STATENS TARNVAGARS PUBLIKATIONER

: UTREDNIN@MR M. M. 1929 : 4.

JARNVAGSSTYRELSENS UTLATANDE
den 28 mars 1929

I ANLEDNING AV REMITTERADE FORSLAG OCH
UTLATANDEN BETRAFFANDE

SJOFARTSFORBINDELSER MED
ENGLAND

Utkom fran trycket den 13 april 1929

Stockholm
K. L. BECKMANS BOKTRYCKERI
1929



Sz,

INNEHALLSFORTECKNING it

Sid.

Skrivelse till KONUNGem .....cco.cooiiiiii -3
Bil. 1. Svenska Lloyds trafikplan ..... ... 9
Bil. 2. Utredning rérande &ngfirjeforbindelse Goteborg—Immingham ......... 14
Fartygsmateriel ... oo 14

TTHAEABELL ..o R 16
Persontrafik - o.eoeeieeiirt coiiiiii 21
GOASEIAAK -+ euveiie e e e 25
Godsvagnpark och firjornas godstransportkapacitet ...................... 34
ROSERAACT 1vvivve eeeeeeie e et et eeeietie it see ettt en et ce e see e e eaemn e nen 36
Ekonomiskt resultat. Slutsatser ... 39



Tini, KONUNGEN.

Sedan ett tjugutal dr har frigan om forbittrade sjofartsforbindelser mel-
lan Sverige och England varit foremal f6r uppmirksamhet fran statsmakternas
samt industri-, jordbruks- och handelsvarldens sida. Under ar 1928 blev
frigan 4nyo aktuell. A ena sidan gjorde rederiaktiebolaget Svenska Lloyd

Jarnvigsstyrelsen, utlatande i anledning av
remitterade forslag och utlatanden betriffande
sjofartsforbindelser med England.
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den 1 februari 1928 framstillning om statsbidrag till anskaffningskostnaden
for tvd fartyg till linjen G6teborg—London; och ehuru bolaget sedermera
(genom skrivelse den 18 juli 1928) dterkallat sin ansdkan om kapitaltillskott
och darférutan gitt i forfattning om fartygens byggande, kan saken icke an-
ses vara frdn statens sida slutbehandlad, enér bolaget anmilt sin avsikt att
antagligen terkomma med ansGkan om statsbidrag i annan form. A andra
sidan framfordes av vissa enskilda personer forslag till angfirjeforbindelser,
som innehdlla i viss mdn beaktansvirda uppslag; samtliga dessa forslag
hava emellertid frin olika hall underkastats en stark kritik.

Genom remiss den 19 mars 1928 &lades jirnviigsstyrelsen att avgiva ut-
latande over nimnda framstallning av 1 februari 1928 jimte dardver avgivna
utlitanden. Sedermera hava till jarnvigsstyrelsen Gverlimnats, for att tagas
i overvigande vid avgivande av sidant utlitande, dels ett yttrande frin
Svenska Trafikforbundet den 28 mars 1928, dels ovannamnda skrivelse frin
rederiaktiebolaget Svenska Lloyd av den 18 juli 1928.

T anledning hiirav fir jarnviigsstyrelsen, med remisshandlingarnas ater-
stillande, till en borjan - hidnvisa till hosféljande bilaga 1, vari limnas en
redogorelse f6r och en kritik av rederiaktiebolaget Svenska Lloyds trafik-
plan. Sdsom dirav framgdr, avser bolaget att med tvi &ngare, storre och
snabbare #n de nuvarande och forsedda med kylrum, uppritthilla en for-
bindelse mellan Goteborg och Tilbury (London) med en dubbeltur pr vecka,
eventuellt under viss tid av 4ret utvidgad till tvi dubbelturer pr vecka.
Anskaffiingskostnaden for fartygen beriknas till 6-6 milj. kr., varav bolaget
ursprungligen forutsatte att staten skulle bidraga med 5 milj. kr.; f6rbin-
delsen skulle enligt de av bolaget framlagda kalkylerna icke kunna drivas
utan ett ritt avseviart &rligt underskott. Enligt bolagets mening har emel-
lertid staten »intresse av att for landets medborgare medverka till upp-
rittandet av de trafikanordningar, som ifro behovliga och Onskviirda, och
detta iven om det kapital, som staten behdver for &ndamalet investera, icke
kan beriknas under nigon tid framét limna direkt férrdntning». I detta
uttalande kan styrelsen till fullo instimma, under den givna forutsiittningen
att de staten silunda &vilande uppoffringarna i tillriicklig grad motsvaras
av de vunna fordelarna. Enligt styrelsens mening kan detta dock icke an-
ses vara fallet med den ifrigavarande trafikplanen. En dubbeltur i veckan -
ir avgjort otillfredsstillande, iven om den under viss del-av &ret utvidgas
till tvi turer, sirskilt som det redan nu finnes en god forbindelse Gver
kontinenten, som for Stockholms vidkommande ger samma och for Syd-
sverige kortare restid till London #in den av bolaget foreslagna, och som
déirtill ar daglig. T biljettpriset skulle ingen minskning uppsti. DBitarna
iro, om #n bittre in’ de nuvarande, dock nippeligen tillrickligt stora for
att gora resan G6ver Nordsjon tilldragande. For godstrafiken skulle den nya
routen icke medféra nagra fordelar, med undantag av de omtalade kylrum-
men for lantbruksprodukter. Dessa fordelar dro enligt styrelsens mening
icke tillriickligt motiv for det kapitalutligg och den risk for staten som
bolagets f6rslag, under den givna forutsiittningen att de framlagda kalkylerna
dro péalitliga, skulle medfira. ‘

Och vad mera ir, den framlagda planen torde icke ens kunna vara ut-
vecklingskraftig i den riktning, som &r Snskvird och enligt styrelsens dsikt
nodvandig, nimligen fram mot titare turer. Skola sidana kunna dstad-
kommas, till fordel for persontrafiken, utan att godstrafiken inskrinkes i
hogst betydlig omfattning, krives anskaffande av flera fartyg och f6ljaktligen
proportionsvis 6kat kapitalutligg och ckade driftsférluster.

Anledningen hirtill ligger visentligen i de svarigheter, som sammankopp-
lingen av persontrafik och godstrafik p& vanliga dngfartyg vallar uti en trafik
som den mellan Sverige och England. ' ‘

Flera av de viktigaste linjerna mellan England och kontinenten, sisom



~

o)

Dover-Calais, Harwich—Vlissingen, Harwich--Hoek van Holland m. fl., iivo
huvudsakligen person- och posttratikleder, och den overforda godsmingden
pr tur torde i regel vara helt liten. Den stora och betalningskraftiga per-
sontrafiken pid dessa linjer formér ensam uppbira dem, trots hoga kostnader
pé grund av tita turer och hogt nppdriven fart (vanligen 20—24 knop).

Foér en linje Sverige—England diremot giiller ej motsvarande. Det finns
ej tillricklig persontrafik for att ensam bira upp en sidan linje. Skall en
fullgod och barkraftig trafikférbindelse kunna skapas, méiste det ske i kom-
bination av person- och godstrafik. Men persontrafiken fordrar jimforelse-
vis stor hastighet och tita turer, om de frin trafikanternas sida uppstillda
kraven skola kunna uppfyllas. Godstrafiken fordrar iter, om nigon verkligt
avsevird godsmingd skall kunna Gverféras, en i motsvarande grad férlingd tid
i hamnarna fér lastning och lossning; Svenska Lloyds huvudalternativ f6rut-
siitter silunda sex dagar i hamn p3 vardera sidan, av en omloppstid p4 14 dagar.

Tita turer och stark godstrafik sti siledes emot varandra. De kunna
forenas endast under forutsittning av ett forhojt antal fartyg, och detta
medfér naturligtvis i motsvarande grad foérhdjda kostnader. Okas turernas
antal pi bekostnad av tiden i hamnarna, si medfér detta minskning av den
drlign godsmiingd, som kan mottagas. Niir rederiaktiebolaget Svenska Lloyds
kalkyler utvisa ett betydande underskott (otillviicklig riinta och amortering),
ir detta alltsd nigot, som i viisentlig mén ligeer i sakens natur och under
de givna forutsiittningarna icke kan forviintas foérsvinna till £61jd av trafikens
utveckling; snarare &dr det sannolikt att en utokning av trafiken — som sedan
en viss, ritt niirliggande grins uppnatts, endast kan ske genom insiittandet
_av ett okat antal fartyg — kommer att f6rhoja underskottet. :

I likhet med 6vriga myndigheter och korporationer, som yttrat sig i denna
friga, sivil nu som tidigare, &r styrelsen livligt Gvertygad om att direkta,
tita, snabba, billiga och litt utvecklingsbara sjofartsforbindelser mellan
Sverige och England #ro av synnerligen stor ekonomisk och kulturell be-
tydelse, och att skapandet av sidana kan visentligt bidraga till att niirma
de bada linderna till varandra samt frimja deras handelsutveckling till storre
maingsidighet och intensitet. Genom egna undersékningar och framfor allt
genom den utredning, som rederiaktiebolaget Svenska Lloyd framlagt be-
triiffande de tekniska och ekonomiska mojligheterna f6r en forbindelse med
vanliga dngfartyg — icke firjor — har jdrnviigsstyrelsen vunnit den Gver-
tygelsen, att en kommunikationsled mellan Sverige och England, som upp-
fyller dessa forutsittningar, icke kan dstadkommas med vanliga ingfartyg,
dtminstone icke utan synnerligen betydande savil kapitalutligg som arliga
driftsforluster.

Under sddana omstindigheter har jirnvigsstyrelsen ansett sig bora, di
styrelsen haft att yttra sig i frigan om forbittrade forbindelser med Eng-
" land, till fornyad prévning upptaga den friga om dngféarjeforbindelser, som
redan tidigare varit 4 bane.

Ar 1919 avgav styrelsen tillsammans med sirskilda sakkunniga ett forslag
om &ngfirjeforbindelser. Detta forslag avsig dagliga turer med fartyg av
betydande dimensioner och jimforelsevis hég fart (18 knop). TForslaget be-
riknades medféra en mycket stor kapitalinvestering och limna en betydande
drlig brist i full riinta och amortering. Trots dessa uppoffringar forordades
likvil planen enhilligt av de sakkunniga — vilka pi ett framtridande sitt
representerade skilda intressen inom niiringslivet — och det iir siledes tyd-
ligt att fordelarna for hela landet av en sidan trafikforbindelse virderades
mycket hogt.

Den i sagda projekt gjorda forutsittningen om dagliga turer miste givet-
vis allt fortfarande anses synnerligen viktig, d& forbindelsen forst dirigenom
erhiller en fullt tillfredsstillande effektivitet. Styrelsen har emellertid nu
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velat undersoka, om det icke ir mojligt att genom viss reduktion av nimnda
forslag skapa en trafikplan, som & ena sidan ir ekonomiskt acceptabel och
4 andra sidan dels, redan i sitt foreliggande skick, medfor visentliga for-
delar for trafiken, dels dirutover bevarar mojligheten av utveckling i mén
av behov i riktning mot det framtida 6nskemalet av dagliga turer. Utforda
undersdkningar och beriikningar hava givit vid handen, att en sidan trafik-
plan kan uppstillas. En for trafiken mycket formanlig &ngfirjeforbindelse
synes kunna ordnas s, att trafikleden bor formd icke- blott bara sina drift-
och underhallskostnader utan #ven, helt eller itminstone i det néirmaste,
forrinta och amortera det nedlagda kapitalet; vilket alltsé innebiir att planens
forverkligande i realiteten icke skulle erfordra nigon ekonomisk uppoffring,
i varje fall icke ndgon avseviird sddan.

Den asyftade trafikplanen utvecklas i hosféljande bilaga 2. Den innebir
att med 2 eller 3 angfiirjor, preliminirt beriknade till en kostnad av 6 milj.
kr. for vardera, uppritthilla trafik mellan Gdteborg och England med tre
turer pr vecka i vardera riktningen och med en overfartstid av tvd natter
och en dag. Firjorna kunna, pd grund av pavisade mojligheter till en
sndrad konstruktion, erhalla en betydligt stérre godstransportkapacitet &n
de vid den foregiende utredningen 1ifrigasatta. Farten kan sittas till 16Y/,
knop. :
Ip motsats till en Aangbétslinje kan en angfirjelinje utan svirighet sam-
tidigt mota person- och godstrafikens ovan antydda krav. Man hor ofta
framhallas, att de enda viisentliga férdelarna med en angfirjelinje skulle ligga
i att godset kan befordras utan omlastning, och att foljaktligen foérdelarna
méiste minskas ju lingre linjen blir, eftersom de inbesparade kostnaderna
f5r lastning och lossning di spela en allt mindre roll, och vid nigon viss
viiglingd alldeles férsvinna. Detta resonemang, ehuru till en viss grad riktigt,
uttommer ingalunda hela sammanhanget. Fordelarna av att inbespara kost-
naderna for lossning och lastning iiro utan tvivel mycket visentliga. sisom
bl. a. visas av rederiaktiebolaget Svenska Lloyds kalkyler, enligt vilka deras
beriknade belopp uppgar till mer dn '/; av den beriknade fraktinkomsten
och #r storre dn kolkostnaderna for tre dubbelturer © veckan med dngfdrjor.
(Hela kolkontot i firjetrafiken uppgér till 450 000 kr., medan Svenska Lloyds
beriknade lastnings- och lossningskostnader stiga till 675 000 kr.).!) Och av
stor betydelse &ro dven de férdelar for varorna sjilva, som harmed samman-
hiinga och som mnedan niirmare utvecklas (minskad risk f6r skador, mindre
behov av forpackning o. s. v.). Men hirtill kommer en annan omstindig-
het, som i sjilva verket #r den springande punkten men som dock icke
synes ligga klar for alla — exempelvis hava Stockholms Handelskammare
och Exportforeningen i sitt gemensamma utlitande icke ens omnimnt den
— nimligen att angférjor anyo dro klara att avgd, si fort vagnarna korts ©
land och andra tagits ombord (samt eventuell kolning och rengoring gt rum).
Hirigenom bortfalla ju nackdelarna av den ovan omtalade sammankopp-
lingen av person- och godstrafik pi samma fartyg. Godsoéverforingen hindrar
icke tita turer, och tita turer inskriinka icke pa godsmiingden; tvirtom okas
godskapaciteten proportionellt mot turernas antal. De uppgjorda kalkylerna
visa att man —- trots den ofta gjorda och fran teoretisk synpunkt riktiga
anmirkningen, att den nyttiga godsmingden med en firja blir viisentligt
mindre in den, som skulle kunna befordras pa ett vanligt fartyg av samma
storlek — likvil i den foreliggande trafikforbindelsen kan Gverfora en minst

~ lika_stor godsmiingd pd firjor som pi vanliga angfartyg.

Naturligtvis forutsiitter detta att flera turer foretagas av angfirjorna in
av samma antal &ngbatar, och det forutsitter dven att Angfarjorna byggas
storre. Men & ena sidan medfor detta icke nigon alltfér stor Gkning av de
egentliga driftkostnaderna — det inverkar ju huvudsakligen endast pi kol-

1) Obersknat de kostnader som uppstd for godsavséindare och -mottagare.



7

kostnaderna och dessa spela som sagt lingt mindre roll én lastnings- och -
lossningskostnaderna f6r vanliga &ngbétar — 4 andra sidan #ro ju bada
dessa omstindigheter till fordel for persontrafiken, ja t. 0. m. just vad som
for dess vidkommande kriives. Genom att man med tvi &ngfirjor kan kora
tre turer i veckan, kan praktiskt taget var och en, som onskar resa mellan
‘Sverige och England 6ver Nordsjon, ordna sig direfter, medan antalet re-
sande, som kunna avvakta en veckoférbindelse, d& andra vigar finnas, givet-
vis dr pd ett helt annat sitt begriinsat. Och genom att fartygen byggas
storre minskas ocksi motviljan mot att begagna sjGvigen och okas hégst
viisentligt routens attraktionskraft. Di diirtill kommer att jirnviigsstyrelsen
forutsett ett ligre biljettpris 4n Svenska Lloyd, torde styrelsen fi anses
hava goda skil, d& styrelsen i sina kalkyler riknat med ungefir tre ginger
sé minga resande pi de tre dubbelturerna som bolaget pa sin enda dubbel-
tur. En jimférelse mellan de bida alternativen visar da, att de nigot hogre
direkta kostnaderna for firjelinjen utjimnas av 6kad godstratikinkomst och
att den Okade inkomsten av persontrafiken medfor att rinta, amortering och
assurans kan betalas pid det storre kapitalet.

Vad godstrafiken betriffar, har styrelsen fér exporten beriknat ungefiir
samma kvantiteter och fraktinkomster som Svenska Lloyd; importen dir-
emot har beriknats hdgre med hinsyn #ven till mgjligheten att i atergiende
vagnar medtaga stenkol.

Det dr alltsa férjeledens formdga av tita turer, till fordel for persontrafiken
men utan nackdel for godstrafiken, som ger den en tillfredsstillande ekonomisk
basis. Att den dessutom siisom patagligt ir, besitter en naturlig utvecklings-
forméga och utan ndgon sorts omstépning, vare sig teknisk eller ekonomisk,
kan anpassas efter framtida krav, iir givetvis en utomordentlig férdel.

I sjilva verket forhéller det sig s, att savil angfirjor som vanliga fartyg
arbeta med betydande ineffektivitetsmoment. Vid ngfirjor har man den jam-
forelsevis liga lastformigan, som dock vid nyare konstruktioner blivit avse-
virt hojd. Vid vanliga angfartyg har man dels de direkta kostnaderna for
godsets hantering, dels — dnnu viktigare — den avseviirda tidsutdrikten i
hamnarna, som gor att den nyttiga gingtiden blir en helt liten del av hela
totaltiden, vilken dock oavlitligt drar kostnader for besittning, for rintor
0.8.v. Det dr dessa ineffektivitetsmoment vid de bada transportsitten, som
man har att inbordes viiga mot varandra.

Uppenbarligen méste detta undersokas fran fall ill fall. Négot generellt
omdome hirom kan icke fillas. Lika litet som det skulle kunna pastés, att
en &ngfirjeforbindelse alltid vore att foredraga framfor vanliga angbatar, lika
litet ar det beriittigat att utan undersékning genom allminna resonemang
avfé,rda, &ngfiirjor sisom ett oekonomiskt transportmedel pa nigot lingre

istanser. :

Utover vad hir ovan anforts ur driftstekniska och driftsekonomiska syn-
punkter och nirmast sammanhingande med kravet pa tita turer, bor man
heller icke férglomma de fordelar for godstrafikens och handelns utveckling,
som angfirjetrafik medfér. Erfarenheterna siviil fran Trilleborg—Sassnitz-
linjen som fran den efter kriget uppriittade, enbart for godstrafik avsedda
firjelinjen Harwich—Zeebriigge — som, tviirtemot vad som i ett utlitande
péstés, har ett mycket vidstrickt trafikomrade — vittna kraftigt om fiirjetra-
fikens forméga att frimja handelsutbytet och upparbeta ny trafik, som eljest
icke skulle erhillits. Likasi firjeleders stora anvindning i Amerika; den
sista_planen giller en linje Neworleans—Havanna, ett avstand f6ga kortare
in Goteborg—Immingham. Mbjligheten att verkstilla leveranser i direkta
jirnvigsvagnar, med tata mellanrum och just i den méngd som for var géing,
eventuellt dag for dag, behoves, svarar mot moderna och effektiva tendenser
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inom handeln. Mbjligheten att befordra livsmedel iinda till destinations-
orten i genomgiende kylvagnar torde vara av hogt virde. Bland varuslag,
som skulle hava sirskild nytta ay ingfirjeleden, och varav exporten i foljd
diirav kunde beriiknas vidgad, iiro att nimna smor, flisk, dgg och Ovriga
livsmedel, papper och papp, sannolikt trimassa, vidare triivavor, sirskilt
hyvlade eller 1 hogre gr:u][ bearbetade sidana, iivensom jirn- och stilvaror
av olika slag.

Firjelinjens anslutning p& engelsk sida till Immingham vid Humber in-
vid de viildiga industridistrikten i mellersta England, dir Sverige har syn-
nerligen viktiga handelsférbindelser, éir av. stor betydelse bide for export-
och 1mportgods och f6r persontrafiken.

Di atskilliga tillstyrkanden blivit givna At rederiaktiebolaget Svenska
Lloyds forslag, synes det jirnvigsstyrelsen sannolikt, att dessa tillstyrkanden
vilat pd den dubbla forutsittningen, 4 ena sidan att en dngfirjeforbindelse,
om iin onskviird, dock icke lige Inom det ekonomiskt overkomligas grinser
— man har haft 1919 ars storslagna men kostsamma forslag i tankarna —
och & andra sidan att den foreslagna &ngbétslinjen framdeles skulle kunna
utvecklas till storre antal turer, si att forslaget borde bedémas endast sii-
som ett forsta steg i utvecklingen.

Ingendera av dessa forutsittningar kan emellertid utan vidare anses riktig.
Fastmer ligger enligt jirnviigsstyrelsens mening saken si till, att det med
vanliga &ngfartyg finnes ytterst smd utsikter att — i vart fall icke utan
mycket betydande &rliga forluster — ens i framtiden kunna dstadkomma en
fullgod expressforbindelse med tita turer; medan diremot med dngfirjor en
sidan forbindelse omedelbart kan dstadkommas utan (eller dtminstone med
jimforelsevis smé) uppoffringar. Om det ur allmiin politisk, kulturell och
ekonomisk synvinkel finnes tillriickligt stort intresse for att skapa en effek-
tiv forbindelse mellan Sverige och England, ir enligt jirnviigsstyrelsens
mening en Aingfirjeforbindelse avgjort att foredraga.

En oundginglig forutsittning for realiserandet av en sidan plan anser
styrelsen emellertid vara aktiv delaktighet iven frin engelsk sida, och den
limpligaste formen for en sidan medverkan synes styrelsen di vara sam-
segling mellan de & dmse sidor nirmast intresserade jirnviigsforetagen, si-
som Hgare till firjefartygen, niimligen Statens jirnviigar i Sverige samt London
& North Eastern Railway i England. Angfirjans biirande idé, att vara sub-
stitutet for en bro, forenande av vatten skilda jarnvigslinjer, synes bora
givas foretride framfor tanken pd att mellan jirnviigarna inpassa ett frin
dem fristdende sirskilt transportforetag.

Jirnvigsstyrelsen anser sig under sidana omstindigheter icke for sin del
bora vicka forslag om upprittande av &ngfirjefdrbindelse. Men med den
asikt styrelsen hyser, att goda forbindelser med England utgdra en nationell
friga av hog betydelse, har styrelsen, d& styrelsen genom remiss fitt att
yttra sig i frigan, dock velat till offentligt bedomande framligga resultaten
av en samvetsgrann och forutsittningslés och mdéjligast ingiende utredning,
d& en sadan nappeligen frin annat hall framlagts.

I detta sirendes handliggning hava jimvil deltagit Sverdirektoren Virgin,
jirnvigsfullmiiktige Johansson och Hjorth — varjamte jérnvigsfullmiktige-
suppleanten Falkman vid Overliggningarna niirvarit — samt byracheferna
Olofsson, Stjerna, Svensson och Norrman. De ekonomiska utredningarna i
bilaga 2 hava verkstiillts av chefen for styrelsens statistiska kontor L. Akselsson.

Stockholm den 28 mars 1929.

Underdanigst

AXET, GRANHOLM.
NiLs AHLBERG.
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Bil. 1.

Svenska Lloyds trafikplan.

Rederiaktiebolaget Svenska Lloyds trafikplan gir ut pd att till utbyte av
fartygen Saga och Patricia pd traden Goteborg—Tilbury (London) insiitta
tvd storre och snabbare nybyggda fartyg, varigenom enligt bolagets asikt
frigan om Englandsférbindelsernas forbittrande skulle bliva 16st for en
lingre tid framét. Enligt uppgift i tidningspressen dro de nya, snart leve-
ransfirdiga fartygen bestillda for en fart av c:a 17 knop och med en lingd
av 377 fot eller 115 meter, under det att Saga och Patricia lira gora 14
knops fart och hava en lingd av 98 resp. 106 meter. De nya fartygen skola
rymma 200 forsta och 45 tredje klass passagerare, forutom gods.

Med dessa fartyg avses att trafiken frdn Sverige till England -— den till-
tinkta tidtabellen ir endast angiven for denna riktning — skall forsiggh pd
foljande siitt. Fartygen avgd frin Goteborg till London varje lordag afton
och uppnd destinationsorten foljande méndags morgon. Avresan sker frin
Stockholm 16rdag omkring kl. 14 med ankomst till Goteborg kl. 20, varefter
dngaren avgir kl. 21 och anlinder till Tilbury mandag kl. 9 samt passage-
rarna intriffa i London kl. 10.30. »Ett dylikt forslag skulle», siiger bolaget,
»vara synnerligen forménligt for passagerarna, i det-att de dirigenom skulle
undgd kostnaden for en mnattresa i Sverige.»

For genomforandet av planen erfordras emellertid ett kapital av 6 600 000
kr. Uppbringandet av detta kapital skulle enligt bolagets ursprungliga plan
ske pad si siitt att staten skulle tillskjuta 15 milj. kr. for varje fartyg i form
av rederilin — under forutsittning att fartyget bygegdes vid svenskt varv —
alltsd tillsammans 3 milj. kr., och dértill 2 milj. kr. 1 form av annat statsiin.
varemot bolaget hade fO6r avsikt att som aktiekapital (eventuellt helt eller
- delvis siasom lin) insitta Aterstiende 1'6 milj. kr. Enligt de av bolaget
framlagda kalkylerna beriknas nettoinseglingen till runt 578 000 kr. pr dr,
varmed avses att under de forsta dtta dren férrdanta och amortera rederi-
lanet samt limna 6 % avkastning pd det av bolaget tillskjutna kapitalet, var-
emot nigon vare sig férrintning eller amortering av det sirskilda statslanet
under denna tid icke berdknats i kalkylerna. Forst efter de dtta drens slut
skulle — sédvida icke Gverskottet av rorelsen bleve hogre in bolaget beriik-
nat — forriintning och amortering av sagda belopp 2 milj. kr. vidtaga.
Detta miste enligt jirnviigsstyrelsens mening innebéra, att niimnda lan under
de forsta Atta dren skulle 6kas med riinta pd rinta till omkring 3 milj. kr.,
pd vilket belopp alltsid forriintning och amortering direfter skulle vidtaga.
Assurans eller avsiittning till assuransfond &r icke upptagen i den framlagda
kallylen.

Rederibolaget framhdiller att, om dess férhoppning om oOkat passagerare-
antal skulle besannas, intet hinder finnes att, nar behovet s pdkallar, med
dessa snabba dngare insitta dubbla veckoturer; en sidan anordning torde
forst komma ifrdga under sommarménaderna juni—augusti. Bolagets kal-
kyler utgd dock frin endast en veckotur.

Passagerareavgifterna upptagas till 145 kr. i forsta och 70 kr. i tredje
klass inkl. kost. men utom eventuell tilliggsavgift for storre bekvimlighet.
Frakterna for godstrafiken dro enligt uppgift beriiknade enligt nuvarande
»mycket laga» fraktsatser, delvis minskad med 5 %, vilket ger en medelfrakt
av c:a 18 kr. pr ton for utgdende och 33 kr. pr ton for ingdende gods. Tra-
fiken beriknas till 6 942 passagerare, 6292 i I/IT och 650 1 III klass, 80 600
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ton exportgods, varav 33 800 ton trivaror (hir omriknade efter 2!/, ton pr
standard, vilket m&hénda. ar val 13gt), och 10400 ton importgods. For
denna trafik beriknas inkomster och utgifter enligt foljande tabell:

Inkomster:
Kronor.
PASSAGOTATE ...ooooioiiii it oo e 957 840
» extrahytter ... ... 30 000
Fortjinst & Servering ... ..ot i 40 000
Export@ods ..o o T 1 464 580
Tmport@ods oo o 343 200
’ Summa 2 835 620
Utgifter:
Kronor.
Kolkostnader (206 ton pr rundtur, varav 35 ton i hamn, & 22 kr.

O PT BOM) 235 664
Dagskostnader (besattning m.m.) ... 580 320
Diverse KoSNader ....oovooomeoe e e 26 000
Reparationer och underh&ll ... ... 60000

Hamnumgiilder (Goteborg 2200 kr., London 4 710 kr. pr rundtur) 359 320
Lastning och lossning (Goteborg 6000 kr., London 6 975 kr. pr

PUNABTT) .o i s e *674 700
Kommissioner & last och biljettinkomst .............. .o 112 034
Passagerarebiljetter mellan Tilbury och London ... 46 800
PasSagerares VIVIO ... i e e e 83 200
Administrationskostnader ..........ccoooiiii i e 80 000

: Summa 2 258 038

) ) Overskott, kronor 577582

Bolaget anser att kalkylerna visa omdjligheten for en enskild att ekono-
miskt ensam genomféra foretaget, »d& enbart rintan pi det nedlagda kapitalet
och nodig avskrivning langt Overstiga det beriknade Overskottet». KEnligt
bolagets mening skulle det emellertid vara uppenbart, att det i statens eget
intresse maste vara mycket onskvirt, att den skisserade férbindelsen mellan
Sverige och England kan komma till stdnd. »>Staten har nimligen intresse
av att for landets medborgare medverka till upprittandet av de trafikanord-
ningar, som #ro behdvliga och Onskvirda, och detta dven om det kapital,
som staten behéver for andamilet investera, icke kan beriknas under nigon
tid framat limna direkt forrintning. Forménerna for landet kunna ju vinnas
iven pi andra sitt in att rinta erhilles pd nedlagt kapital.» Bolaget an-
ser dessutom risk foreligga for att annat land vidtager atgirder for for-
bittrad trafik med England, om icke ett svenskt féretag triider in darfor.

I en senare skrivelse den 18 juli 1928 anfor bolaget, att det numera
lyckats med engelskt varv triiffa uppgorelse om byggande av de ifrigavarande
fartygen utan att behova anlita hjalp i den form och utstrickning, varom
i forstnimnda framstillning formaldes; varfor denna framstillning &ter-
kallas. For genomférandet av trafikens uppritthillande med de nu bestillda
fartygen pa ett fullt tillfredsstiillande siitt anser sig bolaget dock antagligen
komma att behova anlita bistdnd frin staten p& sitt det framdeles skall i
ny skrivelse omférmila.

#) Motsvarar (for bada hamnarna) 740 kr. pr ton dverfért gods, dver 37 % av den be-
riaknade fraktinkomsten.

A\
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 Over rederiaktiebolaget Svenska Lloyds plan har yttrande avgivits av
kommerskollegium, som i sin tur inhdmtat yttranden frin en del nirings-
organisationer. For egen del anser kollegiet, att det i frimsta rummet fore-
ligger behov av forbittring av passagerarebefordran mellan Sverige och Eng-
land, medan det ddremot for godstrafiken &r jimforelsevis vil sorjt, dock
mihéinda med undantag for vissa lantmannaprodukter. Kollegiet anser bo-
lagets driftskalkyler vara tillfredsstillande, dock anses inkomsterna kunna
okas med en &rlig inkomst av postpaketbefordran pd omkring 10000 kr.
Kollegiet foreslar att det siirskilda statslinet nedsittes frén 2 milj. kr. till
1800000 kr. Under manaderna juni—september bor ytterligare en tur i
veckan i vardera riktningen foretagas. Réntan pé sokandebolagets tillskotts-
kapital bor forslagsvis berdknas efter b %.

Slutligen har Sveriges Industriférbund i ett utlitande den 29 september
1928 till kommerskollegium, som ndrmast avser herr Cassels dngfiirjeforslag,
gjort ett uttalande angiende rederiaktiebolaget Svenska Lloyds plan, som
hir torde béra anforas. Forbundet anser att de nya fartygen genom sin
storlek och fart komma att medfora en avsevird forbattring i trafiken ifriga.
Foérbundet framhaller emellertid sisom en oligenhet, att forbindelse icke
skulle héllas mer #n en ging i veckan, medan Gvriga router iiro antingen
dagliga eller hava forbindelser 4—6 ganger i veckan. Forbundet ser med
tillfredsstillelse att bolaget tagit detta steg till férbittring av forbindelserna
med England. For landets niringsliv ir det dock ett énskeméil, att dessa
férbindelser &n mera utvecklas till Atminstone 3—4 reguljira turer i veckan.
Detta mil kan endast ernis med fartygsmateriel och hamnanliggningar,
speciellt konstruerade for snabb lastning och lossning. Hirtill kommer
att, fartygen, for att kunna draga till sig passageraretrafiken, méiste vara si
stora och av sjovirdig typ, att de kunna verka tilldragande f6r resande Gver
Nordsjon.

Sidsom av bolagets forstnimnda skrivelse framgér, gir dess huvudforslag
ut pid en forbindelse en ging i veckan i vardera riktningen. D4.det stall-
des i utsikt att &tminstone under sommarménaderna framdeles kunna upp-
taga dnnu en férbindelse i veckan — vilket kommerskollegium sdsom namnt
anser bora uppstillas sisom en forutsittning f6r statsunderstod — maste
hirvid beaktas, att detta med hinsyn till lastnings- och lossningsférhéllan-
dena for gods i London svérligen torde kunna ske utan en betydlig minsk-
ning av den under denna tid medférda godskvantiteten. Den effektiva tiden
i hamn kan nimligen icke bliva mera &n en dag i den ena och tvd dagar i
den andra hamnen. P& grund hirav torde, sisom en overslagberikning visar,
en sddan utvidgad trafik icke komma att medféra nigon Skning utan sanno-
likt en minskning av det sammanlagda nettoinseglingsbeloppet.

Det framgir av sivil bolagets egen framstillning som de dirdver avgivna
yttrandena, att den nya' linjens nytta f6r godstrafiken mellan Sverige och
England icke skulle bliva visentligt stérre #n nyttan av den nuvarande
linjen. Det enda som framhalles #r forbéttringen for livsmedelstrafiken. I
ovrigt framhéller sévil bolaget sjilvt som de korporationer, som yttrat sig,
n'aiséc]z;n uteslutande de uppkommande forbattringarnas betydelse for resande-
trafiken.

Vad denna trafik betriffar, innebir trafikplanen en del avsevirda forbitt-
ringar. For Goteborg dr det naturligtvis av betydelse, att avresan kan ske
forst lordag kvill i stillet for 16rdag middag, med ankomst till London
méndag morgon. Dock bor framhallas, att bolagets beriikning om fram-
komsttid “till London kl. 10'30 torde vara for sangvinisk; sannolikare ar kl.
11-80. For Stockholms vidkommande ir det utan tvivel iivenledes av en
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viss betydelse for de resande till London att kunna avresa 16rdag middag
i stillet for fredag kvill. Det méste dock, sisom iven Skénes handelskam-
mare framhallit, beaktas att man frian Stockholm till London har férbindelse
over kontinenten med avging visserligen tre timmar tidigare dn tget till
Goteborg, men ocksi med ankomst till London kl. 830 pi morgonen, san-
nolikt 3 timmar tidigare in Svenska Lloyds nya linje. Och ddrtill dr denna
Sforbindelse dver kontinenten daglig, medan-forbindelse 6ver Nordsjon skulle
iga rum blott en, eventuellt under viss tid tvA ginger i veckan. For sodra
Sverige ligga forbindelserna sivil Gver kontinenten som Over Danmark av-
sevirt biittre in Over Goteborg, och i overemsstimmelse héirmed har ock
Skinska handelskammaren icke ansett sig hava anledning att tillstyrka bo-
lagets forslag.

Med riktningen frrdn England har Dolaget icke nirmare sysselsatt sig. .
Avsikten iir givetvis att iiven i denna riktning avgd lérdag kvill och an-
komma till Goteborg mandag morgon (liksom nu), varefter Stockholm skulle
kunna nis mindag kvill, eller om ett ifrigasatt nytt snilltdg insiittes, man-
dag eftermiddag. I denna riktning #ro fordelarna gent emot nuvarande tid-
tabell mindre, de inskriinka sig huvudsakligen till en senare avgingstid frin
London, vilket pa en 16rdag eftermiddag torde vara helt ovisentligt.

Vad betriiffar biljettprisen har styrelsen inhdmtat upplysningar om de nu
gillande prisen, som variera under olika omstindigheter, och sokt berikna
de nuvarande medelbiljettprisen. Denna undersckning har limnat foljande
resultat, som mdjligen icke iir absolut korrekt, sisom i viss min beroende
pa fordelningen av de resande mellan biljettprisgrupperna, men dock torde
vara fullt tillrickligt noggrant for att visa, hur saken ligger. Det avser
biljettkostnaden Goteborg—London eller omvint, alltsi inkl. kostnaden
London—Tilbury, i I/IT klass, i kronor:

Enkel bilj. /e tur- & retur

1 I I I Medeltal
Sommar.....oooooeeeeenn ... 160 113 139 10150 137
Vinter..... cooccvnii... ... 136 96 118 8650 115

Det av bolaget forutsatta biljettpriset 145 kr. (tilligg for bittre hytter ir
i de bida fallen ej medriiknat) torde silunda innebira en icke ovasentlig
Jorhdining av nuvarande biljettpriser. Ifall, sisom numera uppgives, biljett-
prisen skulle komma att bli (under sommaren) 140 kr. f6r enkel och 126 kr.
for halv tur- och returbiljett i forsta klass, kan dock, med hinsyn till att
pd de nya batarna andra klass borttagits, ndppeligen anses uppsti nigon
prisreduktion (mojligen 2 & 3 kr. i medeltal).

Jirnvigsstyrelsen vill pi det livligaste instimma i bolagets uttalande om
statens intresse av att medverka till bittre trafikanordningar, dven om det
behovliga kapitalet icke kan siikert forrintas. Men det synes dock styrelsen
bora vara klart, att en nddviindig forutsittning hirfor miste vara, att de
uppkommande forbittringarna #ro av visentlig natur och verkligen virda de
uppoffringar, som staten for iindamalet skulle gora. I detta hinseende miste
rederiaktiebolaget Svenska Tloyds nya trafikplaner enligt styrelsens dsikt
anses brista. De uppkommande forbittringarna for resandetrafiken kunna i
sig sjilva vara Onskviirda nog, och bétarna iro ju stérre och snabbare in
de nuvarande. Men de torde dock alltjimt icke vara stora nog for att kunna
over Nordsjon uppamma en stor persontrafik och giva routen en hog stan-
dard. Och framfor allt skulle det fortfarande bliva blott en, mdjligen tid-
vis tvi turer i veckan, och dirtill icke den prisnedsiittning, som trafiken
otvivelaktigt for sin utveckling behover. Allt som allt och med hinsyn till
den ringa nyttan for godstrafiken, torde forbittringarna enligt bolagets trafik-
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plan icke for hela landets ekonomi vara av sddan betydelse, att staten for
deras skull bor &taga sig si betydande kapitalutligg som ifrdgasiittas, och
dartill itaga sig betydande kapitalrisk. Detta si mycket mindre ifall, sdsom
i den ursprungligen framlagda kalkylen avsigs, bolaget endast forutsiittes
komma att fér egen del ansvara for en mindre del av det behovliga ka-
italet.

P Annorlunda stéiller sig ju saken, di bolaget redan, utan att forvissa sig
om statsmakternas stillning till dess- planer, likvil gitt i forfattning om
bitarnas byggande med pd eget ansvar anskaffat eller upplinat kapital.
Skulle det visa sig att det ekonomiska resultatet blir si mycket bittre in
vad bolagets egna framlagda kalkyler kunna giva vid handen, att foretaget
kan Dbliva birigt-utan statens medverkan, si kan ett sidant resultat endast
hilsas med den storsta tillfredsstillelse, och bolaget har i sidant fall genom
sitt initiativ och den Overtagna risken gjort sig fortjint av allt erkinnande.
Skulle bolaget ater, sisom det i den namnda senare skrivelsen antydes, iter-
komma med begiran om statens understéd i annan form, stir man infér den
icke enastiende foreteelsen, att ett privatféretag pd egen hand uppgor en
plan och &tager sig en uppgift, som det sedermera icke kan genomféra utan
medverkan frin staten, vilken icke fatt tillfille att pd forhand taga stéllning
dértill.

Vid bedomandet av rederiaktiebolaget Svenska Lloyds trafikprojekt ir
det emellertid #nnu en synpunkt, som méaste tagas i betraktande. Frin
flera av de organisationer, som yttrat sig dirom, har framhéillits, att en f5r-
bindelse med en eller hogst tvd dubbelturer i veckan ir otillfredsstillande.
Man bor alltsd redan’ frin borjan taga i betraktande, i vilken. mén trafik-
planen ar miktig av utveckling. Till en borjan ma di forst framhaillas, att
med de tvd nu under byggnad varande fartygen icke ens tvi turer pr vecka
torde kunna uppritthillas under hela dret. Detta skulle ndmligen betyda,
att godskvantiteten méaste hogst betydligt minskas, sannolikt till mindre #in
hilften av den som Svenska Lloyds linje nu overfor och som forutsatts for
den nya routen. Och det skulle sannolikt &ven betyda en foérsimrad eko-
nomi. Skall en férbindelse ordnas med exempelvis 4 dubbelturer pr vecka,
- sisom den norska Englandsrouten redan har, méste minst ytterligare tva
fartyg anskaffas, sannolikt tre. Att en sddan trafiks réntabilitet skulle bliva
innu svagare in den nu foreslagnas, torde kunna antagas; att den skulle
kriva  ett betydligt storre kapital, for vilket statens medverkan komme att
tagas 1 ansprik, torde vara pitagligt. A andra sidan skulle ju fortfarande
for en sidan route sti kvar nackdelarna av vil smd fartyg, hoga lastnings-
och lossningskostnader och godstrafikens ledande 6ver London. Den sist-
nimnda omstindigheten medf6ér extra tidsutdrikt; fartygen miste forst an-
gora Tilbury for persontrafikens skull och sedan g& lingre uppfor Themsen
till dockorna. . '

Sévitt jirnviigsstyrelsen kan finna, fOrefinnes alltsd ingen utsikt for att
Svenska ILloyds linje mellan Goteborg och London skall kunna utvecklas
till en forstklassig expressforbindelse med regelbundna tita turer. Det iir
i frimsta rummet pd grund hirav, som styrelsen nddgas sdsom sin uppfatt-
ning uttala, att Svenska Lloyds plan icke innebir en tillfredsstillande 16s-
ning av det for hela landet viktiga trafiksporsmél, som hir foreligger, och
att planen frin sitt forsta skede ej heller torde med rimliga uppoffringar
kunna utvecklas i ritt riktning mot en slutlig 16sning.

669 29 3
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Bil. 2.

Utredning rorande angfirjeforbindelse
Goteborg—Immingham.

Fartygsmateriel.

P4 underhand fran jirnvigsstyrelsen framstilld begiran har direktoren
H. G. Hammar vid Gotaverken utarbetat ett skisserat forslag till &ngfirja.

Forslaget avser firja med 16/, knops normal fart och beriaknad anskaff-
ningskostnad av 6 milj. kronor. Fartyget iir visentligt storre in dngfirjorna
4 Tralleborg—Sassnitzleden och de av Svenska Lloyd bestillda &ngarna.men
déremot betydligt mindre &n de av direktéren W. Hok for 1919 ars utred-
ning konstruerade 18 knops firjorna. Huvuddimensionerna iro: lingd over
allt 445 fot, bredd 64 fot, djup till tigdick 30 fot, djupgiende 22 fot (vilket
matt dock av hinsyn till sjovardigheten torde bliva dndrat till 24 a 25 fot),
deplacement 9100 ton, maskinstyrka av avsett turbinmaskineri 7200 I.H.K.

Passagerareutrymme dr i skissen beridknat f6r 200 I samt 100 I1II klass
passagerare.

P3 jirnvigsstyrelsens begiiran har konstruktoren sokt att s mycket som
mdjligt hoja godstransportformigan och fér indaméilet avsett, att godsvagnar
skola placeras icke blott & det fyrspdriga tigdacket utan #dven, férmedlat
genom hissar, i dérunder beligna rum. Konstruktéren har uppnétt en
nyttig sparlingd av 432 m pd tdgdick och 144 m i rum eller tillsammans
576 m emot 440 m i det Hokska 18 knopsforslaget. Firjan skall silunda
kunna medtaga 64 st. 9 m linga godsvagnar om c:a 14 tons lastforméiga
eller 48 storre, 12 m ldnga godsvagnar om c:a 18 tons lastformiga. Vid full
belastning 4 vagnarna uppgir silunda den maximala nyttiga godslasten &
firjan till 850 & 900 ton, en synnerligen avseviird kvantitet, proportionsvis
betydligt storre an vid tidigare firjekonstruktioner.

Direktéren Hammar har jimval avgivit skisserat forslag till 18 och 20
knops firjor, betingande en kostnad av c:a 7 rvesp. 8 milj. kronor. Dessa
farjetyper torde dock, sisom av tidtabellsutredningen framgar, icke bora
komma ifriga.

Foljande tabell limnar nirmare upplysningar och jimforelser rérande de
av direktoren Hammar angivna firjorna dvensom de av direktéren Hok for
1919 §rs utredning konstruerade enkeldickade firjorna samt slutligen ett av
redaktoren Hj. Cassel framfort firjeforslag.
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16%/2 knop " 18 knop 20 knop
Gédtaverken| Cassel . Gotaverken Hok [|Gotaverken| Hok

Léngd over allb............... fot| 445 443 485 | 515 510 .

» 3 O, » 430 428 460 492 490 525
Bredd mallad ...... ........... » 64 %) 57%12 65 69 67 69
Djup mallat till tdgdick... » + 30 . 32 38 34 .
Djupgdende..................... » 1) 22 21412 || 1) 22%/12 26 1) 24 26
Blockkoefficient..................... 050 057 0'50 0516 050 050
Deplacement.................. tons| 9100 8670 9700 13 000 11 300 14 500
LHEK. s 7200 7000 9500 11700 15100 17 400
Nyttig sparlingd:

pd tdgdick .................. m 432 2) 391 477 440 504 490

Lrum....oooooiieiiniiiinn, » 144 2) 2565 144 — 144 —

SUMME ..oeoeriirnivnennannnn.. » 576 %) 646 621 440 648 490
Passagerare:

T klass ......ccooovveeiinniinnn., 200 250 200 324 200

IL » i — 110 — — —

OI » . SO 100 100 100 %) 130 100

SUmMmMa ............ e, 300 460 |- 300 454 300
Last i ram..................... ton — — — 500 —
Ton kol per timme vid normal

fart ... 4) 84 . 44 61 70 91
Pris ..o coviiieiin milj. kr. 60 . 70 5) 6-0 8o 5 70

!) Djupgiendet torde hora Okas till 24 & 25 fot.

%) Dessa av redaktdren Cassel angivna siffror &ro icke mojliga att genomfdra i praktiken.
3) Inberiiknat 30 IV klass.

4) Vid forcering angives 4'1 ton per timme.

5) I 1914 ars prisnivi.

For att ytterligare nigot belysa de féreslagna fartygens storlek meddelas
foljande sammanstillning av uppgifter himtade ur skeppslistan m. m.

: . . Djup-
LH K Brutto Netto Depl. | Liingd | Bredd | Djup gﬂJer?de
reg.-ton | reg.-ton ton meter | meter | meter meter

Svenska Lloyds:

Balder?)... wo....oeeen... wee | 1300 1522 1035 — 742 | 104 42 4

Patricia .. ...| 4500 | 38277 2069 — 1059 | 130 63 62

8888 .iviiiiiiiiiiieiies 2700 | 2981 21 — 97's | 140 59 61

Nybestillning, 17 knop... — 4 300 — — 1150 — — —
Angfiirjorna: .

Konung Gustaf V ......... 5800 | 3062 1409 4500 | 1124 | 156 68 53

Drottning Victoria........ ~| 5800 3074 1409 | 4500 | 1123 | 156 68 53

Hammars foérslag 162

kDnop ..oeveeeeiiiniiinann.. 7200 7000 |2) 4200 9100.| 1357 | 195 91 {a g:
Hoks forslag 18 knop ...| 11700 — — 13000 | 1570 | 210 ! 11'c T9
Sv. Amerikalinjens: .
Drottningholm............... 12000 | 11258 7 599 — 1576 | 183 90 8s
Stockholm..................... 8400 | 12832 8 832 -— 166'7 | 189 80 94

Gripsholm ..........ccueun..... 16300 | 18017 | 12764 — 1715 | 226 86 88

1) Aldre bit, sommartiden insatt i dubbleringsturer Goteborg—London.
%) Enligt engelsk mitningsregel 3 500.



LH.K. Brutto Netto Depl. | Lingd | Bredd | Djup gli)’ljel:mlzl-c
reg.-ton | reg.-ton ton meter | meter | meter ter
Esbjerg— Harwich- me
bdtarna:

J. C.la Cour ............... 3600 1635 — — 854 | 1111 — —
Dronning Maud ......... .. 2 800 1779 — — 869 | 116 — —
A. P. Bernstorff ...... ..... 3300 2316 — — 927 | 126 — —
Parkeston ..................... 4 200 2762 — — 979 | 134 — —
Jylland ... 4200 2762 - — 979 | 134 — —

Det framgir av ovanstiende att den foreslagna 161/, knops firjan i storlek
vida Overtriffar det nuvarande Nordsjotonnaget och de av Svenska Lloyd
nybestillda fartygen. Detta #ar enligt jirnvigsstyrelsens uppfattning en
oundgiinglig forutsiittning for att kunna upparbeta stor persontrafik. Det av
direktoren Hammar skisserade forslaget synes styrelsen vil avvigt. Direst
ingfirjeleden kommer till forverkligande, bor givetvis en grundligare kon-
struktiv utformning av fartygsritningarna verkstillas.

Tidtabell.

Linjen bor anknyta i Goteborg och i Immingham, som ir en ir 1912 Sppnad
storartad dockanliggning pd sodra stranden av Humber, helt néra myn-
aingen. Platsen ligger mellan Hull (med firjeforbindelse Gver floden) och

rimsby.

Avstgndet Goteborg—Immingham #r 504 sjomil, motsvarande 30/, timmes
gingtid med 16'/, knops fart. Med tilligg av 1 timme for tidsutdrikt vid
avging ur och ankomst i hamn blir den erforderliga tiden 31!/, timme. — _

Mellan Immingham och London kan périknas direkt till batturerna an-
knytande snilltdgstorbindelse med 4 timmars restid eller nigot kortare.

Vid avresa frin England torde tiget bora gi ut pi piren utanfér dockan
och passagerarna dir stiga Over till fartyget; hirfér beriknas 15 minuter
tillriickliga (i andra engelska hamnar med betydligt stérre trafik brukar be-
riknas omkring 10 & 20 minuter). Vid ankomst till England kan omstig;,
ningen frin fartyg till tig ske antingen vid piren eller i slussen till dockan
eller inuti dockan; den erforderliga tiden, inklusive passvisering och for-
tullning, torde vara c:a 30 minuter. Avgingstiden for tig frin Immingham
till London torde icke bora sittas tidigare an kl. 6.30, méjligen 6.15. I Gote-
borg torde for overgdng mellan bat 0(3%1 tdg (medelst bilar) erfordras 40 & 45
minuter pi ingiende och 30 minuter pi utgiende.

Pi svensk sida forutsiittes vid tiden for firjeroutens Sppnande ett nytt
snilltdg mellan Goteborg och Stockholm vara inlagt med avging frin Gote-
borg pi morgonen. Till detta tig bor firjelinjen erhalla anslutning.

Frin brevpostbefordran & firjelinjen bor man i stort sett avstd och séle-
des icke uppriitta tidtabellen med hinsyn till brevposten.

Overforing av personvagnar bor icke iiga rum, utan firjan i persontrafik-
avseende verka sisom en vanlig expressingare. :

Med 16/, knops fart uppnis foljande tidtabell (inom parentes angivna
tider giilla, niir s. k. sommartid tillimpas i England):

fran Stockholm 16rdag, mindag, onsdag ... 14.15
till Goteborg » » D 21.12
frin » » » D e 22.00
till Immingham mandag, onsdag, fredag ... 4.30 ( 5.30)
fran » » » O SESUOUR BT 6.30

till London » » B e 10.30.
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fran London I6rdag, mandag, onsdag .....c.cccocooiiiiniiiniinnnn, 18.45 (19.45
till Immingham » » D 22.45 (23.45
frin > » » D 23.00 (0.00
till Goteborg  mindag, onsdag, fredag .......ccccooocoiii . 7.30
fran » » » » S TP 8.10
till Stockholm » » N 15.20.

For Goteborgs del innebir detta en utmirkt tidtabell: en dag och tva
nitter pd sjon, avresa p& kvillen, ankomst p& morgonen. Si linge icke
nattflygning ordnats, ir icke ens flygtrafiken i stind att bjuda nigot avseviirt
bittre. Lika stor vinst som Gdteborg, nimligen en inbesparad dag, jimfért
med nuvarande forhallanden, gor dven t. ex. Bergslagen.

For Stockholms del uppkommer, sirskilt i riktning till England, en ritt
avsevird forbittring gent emot nuvarande forbindelser. Hemresan innebar
ingen storre tidsvinst, jimfort med kontinentrouten, men for affirsresande
torde det vara av virde att inom ramen av tvi resedygn kunna tillbringa
en halv eller hel dag i Géteborg och taga middagstiget eller nattiget till
Stockholm. : '

For resor till och frin industridistrikten i mellersta England inbesparas
mycket tid och pengar genom att man undgir omviigen 6ver London.

Nirmare angdende forbindelsens fordelar i tids- och kostnadshinseende
meddelas i foljande avsnitt om persontrafiken.

Den angivna tidtabellen ir s tillvida rymlig, att man utan rubbning av
det hela kan tillita ndgon timmes forsening pa sjostrickan. Risken hirvid
ar att pA hemresan forlora férbindelsen med morgontagen &t olika hall fran
Goteborg (vistra stambanan, Bergslagsbanan, vastkustbanan). Emellertid
ﬁnnaslju i sddant fall de snabba eftermiddagstagen till Stockholm och Malméo
att tillg4.

Und%r det att vid tidigare utredning féreslagits 18 knops och Gverviigts
dven 20 knops' fart, har man nu i denna utredning gitt in fér 16!/, knop
sdsom dndamilsenlig hastighet. . Motiven fér denna stindpunkt torde framgs
ur omstiende sammanstillning av tidtabellsalternativ jimte dirtill fogade pm.

I sjilva verket férhiller det sig sd, att man for att erni nigonting vi-
sentligt bittre &n med 16!/, knop %61‘ gd upp inda till c:a 22 knop. Med
sddan hastighet ndr man niira intill det, som i férevarande fall maste anses
som slutmélet, nimligen att en resa mellan Stockholm och London i vardera
riktningen skall kunna fullbordas med uppoffring av endast en forlorad arbets-
dag, natterna oriknade. Med 22 knop skulle man avresa frin Stockholm
med nattiget och anlinda till London efter en dag kl. 11.30 (sommartiden
12.30). I motsatt riktning avresa frin London kl. 16.30 (17.30) och ankomst
till Stockholm p& morgonen efter en dags forlopp. Férbindelsen skulle da
1 tidshéinseende vara konkurrenskraftig t. o. m. gentemot flygning enligt nu-
varande flygtidtabell. De med den hogre farten hastigt stigande kostnaderna
skulle i detta fall i avsevird grad kompenseras diirigenom att vardera far-
tyget utan svirighet kan medhinna 2 veckoturer, och siledes en tillfreds-
stallande trafik uppriitthsllas med endast tva fartyg, utan nigon reserv, vilket
gor att kostnaden for anskaffning och bemanning av ett reservfartyg inbe-
sparas. Jirnviigsstyrelsen anser sig likvil icke bora till nirmare provning
upptaga ett sidant projekt utan baserar sin utredning pi 16/, knops alter-
nativet.
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Tidtabellsalternativ Stockholm —Gd&teborg—London.

Avgangrflf; nﬁ:;l::ai bada Avgang pi morgonen fran Goteborg-
Alternativ .................. A B c D E F G
Normal fart .............. 16Y2 knop | 18 knop | 20knop |16Y/2knop| 18 knop | 20 knop | 22 knop
Gangtid i sjon ............ 311/s t. 29 t. 26!/4 t. 312 t. 29 t. 261/4 t. 24 t.
Fran Stockholm .......... 14.15 14.15 14.15 22.30 22.80 22.30 22.30
"Till Goteborg............... 21.12 21.12 21.12 7.30 7.30 7.30 7.30
Fran P e 22.00 22.00 22.00 8.00 8.00 8.00 8.00
Till Immingham ......... 4.30 (5.30)| 2.00 (3.00),23.15 (0.15){14.30,15.30(12.00{18.00) 9.15(10.15) 7.00 (8 00}
Fran W s 6.30 6.30 6.30 15.00{16.00)(12.30(13.30)| 9.4510.45,| 7.30 (8.30)!
Till London ... .. ........ 10.30 10.30 10.30 19.00/20.00)[16.50(17.30)|13.45(14.45)11.30(12.50,
Fran London ............... 18.45(19.45)[11.80(12.80)|14.15(15.15)]18.45(19.45)(11.80,12.30)14.15(15.15)/16.30{17.30)
Till Immingham ......... 22.45(28.45)|15.30(16.30)(18.15{19.15)122.45(23.45)| 15.30(16.30)|18.15(19.15)120.30;21.30)
Fran -~ » ... 23.00 (0.00)|15.45(16.45)18.30(19.30)23.00 (0.00)15.4516.45)18.30{19.30),20.45(21.45)
Till Géteborg .............. 7.30 21.45 21.45 7.30 21.45 21.45 2145
Fran D s e 8.10 22.30 22 30 8.10 22.30 22.30 22.30
Till Stockholm ............ 15.20 8.00 8.00 15.20 8.00 8.00 8.00
Antal dubbelturer per
vecka med

2 farjor i trafik...... 3 3 3 4 4

3 0 v 5 5 5 7 7

4 » v v 7 7 7

P. M. till tabellen.

Alt. A, B, C avse avging pa kvilllen fr&n bada hamnarna. I riktning till England vinnes intet
med hogre fart. I riktning fran England vinnes med hogre fart mojlighet att ansluta till nattaget till
Stockholm med avging frin London pa férmiddagen eller middagen. 18 knopsalternativet har icke
tillrickliga foretriden for att komma ifriga. 20 knopsalternativet #r vida bittre, det innebar Hven i
riktning London—Stockholm blott 1'/2 férlorad arbetsdag; det torde dock ej ha tillrickligt stora fore-
triden framfér alt. A for att motivera den hogre kostnaden. :

Alt. D, E, ¥, G avse avgang frin Goteborg pd morgonen. 16%/2 och 18 knopsalternativen D och
E kunna ej komma ifrdga. 20 knopsalternativet F erbjuder pa hemresan samma férdelar som alt. C,
men p& utresan ir ankomsten till London allt for sen, s& att detta alternativ for Goteborgs del dr
simre #n alt. A. Synnerligen fordelaktigt #r didremot 22 knopsalternativet G med fdga mer &n en
forlorad arbetsdag i vardera riktningen.

Teoretiskt tinkbart 4r, att i alt. B, C samt E, F, G forbittra avgingstiden fran London med
1 & 1Yz timme genom att framflytta avgingstiden for nattdget fran Goteborg, men da en sidan tég-
omléggning ej passar den inrikes trafiken, kan den nippeligen komma ifréga; omstigningen i Gote-
borg vid midnattstid bleve dven oangeniim. Av samma skil uteslutes mojligheten att i alt. B och C
senareligga avgangstiden frin Stockholm c:a 1Yz timme.

Driftsekonomiskt hava alt. F och G den stora fordelen att ett givet antal fiirjor kan medhinna
flera turer #n enligt alt. A, B, ¢. Varje firja kan medhinna 2 turer pr vecka. En tillfredsstillande
tidtabell kan uppritthallas med enbart 2 firjor utan nigon reserv (minst 3 turer under storre delen
av dret, 2 turer under nagra vintermanader).
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Betriffande fdrjornas tjidnstgoringsturer ir foljande att anfora.

Med 2 st. 16'/, knops firjor i trafik kunna 3 turer i vardera riktningen
utforas per vecka enligt den angivna tidtabellen.

For utférande av ndédiga underhillsarbeten maste hiirvid antingen tidta-
bellen inskrinkas under ndgon tid varje &r, si att ett fartyg kan tagas ur
trafik, eller ocksd méiste ett tredje fartyg anskaffas for avbyte och reserv.

I det sistnimnda fallet méiste alla tre fartygen hallas fullt utrustade och
bemannade, och de tre fartygen alternera i trafiken, exempelvis si att varje
fartyg gir i trafik sex veckor och direfter tages ur trafik tre veckor. Detta
ir 1 analogi med vad som sker & Triilleborg—Sassnitzrouten och &tminstone
4 en del av person- och postlinjerna England—kontinenten. Under de
regelbundet aterkommande fria tre-veckorsperioderna ombesédrjes fartygets
underhéll, till visentlig del genom besittningens eget arbete. Nigon ging
om fret fir fartyget intagas 4 varv fér bottenmalning, noggrannare eftersyn
4 maskineriet m. m. Det fartyg, som #r ur trafik, tjiinar iven som reserv
att insiittas i hiindelse av haver eller felaktighet & nigot av de andra far-
tygén. Full regularitet &ret runt ir sikerstilld.

I det forra fallet ater, utan reservfartyg, uppritthalles fullstindig trafik
med 3 veckoturer under 10 méanader av dret. Vardera fartyget tages ur
trafik en minad om &ret och under dessa méinader, t. ex. januari och februari,
uppritthilles med ett fartyg en begrinsad trafik med 2 turer per vecka
men med forindrad tidtabell, exempelvis silunda: avging frin Goteborg
onsdag och 16rdag 8.30 med ankomst till London piféljande dag 19.30, samt
avging frin London torsdag och sondag 15.15 med ankomst till Géteborg
4.00 andra dagen direfter. Godstrafiken kan hirigenom uppritthallas och
persontrafiken, som denna Arstid torde vara ringa, har ju alltid mé&jlighet
att taga viigen Gver kontinenten.

Underhallet fir i detta fall utforas pa foljande siitt. En hel del av det
16pande underhéllet av skrov, inredning m. m. kan ske under pigiende
trafik genom hantverkare under liggedagarna i hamn och i Svrigt genom
forcerat arbete den méanad fartyget ir ur trafik. Indockning foér bottenmal-
ning eller propellerbyte kan ske under fredags-lordagsdygnets uppehall i
hamn. Pannrengoring kan ske under trafik, i det antalet pannor ir si stort,
att stiindigt en &r ouppeldad. Noggrann eftersyn & maskineriet fir ske
under den mdinad fartyget ir ur trafik. Diremot blir det under pigiende
trafik icke mojligt att utfora arbeten i maskinen, eniir denna icke hinner
kallna under de korta hamnuppehillen.

Direktéren Hammar har for sin del ansett, att trafiken mycket vil kan
péd detta sitt utforas med 2 fartyg utan reservfartyg, och att det t. o. m.
skulle ricka att taga vardera fartyget ur trafik 4 &4 5 veckor vartannat ir.
Han har anfort, att fartyg i regelbunden transatlantisk fart pi detta siitt
héillas i nira nog kontinuerlig drift. Det har #ven inhiimtats, att fartygen
4 traden Esbjerg—Harwich tagas ur trafik blott helt f4 och korta perioder,
déirvid dock reservfartyg torde forefinnas att vid uppkommande behov, t. ex.
haverier, insittas.

Hiiremot har av éngfirjebefilhavare vid statens jirnviigar invints, att
underhéllet vid sidan kontinuerlig drift blir forsvirat och icke kan bliva
lika omsorgsfullt, samt att det avgdrande ir, att tillfille ej finnes att med
tita mellanrum se till maskinen, utbyta maskindelar, t. ex. vid varmgéng,
0. s. v.; vid fartyg i kontinuerlig transatlantisk trafik torde hamnuppehillen
merendels vara si linga, t. ex. en vecka, att maskinen hinner 6verses, vilket
diiremot ej bleve fallet vid dngfiirjetrafik enligt angiven plan. Om diremot,
sisom vid 20- och 22-knopsalternativen F och G ir fallet, turlistan kan ord-
nas si att det ena fartyget finge 4 & 5 dagars sammanhiingande hamnuppe-
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hall per vecka, skulle detta kunna ricka for maskinunderhillet, och reserv-
fartyg kunna avvaras. '

Med hinsyn till de stora icke blott engingskostnader utan iven Aarliga
kostnader (for bemanning m.m.), som f6lja med ett tredje fartyg, anser jirn-
vigsstyrelsen, att man s& langt och s linge som mdjligt méiste soka reda
sig utan ett sidant. Den risk, som d& forefinnes av nigon tillfillig storning
i driften, direst ettdera fartyget av nigon anledning skulle bli tjinsteodug-
ligt, bor e tillmitas sirdeles stor betydelse. Jarnvagsstyrelsen hiller fore,
att trafiken till en borjan under ett antal &r bor kunna ombesorjas med
blott 2 fartyg. Tydligt ar dock, att man vid en linje av den standard, som
hir avses, 1cke i lingden kan undgd att anskaffa ett tredje fartyg.
~ Styrelsen anser silunda, att man under ett begynnelsestadium bér stanna
vid 2 firjor, men att man vid kalkylerna miste beakta, att i fullt utvecklat
stadium 3 fartyg behévas. ,

Sedan det tredje fartyget anskaffats, dr det mdjligt att under négra
sommarminader utvidga trafiken #nda till 5 turer per vecka. For linjens
eventuella framtida utveckling giller, att 3 firjor i trafik kunna utféra 5
veckoturer och 4 fartyg i trafik dagliga turer, varvid behovet av reservfartyg
torde stanna vid 1 eller allra hogst 2. -

Det anforda giller om 16!/, knops firjor med angiven tidtabell.

Om 20 och 22 knopsalternativen F och G giller, p& ovan anférda grunder,
att tva fartyg i trafik utan nigot reservfartyg bora kunna varaktigt uppriitt-
halla trafik med 3 veckoturer under storre delen av &ret och 2 fullt tids-
reguljira turer under nigra vinterminader. Med 3 sidana fartyg i trafik
och 1 i reserv kunna dagliga turer utforas.

Erforderlig 6versikt over hithorande sporsmél erhilles ur omstiende
grafiska turlistor. '

Persontrafik.

De nuvarande reseforbindelserna mellan Sverige och England iro icke
tillfredsstillande. Restiden #r lang och resekostnaderna hoga. Dirtill
kommer att resan over kontinenten med upprepade grinsovergingar och
_tagbyten ir besviirlig och trottsam. Bekvimast ir forbindelsen ver Berlin—
Calais—Dover med nordexpressen, men den #r i gengiild dyrbar.

Over kontinenten tar resan Stockholm—London 2 hela dygn med forlust
av 2 hela arbetsdagar; frin Goteborg atgér ndgot kortare tid och frin Malmo
1Y/, dygn, si att resan frin Malmé kan fullbordas pd 1 dag och 2 nitter,
varvid dock resan #r ganska besviirlig. Den direkta G6teborg—Liondonlinjen
(en eller tvd ginger i veckan) tar nu 2 dygn frén Géoteborg och 2'/, dygn
frin Stockholm. De fartyg, som nu finnas péd traden, dro icke tillrickligt
stora och bekvima fér en si ling sjoresa. Forbindelsen over Esbjerg ir
f. n. oliglig, emedan den kriver oOvernattning i Kopenhamn, si att frdn
Stockholm till London &tgh 3 arbetsdagar; sedan bron o6ver Lilla Bilt
blivit fullbordad, torde dock restiden 6ver Esbjerg kunna minskas med '/,
dygn. Esbjergbitarna liro ganska smi. Endast luftledes sommartiden finnes
en snabb forbindelse, vid vilken endast 1 arbetsdag forloras mellan Stock-
holm, Goteborg eller Malmé och Liondon. For Goteborgs vidkommande blir-
den foreslagna firjeforbindelsen likvirdig med luftforbindelsen, f6r Stock-
holms och Malmos vidkommande daremot nigot simre. )

Angiende restider samt biljettpriser & olika vigar limnar vidfogade tabell
upplysning (sid. 24). -

De ogynnsamma férbindelserna och de hoga biljettpriserna hava villat,
att persontrafiken mellan Sverige och England faktiskt f n. &r ganska
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outvecklad. Skapandet av en direkt, snabb, bekvim och billig forbindelse bor
utan tvivel framkalla 6kad trafik, och tillika leda en avsevird del av kontinent-
trafiken till den direkta linjen.

I 1919 Ars utredning beriiknades, att persontrafiken mellan Sverige och
England &r 1913 uppgick till 19000 resor i bdda riktningarna tillsamman-
tagna. Det dr en allmin erfarenhet att persontrafiken 6ver lingre distanser,
och siirskilt utlandstrafiken, 6kat hogst betydligt sedan &r 1913 och alltjimt
befinner sig i stigande (exempelvis ha resor & statens jirnviigar om mer in
400 km oOkat med &ver 50 % sedan ar 1913, och stor Skning foreter iven
Svenska Lloyds passageraretrafik frin Goteborg till London). Det torde
vara beriittigat att utgd frin att persontrafiken mellan Sverige och England
for nirvarande uppgar till inemot 25 000 resor i bida riktningarna tillsamman-
tagna. Till stéd hiarfor mi Hven anforas, att enligt de s. k. turistreklam-
sakkunnigas utredning (statens offentliga utredningar 1927: 28) besokes Sverige
— frinsett resor med s. k. turistingare — &rligen av omkring 4 000 engels-
miin, varav omkring hilften turister; redan denna trafik ger silunda 8000
- resor. Antalet resor i Svenska Lloyds linje mellan Géoteborg och London
uppgick dr 1927 till c:a 7300, varav 3900 i I klass, 2600 i II klass och
800 1 IIT klass.

Vid berikning av huru stor persontrafik, som kan férutsiittas pa den nya
trafikleden, anfordes i 1919 &rs utredning vissa jimforelsesiffror frin den
ar 1909 oOppnade dngfirjeférbindelsen Tralleborg—Sassnitz. Antalet resor
mellan Sverige och Tyskland utgjorde ‘

via Sassnitz alia vigar
1905.......... BT PUP PRSP 32 500 58 000
1913 97 000 107 000

Nigra fi ar efter den nya linjens 6ppnande var alltsi persontrafiken 3
ginger si stor som 4 den aldre Sassnitzlinjen och inemot 70 % storre iin
den forutvarande totaltrafiken. Utom att den nya linjen erdvrat en avse-
vird trafik frin andra linjer hade den ocksid skapat en mycket stor ny
trafik.

Med ledning av bland annat dessa siffror och p& grund av sirskilda
overviiganden antogs i 1919 drs utredning, att pd en daglig Angfirjefrbin-
delse Sverige—England kunde beriikknas 35 000 resor.

Frigan dr nu, huru stort antal resor, som kan beriknas pid en snabb-
giende i allo forstklassig angfirjeforbindelse med 3 turer per vecka i var-
dera riktningen. Frigan ar i avsevird grad beroende av vilken politik, som
foljes i avseende pd biljettpriser.

Aven om biljettprisen bibehéllas vid ungefir samma nivi som Svenska
Lloyds nuvarande priser, bor en mycket betydande trafik kunna pariknas.
Fartygen bliva viisentligt storre in de nuvarande med lugnare ging i sjon,
resan blir icke blott snabb utan #ven bekvim — med tvi niitter och en
dag ombord — och blir i manga hinseenden biittre #in kontinentrouterna.
Dé dirjimte 3 ligenheter per vecka finnas i vardera riktningen, bor den nya
leden kunna erdovra en hel del av den trafik, som eljest gitt via kontinen-
ten, samt iven bidraga till att skapa ny trafik.

Emellertid torde ur allmidn och nationell synpunkt alla skiil tala for att
siinka biljettprisen betydligt under Svenska Lloyds nuvarande, och dir-
igenom bor ytterligare folja en kraftig trafikokning. I stort sett iiro visser-
ligen Svenska Lloyds biljettpriser konkurrenskraftiga gentemot biljettprisen
over kontinenten, men fullstandigt ir detta dock icke fallet; en II klass resa
fran Stockholm Gver kontinenten &r billigare iin en I klass batresa, och for
en stor del av publiken torde en sidan jimforelse vara den naturliga. Annu



23

viktigare dr emellertid att nuvarande biljettpriser iro absolut taget for hoga
for att kunna framkalla en stor trafik. En resa Stockholm—Tiondon och
dter kostar i I klass mellan 430 och 550 kronor (med nordexpressen 700
kronor), och om II klass anvindes pi tig (iven nattig) blir kostnaden &n-
dock minst 350 kronor, siledes ett avsevirt belopp. Det har ofta uttalats,
att biljettkostnaden utgor ett avgjort hinder for storre engelsk turisttrafik till
Sverige. For att verkligen frimja de kulturella och ekonomiska forbindelsernas
utveckling #r det nddvindigt, icke blott att skapa tita direkta férbindelser
utan dven att avseviirt sinka priset. Biljettpriset Goteborg—Immingham
torde limpligen kunna sittas till 75 kronor i I och 35 kronor i IIT klass,
varvid tillkommer mellan Immingham och London c:a 32 kronor i I och
20 kronor i ITI klass. Sénkningen belyses av foljande jimforelse:

. IT k1. bét.
1 kI, bat .
I kl : 1111 kI III kI
3511 Kl tag#) éﬁg%) ass
Stockholm— London
via Vlissingen—Harwich ............... 281 182 156 —
via Hook—Harwich...................... 2)263 174 154 —
via Goteborg—Tilbury, nu ) 4)......... 2)238 199 137 102
D:o tur- och retur )% ............ %) 217 . 178 126 102
| via Goteborg—Immingham ............... 166 136 114 74
Goteborg— London
via Vlissingen—Harwich ............... 258 170 148 —
via Hook—Harwich......... . ............ 2)240 162 146 —
via Tilbury, nu®)................ ... L. 2)160 160 113 78
D:o tur- och retur?) ............... 2)139 139 102 78
vie Immingham .. ..ol 107 107 %) 95 55

#) I England dock med I klass tag.

##) 11 klass pa kontinenten, ligsta klass i England och Skandinavien.

1Y I riktuing fran England bortfaller sovplatsavgiften & tig. Vintertiden giller dessutom ned-
satt biljettpris & Dbaten.

%) For ensam hytt erligges en tilliiggsavgift av minst 15 & 17 kr.

%) Med I klass bat. )

4) Betriiffande nedsiittning frin 1 juni 1929, se sid. 12.

De foreslagna priserna innebira i stort sett en prisreduktion av 25 & 50 %
gentemot Vlissingenrouten och 20 & 30 % gentemot Svenska Lloyds linje,
dérvid dock & den nya linjen mat ombord (1 dag) ej inriiknats i priset. En
tur- och returresa Stockholm—Tiondon med I klass b&t och II klass dagtig
i Sverige kommer att kosta 272 kronor. For resor till och frin industri-
distrikten i mellersta England, som rymma en avsevidrd del av Englands be-
folkning, och dir Sverigé har mycket stora affirsintressen, blir reduktionen
i resekostnad #nnu §térre &n den angivna.

Under sidana omstindigheter torde det vara fullt skiiligt antaga en sidan
tillviixt av trafiken mellan Sverige och England, att 4 en direkt angfirjefor-
bindelse med 3 veckoturer inom mycket kort tid skall hava uppnétts 21 000
resor, med goda utsikter att kunna ytterligare avseviirt upparbeta trafiken
bl. a. med hjilp av den moderna resepropagandan, i vilken sikerligen fiven
England kommer att deltaga. Sannolikheten talar for att trafiken inom f&
ar blir &nnu storre. . :

Visserligen forbises icke, att en hel del trafik sikerligen alltjimt kommer
att g& Over kontinenten for att undvika sjéresan, men det bor erinras, att
. denna resa Over kontinenten blir avsevirt dyrare, drar lingre tid och stidse
ir ganska obekvim. TFor engelskt kynne torde sjoresa som regel vara mest



Restider och biljettpriser, inkl. plats- och sovplatsavgifter, fran
Stockholm, Géteborg, Malmd till London.

Stockholm— Londun.

Luftledes .....................oo
via Berlin —Calais—Dover (nordexpres-

SBIL) uentiiet et e
via Hamburg—Vlissingen—Harwich ...
via Hamburg—Hook—Harwich............
via Esbjerg—Harwich!)..... .......... ...
via Goteborg—Tilbury. nu, sommar-

Pris®) e

Dito tur- och returbiljett?) .
via Goteborg—Tilbury enl forslag Z)3)
via Géteborg—Immingham enl. férslag

Goteborg— London.

Luftledes ...........coooooiiiiiiieec i,
via Berlin —Calais—Dover (nordexpres-

SEIL) ittt et e
via Hamburg— Vlissingen—Harwich ...
via Hamburg—Hook—Harwich ..........
via Esbjerg—Harwich........................
via Goteborg—Tilbury, nu, sommar-

PTESS)
Dito tur- och returbiljett®) ...............
via Goéteborg—Tilbury, enl. férslag 2)3)
via Goteborg —Immingham enl. fdrslaO'

Malmi--London.

Luftledes...... ....coooooiiiiiiiiiiineeen
via Berlin—Calais—Dover (nordexpres-

SN Ll
via Hamburg—Vlissingen—Harwich ...
via Hamburg—Hook—Harwich .........
via Esbjerg—Harwich).....................
via Goteborg—Tilbury, nu, sommar-

PTiS )i
Dito tur- och returbiljett?) ... ... ..
via Gdteborg—Tilbury, enl. forslavf 2) %)

via Gdteborg--Immingham enl. fﬁlblﬂo'

Dirav: Biljettpriser, kr.

: Avg. | dag-

Turer St}:']gm Ank, |Restidl tim. e I kl. lll);td‘

P | Ghg, [London| SM7 [ mel-| PMT bit | yprrp | 1IL

veeka| yo mar | ap |M1 88 11 kL. K | Klass

k. | gom thg *)
9-18 thg *)

@ 20.40| 19.05| 22 9| — | 309 | 265 - —
7 21.25| 19.15| 46 | 18 5| 354 — — | —
7 2125 21.15] 48 | 18| 10| 281 182 | 156 | —
7 11.40) 838 45| 15| 11| 263 | 174 | 154 | —
6 11.40; 20.00| 56 | 24 | 24| 202 | 147 | 117 | 83
1(2)| 22.30; 10.30] 60 | 20 | 43 %) 238 |%) 199 |4 137 |4 102

4) 217 |4 178 |4) 126 %) 102

12)| 14.15%10.30; 44 | 14 | 36 | 203 | 174 | 164 89
3 14.15) 10.30] 44 | 14| 31| 166 | 136 |9 114 74
©) 1.31] 19.05| 18 9| — | 26| 23| — —
7 131} 19.15] 42 | 18 1 332 — | — —
7 131} 21.15] 44 | 18 | 10| 258 | 170 | 148 | —
7 1520 8.88 41| 12 | 11| 240 | 162 | 146 | —
6 1.31] 20.00] 43| 18 | 24 199 | 146 | 113 79
1(2)| 11.00] 10.30] 48 | 18 | 43 | 160 | 160 | 113 | %) 78

139 | 139 | 102 | 3) 78

1(2))21.00{%)10.30| 38 | 11 | 36 [5) 145 [6) 145 |6) 145 70
3 22.00/ 10.30; 37 | 11| 3L | 107 | 107 | ") 95 55
@ 8.00f 19.05| 11 9| — | 220 220 - —
7 7520 19.15] 35| 18 51 210 | . — — | —
7 752 21150 37| 18| 10| 196 | 139 | 129 | —
7 21.68 8.38| 35 9] 11| 198 | 141 | 132 | —
6 22.00 20.00, 46| 18| 24| 132 | 113 93 59
12)| 21.24) 1030 61| 20| 43| 225 | 192 | 133 98

204 | 171 | 122 98

1(2)| 15.30{)10.30 43 | 13 | 36 | 190 | 167 | 160 85

3 15.30/ 10301 43 | 13! 311 152 1 129 1" 110 70

’) Sedan bron 8ver Lilla Bilt byggts, torde dvernattning i Képenhamn bortfalla.
?) Tiderna gi ej i las med dagtigen; méaste framflyttas 1 timme.

%) Inkl. mat ombozxd.

#) I riktning fran England bortfaller sovplatsavgiften & tag.

%) Pa Saga 40 kr., endast for mén.

6) Forslaget forutsiitter gemensam 1/IT klass.

7) Med I klass bit.
*) I England dock I klass tag.

*¥¥) II klass tag pa kontinenten (III klass finns merendels c¢j i dessa tag), ligsta klass i

dinavien.

England och Skan-
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tilltaltiazlde. och moéjligheten att undgd resan 6ver kontinenten torde betyda
mycket.

Skulle firjelinjen beh6va drivas i konkurrens med en passagerarelinje
Goteborg—London, kan visserligen- dérav ett avbrick uppstd, meén’ firje:
linjens stora fartyg torde dock i lingden bliva begirligast.

Hir har hidnsyn icke tagits till den mdojlighet, som vid angivna tid-
tabell och biljettpriser faktiskt forefinnes, att till den nya linjen draga trafik
dven frin Norge och Finland.

Inkomsterna av persontrafiken beriiknas silunda:

T Klass 19000 & 7D KI. oovoiiioiiieee e 1425000 kr.
III klass 2000 & 3D KT, oooiiiiiiiiie e 70000 »
Extra dvgifter for sirskilda hytter m. m. .. ... 105000 »

Summa 1600000 kr.

Tilliggas biljettavgifter Immingham—TLondon, kommer man till en summa
av c:ia 22 milj. kronor, vilken kan jimféras med Svenska Lloyds berikning
att med en tur per vecka, i stillet for tre, samt med mindre béitar och
dyrare priser insegla c:a 1 milj. kronor pad persontrafiken.

Godstrafik. -

Vid den forra utredningen upprattades en detaljerad statistik for ar 1913
rorande godstrafikens storlek och sammansittning mellan olika svenska och
engelska omriden, och p& grund hiarav kunde en noggrann godstrafik-

och inkomstberiikning verkstillas. Hiirvid medverkade  de tillkallade sak- -

kunniga med sin ingiende kinnedom om skilda branscher, varjimte styrelsen
i avseviird omfattning rddpligade med representanter for viktigare industri-
och affirsgrenar. Beriikningarna, som av princip hdollos forsiktigt, torde
siledes hava varit vil grundade. '

I sakens nuvarande lige har styrelsen ansett sig bora verkstilla endast
en mera summarisk sifferrevidering av de tidigare berdkningarna utan att inga
pA nirmare overliggningar med industri- och handelsintressena.

Efterfoljande tabeller (sid. 26—29) angiva f6r &ren 1913 och 1927 dels
Sveriges hela export och import till och frén Storbritannien, dels de delar
diirav, .som skeppats dver Goteborg. Dirjamte har ur den f6érra utredningen
tillfogats uppgitfer om Goteborgs trafik 1913 med dels Humber-, dels Themsen-
omridet.

Av tabellerna framgir i storsta korthet foljande angdende forindringarna
frin &r 1913.

Fliskexporten har femdubblats till 26 000 ton; den gir emellertid Gvervii-
gande frin Skdne och blott en mindre del frin Gdoteborg. Smorexporten
frin Skine #r ungefir oférindrad, 7000 ton, men smdorexporten frin Gote-
borg har minskat till en fjirdedel, 2400 ton. Aggexporten har Skat nagot,
men blott en tredjedel gir 6ver Goéteborg.

Trivaruexporten i sin helhet har 6kat nigot. Synnerligen stark 6kning
forete hyvlade briider frin 320000 till 760 000 m3, varemot plank och briider,
ohyvlade, minskat nigot. Goteborgsexporten har, frinsett props, slipers
m. m., utvecklats avseviirt, bide av plank och brider och av lidbrader och
hyvlade varor.

Tindsticksexporten iir 6kad 50 %, dirav Goteborgs andel frin 11600 till
20400 ton.
1Byggnad\ssnickerier iro starkt okade, for Goteborgs del mer én fordubb-
lade. '

Forts. sid. 30.



Sveriges export till Storbritannien.

Sill, farsk .....cooei ton
Fisk, annan .... .o
Flisk ..o e »
Smor ..o »
AL i »

Ovriga matvaror av djur... ..... »
Spannmal och produkter dirav »
Drycker......... ..o »

Pitprops.......oooiiiiiieii m
Slipers ...... cooooviiiiiiiiii, »
Andra oarbetade eller bilade
trivaror................ SUDRTURR »
Plank, brader o. d., ej hyvlade »
Laddmnen och stav, ej hyvlade »
Briider, hyvlade ..................... »
Laddmnen, hyvlade ................ »

Summa trivirke »
Summa i ton (1 m® = 07 ton)
Traspan, tramjoél, triull ......... ton

Téndsticksimnen, téndsticks-
askar .................... e »

Mobler ..........cocoeiiiiiiiiiiiiin.., »
Byggnadssnickerier (dorrar,

L lister m. o mu) L »
Ovriga arbeten av trd ............ »

Summa arbeten m. m. av tri »

Pappersmassa, mekanisk, vit... »
» torr »

kemisk, blekt ... »

» oblekt,vat »

» » torr »

Summa pappersmassa »

Papp ..o »
Papper, tidnings- e
omslags-............cce.u... »
tapet- ...l »

andra slag samt arbeten
av papper............... »

Summa papp och papper »

Totalexporten Via Gdteborg é; te]i)?)lrg :iiﬁ

1913 1927 1913 1927 || Humber | Themsen
4210 9 2631 9 630 249
558 2052 61 252 33 13
5741 25808 1052 3551 101 756
15749 9278 8595 2422 7137) 162
2911 3487 1029 1103 304 390
482 294 322 80 6 255
1548 5 148 1173 342 548 300
156 13, 134 13 72 19
31355 44289 14997 71772 8831 2144
532 527| 528563 97435 29051 7 388 1619
83968 47712 71062 36905 2 946 245
49605 52537 15857 7725 930 5099
1319036|1 148998 65614| 89933 76701 11727
200 268| 206 089 98804| 146116 4369 21281
319512 762045 31905/ 65610 585 5 026
43883] 26090] 33665 19581 3595 6 551
254879912 772 034 414 342 394921 27483 51548
1784 159(1 940 424 290 039| 276 445 19238 36084
11 459 2842 11454 2061 1016 574
2510 33 1033 29 — 673
14083 21152 11646| 20410 592 4027
624 454 620 © 305 26 H6
7052| 12237 3145 6 636 314 1348

3 469 3977 2248 2 891 178 582
39197 40695 80146| 32332 2126 7260
131426 243294 17151) 18609 11080 4990
7028 1525 4134 269 1533 1530
2648 5 853 2590 2 870 464 378
20131 1106 2 817 100 1601 962
243 399] 292178 24479 3 648 2193 9 092
404 632) 543956| 51171 25496 16871 16952
18595 20317 16394| 10507 1640 5615
24748 33225 21778 22775 2478 2989
64854| 99988| 44157 59949 4705 12439
4 809 4782 2 808 351 - 847 581
5949 14515 3730 6 796 298 1030
118955| 172827 88 867I 100 378,' 9968 22654




Sveriges export till Storbritannien.

Jarnmalm ...
Gatsten, kantsten, byggnadssten
Sten och lervaror, andra slag

Summa malm, sten och lervaror

Skrot, tackjdrns- och smidbart

Tackjirn ......ooocovevviiiininin.
Manganjirn, kromjirn m. m....
Kiseljdrn ...,
GOteN ...vveniiniiii e
Smiltstycken ......... ...
Rastinger och raskenor .........
Amnen av goétmetall m. m.......
Tubimnen, massiva, varmval-

Annat varmvalsat jirn, ej s. n.
Smitt jéarn i stinger ...............
Kallvalsat och kalldraget jirn
i stinger, knippor, ringar.....
Stémtmarnsavhugg .
Tub#mnen, ihaliga, valsmde eller
. varmdragna ...........o.oceeeeenn.
Angpannetuber, kalldragna......
Spik och h#stskosém...............
Gangjirn m. m. ............ceeeenll.
Andra jarn- och stalvaror .......

Summa jirn och stdl samt

arbeten dirav

Forbréannings- och explosions-
motorer ...l
Separatorer och delar dartill ..
Rull- och kullager..................
Elektriska generatorer, motorer,
transformatorer ..................
Maskiner och apparater, andra
Slag ..o

Summa maskiner och apparater

Hudar och skinn (ej palsverk)
TratJara..coovvs covieneeniineennnn.
Talg, oljor, kautschuk och ar-

beten dirav
Halm och hd
Trakol (1 hl = 0'014 ton) ......
Kalciumkarbid, bariumkarbid...
Kemiska #mnen och preparat,

andra slag............ ..coooe
Buteljer (av gront eller brunt

glas)
Glasvaror, andra slag ............
Metaller, andra én jirn och stal,

samt arbeten darav ...........

Summa,
Summa alla varor

Summa alla varor utom malm
och trivirke

21

D) Diirav plit och platimnen 1541,

Totalexporten \." ia Goteborg éi telb%:%'?g:r ‘triirl
1913 1927 1913 1927 || Humber | Themsen
296 022| 838 005 - - — —
42 956| 67 960 1461 1805 15 1323
23326/ 12502 5542 2032 143 634
362 304| 918 467 7003 3837 158 1957
3483 719 1286 622 386 20
104 958| 13 998! 20543 3483 11945 254
971 2 146 657 2129 306 —
1687 6 550 1163 6 280 10 —
13 149 6 045 3658 99 3 396 —
1386 772 415 712, 109 —
9481 4 868 392 7 392 —
4950 1739 2139 408 2110 —
10294 1470 4630 490, 1540 —
11498 8 93hH 6 651 6132 2881 —
19401] 10073 6 341 7651 3395 274
9582 672 851 174 436 117
736 1510 710 1434 511 88
3072 600 168 146 45 27
7126 5 840 6 691 3 680, 4242 b
1155 9 1155 9 — —
859 749 857 760 423 66
1 386 2729 14 30 — —
2269 16765 1732 4743 799 130
207443 76189 600563| 38939 32926 981
451 401 240 27 4 19
154 168, 19 8 — 5
66 350 66 350 — 66
403 997 250 813 16 144
1023 1964 409 1087 21 110
2097 3 880 984 2 285 41 344
458 808 359 165 331 6
1052 368 673 269 218 94
935 4014 478 1401 27 73
10 422 4 266 2 822 — b7 1334
324 — — — — —
6 410 5491 5 958 4928 99 2139
1463 2759 963 2367 8 180
10 106 3720] 10106 3720 150 5594
895 2709 8238 2 580 154 387
335 *)3746 152 3183 11 —
1794 3 150, 711 992 198 137
34194| 31031] 23047| 19605 1253 9994
2984 336|3 771 758| 566 307| 507139 91412| 98370
904 155| 993 329|| 276 268| 230694 72174] 62286
rdr 2 272. — %) Dirav zink 3 033.
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Sveriges

import frdn Storbritannien.

Summa matvaror av djur

Vetekli ..o
Spannméal m. m. och produkter
dirav, andra slag ...............

S:a spannmal o. produkter dérav

Ris, oskalat ........ ...
SIrap .oovvvvi e
Kolonialvaror, andra slag ......

Summa kolonialvaror

Frukter och DHEL ..oovveveneenneennn.
Tridgirdsvixter, jordfrukter
T PPN

Bomull ......o.ooooiiiiiie

UL i
Konstull och ullavfall ............
Hampa och jute .....................
Ovriga spanadsimnen samt lump

Summa spidnadsimnen
Garn, trad, repslageriarbeten...

Yllevivnader ........cooeoviiien. .
Bomullsvivnader
Andra vivnader
Manufakturvaror av spanads-
amnen, andraslag .. ............
Summa manufakturvaror

av spanadsimnen

Hudar, skinn, fjider, horn, ben
m. m. och arbeten dirav......

CVaxtfett..oo
Talg, oleomargarin..................
Paraffin ...
Vegetabiliska feta oljor och fer-

NISSA .oiviiiiiiiiiiiiie e e
Petroleumbensin och gasolin ...
Smorjoljor......oooeiiiiiiiiin
Mineraloljor, andra slag .........
Stenkolstjira ..............ooooien
Beck .......

Karbolsyra ........ccoeveeiiiiiin..
Kautschuk o. kautschukarbeten
Ovriga slag av talg. oljor, tjira

ete. . ... e
Fabrikat av dylika varo
S:a talg, oljor, tjira, kautschuk

m. m. och arbeten dérav

»

" - Infort via Ar 1913 via
Totalt inkspt Goteborg Goteborg frén
1913 I 1927 | 1918 | 1927 | Humber | Themsen
28 20 — 1 — -
2298 32| 1854 521 888 395
417 280 148 129 55 26
2715|1119 1502 643 943 421
333790 2347] 19413 932 3885 8524
3953 28593 564 8011 315 186
36632] 30940] 19977] 8943 4200 8710
6344 — — — — —
7450| 14339 2429 4871 - 355
2068 140838 856 89518 21 835
15862 55177] 3278 44389 21 1190
2740 %) 18568) 1628 3513 1363 263
601 339 214 74 106 98
3341| 18907 1842 3587 1469 356
547 365 185 41 6 15
1895 2253 398 165 129 116
545 606| - 422 416 171 62
39208| 2884] 2414 2024 2304 100
1193 323 659 196 655 1
1581 4933 128 1538 59 1014
293 156 154 31 90 16
8215| 11155 5803 4365 5408 1809
1861 2075 796 731 664 6
301 428 77 110 69 2
1397] 2955 340 827 322 11
1062 659 652 365 88 4
2482 3589 636 841 549 16
5242| 6931 1705 2143 1028 33
10370 1500 360 637 43 261
1534 904 780 107 — 584
875 507 224 2 31 82
865 55 686 27 — 10
3342 2003] 1617 601 386 722
2318 80720 —| 21575 — =
700 1556 9295 1200 59 110
3373| 55547 1520 23835 132 30
735 938 25 187 = 1
3578] 8479 2117] 1459 8 —
2330 71| 2085 1 218 1477
668 1644 287 301 127 79
| 1082 19284 326 563 93 96
| 379 414 117 — 32 5
21769) 149121] 10079| 49838] 1086| 5196

1) Socker 39 084. — *) Bananer 9 339, kopra 6 978.




Sveriges import frdn Storbritannien.

Tréavaror, oarbetade, bilade eller sagade ....
Arbeten av tri.. ...

Summa trivaror och arbeten av tri
Firger och firgningsimnen .....................
Papper och pappersarbeten......... ........ .....

Oljekakor ... e
| Kraftfoder, annat (gluten, melass m. m.)......
Garvidmnesextrakt och garvsyra ..............
Diverse iimnen ur viixtriket och fabrikat dirav
Summa diverse #mnen ur vixtriket och
fabrikat dirav

Tomasfosfat och superfosfat .....................
Svavel ...
Bergsalt, havssalt
Salinsalt, bordsalt
Klorkalk .................o.. e
Natriumsulfat och natriumbisulfat ... ......
Kaustikt kali och natron...........................
Ovriga kemiska grandimnen och preparat...

Summa kemiska grundimnen och preparat

Rafosfat.................
Porslinslera ...
Sten, mineral. jordarter m. m., andra slag...
Eldfast tegel....................o
Lervaror, andra slag................coon
Ovriga arbeten eller formade varor av jord,

sten, mineral etec. ............... e

Summa sten, mineral, jordarter (utom kol
och koks) samt fabrikat dérav

pTackarn ..o

! Spegeljirn och manganjém. ...l

CREselJAIT . e e

i Skrot, tabl\]dI‘DS’ och smidbart ..................
Plat, utdn dverdrag av annan metall ..

[ » med » » » » .

i Annat oarbetat eller till en del arbetat jarn

och stal ...
Ror och rordelar av icke smidbart’ gjutgods
Ror, valsade eller varmdragna ..................
o Trad, spik. skruvar, kﬁttingur o .
Viirmeelement ......... ...
Annat arbetat jarn och stal ............ ........

Summa jirn och stdl samt arbeten ddrav

Andra metaller och arbeten dirav
Maskiner, apparater m. m.

OVIiga VArOT....ciee oo

Summa summarum

Hirtill kommer kol och koks.....................

1) Jordndtter 3 308. lin- och rapsfrd m. m. 7 147

'

ton

Totalt inkopt | Infort via Géteborg é‘(:tcigllg f‘r]."zl
1913 | 1927 | ‘1918 | 1927 | Ilumber | Themsen
1278 624 382 91 23 91
292 129 205 59 44 142
1570 753 587 150 67 233
1347] 1567 582 778 165 28
506 949 g 291 46 —
3529 2491 761 285 611 145
89232 1095 4437 7431 1843 1869
1313 395 571 162 6 —
379| )11 872 121 2102 21 79
' i
13453/ 15863 5890 3 292 24810 2093
13 8441 — 615 — — 815
10 587 12 7693 8 36 -
9 2.>3[ 2964 2333 25 — —
5461 26904 1927 6818 15 —
49341 2986 4229 2427 36 -~
24506, 89723 V488 10458 - 1
1601 670 663 313 — 1
5826 H5H1H| 3989 2821 1635 17
760121 787761 30937 22876 1 742‘| 634
33528 24365 — — — | —
187460 24518 2990l 9265 —1 95
79170 3979 3520 835 %6 1 ]bO
3797 188! 1608 117 )09} l
1218 1158 257 176 86! 47!
1658 1735 990! 789 625 65
678 - 24 676 23 — 676
305 987 66 44 43 9
678420 86274 10107 11249] 1549 2013
| 84589 3844 25333 1631 98 50
{5013 . 1409 1 371 159 334
| 2685, 100, 291 50 — —
| 3161 — 1325 1 — 1325
| 5651 5492) 1044 4772 54 45!
8 743{ 8950| 4866  H01H 21 1:
| 2 204 2699 1842 2954 63, '
, 1439 2 132| 715 36 —
| ‘a 196 3 827 311 1592 812 7
Ty u aer )41] 235 1
1142 16 243 2431 —
2 375, 953 962 4 5b4; 2
124615 29208f° 411070 16865 2500/ 1468
3349 3061 1470 987 98 524
D767 Bopg] 9721 1882 1172 121;
L1210 235 ) 88 59 17
 392910| 467532 137926 173306| 22743 22628
4915 941|2 488 880 541726 |
on.

t



30

Pappersmasseexporten ir okad 30 %, den blekta massan. mer in for-
dubblad; for Goteborgs del foreligger stark tillbakaging for oblekt kemisk
massa.

Pappersexporten ir okad 50 %, fér Goteborgs del drygt 10 %, Skningen
ar storst for omslagspapper.

Jarnmalmsexporten ar tredubblad, men detta saknar hir intresse.

Inom jarngruppen har tackjarnsexporten. praktiskt tagit forsvunnit. Jirn
och jirnvaror i ovrigt har fér landet i sin helhet minskat fran 102 000 till
62000 ton och for Goteborgs del frén 40000 till 35000 ton. Minskningen
giller siarskilt got, rdstinger, tubdmnen, diverse varmvalsat jirn, stingjiarn
m. m. Okats daremot hava manganjéirn, kromjirn, kiseljirn, kallvalsat jirn
samt speciellt diverse jairnmanufaktur (gngjirn samt i jirngruppens sista rad
ospecificerade varor). Den storsta delen av Goteborgsexporten bestir av
valstrd och annat varmvalsat jarn, tubdmnen m. fl. &mnen samt diverse
manufaktur #vensom kisel, krom- och manganjirn.

Maskiner och apparater hava oOkat avsevirt, bade totalt och frin Gote-
borg, men.gruppens tontal dr dock ej stort.

Bland ovriga varor mirkas stark minskning av buteljer men Skning av
ovriga glasvaror, stark okning av metallvaror dvensom oljor, men minskning
av h6 och halm.

Totalexporten har stigit frdn 3-0 till 3-8 milj. ton, eller frinsett trivaror
och jirnmalm frin 09 till 10 milj. ton. D. v.s. den minskade jarnexporten
har mer éin kompenserats genom okad export, sirskilt av papper och pappers-
massa.

Goteborgsexporten har minskat frén 566 000 till 507 000 ton (dérav 100 000
ton minskning pi props och slipers). Fransett trivaror har Goteborgsex-
porten minskat frén 276 000 till 230 000 ton, vilken minskning frimst faller
pé jirn och pappersmassa.

Importen, frinsett kol och koks, har O6kat i kvantitet fran 393 000 till
467000 ton, darav for Goteborg frin 138 000 till 173 000 ton. Bland varu-
slag, som Okats, mi ndmnas frukt, spinadsimnen, spinadsmanufaktur, ben-
sin och oljor, kautschukarbeten, salt, sulfat, porslinslera. Minskat dédremot
hava bl. a. superfosfat, svavel, tackjirn (importen néstan upphord). mangan-
jarn, kiseljarn, skrot, ror, maskiner.

Importen av stenkol och koks var dr 1927 hilften si stor som 1913.

I efterfoljande tabell (sid. 31) sammanstélles den godstrafikberéikning, som
pa grundval av 1913 &rs trafik och fraktsatser upprattades i 1919 &rs utred-
ning, med en nu utférd ny berikning pd grundval av nuvarande trafik och
fraktsatser. I pm till tabellen &ro en del detaljer ber6rda. Den nya be-
rikningen #r att anse sisom utford enligt samma principer som den forra,
dérvid sifferrevideringen utférts med en viss forsiktighet i fraga om siffer-
talens h6jd. Fraktsatserna dro i flera fall tagna lika med ordinira bétfrakter
& linjebatar, och endast i en del fall h§jda med nigot mindre belopp (1 & 2
kr. per ton), vilket utan tvivel icke ens motsvarar trafikanternas inbesparade
omlastningskostnader. Dessa inbesparingar forutsittas i1 Ovrigt i stor ut-
strickning komma trafikanterna till godo, pd det att ddrigenom &ngfirjelin-
jens inre trafikomrdden inom Sverige och England m& kunna utvidgas ut-
over hamnarnas nirmaste uppland. I England bor t. ex. kunna nis sidana
orter i mellersta Englands industridistrikt, vilka ligga ndgot nirmare Liverpool
in Immingham, och i ndgon mén bor kanske ocksd trafik till London eller
dess omgivningar kunna erdvras, med hinsyn ej minst till de dryga kost-
nader, som godsets passage genom Londondockorna medfér. Dock har till

Forts. sid. 33.



31
Godstrafikberdkning Gét‘eborgmlmmingham.

1913 8rs trafik och frakter Nuvarande trafik och frakter
K "
Ton perr(:‘::;(r)lr‘) Kronor Ton pg‘r?;ﬁrl) Kronor
Exportgods.
Smér, Goteborg.............. ...... 7100 2350 | 166 800 1700 3420 58 100
»  SKADE .oiiiiiiiiieii 5400 15700 81 000 4500 2120 95 400
Flask, Goteborg ................... 100 14-00 1400 300 2160 6 500
»  SkANe .........ceeo 1700 550 9400 7000 860 60 200
Agg, Goteborg ...,.c......ooeue... 300 2700 | " 8100 300 | . 4000 12 000
»  SkAne...........oo.ooeeeen..n 600 18 50 11100 600 2700 16 200
Tisk, kott m. m. ................ 6 500 1000 65 000 500 1500 7500
Virke, hyvlat eller sagat ...... 16600 | m® 450 | 114800 | 23000 | std 3825 | 270000
Tandstickor........ .....o.ooeeenn... 1300 2000 26000 | 2000 3000 60 000
MObLeT ...ocovvniiiiiiiiiie 200 2500 5000 100 4500 4 500
Byggnadssnickerier ............... 1200 1600 19200 | 2400 2500 60 000
Andra trivaror (takspin m.m.)| 3100 (23'00) 61 000 600 25600 15 000
N 1 "00 900
TRATASSR. e eeereererroerren o 13000 |{ 10.00} 113000 | 8000 { 11,00} 80 000
Papp .och papper ................. 15 000 1200 | 180000 | 18000 21'00 | 378000
Tackjarn ........... .ocoooeeeiiii.l. 6 000 600 36 000 1000 12:00 12 000
Krom- och manganjirn ......... 400. 600 2400 1000 12:00 12 000
Goten, valstrdd m. m., varm-
valsat ..o 12 000 600 72000 it 7000 12-00 84 000
Smitt jarn i stinger ............ 2000 6-00 12 000 200 12-00 2 400
Tubémnen ...... S 4 000 700 28 GO0 2 200 13-00 28 600.
Angpannetuber..................... 800 700 5600 — — —
Spik, gngjirn m. m......... ... 2000 12-00 24000 | 2300 2400 55 200
Skrot, stdngjérnsavhugg ...... 700 600 4200 200 12-00 2400
Ej specificerat jirn 800 1000 8000 2000 2000 40 000
Maskiner.................... 600 20700 12 000 1200 4000 48 000
Ovriga varor ....................... 3000 1400 42000 || 3000 2200 66 000
Summa, | 104 400 — 11108000 || 89100 — 11474000
Summa utom skansk
livsmedelsexport ... — — — 77 000 — 11302200
Importgods. :
Allm#nt handelsgods ............ 26 200 (15'80)| 415000 || 26 200 25'00 | 655000
Stenkol i vagnar .................. 75 000 350 | 262000 || 30000 525 | 157 000
» ilastrum.................. 110 000 3-00 | 330000 — — —
Summa | 211 200 — |1007000 | 56200 — 812 000
Totalsumma|  — — lusoo | — — 2286000
Totalsumma utom skansk )
livsmedelsexport ......... - — — — — [2114200

1) Fraktsatserna #ro i stort sett upptagna som ordinéir batfrakt, i nagra fall med mindre
tilliigg, med h#énsyn till trafikanternas inbesparade lastnings-, lossnings- och speditionskostnader.

P. M. rérande detaljer av godstrafikberdkningen.

" Allmén anmirkning. Genom att jimfora 1927 ars siffror for totalexport_och Goteborgs
export med 1913 &rs motsvarande siffror, och med beaktande av 1913 &rs detaljstatistik
rorande engelska destinationer, vinnes mOJllohet att i grova drag approximativt uppskatta
nu parakneliga trafikmingder.

Smor, fidsk, #gg fran Goteborg. 1919 4ars utredning upptog hela 1913 ars kva,!;tltet
Goteborg —Humber till de fth linjeangare gillande fraktsatser utan nagon férhojning for
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inbesparad omlastning. Trafik ((8teborg—London ansigs mojligen kunna crhallas & fiirje-
linjen, men upptogs ej i kalkylen. Ta]\asﬁ, forfares nu.

Smor, flisk, &gg fran Skane. Den forra utredningen upptog som pariknelig hela 1913
ars kvantitet Skdne—Humber, men ej gods med annan destination i England och ej heller
den danska transiten. Frakten Malm0—(xéteborg—lmmmgham antogs lika med linjebatarnas
frakter; d& harifrdn avdrogs jirnvigens sjilvkostnad Malmo—Goteborg (850 per ton) blev
dterstoden farjefrakt. Nu forfares pd samma s#tt-(sjalvkostnad Malmﬁ—Gﬁteborg antages
= 13 kr.). Emellertid méaste det. innan en grundligare utredning i #rendet blivit verk-
stilld, anses ovisst, huruvida de i tabellen approximativt upptagna exportkvantiteterna fran
Skéne kunna péardknas.

Fisk, kott m. m. Eniir fiskeriintendenten ansdg fiirjelinje hava stor betydelse, upptogs
1 1919 ars utredning. med diskontering av framtiden, 6 500 ton fisk m. fl. matvaror till
ordindr linjebatsfrakt. Forsiktigtvis upptages icke nu ndgon mera avsevird kvantitet.

Sagat eller nyvlat virke. 1915 ars utredning antog for farjelinjen: /2 av ohyvlade
.plank och brider Goteborg—Humber (3 800 m?), %5 av ladimnen och hyvlade briider Gote-
horg—Humber (5700 m®) samt 2000 m® export till Humber frdn annan hamn. Vidare !,2
av lﬁ.d'slmnen och hyvlade bridder Goteborg—Liverpoolomrédet, sirskilt inlandsstiderna
(11000 m?®) samt !/11 av lidémnen och hyvlade briider Gdteborg—London (3 000 m?), summa
25500 m®. Frakten antogs genomgéende lika med ordinir batfrakt 4'50 per m? siledes med
{ranseende & ena sidan av de i vissa fall mycket betydande omlastningsbesparingarna och &
andra sidan stegring i rena frakten till vissa stationer, som ligga néirmare annan hamn. Da
nu Goéteborgsexporten av ladémnen och hyvlade brader skat med 50 %, torde det fi anses for-
siktigt riknat, om kvantiteten nu hdjes med 30 % till 33 000 m?, eller 23 000 ton. Som
frakt tages ordindr linjebatfrakt 42/6 per std. eller c:a 820 per m®.

Téndstickor. I forra utredningen upptogs hela Goteborgs export till Humber och en
mindre del till London (dess omgivningar). Frakt = batfrakt + 2 kr. Samma berdknings-
siitt tillimpas nu. Trafiken har okat.

Trimassa. I forra utredningen upptogs pariknelig en del av den mekaniska och hela
den kemiska massan Goteborg—Humber, samt dessutom nagon del av trafiken {rin och
till andra hammnar. 1'6r en del av trafiken hojdes batfrakten med 1 kr. for inbesparad
omlastningskostnad. Sveriges hela triimasseexpors till England har okat avseviirt, men
Goteborgs andel minskat. Med hidnsyn héartill synes det skiligt att nu berdkna en lagre
kvantitet och ej antaga forhojning utéver ordindr batfrakt. I 1919 &rs utredning adaga-
lades, att det vore mdojligt att draga mycket stora trimassetransporter fran andra delar
av Sverige over angfiirjeieden, men detta upptogs likvil ej i kalkylen. S& sker ej heller
nu hér. .

Papp och papper. [ 1919 &rs utredning upptogs /10 av Gdteborg—Humberexporten
(7000 ton) samt en mindre del (8000 ton) av Géteborgs export till vriga destinationer.
Frakten sattes till batfrakt plus 1 kr. besparad omlastning i Sverige; ddremot trjordes ej
tilligg for besparad omlastning i England, emedan man v1lle vidga trafikomrdet i Eng-
land. Samma beridkningsgrund tlllampas nu. Liksom ifrdga om trimassa giiller att stora
mojligheter finnas att vasentlitrt utdka fidrjelinjens trafik av papp och papper, men detta
intages dock ej dlsl\ontormvsws i kalkylen.

Jarn och stal. Rorande jirn och stdl framholls i 1919 ars utredning, att den alldeles
Overviigande delen av Sveriges export idir destinerad till Humber, men “att mindre in s
skeppats over Goteborg. I traﬁkhuékmngen for farjelinjen upptotfs sdsom pdrikneligt:
av tackjarn hiilften av GC»teborg—Humbertra.ﬁken men intet dvrigt; av krom- och mangan-
jirn ndgot mer iin Goteborg—Humbertrafiken; av kiseljirn intet; av goten, smiltstycken, ra-
stinger, dmnen av goétmetall, valstrdd m. m. antogs négon del av svenska ostkustskepp-
ningen kunna erdvras, men i kalkylen upptogs (j fullt s& stor kvantitet som dittills-
varande GoteborO—Humberm afiken; av smitt jirn i stinger antogs en hel del (bl. a. kva-
litetsjirn) kunna erovras {rin svenska ostkusten; av tubdmnen antogs en stdrre del av
Goteborg—Humbertrafiken och en mindre del av trafiken - till iivriga. England; av kall-
dragna &ngpannetuber antogs en hel del av trafiken till engelska viistkusten; av gdngjirn
m. m. antogs storre delen av svenska ostkustskeppningarna erdvrade: o. s. v. Frakten
sattes lika med ordindr Dbatfrakt, forhojd med kr. 150 & 200 {6r besparad omlastning.
Samma principer tillimpas nu vid den nya berdkningen.

Importgods utom kol. I 1919 4rs utredning gjordes en mera summarisk berikning av
importkvantiteter; frakterna antogos hojda med 2 kr. per toun for besparade speditionskost-
nader men diiremot gjordes ej tilliigg for besparade omlastningskostnader. Vid studium
av importstatisiiken finnes snarast anledning att nu antaga nlgot forhojd kvantitet. Hir
upptages dock oforiindrad kvantitet till en lagt uppskattad genomsnittsirakt av 2D kr.
per ton.

Stenkol. I'rdnsett &tergdende tomma matvaruvagnar, samt vagnar med importgods,
torde ett avseviirt antal outnyttjade hemgéende vagnar kunna taga kol som fyllnadsgods.
Ordinér batfrakt 4'50 torde kunna hojas Atminstone med 075 kr.



synes en ritt stor forsiktighet iakttagits betriffande antaganden om sidan

utvidgning av linjens trafikomriden. I friga om vissa varuslag — sisom

hyvlade trivaror och papper — dir leverans i direkt jirnviigsvagn enligt

erfarenhetens vittnesbord ar av stor betydelse och giver nya handelsmdjlig-

heter, iir en vida storre utvidgning av transporterna fullt mojlig.
Bertikningsresultaten dro foljande:

frakt-
ton inkomst
kr.
Export@ods ..o 89 000 1474 000
TImport, allmint handelsgods ... 26 000 655 000
» stenkol 1 returvagnar........... ... 30 000 - 157 000

Summa 2 286 000

eller, om den i viss min ovissa livemedelsexporten frin Skine limnas ur
ritkningen:

Exportgods ............ PP U OO P U P PR UPSUPOTOPPRPRPPOPO 77000 1302 000
Import, allmiint handelsgods ........... e 26 000 655 000
» stenkol 1 returvagnar.......... ... 30000 157 000

Summa 2 114 000

Inom flertalet varugrupper torde alldeles avgjorda utvecklingsmdjligheter
forefinnas till storre trafikmingder én hiir antagits, och pd nagot lingre sikt
taget kan trafikuppskattningen dérfér icke antagas innebiira nigon Over-
skattning.

Som jimforelsetal mé anforas, att export- och importgodstrafiken & Triille-
borg—Sassnitzlinjen utgjorde &r 1913 47000 resp. 79000 ton, tillsammans
126000 ton, och &r 1928 106 000 resp. 129000, tillsammans 235000 ton.
Stora olikheter i trafikavseende finnas emellertid mellan Trilleborgslinjen
och en blivande Englandslinje. A den forra dominerar importen, & den se-
nare exporten, och siirskilt exporten blir pi England av viisentligt annan
sammansittning in exporten pi kontinenten.

Uppniendet av den i tabellen angivna godskvantiteten, vilken ungefir
motsvarar linjens kapacitetsmojligheter vid tre veckoturer, miste givetvis
liksom for Trilleborgslinjen forutsitta ett effektivt ackvisitionsarbete, vilket
for kunderna klarligger de stora fordelar och mdojligheter till vidgad affirs-
rorelse av delvis annan typ in forut, som dngfirjeforbindelsen kan giva.
Det bor ‘efterstriivas att f8 fasta drskontrakt med storre avlastare om regel-
bundna leveranser med visst antal vagnar. Enligt styrelsens mening ir det
med stéd av gjorda erfarenheter ingalunda uteslutet att successive upparbeta
en #nnu storre trafik in den angivna och siledes uppnd ett rikare, mera
utvecklat och nyanserat handelsutbyte mellan Sverige och England. Detta
ir, vid sidan av persontrafiken och de kulturella férbindelserna, dngfirje-
ledens #ndamil. En framtida utvidgning till titare turer éin tre per vecka
framstir séledes sdsom icke blott ur persontrafiksynpunkt Onskvird utan
iven sisom vil tinkbar att med stod av godstrafiken framdeles ekonomiskt
realisera. Detta giller en angfirjelinje men knappast for en vanlig bitlinje,
sirskilt en sddan med olimplig ang6ringspunkt 1 England.

Som exempel pé utvidgad affirsrorelse mi anforas mdéjligheterna att om-
ligga travaruexporten, sarskilt av hyvlade men &ven av ohyvlade varor, till
direkt leverans till forbrukaren, med undvikande icke blott av omlastningar
utan #ven av dyrbara bridgirdsliggningar i sivil avskeppnings- som mot-
tagningshamn, Hirom hinvisas till 1919 frs utredning. Sedan dess hava
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ytterligare erfarenheter frin vira nuvarande firjeleder vunnits om den direkta
jirnvigstransportens mojligheter i detta hiénseende, iven pa mycket linga
distanser, och utvecklingen fortgér alljamt.- Betriffande exporten till Eng-
land bor, sisom en affirsman och industriidkare pi detta omride yttrat,
malet vara »att gora Sverige till Englands bridgird>. De vinster och for-
delar, som trafikanterna harigenom kunna uppnd, &ro mycket stora. Lika-
ledes giller ifriga om vir stora pappersexport, att leveranser direkt & jirn-
vigsvagn skapa nya mdojligheter. Att linjen skulle bliva av stor betydelse
for Goteborgs stad, icke blott i persontrafikhinseende utan iHven genom
mojligheterna till vidgad handelsomsittning, synes jirnvigsstyrelsen vara
uppenbart.

Rérande utvecklingen av Sveriges lantbruksexport iir jirnvigsstyrelsen
f. n. icke i tillfille att uttala nigot omdSme. Tiata befordringsligenheter
samt transport i genomgiende kylvagn boéra sannolikt vara av betydelse.
Symptomatiskt dr att dylik trafik redan borjar soka sig jirnviigsledes genom
kontinenten Over Zeebriigge —Harwich-farjan till England, for vilken trafik
tyska riksbanan byggt fdven for Sverige tillgiingliga vagnar.

Av redaktoren Hg] Cassel har framforts tanken, att Angfirjeledes expor-
tera fiirsk mjolk och gridde, och enligt hans mening skulle fiirjeleden till
visentlig del kunna finansieras hirigenom. Om denna tanke har livskraft,
skulle den vara av storsta betydelse, men jirnvigsstyrelsen, som saknar
kompetens att bedoma den, har icke tagit nigon hinsyn dirtill.

Jarnvigsstyrelsen anser sig silunda std pi fast mark, nir den utan att
i hogre grad diskontera de utvecklingsmojlicheter, som forefinnas, uppskattar
den sannolika godstrafikinkomsten & firjeleden till c:a 2 300 000 kronor eller,
om Skineexporten limnas ur rikningen, till c:a 2 100 000 kronor. Denna
summas karaktir av summarisk uppskattning bor dock understrykas.

Godsvagnpark och firjornas godstransportkapacitet.

2

Sparvidden &r densamma & engelska och svenska jirnviigar, men last-
profilen. (d.v. s. det utrymme ovan spiret, inom vilket vagnens profil miste
vara innesluten) ér 4 engelska jirnvigar smalare och ligre #n & svenska.
Buffert- och kopplingsanordningar & bida jirnvigssystemen passa samman,
men bromsanordningarna férete avvikelser.

Pi grund av profilen kan endast ett mindre antal svenska godsvagnar
efter vissa #dndringar gi in pi engelska jérnvigar; dessa vagnar tillhora
emellertid de ildsta vagntyperna och torde helt komma att slopas inom de
niarmaste dren. Engelska godsvagnar kunna, méjligen med nigon justering
av bromsanordningarna, gi pi svenska banor, men en stor del av dessa
vagnar torde icke vara andaméilsenliga eller dignade att giva firjan avsedd
transportkapacitet. '

For firjelinjen Harwich—Zeebriigge har man i huvadsak gatt in for att
i de kontinentala linderna bygga en specialvagnpark, som kan framforas pa
engelska banor. Diremot gi engeiska vagnar icke in pi kontinenten. P3
grund av vagnférbund mellan de engelska jirnviigsbolagen och privata vagn-
éig:gll;a lira svarigheter foreligga att disponera engelska vagnar for utlindsk
trafik.

For en firjelinje Sverige—England torde den biista utviigen vara att,
diirest en dngfirjelinje bestimmes komma till stind, vid blivande nyanskaff-
ningar av godsvagnar tillse, att ett tillriickligt antal vagnar byggas s att
de limpa sig for firjelinjen, vad England betriffar givetvis dven for andra
uppvixande firjelinjer. Till den del, som anskaffandet av tjinliga vagnar

-
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komme att pivila Sverige, skulle siledes de nyanskaffningar, som bliva’
erforderliga for den inhemska trafiken, under négra dr, intill. dess behovet
blivit fyllt, inriktas p4 vagnar inom ramen av den engelska lastprofilen och
forsedda med handbromsar enligt engelskt system. Om man utgir frin de
modernaste svenska vagntyperna, med c:a 18 tons lastférmiga och 12 m
lingd &ver buffertar, skulle séledes golvytan och rymden négot begrinsas
(c:a 16 %) men biirigheten bliva oférindrad. Vid den beriknade trafik-
miingden torde totalt for firjetrafiken erfordras c:a 400 vagnar, med en
anskaffningskostnad av c:a 25 miljoner kronor. De vagnar, som Sverige pd
detta sitt kan komma att bygga, bliva fullt anvindbara iven for den in-
hemska svenska trafiken; nigon avsevird oligenhet uppkommer nimligen
icke av att en del av vagnparken har en nigot mindre rymd #n som eljest
tillimpas for de storsta normaltyperna av vagnar. De vagnar &ter, som
England kan komma att bygga, bliva ju t. o. m. bittre och mera ekonomiska
f6r den interna engelska tratiken @n genomsnittet av den nuvarande engelska
vagnparken.

Till alldeles 6vervigande del torde emellertid de pd detta sitt konstruerade
vagnarna komma att bliva sysselsatta just i transporter till och frén England.
‘N#gon i nimnvird mén Skad tomdragning av vagnar & jirnviigarna torde icke
behova f6lja dirav att endast en del av vagnparken ir anviindbar for trafik
till och frén England. Jirnvigsstyrelsen raknar nimligen med att vagnarna
inom Sverige skola kunna lastas till behovsomridena, i den mén de icke
medfolja de vanliga tomvagnsstrommarna & jirnvigarna.

Det ir tinkbart, att det med hiinsyn till trafikforhillanden och engelska
vanor skulle vara limpligare med ndgot mindre vagnar &n hir ovan antytts,
“t. ex. med 9 m lingd over buffertar och c:a 14 tons biirighet. Om vid niirmare
provning skulle visa sig, att s& ir fallet, moter det ingen svirighet att ordna
sig i enlighet dirmed.

D4, sisom hir anforts, vagnfrigan skulle ordnas i samband med ny-
anskaffningar, som #ndock beriknas bliva erforderliga, och vagnarna bliva
anvinda i den allminna jirnviigstrafiken, har i denna utredning firjeledens
konto icke belastats med vagnanskaffningskostnaden. Ior den dag och de
tva niitter, som vagnarna under Overfart befinna sig & firjan och séledes
icke tjiinstgora i vanlig jirnvigstrafik, kunde det anses riktigast att belasta
firjeledens konto med en vagnhyra, motsvarande riinte-, amorterings- och
underhillskostnad f6r vagnarna under denna tidsrymd. I 1919 &rs utredning
upptogs for #ndamilet ett belopp av 37500 kronor, rubricerat »teoretisk
vagnhyra>. Emellertid forhaller det sig ju s, att om vagnarna icke bleve
overforda med &ngfirja, skulle ett motsvarande antal vagnar under ndgon
tid uppehallas for lossning och lastning i hamnarna, och det synes darfor
icke heller erforderligt att belasta firjelinjen med ifrdgavarande beriknade
omkostnad; beloppet ar i allt fall ringa.

Sasom forut anforts skulle firjan med 576 m nyttig sparlingd kunna taga
64 st. 9 m linga godsvagnar om c:a 14 tons lastfGrméiga eller 48 st. 12 m
linga godsvagnar om c:a 18 tons lastférméga, och vid full belastning & vag-
narna uppgir siledes den maximala nyttiga godslasten 4 firjan till 850 a
900 ton. Vid 156 dubbelturer per &r blir d& den teoretiska godstransport-
kapaciteten c:a 135 000 & 140 000 ton gods per ir i vardera riktningen. Den
praktiskt uppnieliga transportkapaciteten blir givetvis dock mindre pd grund
av tomdragningar och ojimnhet i lasttillgdngen.

Av betydelse ir endast transportkapaciteten i den utgiende riktningen,
Sverige—England. dir det finnes stor godstrafik, och dir det giiller att be-
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déma, hur mycket arbete firjan kan prestera. I hemgfende riktning ir last-
tillgAngen knapp, frinsett kol, och man méste rikna med en avsevird tom-
vagnsdragning, i den min icke kol kan tagas som fyllnad & hemgiende
vagnar.

A Trilleborg—Sassnitzlinjen har i den trafikstarkaste riktningen (frin
Tyskland till Sverige) medellasten pi de lastade vagnarna under de tre se-
naste dren utgjort 8'9, 114 (stora rasockertransporter) och 86 ton resp. eller,
frinsett styckegodstrafiken, hiinsyn tagen blott till vagnslasttrafiken, 9-3, 11°9
och 105 ton resp. Tomvagnsdragningen har uppgétt till 5, 4 och 6 % resp.

Pi en firjelinje Goteborg—Immingham bor i utgdende riktning. medel-
lasten per vagn bliva avsevirt storre, emedan dels godset till stor el kom-
mer att bestd av tyngre varor sisom papper, trivaror m. m., dels mera hiog-
biiriga godsvagnar komma till anvindning. Aven vid den mindre av de hir
ovan ifr@gasatta vagntyperna bor en medellast av 12 ton per vagn kunna
antagas. Tomvagndragning i utgiende riktning bor praktiskt taget icke fore-
komma annat #n i de enstaka fall, di en inkommande specialvagn, olimplig
for vanligt gods, miste dtergd tom; om erforderligt kun — sisom ganska
ofta i vanlig trafik forekommer — omlastning frén vagn till vagn ske for att
undgd tomdragning. Mer &n 3 % tomvagnar i utgiende riktning bor ej
ifrigakomma. Med denna berikning skulle man vid 156 turer per dr komma
till en praktisk kapacitet av 116 000 ton per iri utgiiende riktning. Hirifrin
bor emellertid ytterligare avdrag goras, pi grund av att lasten mihiinda ej
kan tillforas s& jimnt under drets lopp, att alla farjeturer bliva lika vil ut-
nyttjade. Forsiktigheten torde bjuda att antaga 20 % minskning av lastka-
paciteten p& grund av trafikojiimnheter (vilket innebér exempelvis att hiilften
av alla utglende turer gi med fullt antal vagnar, men den andra hilften -
blott med 60 % av spirutrymmet utnyttjat). Den praktiska lastkapaciteten
skulle d3 bliva 90000 @ 95 000 ton per ar 1 utgiende riktning eller c:a %/; av
den teoretiska totala lastformagan. ‘

Nu anforda berikningar innebidra silunda. att man pi grund av ofull-
stindig utnyttjning av vagnarna samt ojimn lasttillforsel utgir frin att, iven
i den trafikstarka riktningen, icke mer an omkring */, av lastférméigan kom-
mer till praktisk utnyttjning. Tydligt dr emellertid, att i hiindelse av stark
trafiktillstromning trafikmingden kan stegras upp till stérre niirhet av den
teoretiska kapaciteten.

Vad hir anforts, visar i allt fall, att den trafikmingd, 89 000 ton, som i
det foregiende beriknats erhallbar, ocksi kan transporteras medelst de av-
sedda firjorna i den avsedda tidtabellen. .

Anm. T 1919 ars utredning kom man vid dagliga turer blott till en transportkapacitet
av 126 000 ton i vardera riktningen, frinsett lastning i rum. Att s& 13g kapacitet erholls,

berodde p# att de d& avsedda 18 knops fiarjorna hade blott 440 m nyttig spirlingd samt
att man antog 15 % tomkorning pd utglende och blott 8'3 tons last per vagn.

Kostnader.

Kapitalinvestering. Fixjeleden forutsittes till en borjan startad med 2 st.
16 1/, knops firjor med en anskaffningskostnad av tillsammans 12 milj. kronor.
Di vid ett fullt utvecklat senare stadium en tredje firja anskaffas, stiger
kapitalinvesteringen till 18 milj. kronor. :

Férjeldge bor kunna anordnas betydligt enklare och billigare &in tidigare
varit forutsatt. Firjorna bora sdsom vanliga passagerareingare kunna angora
vid kaj, men vid akterstiivens lige forutsiittes utbyggd anordning f6r om-
bordtagning av vagnar. Det torde vara md&jligt att finna limplig plats, dér
icke heller nagra storre nya spiranliggningar i land behéva utforas. Ett
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belopp av c:a 500000 kronor i Immingham och c:a 800 000 kronor i Gite-
borg torde vara tillrickligt for utférande av nodiga anordningar. Kost-
naderna for dessa anordningar, vilka dro att anse sisom tillbehor dels till
vederborande hamnanliggningar och dels till vederborande jirnvigsanligg-
ningar i hamnarna, nédvandiga for sivil hamnarnas som jirnvigarnas trafik,
bora — synes det styrelsen — i en eller annan form kunna uppdelas mellan
vederborande hamniigare och jirnvigsigare utan att divekt belasta fiirje-
ledens konto. Hamnigarna erhalla dirfér ersittning genom hamnavgifter
for fartygen m. m.!) och jéirnviigsiigarna erhilla ersittning genom den okade
jirnvigstrafik, firjeleden framkallar. Enbart hamnavgiften {6r fartygen be-
riknas i vardera hamnen stiga till inemot 200 000 kronor. Nyssnimnda
jamforelsevis ringa kostnadsbelopp for nya anordningar i hamnarna synes
styrelsen sdlunda kunna limnas utanfor farjekalkylen.

De drliga drift- och underhdllskostnaderna for farjetrafiken beriknas pa tvi
skilda alternativ, dels med 2, dels med 3 firjor, svarande alltsi mot be-
gynnelsestadiet och ett senare, mera fullt utvecklat stadium. I det forra
utforas under 8 veckor av aret blott 2 dubbelturer pr vecka, eljest 3 dubbel-
turer. Hela antalet dubbelturer pr &r utgor silunda 148 resp. 156.

Resultaten framgi ur efterféljande detaljberikningar och anmirkningar
och kunna sammanfattas silunda:

2 firjor 3 firjor
148 turer 156 turer
Kr. . Kr. :

LiONEY oo 790 000 1185 000
SeglingSPengar.........o..ooooiiiii 9 000 9 000
Semester- och sjukreserv ... 20 000 5000
Kosthall ... ... e 144 000 244 000
TKOL oo e e 422 000 451 000
Andra materialier och diverse ........cccoeeveeee von i 40 000 60 000
Underhall av farby@ ..o o, 250 000 270 000

Summa fartygens drift och underhall 1675000 2224000

Sjofartsavgifter, hamnumgilder och 6vriga hamn-

kostnader ..........coccooiiiiiiiiii s 650 000 650 000
Rinta D% ..o o i 600 000 900 000
Avsiittning till assurans- och fornyelsefond 31/, %... 420 000 630 000
Administration samt agentur- och ackvisitionskostnad 150 000 150 000

Summa 3 495 000 4 564 000

1) T Trilleborg, dir statens jiirnviigax; sjiilva svara for anléggnings- och underhallskostnaderna
for firjeligena, vilka foér 6vrigt #iro konstruktivt vidlyftigare &n h#r ifragasiittes, iro firjorna be-
friade fran hamnavgifter for fartyg. )
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Detaljer till kostnadsberdkningen.
Bemanning och lonekostnad for en 16 /2 knops firja.
Antal, |Lonegrad| - Lon?) Summa
Kronor Kronor

Befalhavare .............ooooiiiiii 1 — 16 000 16 000
Reservbefdlhavare..................ccov 1 24 9 758 9758
l:a styrman 1 21 8178 8178
2:a styrman... 2 16 6423 12 846
3:e styrman ) 2 12 4914 9828
Batsman, rorgingare ... ..........ccooceeiiiiin.. 3 6 3545 10635
TIMMETIIAL ...t ee e 3 6 3545 10 635
MAtTOS oovtiiiei e e 24 5 3370 80 880
BOTSEATE  ..viiiitieei e et e cere e 3 — 660 1980
Husfrw oo TP 1 — 1500 1500
Staderska ... 9 — 1020 9180
Gnisttelegrafist ..o ¢ 8 3931 11793
53 — — 185213

Overmaskinist......................ccccoii 1 21 8178 8178
Tie maskinist ... 1 18 7266 7266
2:e maskinist ... 2 16 6 423 12 846
3ie maskinist ... 3 12 4914 14742
4:e maskinist ... 2 10 4 387 8774
Maskinskétare (donkey) 6 8 3931 23 586
Maskinvakt, smérjare 9 6 3545 31 905
ELAare ....o.o.ooviviiiiiiiei e 27 5 3370 90 990
Lampare ... 9 — 1500 13 500
60 — — 211 787

Summal 113 — — 395 000

Restaurationspersonal ej medriknad. Restaurationen forutsittes uthyrd sdsom s#rskild
afféar. .

Seglingspengar antagas till 20 kr. pr enkel tur fér befilhavare och 10 kr. pr enkel tur
for dvermaskinist.

Semester- och sjukreserv. DA en farja finns i reserv, far semestern i huvudsak uttagas
under reservliggetiderna, och blott ringa kostnad for avbytarepersonal erfordras. Med
firjorna i 11 ménaders oavbruten trafik déremot maste avbytarepersonal beriknas for
minst 20 dagar pr man och ar; avbytarepersonalen torde kunna avlénas vasenthgt lagre
an den fast ansta]lda, personalen, t. ex. med 6 kr. pr dag fér matros.

Kosthdll. Utgaende fran en grundkostnad av kr. 2: 25 pr dag for den ligre personalen
och nagot mera for hogre personalgrupper, har berdknats att kosthallet for en firjas be-
siattning gar till 108 000 kr. Om man ordnar vakterna ombord sé att beséttningen har
fridag i land for var tredje tur, s& kan !/s av kostnaden avdragas for farja i tra.ﬁk alltsd
72000 kronor. For farja i reserv kan endast avdragas vad som svarar mot semester-
ledighet.

Kol. Atgang pr timme enligt Hammar 3'4 ton. En dubbeltur & 63 timmar =214 ton.
For hamnuppeh&ll beritknas c:a !4+ ton pr timme. For upplagd firja c:a 1Y/2 4 2 ton pr
dygn. ’

2 féarjor 148 turer & 214 ton ... 31700 ton
hamnuppehall ................ 1300 »
firja upplagd 2 méanader 100 »

33100 ton

3 féarjor 156 turer a 214 ton 33 400 ton

hamnuppehdll ............... ... 1300 »
farja upplagd ett ar 700 »

35 400 ton

1) Niist hogsta lonegrad a F-ort, plus dyrtidstilligg 17 %; for befilhavare har dock antagits
siirskilt arvode. For reservbefiilhavare och dvermaskinist har lonegraden antagits hojd fran 21
till 24, resp. fran 20 till 21. Borstare, husfru, stiderska, limpare uppskattade. Gnisttelegrafist
antagen — kontorist.
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Priset for bunkers i Immingham ldr f n. vara omkring 14 sh. eller c¢:a 12'75 kr. pr
ton. Kolkostnad for ar saledes 422 000 resp. 451 000 kr.

Underhdll av fartyg. Under férutsittning av 3 farjor och kontinuerligt underhall, i
storsta mojliga utstriickning verkstéllt med bes#ttningen under de regelbundet aterkom-
mande perioderna ur trafik, bor Atminstone under de 8 & 10 forsta aren 90 000 kr. pr ar
och fartyg riéicka viil till fér underhdllskostnader. (For &ngfirjan Drottning Viectoria i
medeltal 1910-—1927, inberdknat dyrtiden, 64 000 kr.) Anskaffas diremot endast tva firjor,
far man rikna med avsevirt hogre underhallskostnad vid forcerat arbete under kortare
perioder. Antag i s& fall 125000 kr. pr bat och ar.

Sjofartsavgifter, hamnumgdilder m. m. Hamnavgift i Goteborg {or 4 200 netto reg.-ton
4 21 ore pr ton och avgift for vardera fartyget erlagd 1 gdng in och 1 ging ut pr vecka,
uppgér till 183000 kr. pr ar. Om firjorna (i motsats till Trilleborgsfirjorna och anhdra
kronans fartyg) icke bliva befriade, tillkommer for fyr- och bikavgift 17 000 kr. och ton-
avgift 5000 kr. Slutligen maste for bogseringskostnad vid ankomst och avging beriiknas
ett avsevirt belopp, mahinda 75 000 kr.

I Immingham forekomma icke reduktioner for fartyg i reguljar fart, men tydligt &r,
att &ngfirjor, som i forhallande till sitt nettotomnage hava liten last och expedieras
mycket snabbt, siledes ej taga hamnens utrymme i ansprik nigon lingre tid, maste av-
giftsbeliggas enligt andra grunder #n lastdngare.

Sasom en approximativ forhandsuppskattning upptages i kalkylen for samtliga slag av
hamnomkostnader i Goteborg och Immingham 650 000 kr.

Riinta & kapitalet beriknas efter 5 %.

Avsdttning till  fornyelsefond, amortering och asswrans. For de svenska Trilleborg—
Sassnitzfirjorna beriknades ursprungligen 5 % &rlig avsittning till fornyelsefond, h#nsyn
hirvid tagen dven till assuransen, buren sisom sjalvrisk. P4 grund av fondbehallningens
betydande storlek har emellertid nu den arliga avsittningen till fornyelsefond kunnat
séinkas till 3 %.

Vid den forra utredningen rérande svensk-engelsk angfirjeforbindelse utgick man fran
att kapitalet skulle sdsom ett amorteringsl&n amorteras pa 30 Ar. varjimte man inlade
en riskpremie av 4 %, motsvarande kaskoassurans, buren som sjilvrisk. Visserligen ar
4 % riskpremie mah#énda ligre &n vanlig kaskopremie, men d4 denna #ven innesluter dels
tickning av smdaskador, som hdr fi anses inneslutna i underhsllskostnaden, dels ock en
avseviird andel till forsikringsbolagens administrationskostnader, torde 4 % riskpremie
vara mer &n tillrdcklig som tickning av sjilvrisk for totaltsrlust eller storre skada.

Vid forevarande utredning har riknats med en arlig avsittning till fornyelsefond med
32 % & ursprungliga anskaffningskostnaden. Med rinta pa rénta efter 5 % & fondavsitt-
ningarna inneb#dr detta att kapitalet amorteras pa c:a 18 ar, och da fartygens livslingd
bor vara avsevirt storre, innebdr detta #ven en stor riskmarginal for eventuell totalforlust
eller storre skada (vid 30 &rs livslingd 2 % skaderisk pr ar). Till den del svenska staten
kommer att dga fartygen, boér forsakring i assuransbolag till en dryg premie i varje fall
ej ifrdgakomma.

Ekonomiskt resultat. Slutsatser.

Inkomsterna, frinsett eventuella postinkomster (t. ex. paketpost), hava be-
riknats till i persontrafik 1'6 milj. kronor och i godstrafik till 21 & 23
milj. kronor, summa 37 & 89 milj. kronor.

Kapitalinvesteringen uppgér till 12 milj. kronor for 2 firjor och 18 milj.
kronor for 3 firjor, vissa mindre anliggningskostnader i hamnarna oriiknade.

Samtliga drift- och underhdllskostnader samt full férriintning och amor-
tering av kapitalet beriknas till c:a 85 milj. kronor for 2 firjor och ca 45
maly. kronmor for 3 firjor. .

Under ett sisom begynnelsestadium forutsatt skede med endast 2 firjor
anskaffade beriknas siledes firjeleden bliva fullt riintabel.

Vid ett senare, mera fullbordat skede, vid vilket det antages bliva nod-
vindigt att anskaffa ett tredje fartyg, skulle enligt dessa berikningar utgif-
terna inkl. rinta och amortering komma att Gverstiga inkomsterna med c:a
07 milj. kronor. Hirvid bor emellertid beaktas, att trafiken och inkomsterna
vid denna tid bora hava stigit avseviirt utver den nivd, som hiir anférda
ganska forsiktiga berdkningar utvisa.

Detta skede med 3 fartyg anskaffade men blott 3 dubbelturer pr vecka
dret runt dr for ovrigt det mest ogynnsamma, som kan ifrigakomma. Med
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samma antal fartyg dr det mojligt att under en del av dret utoka trafiken
anda till 5 veckoturer utan nigon mera avsevird kostnadsékning. Vid en
eventuell framtida utveckling, 1 hindelse foretaget visar sig lyckosamt, till
reguljirt mer &n 3 turer pr vecka, bdr likaledes proportionen mellan an-
talet fartyg i trafik och reservfartyg bliva gynnsammare &n i det hir an-
givna andra skedet.

Vid firjetrafik fro for jirnviigarna & 6mse sidor att parikna okad trafik
och Okade inkomster. Utan att kunna gbra en uppskattning av storleken
hiirav bor detta férhéllande framhéllas sisom en ekonomisk faktor av avse-
viird® betydelse vid fiarjeprojektets bedomande. Dessa inkomster torde i sjilva
verket fullt ut ticka den eventuella forlust, som kan tinkas uppsti for det
andra skedet. ' :

Dirom att hir ifrdgavarande trafikforetag skall bliva av utomordentligt
stor betydelse for landet i sin helhet, siviil ekonomiskt som kulturellt, samt
mdjliggora betydande utveckling och uppsving, diirom torde niippeligen nigon
tvekan kunna rida.

Utredningen utvisar, synes det styrelsen, att en sidan firjelinje &r viil
mojlig och sannolikt besitter vidare utvecklingsmojligheter. De med till-
borlig forsiktighet uppgjorda kalkylerna antyda, att foretaget skulle kunna
bliva bivigt. Frigan dr did om statsmakterna, i analogi till statssubven-
tioneringen till andra sjofartslinjer av framtriidande nationell betydelse, vilja
dtaga sig den risk, som #ndock kan forefinnas, av att fullstindig forriintning
av kapitalet ej skulle uppnds. En subventionsfri expressférbindelse av till-
fredsstillande karaktdr mellan Sverige och England synes i allt fall icke
fran enskilt héll kunna erbjudas, utan tvirtom ifrigasiittes subvention iven
for en icke tillfredsstillande linje.

Kapitalinvesteringen i firjelinjen till ett belopp av 12 milj. kronor i ett
torsta skede och 18 milj. kronor 1 ett senare skede synes styrelsen icke vara
av sddan storleksordning att den kan avskricka. Sdsom en analogi vill
styrelsen erinra om de flerfaldigt storre kapitalinvesteringarna i Svenska
Amerikalinjen, vilkas nytta for landet vil ingen vill bestrida.






