 december
8 GF 1953, 10 december
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samarbetade for att gemensamt forbéttra transportmdjligheterna mellan Gotland och
fastlandet eftersom det var nédvandigt om Gotland skulle ligga pa samma nivai den
strukturella utvecklingen som évriga Sverige.®

5.5 RAPPORTERINGEN OM FARTY GSINKOPET

Den 23 juli 1954 deklarerade Gotlands Allehanda att Gotlandsbolaget hade forvarvat
Kronprinsessan Ingrid. Vidare skrev GA att Gotlandsbolaget hade planer (ritningar)
pa ett nytt fartyg men hade stott pa patrull eftersom det kravde att hamnen byggdes
om vilket tog tid och kostade pengar. Man képte nu en begagnad féarja for att tacka
upp trafiken och tillfredsstélla den efterfragan som fanns pa tkad kapacitet. Tidningen
skrev aft lastning och lossning skulle komma att g& snabbare, man hade i
danmarkstrafiken réknat ut att det tog ca 30-40 minuter att lossa och lasta de fyrtio
bilarna. Salongerna var moderna och fina, Gotlandsbolaget skulle dock bygga en
savservering for att underlatta serverandet och snabba pa servicen till passagerarna,
(istéllet for bordsservering som var etablerad pa danmarkslinjen). | slutet av artikeln
tog man upp passagerarnas efterfragan pa vantsal i andlutning till fartygen. GA
konstaterade att "I andra hamnstdder brukan nog detta vara en kommunal
angelagenhet.”® syftande pa vantsalsbyggnationen. Angbétsstyrelsen hade ritningar
klara pa en vantsal pa Gvervaningen till godshanteringshallen. Men de hade haft
mycket annat arbete att utféra sa hittills hade det g blivit gjort, nu planerade man att
det skulle iordningstédllas till nasta sasong. "Enligt dessa ritningar kommer vél
tillgodosedda lokaler att uppréttas, forsedda med elektrisk belysning, toaletter och
sanitara anordningar m.m.” %

Under rubriken ” Stuvarna svettas i |6nande ackordsarbete” gav Gotlands Allehandaen
beskrivning av stuvarnas arbete, dar man forklarade rutinerna vid fordelningen av
arbetet pa morgonen. Gubbarna (totalt cirka 70 st varav halften fast anstallda) kom till
"kolingsbojen” som var platsen dar de fick jobben tilldelade men aven kan duscha
efter arbetsinsatsen. Varje dag fordelades de arbeten som de olika bétarna begart, fast
anstdllda med langst erfarenhet fick de basta jobben, godningslast var bast betalt.
Sedan beskrivdes hur ett arbetslag fordelades pa ett par gubbar i land i ett par i
lastrummet en vinschman, en gajman, och luckbasen som Overvakade och dirigerade
arbetet. Vinschmannen skétte lyft och sénkning medan gajmannen skotte rorelser i
sidled, gaj var en annan bendmning pa tag.

Tidningen beskrev sedan hur arbetet underl &tats med hjép av storalador ” containrar”
som allt l6sgods kunde laggas i och man slapp en hel del hantering i form av
forflyttningar av smasaker. Postens siackar kom till exempel i containrar. Ingressen
beskrev passagerarnas oro 6ver att de inte skulle fa tillbaka sin bil eller cykel som de
hade |amnat dver till fraktningen, passagerarna flockas runt stuveriarbetarna sa fort de
kommit av badten, men stuvarna behdler lugnet och satter igang arbetet, enligt
tidningen. Stuvarna klarar att lossa ca. tolv ton i timmen. Arbetslagen var indelade
storleksméssigt, karrgang som bestod av tretton man, truckgang — tio man, stickgang —
fem-sex man. Det var ett svettigt men bra betalt arbete, missoden kan intraffa ibland,

% GF 1953, 10 december
8 GA 1954, 23 juli, (brukan &r felstavat i tidningen, skall vara brukar)
5 GA 1954, 23 juli

31



K ére ombord bilen? - Forvantningar och strategier infor ett nytt koncept i Gotlandstrafiken

som kvarglomd last som forskjutits under overfarten och hamnat i nan gomd vra i
lastrummet. Men stuvarna brukade alltid klara ut arbetet, den ackordl6n de tjénar var
bra (htg) men det var de val vardadet for slitet, avslutade tidningen.®® | évrigt har GA
endast en artikel med anknytning till gotlandstrafiken under juli manad som handlade
om négggn timmas forsening pa nagra av Gotlandsbolagets fartyg pa grund av
dimma.

Aven Gotlands Folkblad skrev om den nya béten den 23 juli, delsi form av en liten
blankare pé forstasidan samt en langre artikel p& sidan 5. Under rubriken " AG:s nya
bét tar 40 bilar” tar man upp vad som skilde den nya baten mot de befintliga fartygen.
Tidningen fortsatte med att den nya baten skulle klara tva dubbelturer per dag, och
konstaterade krasst ”och da behover bilisterna givetvis inte bestélla tid halvarsvis i
forvag”*. Snabbare dverfart var en annan fordel, Nynaslinjen skulle ta 5 % timme
medan resan till Oskarshamn tog cirka 4 timmar. | 6vrigt tog GF upp liknande nyheter
som de andra tidningarna, det innefattade exempelvis noteringen om dubbla motorer
med fordubblad kapacitet jamfort med M/S Gotland. De dubbla propellrarna samt
isforstarkning och dlingerkdlar som skulle gbra det hela sékrare och béttre for
passagerarna. Avslutningsvis skrev tidningen att en vasentlig uppfraschning hade
gjorts av M/S Gotland som fétt béttre salonger for tredjeklasspassagerarna samt
barservering vilket okat kapaciteten 4-5 ganger jamfort med bordsservering.®* Dagen
efter har GF en bild pa fartyget, Kronprinsessan Ingrid, pa framsidan &tfoljt av en kort
bildtext.? Andra nyheter under m&naden som kan vara av intresse handlar om det
okande bilbestandet pa on. Nyregistreringen av bilar dkade rekordartat. Vid arsskiftet
1953 fanns det 10.319 bilar och vid arsskiftet 1954 var det 11.418 stycken. Nagon
avmattning marktes inte avslutar GF.*?

Med rubriken ” Nytt fartyg pa Gotlandstraden nasta & skrev Gotlanningen om det
nya fartyget som forvantades in i gotlandstrafiken. Tidningen skrev bland annat att
fartyget hette Kronprinsessan Ingrid, och gick pa linjen Goteborg-Fredrikshavn, men
man poangterade att det rorde sig om okontrollerade uppgifter. Vidare konstaterade
man att " Det torde bli en god forstarkning; fartyget & snabbgdende och kan utom
passagerare ta ett 40-tal bilar.”® Darefter dvergick tidningen till att beskriva fartyget
som var mindre an m/f Gotland men i gengdd hade nastan dubbelt s& stor
motorstyrka. | avslutningen skrev tidningen om fartygets ursprung, att det var byggt i
Fredrikshavn i Danmark 1936 samt att det hade spelat en stor roll for framst
turisttrafiken mellan vastra Sverige och Danmark. Det fanns @ven en bild pa fartyget
tillsammans med artikeln.®® | évrigt hade Gotlanningen tre artiklar under ménaden
som hade nagon relevans till Gotlandsbolaget och trafiken, det var en artikel om
dimma som forsvérat férhdllandena for fartygen under natten.*® Samt tva artiklar om
hur Cirkus Scott fick fordela sig pa tva fartyg for att komma 6ver till Gotland, samt

8 GA 1954, 10 juli
8 GA 1954, 13 julli
% GF 1954, 23 juli
L GF 1954, 23 juli
2 GF 1954, 24 juli
% GF 1954, 13juli
% Gotlanningen 1954, 22 juli
% Gotlanningen 1954, 22 juli
% Gotlanningen 1954, 12 juli
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hur sjava lossningen av cirkusen forldpte. De batar som fraktade dver cirkusen var
Drotten och Gute.”’

| en annons utlyste Gotlandsbolaget en tévling déar allmanheten fick ge forslag pa
namn till det nya fartyget. Namnet skulle helst anknyta till Gotland genom geografi,
historia eller legend. Forsta pris var en tur och returbiljett till Stockholm plus 200:- i
kontanter, samt 50 trostpris i form av tur och returbiljetter till Nyn&shamn eller
Oskarshamn.® Gotlanningen redovisade resultatet av namntévlingen som genererade
mer an 500 roster. Det vinnande forslaget blev Kristofer Polhem.*

Bland de Ovriga artiklar som publicerades innan Kristofer Polhem anlénde till Visby
var en aterberéttelse av en artikel i Expressen, som tog upp Gotlandsutredningen. GA
antyder forst att det ar lite méarkligt att Expressen fortfarande skrev om detta eftersom
kommitténs sekretariat var stangt (avsomnat). GA konstaterade fortsdttningsvis att i
de flesta fall brukade Expressen komma fram till att den l6sning som kommittén
foredagit ocksa var den l6sning som skulle 16sa Gotlands transportproblem. Denna
gang beklagade sig Expressen Over att de tva kommunikationsministrarna inte visat
storre intresse for kommitténs forslag. GA fragade sig vilka krafter som 1ag bakom
Expressens envetna kamp att fortsétta skriva om detta nér bade regering och
befolkning har forkastat kommitténs forslag. GA fortsatte med att berétta att
Expressen &ven ondgjort sig 6ver standarden pa de gotlandska vagarna som Expressen
ans3g var samst i Sverige. GA forkastade bade detta och artikeln i 6vrigt och undrade
avslutningsvis vem som kunde ténkas ha skrivit den, for nagon gotlanning kunde det
juinte vara, konstaterade tidningen.®

Det fanns dven planer pa att upprétta en reguljar trafik mellan Véastervik och Visby.
Detta skrev Gotlanningen om i en artikel med inledningen;

Vastervik arbetar pa att med Gotlandsbolagets hjalp fareguljar fartygstrafik pa
Visby, och intresset for planen &r livligt pa skilda hall. Detta framgick vid en
konferens angdende aktuella samfardselsporsmd som pa mandagen halls i
Linképing painitiativ av Ostergétlands turisttrafikférening.'™

Om planerna gick i las skulle Kronprinsessan Ingrid trafikera linjen. Efter att
jarnvégsforbindelsen hade forbéttrats hade hamndirektionen i Vastervik tagit upp
frégan om trafik med chefen for Angfartygs AB Gotland. Det skulle innebéra en
forbéttrad &tkomst av Norrkdping och andra stader i Ostergétland samt en avlastning
for Nynashamnslinjen.'® Tva veckor senare kom ett besked frén Gotlandsbolaget om
att det inte blev négon trafik. Det var Sven Walberg som 14t meddela att AG inte hade
tillrackligt med fartygsmaterial for att kunna genomféra den planerade trafiken.
Walberg poangterade att han avsag att ateruppta diskussionerna med Vastervik sa fort
situationen medgav det.'®

% Gotlanningen 1954, 13 juli samt 16 juli
% GA 1954, 18 september

% Gotlanningen 1954, 20 november

100 GA 1954, 27 september

191 Gotlanningen 1954, 10 november

192 Gotlanningen 1954, 10 november

193 Gotlanningen 1954, 24 november
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Vid en konferens med turistvérdar meddelade Angbétsbolaget att man skulle 6ka
antalet turer till Nynashamn fran 24 stycken i veckan till 32 stycken. Pa fraktfartyget
Gute skulle man ta upp nya portar sa att man kunde kora ombord bilar direkt. Med
den sammanlagda kapaciteten som Gute och Kristofer Polhem skulle fa, skulle man
komma att ta 500 bilar i varje riktning, varje vecka pa fastlandsrutterna.'®*

"Béttrafiken och Gotland” var rubriken pa en ledarartikel som utgick fran en
remissdebatt i riksdagen dar Georg Pettersson gjort ett inldgg. GF kommenterade
sedan att inldgget kom olégligt for Gotland Allehandas redaktion.
Gotlandsutredningen  6verlamnades 1951 men vilade fortfarande hos
kommunikationsdepartementet. GF fortsatte med att kritisera GA som menade att det
innebar ett storre problem att Gotland avfolkades. GF fortsatte darefter resonemanget
och padpekade att transporterna och framforallt frakten och dess prisséttning hade en
viktig del i hur befolkningskurvan ser ut.

Tyvarr har denna fréga blivit si kanslobetonad. Pa ena sidan ser man rétt dver
att man kréaver statens inblandning pa ett omrade, som skéts av ett
privatforetag. Pa den andra sidan ser man inte mindre rétt inte bara 6ver att ett
privatforetag har monopolstéallning pa ett omrade, som av naturliga skél borde
vara en gemensam angelagenhet, utan dessutom spelar service o. d. in for att
sitta kanslornai svall.'®

GF menade att problemet var tekniskt-ekonomiskt och att det var ocksa s som
debatten skulle drivas. Tidningen avslutade artikeln med foljande mening; " Att de
hogre fraktkostnaderna altfort & ett gotléandskt problem var det darfér vardefullt att
Georg Pettersson p&minde kommunikationsverket om.”*®

| februari tog GF upp ombyggnationen av hamnen. FOrst gavs en beskrivning av den
anordning som behdvdes till den nya férjan (Christopher Polhem) for att bilarna
skulle kunna kéra ombord. Den skulle vara nedsankt i kajen, men forsags med ”lock”
3 att trafiken kunde g& dver den nar man inte lastade eller lossade.’”’ Dagen efter
konstaterade man i ledarartikeln att det byggdes om i hamnen. Ledarskribenten ville
dra sig till minnes att detta var ett avmotargumenten till kommitténs forslag. Det
skulle kréavas ombyggnad av hamnen for att passa de nya batarna, anda har nu lagts
pengar pa att bygga om och till for att rationalisera i frakthanteringen. Artikeln
avslutades med foéljande konstaterande; "Men nédr vi betraktar arbetet med
nedskarningen i kajen, kan vi inte undga reflektionen, att den av alla forstasigpdare sa
utddmda Gotlandsutredningen var inte s& tokig i ala fall.”'® | en kort notis
rapporterades frén AG:s bolagsstamma, férutom aktieutdelning och liknande normala
forehavanden pa en bolagstamma kom en fraga upp. Den géllde priset pa det nya
fartyget Christoffer Polhem (Kronprinsessan Ingrid). Ordféranden svarade att det nya
fartyget kostade 2,4 miljoner kronor och skulle séttas i trafik 1 juni. Christoffer
Polhem skulle inte byggas om innan fartyget togsi bruk.

104 Gotlanningen 1954, 10 december
195 GF 1955, 27 januari

106 GF 1955, 27 januari

197 GF 1955, 2 februari

198 GF 1955, 3 februari

1% GA 1955, 22 gpril
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5.6 REFERATET AV CHRISTOPHER POLHEMS ANKOMST TILL VISBY

Gotlands Allehanda inledde rapporteringen om Christopher Polhems ankomst pa plats
i Goteborg, den 2 juni beskrev man bland annat flaggskiftet pa forstasidan.
Fredrikshavnglinjens flagga halades och Gotlandsbolagets roda vimpel gick i topp.
Gotlands vapen fastes i foren och skorstenen fick ett rott brett band pa svart botten.
Fartyget gick ut pa provtur, darefter skulle det avga mot Visby och vantades vara dér
pa fredagen. Dérefter foljde diverse visningsturer och provturer, fartyget beréknades
sittas i trafik den 15 juni.™™® P&foljande dag redogér man i en liten notis for ett
radiosamtal man har haft med K apten Bachér som talar om att allt gatt utmérkt hittills,
samt hlllJI ankomsten skulle genomforas, vilket omfattade defilering och fartprov bland
annat.

Med rubriken "Polhem vann Sirénduellen” beskrev GA pa forstasidan fartygets
ankomst till Visby hamn. Bland annat faststéallde tidningen ankomsttiden till 11.40
samt konstaterade att det var en effektfull entré, dérefter beskrev tidningen
sirenduellen. Tidningen beskrev de olika sirénkaraktérerna i form av Gotlands
maktiga alt, Gutes ljusatenor. GA konstaterade att " Det var ett mullrande boj, maktigt
som sju kyrkorglar sammantaget”.™? Lite langre ner i notisen tog man upp missddet
med den passagerare pa fartyget Kastelholm som skramts sa till den mildra grad att
han hamnade i vattnet. Tidningen beskrev aven fartprovet som foregick ankomsten i
termer som att fartyget hade "mannekdngat” pa en bana fran Visby till
Snackgardsbaden. Fullfartsgiren vid Snéck beskrivs som en ”feméresvandning som

kom det sommarbld vattnet att sjudai vitt skum”.*3

Samma dag fast inne i tidningen, pa sidan gu, skrev GA om sjdva fartyget. Det
beskrivdes som ett flott och fréscht fartyg i prima skick, det méarktes inte att hon var
byggd 1936. Gotland var fortfarande det storsta fartyget men Polhem blev det
snabbaste, hon klarade 15 knop utan forcering. GA konstaterade att stréckan Visby —
Nynéashamn avverkades pa knappa fem och en halv timme vilket var en timme
snabbare an Gotland. Skakningarna (vibrationerna) fran maskin var knappt markbara,
eftersom maskinrummet var s& val isolerat.'** Lastning och lossning av bilar fick ett
eget styckei artikeln:

"Full billast kan lossas pa 23 min.”

Den stora nyheten for Gotlandstrafiken &r givetvis ”bildacket” dar 40 bilar kan
stéllas in i dubbla rader bade pa styrbordssidan och babordssidan. En stor
lastport finns akterut pa babordssidan och som bekant har ett speciellt lastplan
ordnats i kajen, dar bilarna kan kéra direkt ombord. Innanfor porten finns en
lattmandvrerad vandskiva i déacket sa att bilforaren slipper svanga och kryssa
ombord i baten. Lossningen kan ske mycket kvickt — rekordet for 40 bilar &r
23 minuter!

10 GA 1955, 2 juni
11 GA 1955, 3 juni
12 GA 1955, 4 juni
13 GA 1955, 4 juni
14 GA 1955, 4 juni
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Ovanfor “infarten” har tagits upp en lucka i promenaddack vilket ger
mojlighet att ocksa placera bussar eller andra storre fordon i gott skydd pa
fartyget.™

Fortsattningsvis beskrevs gjélva fartyget, att det var byggt for dagtrafik eftersom den
forra linjen bedrevs som sadan, darav det |8ga antalet hytter. Det fanns dock gott om
sittplatser och en rymlig bar diar mat och annat gott serverades. Aven
kapacitetsbkningen togs upp, man klarade nu av att frakta 1.000 bilar och 26.000
passagerare i veckan."'® Déarefter hade tidningen en kort statistiklista dver vilken
kapacitet respektive linje hade med det nya fartyget inkluderat. Ovriga finesser och
markliga saker som ingick i utrustningen pa det nya fartyget var en fornamlig
centralradio som fanns installerad med inte mindre an 48 hogtalare placerade i hytter
och salonger bland annat. Har kunde kaptenen 1&mna meddelanden eller efterlysa
personer bland annat. Nagot annat som tidningen fann anmarkningsvéart var
glassbaren, som tidningen beskrev sa har:

" Glassbar i skorstenen”

En lustig detalj méter man héruppe i den strémlinjeformade skorstenen. Det ar
bara den aktra delen som anvands till for avgaserna — hela den foérliga delen
inrymmer en glassbar och dar sdj ocksd annat smétt och gott genom
kioskluckan.™’

| slutet pa sidan tog tidningen upp den sikerhetsmassiga aspekten. GA beskrev
livbdtarna som var gjorda i |&ttmetall, samt speciella batar med skyddande segelduk
som skulle bogseras efter |&ttmetallbdtarna. Radar, som fanns i Polhem, skulle &ven
installeras pa Drotten och Visby. Pa efterfoljande sida atergavs en lang malande
beskrivning av forberedelserna och hemresan fran Goteborg till Visby. Det beskrivs
som den bésta hemresa som kunde genomfdoras, intet var daligt, vadret var fint och det
blaste endast ndgon sekundmeter, efter provturen Hogklint — Visby — Snack — Visby,
angjordes Visby hamn infor tusentals askadare. Dock kom det en brasklapp pa slutet i
form av féljande mening, "Men var var stadens representativa ledning — inte ett ljud
hordes till utbringandet av ett leve for "Christopher Polhem” eller en hasning:
Vakommen till Visby.”™® Skribent till denna lite mer skonlitterara artikel gick under
signaturen " G. S-m.”.

Pa forstasidan den 14 juni, samt inne i tidningen, pa sidan fem, beskrev Gotlands
Allehanda Polhems forsta besbk i Oskarshamn. Polhem gjorde en resa till
Oskarshamn for att dverlamna de flak som skall monteras i kajen for att mojliggora
ombordkérningen. VAl till kaj, efter sedvanlig halsningsceremoni med flaggspel och
sirénsignalering kom ett femtiotal géaster ombord. Dessa var bland annat
representanter frén staden, staten, myndigheter och kommunikationsverket. Forutom
rundvandring pa baten forevisades Arne Stuckdorffs gotlandsfilm " Trut” pa Polhems
bildack. Samtidigt dok expresstéget " Gotlanningen” upp frén Nassio, med Gotlands
vapen pa motorvagnen. Efter att representanter for taget och baten hade bestkt
varandras fardmedel s& 6ppnades fartyget for allmanheten och ett tusental personer
tog chansen att néarmare bekanta sig med det nya fartyget. En fin resebyrd

15 GA 1955, 4 juni
18 For att ge ett perspektiv, kan jamforas med dagens maxkapacitet om ca 22.000 passagerare per dygn
17 GA 1955, 4 juni
18 GA 1955, 4 juni
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presenterades i Oskarshamn som Angbétsbolaget I&tit bygga Redan dagen efter
ankom Polhem igen d& p& sin forsta ordinarie tur.**® Dagen efter publicerar tidningen
tva bilder pa forstasidan frén bestket i Oskarshamn féljt av en kort bildtext.*®

Premiéarturen till Oskarshamn bevakas givetvis av tidningen, GA konstaterar att
fartyget fraktade cirka 900 personer fram och tillbaka. Antalet bilar uppgick till 68
stycken samt en mobelbuss med sldpvagn. Allt gick val trots att vadret var hart. |
Visby lastades 23 bilar pd 13 minuter.’** Avslutningsvis skrev tidningen om en
internationell rundresegrupp fran framst Frankrike och Schweiz hade blivit forsenade
med kontinentsexpressen, Gotlandsbolaget besl6t att gora ett undantag och invénta
dessa som var férsenade en halvtimme sd att deras resplan inte sprack.*

Med rubriken ” Polhem till Visby i dag, tusende métte upp pa kajen vid ankomsten”
pa forstasidan skrev Gotlands Folkblad om Christopher Polhems ankomst till Visby
den 2 juni 1955. FOrst gav man en beskrivning av en man som hoppat/ramlat i §6n
och fick raddas, darefter en féljde en beskrivning av hasningscermonin med
angvisseltutning och paradflaggning samt dylika foreteelser. Dérefter beskrevs
tillaggningsproceduren som var nagot invecklad. Avslutningsvis gavs en beskrivning
av hur det hela tedde sig innan Polhem kom in i Visby hamn, tidningen anvander en
mer rapporterande ton &n den skonlitterara svulstiga beskrivning som GA gav.'®

Dagen efter beskrivs Christopher Polhem lite mer ingdende under rubriken 2.4
miljoner kostar AG:s nyafartyg”. Gotlands Folkblad skriver bland annat:

Under konsuln Walbergs, trafikinspektér Ekmans och kapten Bachérs
ciceronskap hade vi i gar mojlighet att litet narmare beskéda Angbétsbol agets
nyforvarv CHRISTOFER POLHEM. Fartyget som &r pa ca 1.000 bruttoton, &r
en typisk dagbd med god fart och utmérkta véaskyddade utrymmen for
dackspassagerare och endast 62 hyttplatser.'?*

| Ovrigt beskrevs bryggans utrustning samt att interiéren var i fint skick trots att
fartyget legat upplagt under kriget. Tidningen konstaterade &ven att det gick att
sarskada fartyget under de tre provturer som skulle genomforas dagen efter (pa
sondagen) och allmanheten inbjods att deltaga pa dessa provturer. Avsutningsvis
meddelade man att Gotlands forliga salong fétt en bar och bussfatoljer samt ett
andaménsenligt gummigolv.*®

| 6vrigt skrev Gotlands Folkblad under manaden om att snabbtaget ” Gotlanningen”
hade premiar.’?® En relativt stor artikel redogor for den nya portalkran som Visby
hamn kom att utrustas med.*?” Riskerna med att arbetai hamnen gjorde sig p&mint nér

119 GA 1955, 14 juni
120 GA 1955, 15 juni
121 GA 1955, 16 juni
122 GA 1955, 21 juni
123 GF 1955, 2 juni
124 GF 1955, 3 juni
125 GF 1955, 3 juni
126 GF 1955, 11 juni
127 GF 1955, 23 juni
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en arbetare faller och &drar sig ett kraniebrott som dock betecknades som "inget
allvarligt” i tidningen.*?®

Gotlanningen beskrev Christopher Polhems ankomst under rubriken "Tusentals
gotlanningar kantade kajerna nar ” Christopher Polhem” kom till Visby”. Tidningen
hade en kortare beskrivning an GA, Gotlanningen uppgav att ankomsttiden var prick
12. Man konstaterade vidare att inga officiella hélsningsceremonier hdlls. Eftersom
den utsande var tvungen att bege sig tillbaka till redaktionen innan folket fick ga
ombord gavs ingen beskrivning av fartygets innanméte. | en spalt bredvid skrev
Gotlanningen om incidenten nér batarna hédsade pa varandra med sirénerna da ju en
turist skramdes pa Kastelholm vilket medforde att han foll fran dack ner i vattnet (de
andra tidningarna har uppgivit att han satt uppkrupen i en livbat). Efter ett tag fick
man ut en stege s att han kunde kl&ttra upp igen.*®

Dagen efter hade tidningen bild pa fartyget pa sidan fem nér hon anlande till Visby
hamn. Samma dag fast pa sista sidan beskrevs fartyget lite mer ingaende. | ingressen
till artikeln med rubriken "“Christopher Polhem” speciell dagbdt Langsta resan var
Goteborg — Visby” stod foljande att |asa:

»Christopher Polhem» gjorde sin hittills [angsta resa under farden Goteborg —
Visby som avverkades pa 28 timmar och det var en underbar dverresa for dem
som fick vara med. Det & en speciabyggd dagbdt med plats for 700
passagerare och 40 bilar. Den kommer att visas for allmanheten under
sondagen, d& den gor tre turer med start k. 9 11 och 13.1*°

| artikeln stod att fartyget skulle gatill Stockholm den 8 juni for att visas upp, darefter
skulle hon &tervanda och d& medféra passagerare, bland annat Svea Livgardes
kamratférening med atfoljande musikkar. Vissa resor i juli pa Oskarshamntraden var
redan fullbokade. Fartyget beskrivdes som mycket val tilltaget och gott disponerat.
Styrhytten var utrustad med radar och gyrokompass samt en del annan modern
utrustning. Dérefter foljde en kort kapacitetsbeskrivning vad géller sittplatser och
hytter.*! En bild pa fartyget nér det 18g vid Nybrokajen fanns inford pa forstasidan i
tidningen den 11 juni.**?

Under rubriken " »Christopher Polhem» kostar 2,4 milj. Kr.” redogjorde tidningen for
passagerarkapaciteten per vecka, denna artikel var pafallande lik GA:s beskrivning.
Gotlanningen beskrev vidare fartyget Gotlands renovering, dar nya avgiftsbelagda
sittplatser "buss-stolar” samt barservering (cafeteria) utgjorde de vasentligaste
tillskotten. Avslutningsvis informerar tidningen om att radar skulle installeras pa
Drotten och Visby.'®

Christopher Polhems premiartur beskrivdes i Gotlanningen med fokus pa det
hundratal SLU-are™ som &kte med béten for att komma till rikstinget i Bords.*®®

128 GF 1955, 28 juni

129 Gotlanningen 1955, 3 juni

130 Gotlanningen 1955, 4 juni

3! Gotlanningen 1955, 4 juni

132 Gotlanningen 1955, 11 juni

133 Gotlanningen 1955, 4 juni

134 Svenska L andsbygdens Ungdomsférbund, Bondeférbundets (Centerns) ungdomsférbund
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Nagra dagar senare kom en nagot djupare beskrivning av fartyget och Gverfarden.
Resan blev gropig och resulterade i en timmes forsening, men det gick va anda
Polhem var en positiv upplevelse med stor rymliga salonger samt ett bildack som
lastas eller lossas pa en femton minuter men fartyget var en aning for litet.
Gotlanningen konstaterade, "Vi vill ha mera av den sorten, de forhatliga bilfarjorna
kanske inte var sa dumma i alla fall. Nar kommer man sa langt med den tunga
trafiken?'** Sedan 6vergér artikeln till att beskriva resan och dess innehdll fér SLU-
representanterna.®’

5.7 RAPPORTERINGAR EFTER SASONGEN

| en notis pa forstasidan stod en rubrik med orden rekord samt 6kning i kapitaler
hénvisade GF till en artikel pa sista sidan. D& berédtade tidningen att
passagerarantalet Okat, men att det tack vare Christofer Polhem hade varit mindre
trangsel pa batarna, eftersom hon ensamt hade befordrat 62.010 personer. Siffrorna
gdler for perioden 15 juni — 31 augusti 1955. Biltransporterna blev detta ar 7.422
bilar motsvarande period forra dret fraktades 3.667 stycken bilar. Konsuln Sven
Wahlberg berédttade att det verkade ha skett en utjamning eller mdgjligtvis en
forskjutning av sasongen, vilket han ansag var bra. Det vackra vadret var ocksa en
bidragande orsak till 6kningen, samt givetvis tillskottet i tonnaget i form av Christofer
Polhem. Allt fler passagerare hade valt att aka dagturer nu nér 6verresans langd i tid
hade férkortats, konstaterade Wahlberg.'*®

Med rubriken "Var 10:de gotlanning har bil, trafiken har 6kat med 300 procent sedan
1947" redogjorde tidningen for fordonsbestandets utveckling pa on. Den 1 augusti
1955 fanns pa Gotland 4.977 personbilar, och 13.000 motorfordon sammanlagt. |
samband med detta studerades &ven 6ns végarna av de gotlandska riksdagsméannen.**

Foljande ingress inledde en artikel som behandlade naringdlivets asikter om vad som
skett sedan utredningen publicerades;

Gotlands foreningsndmnd har hemstallt till kommunikationsministern att den
for Gotlands néringdiv livsviktiga fragen om nyordnandet av
gofartsforbindelserna mellan Gotland och fastlandet bringas till en snar
l6sning i samférstdnd med berérda parter.**

| artikeln konstaterade det gotlandska naringslivet och intresseféreningarna med oro
att det nu flutit 1ang tid frén Gotlandskommitténs utredning utan att nagon vasentlig
forbattring i trafiken gjorts. Man pekade pa att vissa mindre forbattringar hade
forhandlats fram men att det fortfarande endast fanns ett fartyg med kylrum som med
trygghet kunde ombesorja transporterna av gotléndska grodor och kéttproduktion som
gick till fastlandet. Man fortsatte med en beskrivning av hélsorisker och
kvalitetsforsamringar som blivit foljden av att transportera varor i fartyg utan tillgang

135 Gotlanningen 1955, 15 juni

138 Gotlanningen 1955, 18 juni

37 Gotlanningen 1955, 18 juni

138 GF 1955, 3 september

139 GF 1955, 9 september

10 GF 1955, 15 september (frégen &r felstavat i artikeln skall vara frégan)
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till kylrum. Det nya fartyget hade pa intet sétt forbéttrat situationen for det gotlandska
naringdlivet eftersom fartyget inte hade nagot kylrum och € heller hade kapacitet att
ta ombord kylvagnar, ansdg man. Artikeln avslutades med en skrivelse fran
Lansveterinaren den 10 maj till kungen. | skrivelsen patalade Veterinarstyrelsen
bristerna i transporterna, att endast ett fartyg, m/f Gotland, hade kylrum, évriga bétar
lastade godset pa mellandéck eller akterdack. Av den gotlandska produktionen var det
70% som gick pa export till fastlandet.***

| en forstasidesartikel redogjorde GF for de forandringar som planerades i hamnen.
Det omfattade flyttning av lotsbryggan och slipen samt byggande av ny oljeka. Man
inspekterade &ven vagbrytaren som holl pa att braddas. | slutet av artikeln tog man
upp Christofer Polhem och den modifiering som gjordes fér henne, den kostade
20.000 och déarefter skulle ytterligare en till goras for att avlasta trycket som
motortrafiken skapade pa skeppsbron.*?

N&gra dagar senare deklarerade Angbétsbolaget att de planerade for ett nytt fartyg,
beslut om att bestalla fartyget skulle tas sa fort det var klart att det blev en utbyggnad
av hamnen. Det nya fartygets utrustning skulle innefatta kylrum och frysrum, samt
vara konstruerat sa att bilar kunde koras ombord. Fartygets fart skulle vara ca 15 knop
eftersom den ansigs vara den rétta for gotlandstrafiken. ™

GF skrev att Expressen i en artikel givit sken av att allt kring gotlandstrafiken hade
gatt i trada, att ingenting hande, eller fér den delen gjordes i fragan. GF menade att
detta var kraftigt dverdrivet och hade darfor tagit kontakt med kommunikations-
ministern som beréttade att forhandlingar pagick sedan en manad tillbaka. Han ville
dock inte uttala sig nérmare i frégan eftersom férhandlingarna g var avslutade.

Aven Gotlands Allehanda skrev om planerna kring det nya fartyget som AG
planerade. Det skulle kunna ta 1.000 passagerare och 50 bilar, som kunde kéras
ombord. Fartyget skulle utrustas med kylrum som skulle vara isforstarkt eftersom
fartyget skulle ga aret runt. Det planerade fartyget skulle ersatta Visby och Drotten.
Bolaget var berett att fatta ett principbesiut si snart ett besut om utbyggnad av
hamnen var fattat. Rederiet motsatte sig dock att staten skulle tillsétta ordférande och
hélften av styrelsen. Daremot var bolaget 6ppet for att utdka styrelsen samt att |
samréd med landstinget och de ekonomiska foreningarna pa Gotland tillsitta de nya
styrelseposterna. Bolaget hade i en skrivelse forutom det redan redovisade,
accentuerat att man hade gjort stora investeringar efter kriget, ungefér 7-8 miljoner
kronor. Som ett steg i att renodla verksamheten hade rederiet under aret sdlt Visby
stadshotell. Snackgardsbaden var dock kvar i bolagets dgo. Rederiet poangterade éven
att man énskade arbetsro for att kunna utvecklas positivt.**®

Sammanfattningsvis rapporterade alla tre tidningarna om de olika nyckelhéndel serna
som denna uppsats tar upp; utredningens resultat, rapporteringen om fartygsinkopet
samt Christopher Polhems ankomst. Dérutbver hade tidningarna rapporterat om
interpellationssvaret i riksdagen samt den lilla kommittén som féljde efter den forsta

141 GF 1955, 15 september
142 GF 1955, 23 september
43 GF 1955, 27 september
1% GF 1955, 13 oktober
145 GA 1955, 3 november
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kommittén. Mangden av materiel och inriktning varierade pétagligt mellan de olika
tidningarna.

6 DE INKOMNA ASIKTERNA

For att kunna undersoka allmanhetens syn pa trafiken valde jag att g& ut med en
forfragan via massmedia. Det ena var néttidningen Gotlandska Nyheterna (GN) som
under perioden 20 december 2003 fram till den 26 december inférde mitt
pressmeddelande upprepade ganger sa att det hamnade pa forsta sidan totalt tre
ganger. Den av de traditionella (papperstidningar) tidningarna jag anvande foll valet
naturligt pa Gotlands Tidningar (GT), som har en hogre upplaga an konkurrenten GA.
Tidningen slog pa stort och genomforde en intervju med mig som resulterade i en nést
intill hel sida med text och tre bilder. GT & den papperstidning pa Gotland som
intensivast foljer gofartsutveckling pa Gotland, &ven GN har en stor tackning av de
sofartsrelaterade handelserna pa Gotland. GA valde att g infora ndgon artikel eller
notis.

Totalt erhdll jag tio reaktioner pa de inférda artiklarna, av dessa var tva rena
gladjeyttringar fran folk som tyckte att det var intressant. En person horde av sig och
hade synpunkter pa att jag definierade Christopher Polhem som den forsta bilfarjan.
Han ans3g att den forsta bilfarjan var Gotlanningen som drevs av O-linjen (Rederi
Nordo AB). Av titeln pa denna uppsats framgar att jag behandlar introduktionen av
den forsta passagerarfarjan som kunde lasta bilar genom att de kérs ombord, inte
introduktionen av den férsta ropax-farjan som mycket riktigt var Gotlanningen (for
storre forstaelse av de olika begreppen se begreppsforklaringen i inledningen av
uppsatsen). En annan person som horde av sig berédttade om trafiken under 1960-talet,
eftersom det ligger utanfor undersokningsperioden finns det svaret g redovisat har.
Aterstoden, sex personer, horde av sig och hade synpunkter och beréttelser att fortédlja
om den aktuella tiden.

6.1 REDOVISNING AV DE INKOMNA ASIKTERNA

Henning Andersson berdttade om Christopher Polhem, hon hade vandskiva pa
bildack, det tog ett tag innan folk forstod hur det hela fungerade. Det gjorde att det tog
langre tid an berdknat att lasta vilket kunde skapa en viss irritation. Han fortsatte
sedan att beskriva forhallandet ombord. Innan var herrar och damer separerade i olika
salonger vilket innebar att barnfamiljer som ville resa tillsammans var tvungna att
husera i trappor €eller liknande utrymmen. Detta problem uppstod inte nu eftersom
fartyget hade gemensamma salonger. Att angora var ett helt litet foretag som man
med forundran beskédade. Eftersom fartyget inte hade nagra bogpropellrar fick
fartyget vinschas in till kaj med hjalp av en liten bét (trossbat).

Andersson fortsatte att berétta att efterfragan pa bilplatser var 1angt mycket storre &n
tillgngen vilket resulterade i att Gotlandsbolaget satte in sina fraktfartyg som
foljebdtar som skulle ta bilarna. Bilforarna fick € kora ombord sjélva, bilen kordes
Over en tréramp ombord 6ver foren och nerfor ett stup till lastrummet. Det slet valdigt
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pa koppling och déck nar bilen kordes upp for rampen. Passagerarna och bilarna akte
alltsd med olika bétar.'*

Nils Nordenbrink beréttade ocksa om foljebatstrafiken. Fran och med 1957-58 var
foljebdten mer eller mindre ett faktum till dagsturerna pa Oskarshamn och Vastervik
samt natturerna till Nynashamn. Christofer Polhems bilkapacitet rackte alltsdinte alls
till. | slutet pa 50-talet i Oskarshamn var Polheminne tre dagar i veckan och de 6vriga
dagarna var det i regel Drotten fdljt av Gute, senare Rawind/Visborg. Gute fick sa
smaningom sidoport s att man kunde korain bilar till huvuddéacket - tidigare var man
tvungen att hissa ombord var bil for sig med en kran. Sista aret for foljebatstrafiken
var sommaren 1965 med ett kort "dterfall" sommaren 1972.

Nordenbrink fortsétter att berétta om Gotlandsbolagets sétt att frakta bilar som var
mycket kritiserat av resendrerna. Ibland hande det att bilbdten kom i osynk med
personbéten. Han minns flera eftermiddagar i Oskarshamn da kajen var full av oroliga
familjer som blivit avslappta fran Drotten och i timmar vantade pa att en forsenad
Visborg skulle komma med deras kéraste agodel - bilen och allt bagage. 1959 fick
som sagt RG konkurrens av O-linjen och det var nog mycket RG:s sétt att hantera
bilarna som fick genomslaget for O-linjen. | och for sig borjade O-linjen ocksa med
lastbétar men den stora skillnaden var att resenaren sjalv fick kora ombord sin bil pa
béten och kunde ha den kéra dgodelen inom synhdll - jatill och med sittai bilen under
overfarten om man ville.'*’

De passagerare som akte i tredje klass hade det inte altid sa latt, Goran Allstadius
beréttade om att innan Christofer Polhem var de forvisade till dack eller lastrummet.
Vade man lastrummet sa kunde man fa dela plats med bade halmbalar och héastar.
Han minns speciellt sirénen pa Christofer Polhem som hade ett helt annat ljud och
tryck an de gamla ngdrivna sirénerna.’*®

Hilmer Hakansson var i trafiken mellan 1950 och 1984 som styrman och befélhavare.
Han beréttade att trafiken och séttet den skottes pa fick mycket kritik, detta satte bitvis
sina spar hos beséttningen. Han medger dock att kritiken till vissa delar var befogad.
Vidare berdttade han att besittningen skétte lastning och lossning av bildacket pa
Christofer Polhem, pa samma sétt som den skots idag, bilforarna korde sjava ombord
men dirigerades pa bildack av fartygets matroser som &ven manGvrerade
vandskivan.'*

Rederiet ville inte satsa pa nytt, delvis for att man hade det svart ekonomiskt,
Snackgardsbaden och de andra turistanléggningar drog mycket pengar. En annan
anledning var att det fanns en hel del besattning pa bétarna vilket ocksa kostade
mycket pengar. Gotlandsbolaget tog darfor till strategin att havda att det inte gick att
kora farjor pd Ostergon, da var det s....(GB hade en mycket auktoritar stallning bland
den gotlandska befolkningen). Det sager Sture Andersson som var styrman i
Gotlandsbolaget i 20 ar. Han konstaterade att trots rederiets motstand till den nya
trafiken, blev man till slut tvungna att andra taktik. Det var med hjédlp av Eric D
Nilssons intréde i Gotlandsbolaget som rederiet omvarderade framtiden for trafiken

146 Andersson Henning 2004, telefonsamtal 21 januari
47 Nordenbrink Nils 2004, foruminlagg 24 januari

8 Allstadius Goran 2004, telefonsamtal 14 januari
149 Hakansson Hilmer 2004, telefonsamtal 24 januari
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och attityden mot bilfarjor. Nilsson kom frén Sveabolaget och han anstélldes for at
kunna konkurrera mot O-linjen som upplevdes som ett alt storre hot mot
Gotlandsbol aget.*™°

Ola Sollermans artikel den 21 januari 2004 vackte en del tankar till liv om hur det var
att tasig till och frén fastlandet innan bilfarjornatogsi bruk. Kanske fler komihag hur
enkelt och primitivt, men anda mera manskligt resandet kunde te sig, skrev Karin
Feuk i ett e-brev och senare &ven artikel i GT. Feuk var fodd pa 20-talet och mindes
resorna med sinaforddrar pa Drotten och systerbdtarna. Mamman var gotlandska och
av gamma somanssldkt, medan pappan, som var lantbrukare och inflyttad till
Gotland, inte var sa varst trakterad av att ge sig ut pa §6n. Det fick emellertid inte
hindra honom fran att ndgon gang ta med fru och barn for att halsa pa foradrarna
hemmai Skane. Att fa se bilen hissas ombord var ju, bara det, nagot av ett aventyr for
oss, fortsatte Karin. Om overfarten blev for blasig, s hande det att Karins pappa gick
ut pa dack, satte sig i bilen och med handerna pa ratten borjade |atsaskora, vilket
ingav honom en kansla av att ha kontroll Gver krangningarna. Det |&ter sig knappast
goras idag, men sa var det ju ocksa fore stabilisatorernas tid.

En annan handelse som naglat sig fast i minnet, var sommaren 1956, n&r Karin och
hennes man, med sin tre manader gamla dotter, pa grund av bilkrangel anlande till
Oskarshamn kraftigt forsenade. Bétens fortojningar var redan lossade och féren hade
borjat glida ut. De tog sitt bagage inklusive baby-bagen med innehall och rusade fram
till kajen. Ett antal behjdpliga hander stracktes ner till dem fran relingen, forst
hissades bagen med dottern ombord, under Karins angsliga tillrop om att inte tappa
barnet, och sa drogs fordldrarna upp éver relingen. Familjen kom i trygghet pa dack,
alt under medpassagerarnas jubel. Bilen blev dock kvar pa kajen, men Karins man
kastade nycklarna till en polis som pdpassligt stod och tittade pa spektaklet och It
meddel a att familjen kom tillbaka om tva veckor och bad polisen att kéra upp bilen till
polisstationen. Nar de kom tillbaka till Oskarshamn stod bilen mycket riktigt vid
polisstationen och de kunde hamta nycklarna och kéra vidare.™*

Sammanfattningsvis vittnar de flesta inkomna svaren pa att det fanns ett missnje om
hur farjetrafiken s&g ut i borjan av 50-talet. Aven de som arbetade ombord upplevde
folkets besvikelse, till vissa delar anser de ombordanstéllda att det var med rétta att
trafiken var kritiserad.

7/ REDERIETS STRATEGI

For den historiska sammanstéliningen har jag utgétt frén Christer Janssons Over
Ostersjon till Gotland och Gotlandsbolagets Fran eldare till batvardinna — De vita
batarna med G i skorstenen samt Ture Rinmans Handelsflotta och sjofart. Jag har
sedan kompletterat uppgifterna med fakta fran ett par smaskrifter utgivna av
Gotlandsholaget samt deras arsredovisning for ar 2002-2003. Darutéver har jag till en
viss del tagit in fakta som framkommit i de kontakter jag haft med allmanheten, har

150 Andersson Sture 2004, telefonsamtal 27 januari
B Feuk Karin 2004, mail 3 februari
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har dock ett av kraven varit att jag skall minst haft tva oberoende kallor for att ta med
det i den historiska sasmmanstallningen.

| min kontakt med rederiet bad jag att dels fa studera styrelseprotokollen for
undersokningsperioden samt dels den dokumentation som bolaget har som ror 1945
ars Gotlandskommitté. Jag fick dock besked om att bolaget € var villigt att 1ata mig
lasa styrelseprotokollen daremot kunde jag fa ta del av Ovrigt material rorande
kommittén. Jag erhdll fyra arkivvolymer varav en innehdll pressklipp, som jag redan
hade granskat. De andra tre volymerna inneh6ll ett stort antal brev och promemorior
som va kompletterade det material jag studerat pa landsarkivet. Det forefaller dock
mérkligt att det inte fanns nagra brev att finna efter den 1 juli 1950. Rederiets arkiv
var dock nagot rorigt da dokumenten g 1ag i kronologisk ordning, detta kan dven
tolkas som att arkivet g varit granskat i syfte att avldgsna kénsliga dokument. | dvrigt
blev jag val bemdtt och fick tillgang till ett eget kontor, med utsikt Gver hamnen, for
att kunna genomfora mitt arbete i lugn och ro.

7.1 HISTORISK BESKRIVNING AV REDERIET

Rederi AB Gotland framhdver ofta garna att det & Sveriges ddsta rederi. Rederiet
grundades 1865 under namnet Angfartygsbolaget Gotland. Det forsta fartyg som
inforskaffades doptes till Wisby, ett namn som sedan arvts till flera nya generationer
av fartyg. 1868 tecknade AG avtal med posten om att skéta frakten av post dver
Ostersion. Allmanhetens krav pa snabb, siker och regelbunden postgéng gjorde att
AG tvingades starta med vintertrafik, vilket man inte hade bedrivit tidigare. Avtalet
med posten hade rederiet fram till 1962 da flyget 6vertog verksamheten.

Ar 1890 bildade De Badande Vannerna en kommitté for att framja den okade
turismen som kom till 6n. Resultatet av deras arbete blev Gotlands Turistférening som
bildades 1896 och utgjorde ett dotterbolag till Angfartygsbolaget. Nu inledde bolaget
en turistsatsning som bland annat innebar att Snackgardsbaden koéptes in och
upprustades. Under 1930-talet bdrjade turisterna ta med sig sina bilar, det var dock
inte forrén efter andra varldskriget som bilturismen borjade tafart ordentlig. Rederiets
forsta motorfartyg inforskaffades 1936, det blev dock strandsatt under andra
varldskriget pa grund av oljebrist. Det blev istéllet de tre koleldade fartygen Drotten,
Visby och Hansa som fick skota trafiken. Den 24 november 1944 blev en svart dag i
rederiets historia, fartyget Hansa torpederades och 6nk.

Efter kriget 6kade efterfragan pa att ta med sig bilen pa béten. Detta resulterade i att
rederiet kopte in den forsta farjan dar man kunde kora ombord bilen i béten. Det var
Kronprinsessan Ingrid som doptes till Christofer Polhem nér den gick in i
gotlandstrafiken. Sju & senare, hosten 1962, koptes ytterligare en bilfarja in, ocksa
den kom fran Sessanlinjen och faktiskt det fartyg som ersatte Kronprinsessan Ingrid
(Christofer Polhem). Det nya fartyget doptes till Thjelvar och var forsett med
akterport, nadgot som Christofer Polhem nu &ven fétt. Thjelvar kunde dock, till
skillnad fran Christofer Polhem, fylla hela bildacket med langtradare. Nar Thjelvar
gosattes, som Prinsessan Margaretha, 1955 var det Europas stérsta §ogaende
bilfarja.



K ére ombord bilen? - Forvantningar och strategier infor ett nytt koncept i Gotlandstrafiken

Efterfrégan p& bilplatser var dock avsevért storre &n tillgangen varfér AG tvingades
att anvanda sina fraktbatar som foljebatar till passagerarfartygen. Fraktbatarna tog
bilarna och passagerarna ékte med ordinarie farja. Detta tillkortakommande
resulterade i att en konkurrerande linje startade den 16 juni 1959 av Rederi AB Nordo.
De etablerade O-linjen mellan Oland och Gotland. Till att borja med var O-linjen
inriktad pd turisttrafik, men efterhand som resandet véxte utvecklades O-linjen till en
fullfjadrad konkurrent till Gotlandsbolaget med aretrunttrafik patva fastlands-hamnar.
O-linjen bedrev till att borjamed trafiken med hjdp av ombyggda lastbdtar, men 1962
satte O-linjen in den forgta riktiga ropax-farjan, Gotlanningen, i gotlandstrafikens
historia. Den 6kade konkurrensen satte press pa Gotlandsbolaget som svarade med att
bestallatva nya fartyg speciellt anpassade for gotlandstrafiken. 1964 kom de tva forsta
nybyggda Ropax-farjorna i Gotlandsbolagets trafik, det var hollandsbyggena Visby
och Gotland.

Gotlandsbolaget kopte dock upp O-linjen 1968, och fick ensamrétt p& gotlandstrafiken
1970 genom lagen om linjeg6fart mellan Gotland och fastlandet. Lagen innebar att
staten utfardade en koncession till det rederi som skulle bedriva verksamheten.
Gotlandsbolaget lyckades forhandla till sig denna koncession och hade den fram till
1988 da JBT/Gotlandslinjen 6vertog ansvaret for trafiken. Under tiden hade tva nya
generationer farjor sett dagens ljus, dels jugoslavienbyggena, Visby och Gotland, som
levererades 1972 och 1973, samt landskronabyggena som levererades 1980 och 1981,
Visby, det andra fartyget, Wasa Sar, sattes aldrig in i gotlandstrafiken. Den
tiodrsperiod som Gotlandsholaget inte hade gotlandstrafiken innebar att bolaget begav
sig in pa nya marknader, man hyrde ut det yngre tonnaget och salde av det ddre.
Dérefter satsade man framst pa produkttankers och vidareutveckling av turism och
flyg som man hade bedrivit sedan tidigare. ldag har Gotlandsbolaget ater
koncessionen via dotterbolaget Destination Gotland AB, sedan 1998, och har ett
tonnage bestdende av tva snabbférjor och en mindre hogfartsfarja.

7.2 REDERIETSKONTAKTER MED GOTLANDSKOMMITTEN

En av de tidigaste kontakterna jag fann i rederiets egna arkiv var en elva sidor lang
redogorelse som skulle utgdra en del av utredningsunderlaget. Beskrivningarna i
materialet omfattade passagerartrafiken, godstrafiken samt en jamforelse mellan
inseglade belopp och fartygens direkta kostnader i kronor. Gotlandskommittén
kompletterade sedan detta material med ett allmant frageformular som forklarade att
1945 ars Gotlandskommitté och 1944 &rs hamnutredning samarbetade. Fragorna rérde
jarnvags-, hamn-, och battaxor samt tonnagets och hamnarnas lamplighet for sina
andamdl. Kommittén efterlyste aven de tillfragade foretagens eventuella behov av
speciell utrustning for frakten samt hur ofta man anvande frakt via batarna samt
liknande uppgifter.*>?

| ett brev fran Gotlandskommittén framfors en forfragan om hur rederiet skulle stélla
sig vid ett Overldtande av bolaget till staten. Brevet & daterat den 19 juni 1947.
Rederiet svarade den 28 augusti 1947 att man fann inga skdl till att avyttra rorelsen
eller att uppmana aktiedgarna att sélja sina aktier. Man hénvisade till att man hade en
mer an 80-&rig tradition av trafiken samt att styrelsen var beldgen i Visby. Rederiet

152 Rederi AB Gotland, Bolagets egna arkiv (RGs Arkiv), 12 A, mappen " 1947”
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framhévde att en sddan héar rorelses styrelse borde besitta god kunskap om det
gotlandska naringslivet samt haen god kontakt med detta.'>®

| ett brev daterat den 11 december 1947 begarde kommittén ett antal uppgifter for
slutférandet av utredningen om fraktfragan. Det var fyra fragor, bland annat 6nskades
uppgifter om direktsant gods fran Visby till Stockholm specificerat per tur,
fraktmangden pa Norrkdpingsliinjen samt Kalmarlinjen. Svar skickades den 30
december i form av tabeller i bilagor.**

| ett brev av den 30 mars 1948 kompletterades vissa uppgifter, antalet tillryggalagda
§0mil under 1945, 1946 och 1947 bland annat. Rederiet papekade aven att stora
investeringar hade gjorts i fartygsmaterialet framférallt under 1945 och 1946 men
&ven 1947. Rederiet ville dven pdpeka att driftkostnaderna okat dels med tanke pa att
I6nerna stigit en hel del efter 1945, for befdlhavarna med 63% och for Gvriga
ombordanstéllda med 132%. Dessa utgiftsokningar hade rederiet forsokt kompensera
med rationaliseringar och minskande av branslekostnader, men det hade inte gatt att
helt kompensera férandringen.*>

Kommitténs sekreterare Tage Leijon skrev i ett brev den 12 april 1948 till Sven
Walberg for att forst och framst bekréfta att han mottagit tidigare brev fran Walberg.
Han beklagar att det drojt med bekraftelsen men det har att gora med att Leijon bytt
arbete. Leijon arbetade numera for Sveriges Automobilindustriférening som var en
sammanslutning av olika biltillverkare.**®

Vid ett méte den 8 juni 1948 mellan rederiet och kommittén diskuterades tidigare
skrivna P.M. fran béagge parter. En stor del av diskussionen rorde de olika
uppfattningarna om hur olika avgifter och tariffer skulle beréknas. AG framhdll att det
var av stor vikt att hdlla isér fraktsatser och 6vriga kostnader forbundna med frakten
till exempel hamnavgifter samt lastnings- och lossningsavgifter. Rederiet pdpekade i
detta ggmmanhang att &ven SJ tog ut en extra avgift fér gods som transporterades per
farja.

| ett brev som & svar pa en P.M. som Gotlandskommittén skickat ut den 1 juli 1948,
bestred AG mdjligheterna att jamstalla tgtrafik med linjesjofart. Rederiet pekade pa
de faktorer som sjéfarten maste rékna med som inte i samma grad paverkade
tégtrafiken, exempelvis is och hért véader. Aven godspriserna & négot AG tog upp.
Man menade att kommittén borde undersokaifall det & samma priser pa de varor som
sants med bt som sénts motsvarande strécka per jarnvég. Bolaget pekade pa att det
var lika viktigt att kontrollera detta for de varor som kom till 6n som de varor som
fraktades frén on.*®

| ett antal olika brev framgick att det under slutet av 1948 och fram till sommaren
1949 att det borjade kdrva i kontakterna mellan bolaget och kommittén. | ett brev
daterat Stockholm 20 september 1949 framforde Tage Leijon forst en forklaring till

153 RGs Arkiv, 12 A, mappen " 1947"

1 RGs Arkiv, 12 A, mappen " 1947"

1% RGs Arkiv, 12 A, mappen " G.K:s brev 9/3-48 ang. frakter samt AG:s svar”
156 RGs Arkiv, 12 A, mappen " G.K:s brev 9/3-48 ang. frakter samt AG:s svar”
T RGs Arkiv, 12 A, mappen " Betr. Sammantrade med GK d. 8/6-48”

158 RGs Arkiv, 12 A, mappen "AG:sbrev t. G.K. av d 25/8-48"
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brevet som &r skrivet pa grund av att rederiet i ett tidigare skede har sagt sig vara
behjalplig med " utredningsstod” men dérefter 1atit meddela att det icke var mgjligt da
bolaget hade ett hogt arbetstryck under sommarsésongen. Leijon tolkade detta som att
bolaget inte hade for avsikt att hjalpatill ndgot merai utredningen, men hade darefter
fétt klart far sig att sa € var fallet. Bolaget tankte hjalpa till med utredningen efter
sasongens slut.™

Nér Sven Walberg den 19 september bestker utredningens ordférande Malmkvist
framkommer det att Walberg har erhdllit skilda uppgifter pa hur ofta kommittén haft
moten (och senaste métet) samt hur 1angt arbetet fortskridit och nar det kan ténkas
varaklart.'®

Det framgar att det fanns kontakter redan pa 1950 mellan olika parter dels inom RG:s
styrelse men &ven med andra intressenter som hade planer pa hur man skulle beméta
Gotlandskommitténs utredning. | ett brev daterat den 3 april 1950 befarades att
forslagets berdknade besparing om en miljon kronor skulle fa faste bland politikerna.
Det framgick tyvéarr inte vem som skrivit brevet men det var skrivet i Stockholm till
Direktér Sven Walberg samt med kopia till en Carl-Eric, det ror sig antagligen om
Ekman.'®!

| ett brev till Sven Walberg fran den 31 mars 1950 konstaterade nagon, troligen
Svennberg,'® att Gotlandskommitténs forslag agde en viss rimlighet, och inte 14t sig
avforas hur enkelt som helst. Man konstaterade &ven att de omstruktureringar som
skett inte var av tillracklig styrka utan snarare till en nackdel i den kommande
argumentationen om gotlandstrafikens utveckling.'®®

| ett annat brev framforde Tore Svennberg en 6nskan om att erhdlla all information
som Svennberg begart fran bolaget och betraktade det som personlig information.
Dérefter skulle Walberg och Svennberg komma 6verens om vad som skulle léggas
fram till de 6vriga kommittéledaméterna. Enligt Svennberg hade kommitténs
sekreterare verkat for att skapa bilden av att rederiet g ville ge ifran sig det material
som efterfragades.

Héar vill jag blott paminna om att sekreteraren gjort allt for att hos kommitténs
ledaméter skapa det intrycket, att bolaget genom att icke ha lamnat begéarda
uppgifter eller kommit med forst efter langt dréjsmal, vasentligt forsvarat hans
arbete.™®

Dérefter foljde ett antal fragor som framst rorde fortydligande och komplettering av
tidiga{(g)—:'5 [amnade uppgifter. Brev var stdllt till Walberg och daterat den 18 april
1950.

1% RGs Arkiv, 12 A, mappen " 1949"

180 RGs Arkiv, 12 A, mappen " 1949"

L RGs Arkiv, 12 B

182 Detta grundar jag pé att ala évriga brev, i denna arkivvolym, fr&n Svennberg bér samma brevhuvud
som detta brev, " Foreningen Sveriges Inrikessdfart”

1 RGs Arkiv, 12 B

% RGs Arkiv, 12 B

% RGs Arkiv, 12 B
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Den 9 juni 1950 forfattade Svennberg tva brev till Walberg. Det forsta var mer
alméant hallet och gav information och instruktioner om materiel och liknande infor
ett forsok med anvandning av lastpallar i Visby. | det andra brevet forklarade
Svennberg att det var viktigt att forsoken med lastpallar kom igang sa fort som
mojligt. Svennberg hade ringt tidigare pa dagen och sokt Walberg men € nétt honom
och da istéllet talat med Ekman. Denne hade uttryck forvaning dver Svennbergs val
att prova med lastpallar i Visby innan ens Géteborg eller Stockholm hade provat det.
Svennberg pekade pa att det var en mindre arbetsstyrkai Visby som pa sa sétt kunde
trimmas in snabbare och finna l6sningar pa eventuella problem. Han pekade dven pa
risken att det kravdes nya |oneforhandlingar om det skulle ta lang tid att fa igang ett
funktionellt system. Det skulle automatisk ta langre tid att implementera ett nytt
system i Stockholm eller Goteborg eftersom arbetsstyrkan dar var mellan 500 — 1000
arbetare.*®

Svennberg skrev foljandei ett brev den 28 juni 1950 till Walberg;

| anslutning till dagens telefonsamtal ber jag att mera officiellt fa meddela Dig
att kommitténs majoritet nu synes vilja ga in for ett farjprojekt for
Nynéstraden.™®’

Svennberg forklarade att han insag problemen for bolaget om de nu tvingades sdlja
det befintliga tonnaget och sedan anskaffa de nya, enligt kommittén skissade, farjorna.
Svennberg antog darfor att det troligaste alternativet var att det bildades ett halv-
statligt bolag som tog 6ver verksamheten. Svennberg 6nskade sedan mer information
for att utreda huruvida det var mgjligt att genomfora dubbla turer under sommaren
med tva fartyg eller om ett tredje fartyg méste tas med i berékningarna.*®

Dagen darpd, 29 juni, skrev Svennberg till Walberg framst i fragan om huruvida
rederiets rationalisering var pa gang eller €. Svennberg menade att ovriga
kommittéledamoter inklusive han galv drog sig till minnes att bolaget pa ett tidigt
stadium stallt sig valvillig till detta.*®

Walberg |damnade en forsta rapport om pallarnas funktion i verksamheten i ett brev
den 1 juli 1950. Under motstand fran bade formén och arbetare genomfordes ett test.
Det framkom att vissa problem forel&g och att de var av sa allvarlig natur att Walberg
hade valt att skrinlagga planerna pa att anvanda pallarna som tankt i fortsattningen.
Déaremot skulle pallarna anvandas nere i lastrummen da de underléttade genom att
trucken &t kunde stuva om lasten. Walberg fortsatte déarefter med att kommentera en
av Svennberg given kommentar om att kommittén ansdg att bolaget inte gjort
tillrackligt pa rationaliseringsfronten. Walberg redogjorde dérefter for de forbéttringar
som gjorts p& Drotten och Visby, det var framst byte fran koleldning till oljeeldning,
nya lastbommar som dels var mer lattmanévrerade dels kunde ta lasten fran kajen och
andaner till lastrummet utan att lastas om pa fartygsdacket (som tidigare gjordes).

Sist men inte minst pAminde Walberg om att nya Gute var ett vasentligt tillskott i
trafiken. Att pallfrdgan inte var 10st sig inte Walberg som nagon stérre kris, en

166 RGs Arkiv, 12 B
17 RGs Arkiv, 12 B, brev daterat den 28 juni 1950
18 RGs Arkiv, 12 B
189 RGs Arkiv, 12 B
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bidragande orsak var att det inte fanns nagot utvecklat fungerande system i Sverige.
Utomlands kunde det majligtvis finnas nagot rederi som hade ett fullt fungerande
system, men Walberg paminde om svarigheterna med att gotlandsgodset var
utomordentligt heterogent. Avslutningsvis funderade Walberg kring traileralternativet
och ansdg att det kunde bli svér att frikoppla stuveriarbetarna helt, eftersom det
troligen inte kom att ga att fora 6ver den lastning och lossning som skulle vara kvar pa
beséttningen. Det framkom i brevet att Walberg var 6vertygad om att 16sgods skulle
finnas kvar i framtiden vid sidan av trailertransporterna.*™

7.3 REDERIETS SVAR PA GOTLANDSKOMMITTENS UTREDNING

Rederiet av gav ett nio sidor langt svar pa det av Gotlandskommittén framlagda
forslaget angdende trafiken mellan Gotland och fastlandet. | svaret hanvisades till en
rad olika bilagor som inte fanns med i arkivet. Rederiet framforde i sin kritik att man
ans3g att kommittén inte foljt de direktiv som var uppsatta for utredningen ordentligt.
Enligt Gotlandsbolaget hade kommittén enbart undersokt en enda mgjlig l6sning
istallet for att presentera flera olika aspekter. Rederiet var av den uppfattningen att
kommittén inte undersokt majligheterna att inom det befintliga transportsystemet
forsoka finna lésningar som skulle kunna nedbringa transportkostnaderna géllande
béde gods och frakt.

Rederiet tog sedan upp de faktafel som de ansdg fanns i utredningen, det handlade
bland annat om att kommittén hadei ett fall redovisat turtdtheten fér gamla Gute och i
ett annat fall tagit in uppgifter fran nya Gute utan att specificera att det rorde sig om
tva olika fartyg. Rederiet var &ven av den uppfattningen att den foreslagna turlistan €j
var anpassad for trafik i olika vadersituationer utan ”[...] som, for att kunna fullfdljas,
bl.a fodrar oféranderligt vackert vader.”'™ Angdende hyttkapaciteten papekade
rederiet foljande;

Antalet baddade liggplatser skulle sdlunda bliva mindre an héften av det
nuvarande. Ett flertal hytter &o beldgna under vattenlinjen med artificiell
belysning och ventilation, vartill kommer, att i samtliga hytter, s nar som pa
ett fatal, liggplatserna, i motsats till vad som nu &r fallet, &ro placerade Gver
varandra.*’

Andra &sikter som rederiet tog upp under punkten for allman kritik rérde bland annat
att rederiet saknade en redogorelse for all den gods som inte kunde transporteras med
trailers samt att kommittén hade 6vervérderat flygets expansion. Rederiet framhdll i
sin kritik att flyget, precis som kommittén redovisade, gick med forlust, men att flyget
forvantade sig att gotlandstrafiken skulle bringa vinst inom en snar framtid. Dértill
ville rederiet pdpeka att flyget uppbar ett statligt bidrag. Gotlandsbolaget fortsatte
dérefter att kritisera den av kommittén utréknade besparingen om 2.000.000 kronor.

" RGs Arkiv, 12 B )

'™ Rederi AB Gotlands (Gotlandsbolagets) arkiv (ViLA, RG,), Ovriga utgéende handlingar, 1913-
1970, B2: 1, mapp: A 143 Rederi AB Gotland (Gotlandsbolaget), B2, Ovriga utgéende handlingar,
1913-1917

2 V/iLA, RG, B2: 1, mapp: A 143 Rederi AB Gotland (Gotlandsbolaget), B2, Ovriga utgdende
handlingar, 1913-1917
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De ansdg att detta maste vara en felkalkylering. Rederiet menade att kommittén inte
hade beaktat de problem och extra kostnader som l&tt uppstod i trafiken.

Rederiet 6vergick sedan i sin kritik till att framhalla reservanten Svennberg och det
forslag som han framlagt. Rederiet var av den uppfattningen att hans kalkyl och
berakningar |&gr avsevart narmare sanningen an de siffror som kommittén presenterat.
Rederiet framhdll att det maste bringas klarhet i vilka siffror och berékningar som var
narmast sanningen och ansdg darmed att en opartisk utredning borde genomforas av
en auktoriserad revisor, ndgot som rederiet gérna var delaktiga i. | svaret fortsatte
rederiet att peka pa nagra faktorer som gjorde att de tviviade pa kommitténs
berékningar, bland annat pekade man pa det minskade antalet hyttplatser som skulle
bringa mindre inkomster an med befintliga fartyg. En annan faktor var att den
sodergdende trafiken skulle komma att sjunka patagligt till foljd av kommitténs
fordag.

Nasta punkt som blev utsatt for kritik fran rederiet var fartygskonstruktionen. Med
hanvisning till befdhavarnas utlétande framférdes att kombinationen av vindfanget
som béaten hade med att all last inklusive passagerarna var placerade ovan vattenlinjen
skulle paverka fartygets stabilitet patagligt. Andra negativa punkter var de liggplatser
som var placerade under vattenlinjen, mandverbarheten av fartyget vid angéring samt
maskinstyrkan. Befélhavarna ifrégasatte &ven om det var mojligt att en trailer kunde
béra ala de olika sorters last som fartygen fraktade, sdsom lantbruksmaskiner,
armeringgarn samt levande djur. Hamnen i Visby skapade redan vid denna tid
problem i vissa vindar, med de nya fartygen skulle det inte bli l&ttare. Som stod for
befadlhavarnas synpunkter stélldes den forne konstruktéren av m/f Gotland som till
stora delar framférde sammakritik som befél havarna

Rederiet konstaterade aven att utredningen hade anvant Peter Wessel som foérebild
men att kommittén hade uteslutit tva viktiga fakta vid redovisningen av fartyget,
namligen djupgdende och maskinstyrka. | det av kommittén angivna forslaget pa
fartygstyp var djupgdendet grundare och maskinstyrkan svagare @n hos Peter Wessel.
Rederiet fortsatte darefter att ta upp fragan om var i hamnen de nya fartygen skulle
vara placerade och konstaterade att de troligen borde placeras i inre hamnen vilket
skulle innebéra ett orationellt arbete for Gotlandsbolaget eftersom magasin och
expeditionslokaler g var placeradei detta omréde. Rederiet Gvergick sedan till att kort
kommentera landtrafiken. Forst klargjorde rederiet att landtrafik var utanfér deras
kompetens och hade darfor Gverlétit den delen av svaret till direktor Friberg vid AB
Transportkompaniet, svaret var bifogat i en bilaga. Rederiet belyste en aspekt som de
ansdg att kommittén inte undersokt ordentligt, namligen de gotlandska vagarnas skick
och hur de skulle klara det nya transportsystemet samt vad en upprustning av végarna
skulle kosta.

Dérefter Overgick rederiet till att ge en bakgrund till verksamheten samt hur den
utvecklats. Fortséttningsvis redogjorde rederiet for de forbéttringar som genomforts
samt de som var planerade, bland dessa fanns inférande av containersystem,
ombyggnad av m/f Gute samt anskaffande av ett nytt fartyg med dieseldrift och
anpassat for att ta bade last och passagerare. Gotlandsbolaget pétalade dven att det var
till stor del turismen som bar upp trafiken och for att kunna tka denna andel hade
rederiet kopt in hotellanlaggningar och vandrarhem. Rederiet framforde sedan att man
stéllde sig tvivlande till att det fanns intressenter som ville kopa dessa separat fran
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rederiet eftersom anldggningarna hade en kort sdsong och ¢ var ekonomiskt
béarkraftigai sig galva.

Rederiets svar pa kommitténs utredning avslutades med en summering dér
karnpunkterna framhévdes;

Genom vad ovan anforts, anser sig AG ha styrkt,

att GK:s kalkyler och ekonomiska berdkningar betréffande farje-projektet icke
aro hallbara,

att de planerade bilfarjornaicke éro lampade for Gotlandstrafiken, samt

att de rationaliseringar och moderniseringar, AG péborjat omedelbart efter
kriget och har for avsikt att fullfolja efter framlagt program, byggt pa
langvarig erfarenhet av trafiken och dérmed sammanhangande mangskiftande
sporsmal, komma att pa ett tillfredsstéllande sétt motsvara rimliga krav.

| anslutning hartill f&r AG avstyrka det av GK framforda forslaget. Samtidigt
vill AG understryka nodvandigheten av att hela denna fréga erhéller ett
skyndsamt avgorande, s att AG, som under de senaste sex &ren arbetat under
ett dterhdllande osdkerhetstilistand, nu tillférsakras den arbetsro, som &r ett
villkor for fullfoljande av dess s3 betydel sefulla uppgift.'”

Svarsbrevet var undertecknat den 12 oktober 1951 av styrelsens ordférande, C.G.
Bjorkander samt verkstéllande direktéren Sven Walberg.*™

7.4 ANDRA INTRESSANTA ATGARDER FRAN REDERIET
7.4.1 Trafik pa Vastervik

Med borjan 1947 féretog Gotlandsbolaget en undersdkning om mdjligheterna att
utoka trafiken med en linje mot Véastervik. Vem som initierat denna undersokning och
exakt nar den startade framgar inte i arkivhandlingarna. Det som framkommer &r att
ett sammantréffande hade skett i Stockholm mellan representanter fran Vastervik stad
och Gotlandsbolaget vilket resulterade i att borgmastaren i Vastervik foretagit ett
utskick av en cirkularskrift som fragade huruvida det fanns intresse for en reguljar
trafik mellan Visby och Vastervik. Detta skedde under varen 1947 och antalet svar
som fannsi arkivet var 31, hur manga som tillfrégades framgick inte.

Svaren var ndgot sa nar samtydiga, foretagen papekade att man inte hade nagon storre
handel med Gotland for tillfallet men givetvis var intresserad av att trafik skulle
startas for att underl &tta handeln med Gotland. Man kunde sdledes inte heller redovisa
eventuella kvantiteter som kunde ténkas fraktas med den nya linjen. Nagon papekade
att det skulle gagna trafiken och néringen mera om man kunde utoka den reguljara
trafiken till nagot mer frekvent @n den nu planerade enda turen per vecka.
Borgmastaren skrev i sitt svar till Gotlandsbolaget att det var knappast uttémmande
men s&g fram mot fortsatta forhandlingar/diskussioner. Borgmastaren ursaktade sig en
aning angdende den daliga uppslutningen kring den tur som redan foretagits men

B ViLA, RG, B2: 1, mapp: A 143 Rederi AB Gotland (Gotlandsbolaget), B2, Ovriga utgdende
handlingar, 1913-1917
4 ViLA, RG, B2: 1, mapp: A 143 Rederi AB Gotland (Gotlandsbolaget), B2, Ovriga utgdende
handlingar, 1913-1917
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hanvisade till att det var en kort forvarning (en till tva dagar) som de fick for att gora
reklam och sprida information om turen. Den var extrainsatt for att transportera
militérer och enligt borgméstaren hade Rederi AB Gotland inte heller vetskap om den
tidigare an han blev meddelad. Brevet var undertecknat av borgmastaren, Hilding
Brandstrom, i Véastervik den 23 maj 1947.17

Den 9 november 1954 kom ett brev fran Byggnadschefen i Vasterviks Stad dar han
bifogat tre kartor med forslag pa hur staden skulle kunna avsitta omréden for att
underlétta for rederiet att utoka sina turer. Man hade aven tagit fram tidtabeller och
n&got mera om godsuppgifter, for att underlatta for rederiet i sitt planerande. Som svar
pa detta brev skickar konsuln Sven Walberg ett brev den 19 november 1954. Han
borjade med att tacka for informationen och beklagade det sena svaret som berodde pa
att han varit borta. Han overgick darefter till huruvida rederiet var resursmassigt
kapabelt att ytterligare utoka trafiken mellan Vastervik och Gotland. Han skrev vidare
att styrelsen funnit att tonnaget ¢ var tillrackligt for att klara en utdkning allra helst
sommartid.

Utredningen har visat, att den nuvarande fartygsmaterielen med den intensiva
trafik, som i synnerhet sommartid rader pa de linjer, vi trafikera, icke ar
tillracklig for en foreslagen utokning av forbindelserna mellan 6n och
fastlandet Visby-Vastervik.

Styrelsen har sdlunda nodgats konstatera, att de av Eder skisserade planerna
for vart vidkommande nu icke kunna realiseras.

Vi tacka emellertid for Edert uppslag och det intresse, Ni visat for
kommunikationerna mellan fastlandet och Gotland, och bedja Eder vara
overtygade om att vi givetvis, darest forhallandena langre fram s medgiva,
skola kontakta Eder for att aterupptaga diskussionen rérande de av Eder
framlagda trafikproblemen.*

7.4.2  Den juridiska aspekten

| en promemoria daterad 6 oktober 1948 hade rederiet sammantréffat med tre jurister
och i detta méte diskuterat huruvida det juridiskt var mojligt for staten att med tvang
overta rederiets fartygsmateriel. Grunden for rederiets oro 1&g i hur Forfogandelagen
skulle tolkas, men juristerna beddmde att det inte var mojligt med ett statligt
Overtagande av rederiet. Nyss ndmnda lag stod dock under omarbetning och darfor
kunde det foreligga en viss (dock liten) risk att den nya lagen skulle gora ett
overtagande majligt. Juristerna lovade att rederiet skulle hdllas informerad om
utvecklingen av den nyalagen.'”’

| ett uppfdljande brev den 7 februari 1949 bifogade advokaten Svensson en allmant
hallen redogorelse for vad forfogandelagen innebar i sin nya skepnad. Darefter
bifogades aven en redogérelse for vad den nya lagen kunde komma att innebéara for
rederiet. Det framgick dar att det skulle rada krigstillstand for att staten med tvang

5 ViLA, RG, Ovrigainkomna handlingar, 1876-1968, E1B: 1, mapp A143. Rederi AB Gotland
(Gotlandsholaget), E2, Korrespondens rorande eventuell trafik pa Vastervik. 1947-1954

18 V/iLA, RG, E1B: 1, mapp A143. Rederi AB Gotland (Gotlandsbolaget), E2, Korrespondens rérande
eventuell trafik pa Vastervik. 1947-1954

" RGs Arkiv, 12 A
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skulle kunna oOverta fartygen. En annan mojlighet var att det skulle rada
utomordentliga forhdllanden som hotade forsorjningen till folket. Definitionens
betydelse i praktiken var g klar men man tog det for foga troligt att lagen skulle
kunna anvandas for att tvangsinldsa rederiets tonnage. >

7.4.3  Unders6kning om godshantering

Under véren 1953 genomfdrde Gotlandsbolaget en undersokning for att ta reda pa vad
deras kunder tyckte om det containersystem som hade inforts, framforallt pa
lastfartyget Gute. Sex svar finns i arkivet i form av avskrifter, en kund var
fastlandsbaserad, Pressbyran, resterande var gotlandska intressenter som exempelvis
Gotlands Lans Megjeriférening, Systemaktiebolaget i Visby samt Gotlands
Morotsodlarforening. Kunderna var eniga i sina konstaterande att det nya systemet
mestadels inneburit forbattringar i form av vasentligt minskade skador pa varorna
samt hogre effektivitet. Ett 6nskemd om odkad turtéthet framfors.'”®

Sammanfattningsvis har kommunikationen mellan kommittén och rederiet varit god
till en borjan, det verkar dock som om kontakterna borjar karva i slutet av 1948.
Dérefter fokuserades kommunikationen mellan kommittén och rederiet till en person
pavarje sida. Rederiet hade till viss del andra planer som bolaget forsokte driva under
det att kommitténs arbete fortskred, exempel pa detta var undersdkningar och
planering av nyafartyg.

18 RGs Arkiv, 12 A, mappen ” K orrespondens med adv. Svensson”
™ VILA, RG, E1B: 1, Ingen mapp, 1&g |6st i asken
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8 SAMMANFATTNING

Uppsatsen utgick fran en motion som lamnades av tre gotlandska social demokratiska
riksdagsledamater, om forbéttrande och forstatligande av férjetrafiken mellan Gotland
och fastlandet. Riksdagen tillsatte en utredning som kom att kallas
Gotlandskommittén. Utredningen mynnade ut i ett forslag som byggde pa tva delar,
dels ett nytt godshanteringskoncept som kallades dorr-till-dorr, samt en ny fartygstyp
som skulle kunna lasta fordon som kérdes ombord, istéllet for att lyfta ombord dem
som var gangse metod hittills. Utredningens forslag var dock inte obestritt, en av
kommittéledamoterna avgav en reservation mot att vissa siffror i den ekonomiska
redovisningen inte var realistiska samt att nyinvensteringskostnaderna var for hoga for
att drivaigenom konceptet och inforskaffa de nyafartygen.

Det kommunala engagemanget i fragan begransade sig till att Visby stadsfullméaktige
pa kommitténs begaran svarade pa en remiss med anledning av utredningens resultat.
| detta remissvar namndes flyktigt att Gotlands utveckling var viktig och dérmed
lamnades denna fraga. Darefter Overgick svaret till att behandla hamnen och
ekonomin kring en eventuell anpassning till den nya trafiken. | svaret slog
stadsfullmaktige fast att det fanns inte pengar till ndgra storre ombyggnader av
hamnen, speciellt om man avsag att sanka godsavgifterna samtidigt. Stadsfullméaktige
sog fast att finansieringen maste komma utifran, och grundade sitt beslut pa en
klausul som krévde att hamnen var gévforsorjande via sina avgifter och darmed ¢
kunde erhalla ekonomiskt tillskott fran Visby stad. Klintehamns kommun tog inte upp
denna fréga 6ver huvud taget men de hade inte heller blivit tillfragade av kommittén.

Allatre tidningarna behandlade de handelser som utgdr nyckelhandelser i uppsatsen,
den statliga utredningens resultat, rapporteringen om fartygsinkopet samt Christofer
Polhems ankomst. Tidningarna hade &ven rapporterat om ytterligare tva handelser
interpellationssvaret i riksdagen samt om "lilla kommittén”. Den sistnamnda var en
uppfoljning av den forsta kommittén som fokuserade pa att forbéttra det
transportsystem som redan var i bruk. Den lilla kommittén hade dock andra
medlemmar an den férsta kommittén. Tidningarnas rapportering skilde i vissa delar
sig &, det gallde framst omfang och inriktning, Gotlands Allehanda hade den hogsta
mangden material infort i tidningen medan Gotlanningen och Gotlands Folkblad hade
ungefar lika mycket material.

Av tio inkomna svar fran allménheten hade sex direkt relevans till uppsatsen, dessa
svar var ndgot sa nér samstammigai sina asikter. De tog upp den kritik som fanns mot
rederiet och fartygen. De menade att kritiken till stora delar var befogad, det var
speciellt intressant eftersom nagra svarande hade arbetat ombord i fartygen.

I kommunikationen mellan rederiet och kommittén verkar det fungera relativt bra
fram till hosten 1948. Darefter utkristalliseras kommunikationen till att ga mellan en
person i kommittén till en person i rederiet. Samtidigt borjade rederiet att bedriva
egna undersobkningar och planerafor nyafartyg.
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9 DISKUSSION/ANALYS

Perspektiven i den statliga redovisningen varierar, den utgick i inledningen fran ett
almannyttigt perspektiv dar infrastruktur var grundpelare i tankegangarna. Nar
utredningen sedan 6vergick till den detaljerade ekonomiska redovisningen fokuseras
den helt pa hur rederiet skall kunna minska kostnaderna. Detta framgick extratydligt i
utredningens jamforelse, dar den davarande trafikutformningen och den foreslagna
modellens inkomster fran lastning och lossning forblir desamma. Hade utredningen
haft perspektiv pa allmannyttan borde en sankning av inkomsternavararimlig.

Den statliga utredningen koncentrerade sig pa godsfragan, forbéttring av fartygens
hastighet tas g upp i ndgon storre utstrackning. Tidsvinsten ansdgs framst ligga i
mdjligheten till snabbare lastning/lossning, som darmed mdjliggjorde dubbelturer.
Kommittén forde inte heller nagon diskussion kring annan last an sddan som lastas pa
hjulfordon, dock poéngterade man att det fanns specialtrailers som var byggda for att
béara extra tung last. Det fordes ¢ heller nagon diskussion kring huruvida
barplansbatar skulle kunna utgora en del av Gotlandstrafiken, och dérigenom forbéttra
Overfartstiden for passagerare utan bilar. | den statliga utredningen klargjorde man att
de féreslagna férjornas hastighet ¢ borde understiga de 13 knop som de for tillfallet
snabbaste passagerarfartygen klarade av. | den bilaga som bifogades, dér de
foreslagna fartygen presenterades i ritningsform, framgick att den beréknade
hastigheten kunde uppna till lite drygt 13 knop vid provturer, men att
tjanstehastigheten var berdknad till 12 knop. Det forefaller mérkligt att utredningen
inte har belyst hastighetsfragan narmare, speciellt eftersom det verkar ha florerat ett
onskemadl fran passagerarna om en kortare 6verfartstid.

Passagerarna hade framst varit uppdelade i tva grupper, aretruntpassagerare och
sommarturister. Rederiet bemétte kritiken om att de hade inriktat sig pa turismen
istallet for aretrunttrafiken med att 61% av passagerarna aker med fartygen under
sommaren. Har vore pa sin plats att redogora for hur stor andel som var gotlanningar
av passagerarstrommen., likvdl som man skulle kunna redovisa fordelningen mellan
tjanstetrafik kontra turism under vinterhalvaret. Det & mycket mojligt att dessa
kategorier tar ut varandra men det vore intressant att se statistik pa det anda. En annan
uppgift som rederiet framforde var att antalet tredjeklasspassagerare var mycket |agt
under vintermanadernai fredstid. Detta kan ha en naturlig forklaring, eftersom de som
Over huvud taget hade tillréckligt med pengar hellre |6ste en biljett som beréttigar dem
till att vistas i uppvarmda salonger med sittplatser, istéllet for att foreta resan pa dack
eller i ouppvarmda dackhus. Det var inte alla fartyg som hade uppvarmda salonger at
tredj eklasspassagerarna.

Rederiet bemoétte utredningsforslaget med att kritisera kommitténs férslag som
innebar att passagerarna placerades till stor del under dack. N&r rederiet sedan kopte
in en farja sa hade hon en stor del hytter under dack. Har skedde alltsa en klar
svangning i instdllning till hur fartygen borde se ut. Rederiets svar lamnades ganska
sent och innehdll till stora delar liknande kritik som &terfanns i de andra instansernas
svar. Det sena svaret fran rederiet kan forklaras med att rederiet hade anlitat
"experter” som tagit god tid pa sig innan deras del av svaren avgivitstill rederiet. Det
ar lite markligt att rederiet, trots att man var medveten om kostnaderna med stora
besattningar, konsekvent avvisar ett system som tillampas bade pa engelska kanalen
och i Oresund. Med de nya fartygen skulle besittningskostnaden kunna minskas
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avsevart. Det ar bra att rederiet belyste den allmannyttiga frégan genom att peka pa de
eventuella kostnader som kunde uppkomma pa grund av det nya transportsystemet,
dessa kostnader hade kommittén inte riktigt framhallit. Rederiet foretog egna
undersokningar for att kunna bemata den kritik som framkom. Bland annat skickades
en enk& ut som bertrde det nya containersystemet. Fragorna rorde antagligen enbart
Gute, vilket resulterade i att alla svar blev positiva. Antagligen hade fragorna &ven
styrt svaren till att begrénsa sig nadgot, det fanns inget svar som efterlyste en
vidareutveckling av systemet i sig, vilket kan tyckas ndgot markligt.

Rederiets planer efter andra varldskriget pa att bygga ett nytt fartyg andrades till att
lagga riktlinjer for ett nytt fartyg 1953. Detta tyder dels pa att rederiet riktat in sig pa
ett begagnat fartyg samt att de troligen hade ett par fartyg som de redan visat intresse
for. En orsak kan i och for sig vara att bolaget kdnde en oro infor framtiden och ett
eventuellt forstatligande av trafiken och darfor inte ville forbinda sig till ett nytt
fartyg. Rederiet valde istéllet av taktiska skal att inrikta sig pa ett billigare alternativ
som ett begagnat fartyg utgjorde. Det allmanna fraktfallet pa varldsmarknaden gjorde
ocksa att tillgangen pa fartyg okade vilket underléttade for rederiet nar de skulle hyra
in fraktfartyg till somrarnas stodtrafik istéllet for att satsa pa stora nya moderna férjor.

Det framgdr, i artiklar och perspektivet pa hur handelser redovisades, relativt tydligt
vilken partifarg som respektive tidning hade. Gotlands Allehanda uttalade starkt stod
for rederiet vilket ligger helt i linje med deras politiska féarg. Gotlands Folkblad stod
pa motsatt sida och foresprékade utredningsforslaget och det statliga dgandet.
Gotlénningen var positiv till en féréndring men uttalade inte lika starkt huruvida
trafiken skulle skdtas av staten eller Gotlandsbolaget. Idag & det nétt och knappt
tidningarnas ledare som avsl¢jar vilken partifarg de har, en bidragande orsak ar den
Okande mangden central producerat materialet som tidningar anvénder sig av idag, via
exempelvis Tidningarnas Telegrambyra.

Vid genomgangen av arkiven pa RG fann jag manga promemorior och liknande
skrivelser med uppgifter om bolagets verksamhet stéllda till Gotlandskommittén, jag
fann &ven en del bestridande av de promemorior som Gotlandskommittén skickade ut.
Helhetsintrycket blev dock att det verkar som att det varit en relativt god
kommunikation fram till sommaren 1949 darefter har frekvensen av brev sunkit. Jag
har dven funnit att bolaget aktivt tagit fram fakta for att stodja sin sak, att behdlla den
befintliga trafikordningen. Det verkar som att rederiet 1ast sig vid risken av
forstatligande av trafiken och inte sett de fordelar som andra transportsystem kunde
tillfora. Det framkom &en att Tore Svennberg hade underhandskontakter med
rederiet. Detta visade sig bland annat genom orienteringar och personliga synpunkter
pa kommitténs arbete, mottagare av dessa var AG:s Sven Wahlberg. Det verkar dven
som att ett visst utbyte hade skett dar Wahlberg givit Svennberg information som g
var avsedd for resterande ledamdter i Gotlands-kommittén.

Redan under férsta sasongen med Christofer Polhem sattes ett lastfartyg in med
kapacitet att lasta bilar som kordes ombord. Efter forsta sdsongen annonserade
rederiet att ett nytt fartyg skulle kdpas in som skulle ha nagot hdgre kapacitet, det
dr6jde trots det ytterligare ett par & innan ett nytt fartyg séttsi trafik.

Staten hade att valja pa att handfast sakerstdlla en infrastruktur & ena sidan samt gain
och stéra en ”6ppen marknad’ & andra sidan. AG hade utvecklat ndgot av en
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monopolsituation ndr det gdlde trafiken. Det hade med al oOnskvard tydlighet
framkommit att staten € ansdg att det var absolut nodvandigt att etablera en
transportorganisation som styrdes av staten. Nagra direkta krav stélldes g heller av
staten pa att forandringar skulle ske i transportorganisationen. Statens installning till
transportproblemet var att kommunikationsminister  Franzén uppmanade
intressegrupper att samarbeta for att gemensamt forbéttra transportméjligheterna
mellan Gotland och fastlandet om Gotland vill uppnd samma strukturella niva som
ovriga Sverige.

Rederiet bemoter kritiken fran kommittén och kommunikationsdepartementet med
motargument. Rederiet foreslar inte sjalv ndgra lsningar utan pekade pa att det finns
planer som bygger pa att fortsétta och utveckla verksamheten pa det sétt som den
bedrivs for tillfélet. Detta kommer frami den lilla Gotlandskommittén som kan liknas
vid en nddldsning for att kompensera det 0kade trafiktrycket som framforallt utgors
av ett okande antal bilar som skall fraktas Gver Ostersion. Kommittén stéller i ett
relativt kort hdllet brev frdgan om hur rederiet skulle stélla sig till ett statligt
Overtagande, svaret var ganska galvklart. Hade kommittén utvecklat och forklarat
finns det en mojlighet att rederiet hade bemétt kommittén pa ett annat satt i denna
sakfréga. Det var troligen i detta lage som rederiet vande "taggarna utét” och borjar
begransa informationsfl6det till kommittén.

Det fanns ingen storre visionar planering varken i Klintehamn eller Visby, det mesta
handlade om kronor och dren, eller réttare sagt bristen pa dessa. Stadsfullmaktige
konstaterade att turismen var viktig och borde utvecklas men nar det kommer till att
bygga ut hamnen verkade det vara pengar alena som styrde.

Tidningarna uppvisade en klar tendens till att rapportera handelserna vinklat efter
vilken partifarg de hade. | stora drag férekommer samma information, nér det géller
de i uppsatsen utpekade huvudpunkterna. Daremot skiljer kvantiteten sig & vasentligt.
| vissa fall kunde man spara rena bestédlIningsarbeten, exempelvis nér hamnstuvarnas
arbete och vélvilja lyftes till héjden i en artikel i Gotlands Allehanda. Anledningen
verkar vara att hamnarbetarna hade fatt en hel del kritik innan. Detta kan jamforas
med den 6kade publiceringen av htgskolans arbete, aven det ett forsok att etablera en
tanke hos allménheten att hogskolan & nagot bra som kan gynna bade gotlandska
studenter och Gotlandskt naringdliv.

Sammantaget kan vi konstatera att Gotlandskommitténs utredning resulterade i en
|6sning som kom i bruk om &n vasentligt senare én nédvandigt. Forst nér RG utsattes
for konkurrens blev det nya trafikkonceptet en realitet. Detta verkar for vrigt varaen
rod trad i Gotlandstrafikens utveckling, att det kravs konkurrens eller rederibyte for att
storre forandringar i trafikkonceptet skall intrada. Nar rederi Nordd genom O-linjen
startade trafik kom ropaxférjor i bruk, nédr JBT/Gotlandslinjen tog Over trafiken kom
hogfartsfarjor i bruk och nu nér RG/Destination Gotland tagit 6ver gar all trafik med
snabbfarjor.

Det &r troligt att den motstraviga installningen béde fran statlig sdva som kommunal
och rederiets sida, i ett kort perspektiv, till en viss del forsdmrat Gotlands madjligheter
till utveckling. Om man déremot ser det ur ett |angt perspektiv kan vi konstatera att
Gotlands utsatthet har genererat 6kad andel ekonomiska bidrag jamfért med andra
delar av Sverige. Det &r inte sikert att Gotland skulle sérbehandlats pa samma satt om
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en fast forbindelse med fastlandet byggts, till exempel i form av en bro eller tunnel.
Det & dock intressant att fundera 6ver vad en fast forbindel se idag skulle innebéar for
Gotland i framtiden. Samtidigt kan vi jdmfora med dagens trafik och spekulera 6ver
hur den kan forbéattras, den snabbaste dverfartstiden & snart nadd. Det rader vissa
fasta begransningar som € gar att forbise sdsom fartbegransningar i skargarden och
inloppen till hamnarna. Déarefter dterstar antalet avgangar, och kapaciteten pa
fartygen. Detta & dock rena spekulationer som € gar att konfirmera med hjalp denna
uppsats.

Det framkommer saledes i uppsatsen att staten har € visat ndgot intresse for att styra
den infrastrukturella utvecklingen mellan Gotland och fastlandet. Det har &ven
framkommit att kommunfullméktige inte har tagit sig an fragan i ndgon storre
utstrackning, fullmaktiges diskussioner har begransat sig till ekonomiska diskussioner
kring hamnutbyggnaden. Fordréjningen av denna utbyggnad var en av faktorerna till
att utvecklingen gick langsammare an vad den behovde.

Det har aven framkommit att rederiet motsatte sig forslagen, anledningen torde vara
det totala utbyte av fartyg som skulle kravas for att infora det nya trafikkonceptet.
Denna omstélining skulle vara mycket ekonomiskt anstréngande for rederiet,
samtidigt som mindre fraktbatar borjade bli en 6verflédsvara och darfor 14t kunde
anskaffas eller hyras in for att stérka upp den okande trafiken. Det var inte foérrén
langt efter uppsatsen undersokningsperiod & utgangen, nar Gotlandsbolaget utsattes
for konkurrens som man pa allvar satsade pa det nya trafikkonceptet.

Ménga av de problem som diskuterades pa 50-talet diskuteras an idag, exempelvis
svarigheter med platser under hogsasong och storhelger, svérigheterna att passera
inloppet till Visby hamn vid vissa vindar, Nynasvagens skick, samt vilken service och
kvalité passageraren kan forvanta sig i samband med overfarden. En anledning till att
fragorna fortfarande lever ar givetvis att det successivt stélls hogre krav, men en
annan anledning kan vara att regionbegreppet begrénsar utvecklingen bade
tankemassigt och ekonomiskt. Det ter sig idag omgjligt att regionen Gotland skall
betala forbattringar av Nyndsvagen. Genom att inkludera Nynashamnsregionen i
Gotlandsregionen skulle detta inte vara nagot problem, & andra sidan skulle andra
problem uppsta. Problemet for Gotland &r att regionen Gotland inte & synonymt med
den geografiska yta som utgor Gotland. Regionen Gotland &r i gélva verket storre,
och det & forst nér de styrande politikerna inser detta som de ekonomiska bidragen
kan bli av sddan omfattning att regionen Gotland kan anl&gga bra anslutningsvagar pa
fastlandet.

Vi skall dock hai minnet att kommunernas mgjligheter till infrastrukturella beslut vid
uppsatsens undersokningsperiod var starkt begransad, numera tillhér Gotland en av de
regioner som fatt okat savstyre, dock & det fortfarande férknippat med hoga
kostnader att utveckla nya eller forbattra gamla infrastrukturer. Det innebér givetvis
at regionen fortfarande & beroende av att staten beviljar extra anslag for att
mojliggora denna typ av beslut. Det star dock klart att Gotlands Kommun nu arbetar
mycket mera aktivt och bedriver patryckning gentemot regering och riksdag for att
forandringar av mer infrastrukturell natur skall genomforas. Fragan kvarstér dock,
borde inte, exempelvis en av Gotlands viktigaste vagar (Nynasvagen), inga i Region
Gotland likval som den ingér i Nynashamnsregionen?
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