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Driftsheretningen 1955-56

I og med utsendingen av driftsberetningen for 1955—56 foreligger
4. utgave av denne NSB-publikasjon.

Formalet med driftsberetningen er 1 en populier form a gi presse,
forretningsforbindelser, offentlige myndigheter mv. en oversikt over de
viktigste forhold ved Statsbanene 1 den sist forlgpne termin. Drifts-
beretningen Ljener som el supplement til andre statistiske og regnskaps-
messige publikasjoner angaende NSB (arsstatistikk, manedsstatistikk og
de arlige stortingsproposisjoner). Den skiller seg imidlertid ut fra disse
for sa vidt som Hovedstyret 1 dreiftsberetningen hestreber seg pa a legge
fram materialet pa en mate som tilgodeser sa vel kravene til en faglig
sett solid framstilling som gnsket om a presentere opplysningence pa en
lettfattelig og populier male.

Vi seker i driftsheretningen hvert ar a gi visse emner en spesielt
utforlig omtale. I fjor behandlet vi fornyvelsessituasjonen og kostnads-
forholdene ganske imngaende, T arels driftsberetning vil leserne finne
spesialoversikter om investeringspolitikken, lgnnsutviklingen og dess-
uten om personalstrukturen ved NSB.

Jeg haper at driftsberetningen vil bidra til en okt forstaclse av NSB's
betvdning og innsats innenfor det norske transportapparat og at den
ogsi vil gi et anskuelig bilde av de aktuelle spgrsmal og problemer

jernbancledelsen star overfor 1 dag.

%



NSB er en forretningsmessig statsbedrift som ledes
av Hovedstyret for Statsbanene,

Ved Statsbanenes sentrale administrasjon (Hoved-
styret for Statsbanene) er det 7 avdelinger som hver
ledes av en jernbanedirektor.

Den daglige drift er underlagt distriktsjefene i de
8 jernbanedistrikter,

Av swrskilte organer nevner en Personal- og pen-
sjonsnemnda, hvis medlemmer bestar av General-
direktgren, 2 representanter (med varamenn) for
den sentrale jernbaneadministrasjon (oppnevnt av
Kongen for 4 ar), 2 representanter (med varamenn)
for personalet (oppnevnt av Kongen for 4 ar blant
det dobbelte antall kandidater, utpekt ved direkte
avstemming av og blant de fast ansatte tjeneste-
menn). Personal- og pensjonsnemnda  behandler
saker angaende ansettelser, forflytning og oppsigelse
av personalet, disiplinzersaker samt saker angaende
innvilgning av avskjed, tilstaelse av pensjon m. v.
Hovedstyret for Statsbanene er, hva den konstitu-
sjonelle kontroll angar, underlagt Det Kgl. Sam-
ferdselsdepartement. Bevilgninger til drift og anlegg
gis for de enkelte driftsir av Stortinget. som ogsa
er tillagt den avgjgrende myndighet pa en rekke

andre viktige forvaltningsmessige omrader.



Innehaver av de forskjellige stillinger og verv
ved den sentrale og lokale ledelse pr.31.12. 56

= HOVEDSTYRET

3 medlemmer (med personlige
varamenn) som oppnevnes av
Stortinget for 4 ar av gangen.

2 medlemmer (med personlige
varamenn) som oppnevnes av
Kongen for 4 ar av gangen.

Stortingspresident,
fylkesmann Oscar Torp, Oslo.

Skoledirekter Kristian Langlo,
Alesund.

Sekretcer Andreas Wormdahl,
Trondheim,

Statsrad Nils Handal, Bergen.
(Er fritatt for vervet som
medlem av Hovedstyret for
den tid han er medlem av
Kongens rad.)
Varamann:
Finansrdadmann Johannes
Johnsen, Stavanger.

2 medlemmer (med varamenn)
valt for 4 ar av gangen ved
direkte avstemning av og
blant de fast ansatte
tienestemenn ved
Statsbanenes drift og anlegg.

Verksmester
Sigvart Andresen, Oslo.

Stortingsmann,
oberst Alv Kjes, Elverum.

Ferstefullmektig Harald Hoff,
Trondheim.
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SENTRALADMINISTRASJON

DISTRIKTSADMINISTRASJON

Administrasjons- og
personalavdelingen

Baneavdelingen ——
Drifts- og Trafikk-

avdelingen ——
Elektroavdelingen —_——
Forradsavdelingen —
Maskinavdelingen —n—
@konomiavdelingen —_——

Presse- og opplysnings-
kontor Redakter

Yrkes- og velferdskontor Velferdssjef

Jernbanedirekter Leif Tveten

Tryggve Strem
Erling Kiil

Oslo distrikt Distriktsief Gunnar Teige
Gunnar Kavli Drammen distrikt —»— Arne Aamodt
Hamar distrikt —»— Lorentz Aas
Per Ulvik Trondheim distriki —»— Odd Bakken
Erik L. Norgren Stavanger distrikt —»— John Thomseth
fg. Kristian Bakken Bergen distrikt —»—  Fritz Poppe Jensen
Conrad Birkeland Kristiansand distriki —»—  John Johnsen
fg. Hakon V. Ruud Narvik distrikt —»— Olav Treetteberg
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' Pr. 30. juni
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1954—55
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1230
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1028

=
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84

303

413
1570
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38.0
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257

1055—56
4411
4 206
115
64
1303
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1076
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706
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112
798

393
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5
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25781

23.2
8.7
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64.6
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1 556
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37.2
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1123
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1. Banenettet

Banenettets utstrekning og fordeling vil framga av kartet pa side 7 samt tabell nr. 1. Tallene som er

anfert pa kartet, angir banenummer (jfr. tabell nr. 1).

Tabell nr. 1. Banenettet pr. 31.12.56.

Bane-nr,

(anmerket
ph kartet
side 7)

Distrikt og banebetegnelse

[ -]

Oslo distrikt. !
Hovedbanen (Oslo—Eidsvoll) ........ |
Kongsvingerbanen  (Lillestrom—Char-
lottenberg riksgrense) med  sidelinje
Skotterud—Vestmarka® ... .. ........
Solgrbanen ( Kongsvinger—Elverum) ..
Aurskog—Holandsbanen  (Sgrumsand—
Skwlerid) s oommminrasssas i
Ostioldbanen Oslo—Kornsje  riksgrense
(¢stre og vestre linje) ................
Gipvikbanen (Oslo—Gjovik) med side-
linjer Roa—Hgneloss, Jaren—Ropyken-
vik!, Reinsvoll—Skrein og  Alnabru—
Grefsen' oo
Valdresbanen (Eina—Fagernes) ... ... |

1—7  Swum, Oslo distrikt |

11

-
=]

13
14
15

Drammen distrikt. i
Drammenbanen (Oslo—Drammen) .. ..
Vestioldbanen ( Drammen—DLaryvik—Eid-
anger) med sidelinje Skoppum—IHorten
Drammen—Kongsbherg—H juksebo
Hokksund—Heneloss—Randsljord  med
sidelinjer Vikersund—Kroderen cg Hen
—Bperillen® . ..oaesenesmamaea e -
Bratsherghanen® (Tinnoset—Hjukselg—
Nordagutu—Porsgrunn)  med  sidelinje
Eikenrod—Skien G. ...
Porsgrunn—Brevikbanen ............
Sprlandshanen (Nordagutu—Lunde)
Numedalsbanen  (Kongsberg—Radberg)

8—I15  Swum, Drammen distrikt |

16
17

1

Hamar distrikt.
Eidsvoll—Dombasbanen ... ... ..
Raumabanen ( Dombias—Andalsnes)
Rerosbanen (Hamar—Elverum—Tynset) |

16—18  Swum, Hamar distrikt

Trondheim distrikt, |
Rgrosbanen (Tynset—Stgren) ... .. ..
Dovrebanen  ( Dombas—Trondheim)
Merikerbanen (Trondheim—=Storlien
riksgrense) ...ieiiiiiiiiieienieaan.
Nordlandsbanen  (Hell—Saltdal)  med

sidelinje Grong—Namsos . ...........

19—22  Sum, Trondheim distrikt

! Betjener bare godstrafikk.
2 Inntil 30.6.55 i sameie med Norsk Hydro, Norsk Hydros

Total
km

129

154
1040

806

06
12
31
03

637

163
210

12

Normal- Smal-
sporel  sporet
km km km

68 — 21

129 —

94 — —

159
109 |

o
-1
=
L1

830 |

53 - | 19

637 19

1129 T =

aksjeinteresser ble innldst av staten pr. nevate datum.

Driftslengde
Dolibeltsporet

Strekning

Osle—Lillestrom

Oslo—ski

Oslo—Sandvika (13 km)
Billingstad—Asker (6 km)

km

68

11

o

169

53

a4

83

a6
12
al

300

Elektrifisert

Strekning

Oslo—Eidsvoll

Lillest rgm—Char-
lottenberg riksgrense

Oslo—Kornsja
(vestre linje)

Oslo—Drammen
Larvik—Eidanger
tapuel hgsten 1956)

Tinnoset—Porsgruonn
Porsgrunn—RBrevik
Nordagutu—Lunde

Eidsvoll—Hamar




IJriIE-l_engllc

Bane-nr,
anmerket TR |ne | ¥ .
(p:i'knl'_t(!'-l Distrikt og banehetegnelse Total :;?:;:Tq?tl_ s?::ftﬁ. - Dobbeltsporet
nide:7} : km | km | km km | Strekning
Stavanger distrikt. | ] ' [ |
23 Serlandsbanen  (Sira—Stavanger) med |
sidelinjer Sira—Flekkefjord og Ganddal
e 160 160 = =
Bergen distrikt. [
|
24 Bergensbanen (Hgnefoss—Bergen) ... 102 102 — =
25 (Flamsbana Myrdal—Flam) .......... 20 20 =
26 Hardangerbana (Voss—Granvin) 27 | o1 | — ‘ =
24—26  Sum, Bergen distrikt | 449 | 420 | — | — |
Kristiansand distrikt.
27 Serlandsbanen (Lunde—Sira) med side- |
linje Neslandsvaln—Kragerg .. ...... 317 317 |
28  Arendal—Treungenbanen med sidelinje ‘
Rise—Grimstad  ..............00000. 113 113 —
20 Setesdalsbanen (Grovane—Byglands-
|
) e ) o S W 58 58 =
27—29  Sum, Kristiansand distrikt 488 430 | 58 | =
~ Narvik distrikt. 1 . o
30 Ofotbanen (Narvik—Vassijaure  riks-
FEBNBE). Lo R SR R R R 42 42 — —_
1—30  Sum, Norges Stalsbaner | 4411 | 4206 | 115 | 64

! Betjener bare godstrafikk . o, m, 1.11.55.

Statsbanenes virksomhetsomrade omfatter foruten
den ordingere jernbanedrift, ogsa bildrift (bilruter,
godsutkjgringer og godshilruter). Nermere om denne

Elektrifisert
i km Strekning
131 | Sira—Stavanger

|
107 | Bergen—Voss

20 | Myrdal—Flim
‘ 27 | Voss—Granvin
| 154
. -
201 | Lunde—Sira
| —|
| a3
|_"” o
Narvik—Vassijaure
42 | riksgrense

11337

side av virksomheten som 1 de senere ir har fatt
stadig storre omfang, vil framga av redegjdrelsen
nedenfor under avsnitt 5. 4. 7.



2. Driftsekonomiske oppgaver
og resultater samt kapitalinvesteringer ved driften

2.1. Statshanenes balansekonto

Nedenfor er inntatt en oversikt over hovedpostene
i Statsbanenes balansckonto pr. 30.6.56. En gj¢r opp-
merksom pa at belopene for faste anlegg og materiell
samt statens kapital bare gir opplysning om den

Eiendeler (hele 1000 kr.):

Igangvaerende baner:

GREUON:  sowmvs wssmmsses s 49 207

Fasteanlegg ................ 1313093

Anlegg for elektrisk drift .... 121 141

Rullende materiell .......... 330 633

Telegraf og telefon .......... 16 569
Verksteder og verkstedmaskiner 55919 1 886 562
Enna ikke apnete baner ... ............ 443 813
BIABIE o somnseey v aomamss svsrss 15780
Statsbanenes biltransport, Oslo ........ 1100
Dampskipet «Bruse» ................ 699

Eiendommer overtatt ved Hovedbanens
innlgsning ... 1525
Sagbruk, impregneringsverk ete. ...... 491
Materialtorrad o ses svvaios s 141 976
Diverse debitorer .................... 9240
Utestaende hos stasjonene ............ 6 895
Aksjer og verdipapirer .. .............. 2423
Ibanker ... ... . . 37810
Kassebeholdninger .......... ... ..., 1852
2 550 166

totale akkumulerte sum av kapitalutgifter gjennom
tidene og omfatter siledes kroner av vidt forskijellig
kjopekraft.

Forplilstelser (hele 1000 kr.):

Diverse kreditorer ........... ... ..... 1867
De forskjellige pensjonskassers, hjelpe-
kassers og sykekassers innestaende . . 4590
Bratsbergbanens fonds mv. ....... ... 4 637
Fornyelsesfondet:
Fast fond: =ouon snvenns sovss 2 054
Udisponert fond .......... 767
Disponert fond ............ 15105 17 926
Statens: kapital -. .conma somsmmsie v 2 521 146
/
//;
/'/..
o//
2 550 166

2.2. Investert kapital i den del av de faste anlegg som er gjenstand for fornyelse

Nedenfor skal en gi en kort oversikt over den
investerte kapital i den del av de faste anlegg som
er gjenstand for fornyelse fra tid til annen.

En viser til fig. nr. 1 med tabell nr. 2, hvor det er
operert med to verdibegrep, nemlig aktuell gjenan-

10

skaffelsesverdi (dvs. verdien 1 ny tilstand pa det
navierende tidspunkt) og naverdi (dvs. aktuell gjen-
anskaffelsesverdi = beregnet verdiforringelse — eller
sagt pa en annen mate — verdien av hjelpemidlene
1 deres naverende tilstand).



Millioner kroner

1700

1600

Fig. nr. 1 med tabell nr. 2. Gjenanskaffelses- og naverdien for de faste anlegq" ve:d

Faste anlegg ved jernbanedriften

Regulert

Teknisk verdi pr. 1.1.19562

Alle belop i hele tusen kroner

jernbanedriften pr.1.1.1956 fordelt pa de vil:tigste grupper av varige hjelpemidler.

vierende Lilstand).

1500 — % Niverdi? A
L. Bruerav 8t8l «cuvamainissmmanas 260 446 14.9 128 326 18.6
1400 2. Skinner og veksler 569 302 32.7 140 529 20.4
3. Stasjoner ... ; 367 477 21.1 127 687 185
1300 — t. Eiendommer ... .. .. ... ......... , 62 503 3.6 24.995 3.6
5. Vokterboliger A SRS T S 34472 20 12 991 1.9
6. Verksteder med verkstedmaskiner .. 171 161 9.8 64 220 0.3
1200 — 7. Elektriske baneanlegg ........ ... oo 151788 87 122 277 178
8. Svakstrémsanlegg .. ... e 54 857 3.1 26 807 3.9
0. Sikringsanlegg . ... .. .. ... .. . 15 991 2.6 28 361 {.1
1100 — ; i =
10. Sentrallageret ........... AL 716 380 I
11. Sagbruk og impregneringsverk ........ 6010 2 257
1000 — 12, Kullosseanlegg . . > : e 8 389 i 15 3543 l (9
13. Pukkverk ......... R _ 4069 < 2793 | :
14. Maskinelt utstyr ved driften (ikke tatt
900 — med under andre grupper) ........ . ... 6 547 3965
15, Sum faste anlegg ved jernbanedriften .. 1743 908 100.0 630 230 100.0
800 — )
700 —
600 -
500 —
400 —
300 -~
200 —
100 —
15 1 2 3 4 5 6 T 5 ') 10—14
G jenanskaffelsesverdi
Naverdi®
'NB!' Omfatter utelukkende varige hjelpemidler ved jernbanedriften og eiendomsdriften som er gjenstand for fornyelse.
Tunneler, stein- og betongbruer, grunn, planering osv. er siledes ilike tatt med. Sviller og ballast (dvs, grus og pukk i skinne-
gangen) er heller ikke med, da fornyelsen av disse finansieres pi det lgpende driftsutgiftsbudsjett (dvs. wtenom fornyelses-
fondet ).
2 Ifplge Hovedstyrets hullkortkartotek for teknisk verdi av Statsbanenes varige hjelpemidler.
# Naverdien defineres som aktuell gjenanskaffelsesverdi — beregnet verdiforringelse (dvs. verdien av hjelpemidlene i deres ni-



2.3. Investert kapital i rullende jernbanemateriell

Nedenfor skal vi gi en oversikt over den kapital
som er investert 1 rullende jernbanemateriell. En
viser til fig. nr. 2 med tabell nr, 3 hvor det er operert
med to verdibegrep, nemlig aktuell gjenanskaffelses-
verdi (dvs. verdien i ny tilstand pa det navaerende

tidspunkt) og ndverdi (dvs. aktuell gjenanskaffelses-
verdi <+ beregnet verdi forringelse eller — sagt pi
en annen mate — verdien av hjelpemidlene i deres
navarende tilstand,

2. 4. Driftsresultatet
I tabell nr. 4 er det gitt en oversikt over de dgkonomiske totalresultater i 1949—50, 1954—55 og 1955—56.

Tabell nr. 4.

Sum driftsinntekter ......... o000 Mill. kr.
Sum driftsutgifter ....... ... ... ....... »  »

Driftsunderskudd .......... .. 0000000 Mill. kr.
Driftsunderskudd i % av driftsutgifter .. e

R(?gllﬁk ap

Regnskap Regnskap Vedtatt budsjett

1949—50 1954—55 1955—56 1955—56

292.8 394.8 403.7 411.8

333.6 466.0 478.7 510.5
40.8' 7128 750 98.7"
122 15.3 15.7 19.3

! Bilrutenes driltsoverskudd, som ogsa omfatles av oppstillingen, var i 1949—50, 1954—55 og 1955—356 henholdsvis kr. 0.57,

0.10 og <+ 0.22 mill.

I tabell nr. 5 er det videre gitt en oversikt over hovedpostene pa taps- og vinningskonto vedrdrende ter-

minen 1955—56.

Tabell nr. 5.

Utgifter (hele 1000 kr.)

Utgifter ved Hovedstyret

(sentraladministrasjonen) . ..... 11759
Herav pa anlegg og bildrift ... ... 1804 9955
Utgifter ved jernbanedriften

(distriktsadm., drift og vedlikehold) ... 431217
Utgifter ved bildriften

(administrasjon, drift og vedlikehold) .. 16 680
Utgifter ved ciendomsdriften

(drift og vedlikehold) ................ 1342
Rententgifter ... .. . L. 60
Avsetting til fornyelsesfond:

Jernbanedriften o coenues woicenus s 42 531

Biltvibten .o nems 0500 0t assns St S wmls 2 351

RiendomBanEtel  cucnvsanny seommas e 16
Dekning av pensjonskassenes underskudd 5871
Gjenoppbyggingsutgifter ........... ... .. 440

510 463

IEn sammenlikning mellom  driftsresultatet  for
driftsarene 1954—55 og 1955—56 gir felgende bilde
av utviklingen:

Driftsinntektene er i oaret 1955—56 ¢kt med

ca. kr. 17.0 mill. Totalinntektene er gatt opp fra
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Inntelter (hele 1000 kr.)

Trafikkinntekter ved jernbanedriften:

Persontrafikk (reisende og reise-

_L{mls) ..................... 162 774

Postbefordring  .............. 6 986

Godstrafikk .................. 209 155
Ovrige trafikkinntekter .. ...... 3878 382793
Andre inntekter vedrarende jernbanedriften 7 984
Renteinntekter ..o, 1369
Inntekter ved bildriften ... ... ... ... 18 678
Inntekter ved eiendomsdriften .......... 978
Balanse. Underskudd ... . .. .. ....... 98 661
510 463

ca. kr. 394.8 mill. i 1954—55 til ca. kr. 411.8 mill.
i 1955—56. Utgiftssiden viser en gking i forhold til
fjoraret med ca. kr. 44.5 mill., idet utgiftene er gitt
opp fra ca. kr. 466.0 mill. i 1954—55 til eca. kr. 510.5
mill. i 1955—56.



kroner

Millioner

Fig. nr. 2 med tabell nr. 3. Gjenanskaffelses- og naverdien for det rullende jern-

banemateriell pr. 1.1.1956 fordelt pa de viltigste grupper av trellraft og vogner.

900 — Teknisk verdi pr. 1.1.1956!

Alle belpp i hele tusen kroner

Rullende jernbanemateriell Regulert
mjenanskaf- % Niverdi® %
felsesverdi
800 — 15 f‘:‘]l’l;l |'Ii~kv lokomotiver ., ............ e 139 T:_l 14.2 (S 311 17.3
2. Elektriske ekspresstogsell .............. 94951 1.0 6079 1.5
3. Elektriske motorvogner for gvrig ....... 52632 3.5 35181 8.0
L. Damplokomotiver ............... - 185 3535 19.3 12 261 10.7
5. Forbrenningsekspresstogselt ....... .. 11195 1.2 6 509 1.6
6. Diesellokomotiver ........0covvvivunnn.. 3377 0.4 2 301 0.6
700 — i . o i : s -
7. Forbrenningsmotorvogner for gvreig ...... 43 732 1.6 26 381 6.7
8. Motortraktorer ................ R — 11 984 1.3 7220 1.5
9. Godsvogner ........ocivviennninnnnnn. 250 160 26.1 118 426 299
10, Person-, post- og konduktervogner saml
spise- 0g sovevogner ....... eI 238 085 248 77992 19.7
600 — 11. Roterende sngploger ............. i BRI 0.6 3119 08
12. Sporrensere, sngskrapere, redskapsvogner
I ] 1
og inspeksjonsmotorvogner ... ... . ... 0 803 1.0 2017 0.5
13. Sum rullende jernbanemateriell ..., .. 958 334 100.0 395 797 100.0
500 —
400 —
300 —
200 —
100 —
| e % .
13 | 2 L] i 5 6 oo T = H 10} 11 12
- Gjenanskaffelsesverdi
E : .\.:I\'t']'flll-')

! Ifplge Hovedstyrets hullkortkartotek for teknisk verdi av Stalsbanenes varige hjelpemidler.
* Naverdien defineres som aktuell gjenanskaffelsesverdi -+ beregnet verdiforringelse (dvs. verdien av hjelpemidlene i deres ni-

vaerende tilstand).
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Det totale regnskapsforte driftsunderskudd for
1955—56 viser sialedes en utvikling i ugunstig ret-
ning sammenliknet med dret fer. Det regnskapsforte
driftsunderskudd som i 1954—55 var ca. kr. 71.2
mill., er 1 1955—56 steget til ca. kr. 98.7 mill., dvs.
en pking pa ca. kr. 27.5 mill. Relativt sett er drifts-
underskuddets stgrrelse sett i forhold til de totale
driftsutgifter steget fra ca. 15.3 % 1 1954—55 til
ca. 19.3 % i 1955—56.

Lonns- og prisutviklingen har i 1955—56 vist ¢n
markert oppadgaende tendens. Siledes steg Stats-
banenes lpnnsindeks (med basis 1952 = 100) fra
108.6 1 3. kvartal 1955 til 122.5 i 2. kvartal 1956.
Den tilsvarende indeks for materialer m. v. var for
de to nevnte kvartal henholdsvis 101.1 og 116.2.

Det har i 1955—56 veert mulig & bringe personal-
antallet videre nedover sammenliknet med forrige
driftsar 1954-—55. Gjennomsnittlig utgjorde ned-
gangen ved jernbane-driften i 1955—56 338 mann
(jfr. tabell nr. 00). Nar de regnskapsfgrte lenns-
utgifter likevel totalt sett steg med ea. kr. 31.1 mill.
fra 1954—55 til 1955—56 (jfr. tabell nr. 00), skyldes
det den lonnsregulering for offentlige tjenestemenn
som tradte 1 kraft fra 1.10.55,

Savel person- som godstrafikken har holdt seg
godl oppe siste driftsar 1955—56. Fra 1.11.55 ble
persontakstene hevet med ca. 15 %, samtidig som
hurtigtogstillegget falt bort. Fra 1.1.56 er videre
takstene for stykkgods forhdgyet med 10 %, og fra
samme dato ble vognlasttakstene gjort til gjenstand
for enkelte justeringer.

Det regnskapsforte underskudd er imidlertid ikke
reelt. Regnskapstallene gir et gunstigere bilde av
resultatet av driften sivel i 1954—55 som 1 1955—56
enn en vurdering av de faktiske forhold skulle tilsi.

I driftsregnskapstallene inngar nemlig de arlige
avsettinger til fornyelser til dekning av den ldpende
verdiforringelse pa Statsbanenes rullende materiell
og faste anlegg. For a fa et bilde av det faktiske
driftsresultat ma en saledes ta hensyn til om disse
fornyelsesavsettinger har vart 1 overensstemmelse
med den faktiske verdiforringelse av de hjelpemidler
som har vert 1 bruk 1 vedkommende ar. Nir en i
samsvar hermed foretar en korreksjon av regnskaps-
resultatene for arene 1954—55 og 1955—56, far en
ot mer reclt uttrykk for driftsresultatet.

Mens fornyelsesavsettingen til dekning av den
lopende  verdiforringelse pa Statsbanenes rullende
materiell og faste anlegg var ca. kr. 18.5 mill, for
lav i 1954—55, var den i 1955—56 ca. kr. 17.0 mill.
for lav.

For a komme fram til et driftsresultat for dret
1955—56 som kan sammenliknes med resultatet for
aret 1954—55, ma derfor regnskapstallene for begge
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ar justeres slik at de direkte kan sammenliknes med
hverandre.

Med tilstrekkelige fornyelsesavsettinger for 1954
—55 ville de totale driftsutgifter ligget ca. kr. 18.5
mill. heyere enn de tall regnskapet viser, eller pa
ca. kr. 484.5 mill. Dette gir et reclt underskudd for
1954—55 pa i alt ca. kr. 89.7 mill. Sammenholdt med
regnskapstallene for 1955—56, da fornyelsesavset-
tingene var ca. kr. 17.0 mill. for lave, framkommer
ct reelt driftsresultat for 1955—56 som er ca. kr. 26.0
mill. ugunstigere enn for 1954—55, eller et drifts-
underskudd pa ca. kr. 115.7 mill.

Fornyelsessituasjonen ved Statsbanene er fortsatt
meget vanskelig. Det tekniske fornyelsesunderskudd,
dvs. den aktuelle gjenskaffelsesverdi av de varige
hjelpemidler som allerede skulle ha vart gjenstand
for utrangering (overarig materiell), er pr. 1.1.56
beregnet til ca. kr. 521 mill.!

Den belépsmessige gking av fornyelsesunderskud-
det, som pr. 1.1.51 var beregnet til ca. kr. 327 mill.,
skyldes dels en kraftig prisstigning og dels at be-
vilgningene til fornyelser har vaert utilstrekkelige,
Stadig stérre grupper av varige hjelpemidler er
derfor blitt overarige.

Hvorledes disse forhold merkes i den daglige drifl
illustreres ved et tilfeldig valt cksempel:

Statsbanene disponerer en godsvognpark som er
vurdert til ea. kr. 250 mill. etter gjenanskaffelses-
priser pr. 1.1.56. Nir brukstiden for godsvogner settes
til 45 ar, er godsvogner til en gjenanskaffelsesverdi
av ca. kr. 32 mill. overarige, dvs. de skulle ha vart
utrangert. Den overarige godsvognparken som er i
daglig bruk, omfatter bl. a. vogner til en gjenan-
skaffelsesverdi av ca. kr. 3.7 mill. som er 60 ar gamle.

Enda vanskeligere er fornyelsessituasjonen for per-
sonvognparkens  vedkommende,  Gjenanskaffelses-
verdien pr. 1.1.56 for Statshanenes personvognpark
er beregnet til ca. kr. 238 mill. Den normale brukstid
for personvogner er satt til 35 ar. Gjenanskaffelses-
verdien for personvogner med alder 35 ar og over
(dvs. overarig materiell) utgjor ca. kr. 96 mill., dvs.
at ca. 40 % av den personvognpark som er i1 daglig
drift, allerede burde ha viert gjenstand for utran-
gering og fornyvelse, Hvor vanskelig fornyelsessitua-
sjonen egentlig er, illustreres bl a. av det forhold at
personvogner til en gjenanskaffelsesverdi av ca. kr.
18 mill. burde ha wvaert utrangert for 20 ar siden
cller for.

Det sier seg selv at overirige hjelpemidler av en
slik stgrrelsesorden hvert ar pafgrer Statshanene
urimelig hpye drifts- og vedlikeholdskostnader. Tkke
tidsmessig og uhensiktsmessig materiell bidrar ogsi
til at Statsbanene akterutseiles i kampen om trafikk.

! Beregnet etter gjenanskaffelsespriser pr. 1.1.56.



Denne dobbelteffekt pa grunn av utilstrekkelige
fornyelsesbevilgninger, ekstraordinzert hgyt kost-
nadsniva og sviktende inntekter, forklarer delvis
de senere ars utviklingstendens mot et hgyere drlig
underskudd av driften.

Elimineringen av det foreliggende fornyelsesunder-
skudd vil i alle tilfelle bli en langsiktig oppgave hvis
lpsning krever ekstraordinare statsfinansielle loft.
Resignerer en imidlertid og lar dette problem ligge
ulpst, betyr det 1 realiteten at Statsbanene fortsatt
ma arbeide med en relativt stor bestand av dyre og
tungtdrevne varige hjelpemidler som forlengst burde
ha wvart utskiftet, et forhold som ngdvendigvis ma
sla ut savel 1 driftsresultatene som i nedsatt kvalitet
av de tjenester som vtes trafikantene (f. eks. hyppige
forsinkelser, utilfredsstillende ruteplaner og kjore-
hastigheter m. v.).

Sammenholder en det vedtatte driftshudsjett for
1955—56 med regnskapet for samme driftsar, viser
regnskapet ¢t driftsresultat som formelt sett er ca.
kr. 23.7 mill. ugunstigere enn budsjettert. For 1955
—>56 var det budsjettert med et driftsunderskudd pa
kr. 75.0 mill. Regnskapet for 1955—56 viser et drifts-
underskudd pa ea. kr. 98.7 mill. Dette budsjettavvik
har flere arsaker,

Utgiftene var nemlig for 1955—56 budsjettert til
ca. kr. 478.7 mill., mens utgiftene 1 1955—56 faktisk
kom opp i ca. kr. 510.5 mill., altsa en stigning i for-
hold til budsjettet pa ea. 31.8 mill. Pa den annen side
er inntektene ogsa ¢kt i forhold til budsjettet. For
1955—56 wvar driftsinntektene budsjettert til ca.
kr. 403.7 mill. De faktisk regnskapsforte driftsinn-
tekter for 1955—56 ble ca. kr. 411.8 mill., altsa
ca. kr. 8.1 mill, bedre enn budsjettert.

Det ma dog i denne sammenheng understrekes
al det vedtatte budsjett for 1955—56 ikke hadde

dekning for den lénnsregulering som ble foretatt fra
1.10.55, samt heller ikke for merutgiften vedrgrende
prishgyningen for kull fra 21.6.55.

For inntektssidens vedkommende er det i denne
forbindelse ngdvendig a gjere oppmerksom pa at den
persontakstforhgyelse som ble foretatt fra 1.11.55,
i sin helhet var medregnet i det vedtatte budsjett
for 1955—56 med virkning for hele terminen, men
den ble forst gjennomfert fra 1.11.55. Nar det gjelder
godstakstforhgyelsen fra 1.1.56, var det ikke tatt
hensyn til denne pa det vedtatte budsjett for 1955

—56.

Under henvisning til hva det er uttalt i1 de to siste
tekstavsnitt, kan en sette opp félgende sammen-
likning mellom bevilget driftsunderskudd med jus-
tering og regnskapsfort driftsunderskudd i 1955—56
(hele 1000 kr.):

Bevilget driftsunderskudd for 1955—56 .. 75 000
Justering av bevilget driftsunder-

skudd:
= %12 av beregnet arlig merinntekt

ved godstakstforhgyelsen

o1t LLDE v e s s S i § —= 3750
-+ 42 av beregnet arlig merinntekt

ved persontakstforheyelsen

o 0 U0 0 62T PP 4333
-+ "1z av arlig merutgift vedrgrende

lénnsreguleringen pr. 1.10.55 ..., 24 750
+ arlig merutgift vedrprende pris-

heyningen for kull pr. 21.6556 .. 7600 32933
Bevilget driftsunderskudd med justering ea. 107 933
Regnskapsfart driftsundersk. i 1955—56 ca. 98 661
Regnskapsfort driftsunderskudd gunstigere

enn justert bevilgning .. ....... ... ca. 9272

Tabell nr. 6.

Regnakap  Reguskap Tegnakap

|4

Regnskap
194546 1946-47 1947-48 1948-49
1. Sum inntekter ... ... mill ke, 1973 2005 2493 2682
2. Lepende driftsutgifter (kap.
1101, post 1 og 2)' mill. ke. 2114 2364 2630 3075
3. Brutto-resullat
(.1 +=n.2)...... mill. ke, =141 +359 =+ 13.7 =303
4. Brutto-resultat i % av lgpende
driftsutgifter :"' Sx100 % 67 152 52 128
n. 2
5. Utgifter under kap. 1101,
postene 3—9 ...... mill. kr. 175 20.1 252 19.6

6. Netlo-resultat
(In.1==(n.241n.5)) mill. kr. =316 =560 =389 =589

! Dvs. utgifter til drift og vedlikehold.

Regnekap  Regnekap Regnakap  Regnskap  Reguekap Regnskap Vedtatt budsf. Negnakap
1949-50 1950-54  1954-52 4952.53 195354 195455 1955-56 195566
2028 318.1 35384 3817 3838 3948 4037 4118
3128 3416 3770 4124 4155 4190 4299 4593
=200 =235 =186 =307 =317 =242 =262 =475

6.4 6.9 4.9 74 7.6 58 6.1 10.3
208 29.1 40.6 49.6 62.0 47.0 188 512
=408 =526 592 =803

=937 =712 =750 =987



Det er av swerlig interesse a se hvordan de lgpende
driftsutgifter og driftsinntekter stiller seg i de enkelte
driftsar. I tabell nr. 6 er det derfor sondret mellom
brutto-resultat (inntekter = lopende driftsutgifter’)
og netto-resultat (som tilsvarer «Driftsunderskudd»
i tabell nr. 4).

Tallet for bruttoresultatet 1 tabell nr. 6 gir bedre
sammenlikningsmuligheter enn tabell nr. 4 nar en
gnsker en oversikt over hvordan selve driftsgkono-
mien beveger seg fra ar til ar, idet en ved beregnin-
gen av bruttoresultatet ser bort fra de sterkt vari-
erende avsettinger til fonds (swerlig fornyelsesfond),
tilskudd til pensjonskassene samt gjenoppbyggings-
utgiftene.

En har utarbeidet tabelloversikten slik at den om-
fatter alle etterkrigsarene,

Det framgar av tabell nr. 6 at bruttoresultatet
(eller bruttounderskuddet) i 1955—56 var ca. kr. 47.5
mill., dvs. en oppgang pa ca, kr. 23.3 mill. sammen-
liknet med 1954—55. Bruttounderskuddets relative
stigning fra 1954—55 til 1955—56 utgjer 96.3 %.

Belgpet for bruttounderskudd vedrgrende 1955—
56 (ca, kr. 47.5 mill.) framkommer slik (i mill. kr.):

Totalt driftsunderskudd 1955—56 (netto-

nesItEl] com sa SRR R i S b 1 ca. 98.7
Herav vedrgrer:
Avsetting til fornvelsesfond . ... ca. 449
Tilskudd til pensjonskassene .... » 59
Gjenoppbyggingsutgifter ...... .. » 04 » 512
Bruttoresultat 1955—56 ................ ca. 475

Sett 1 relasjon til de lopende driftsutgifter viser
bruttounderskuddet for 1955—56 ogsa et ngunstigere
resultat enn de fleste av de gvrige etterkrigsirenc.,

Bruttounderskuddet 1 1955—56 utgjorde 10.3 % av

de lgpende driftsutgifter (se tabell nr. 6). Bare arenc
1946—47 og 1948—49 viser hoyere prosenttall for
forholdet  mellom  bruttounderskudd  og  lépende
driftsutgifter,

En god indikator for lennsomheten av jernbane-
driften er utviklingen av forholdstallene transport-
vtelser (tonnkm og personkm) pr. sysselsatt.

I nedenstaende er gitt endel indekstall til belys-
ning av dette forhold:
Nettotonnkm i alt pr. antall

driftspersonale ved jernbune-
driften; basis 1938—39 = 100

Personlom 1 all pr. antall
driftspersonale ved jernbane-
driften; basis 1938—30 = 100

1938—39 ...... 1000 ... 100
1945—46 ...... T8 s sscemmscanienms 128
1946—47 ... ... 98 e SERee 130
1947—48 ...... 114 133
1948—49 ...... 128 ccsesemme weas s 150
1949—50 ...... 128 oavsiess g e 134
1950—51 ...... 123 i 131
1951—-52 ...... 185 as enssmas wus smen 132
1952—53 ...... 120 wnsevwnn sena 128
1953—54 ...... 128 . e s 132
1954—55 ...... 134 ..svsesine wss s 139
1955—56 ...... 140 s sl e 140

Det framgir av denne oversikt at Statshanene i
1955—56 vtet ca. 40 % fler tonnkm pr. mann og
ca. 40 % fler personkm pr. mann enn for krigen.

En vil understreke at tallene ovenfor i forste rekke
gir ¢t uttryvkk for kapasitetsutnyttingen ved Stats-
banene. Stigningen i trafikkmengden har fort til en
bedre utnyttelse av den faste organisasjon (faste
anlegg mv.) som er nodvendig for a opprettholde
jernbanedriften, og som mnenfor visse grenser av
trafikkmengden hverken utvides eller innskrenkes.
Tabellens tall gir ikke uttrykk for variasjon i per-
sonalets arbeidsbyrde eller i arbeidseffektiviteten,

2.5. Driftsinntekter

I tabell nr. 7 har en for driftsirene 1949—50,
1954—55 og 1955—56 gitt en oversikt over Stats-
banenes driftsinntekter.

De totale driftsinntekter ifelge tabell nr. 7 har i
tidsrommet 1949—50 — 1955—56 steget med 1 alt
kr. 119.0 mill. eller med ca. 40.6 % . Denne inntekts-
stigning skyldes vesentlig takstforhgyelser,

Inntektene av persontrafikken (reisende og reise-
gods) er galt opp fra ca. kr. 155.8 mill. i 1954—55 til
ca. kr. 1628 mill. i 1955—56. Inntektene av gods-
1T Dvs. at avsettinger til fonds (herunder fornyelsesfond), finan-

sielle utgifter vedk. Bratsbergbanen (renter og avdrag). til-

skudd til pensjonskassene samt gjenopphbyggingsutgifler (som
folge av krigsskader) er holdt utenfor.
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trafikken viser en oppgang fra ea. kr. 203.8 mill. i
1954—55 til ca. kr. 209.2 mill. i 1955—56.

Inntektsstrukturen i 1955—56 var stort sett den
samme som 1 1954—55.

I 1949—50 utgjorde persontrafikkinntektene ca.
45.4 % av totalinntektene, mens det tilsvarende pro-
senttall for 1955—56 var 41.7.

Nar det gjelder takstforhgyelser som er foretatt

i 1955—56, viser en til avsnitt 5.4.5. og 5.4.6.



Fig. nr. 3. Statsbanenes totale driftsinntel:ter i 1955—56 fordelt pa de viktigste
inntektsposter (jfr. tabell 7).

Persontrafikk 39,5 %

Postfordring
‘!7 °/o

Bildrift 4,5 9%

@vrige trafikkinntekter
1.0 %

Tabell nr. 7. Statsbanenes totale driftsinniekter i 1949—50, 1954—55 og 1955—256.

1949—50  1954—55 195556 % eking (+) og % nedgang (<)
1000 kr. 1 000 kr. 1 000 kr. siden 1949—50 siden 1954—55

Trafiklinntelter |
Persontrafikk (reisende og reisegods) .............. 133 000 155 808 162 774 224 1.5
Postbefordring ... .. 6702 7035 6 US6 4.2 +0.7
G e T i N T RN A S e St oo fa 135 219 2013 812 200 155 H46 26
Ovrige trafikkinntekter ......... .. ..iiiiea... 2844 3 653 3878 36.4 6.2
Andre inntelter
Andre inntekter av jernbanedreift ..., ... ... .. ... 4214 6780 7984 89.5 78
Rentemnntekter: :oosveeuoiiiniy i inmni 219 11496 13564 525.1 145
BUAYITE. o s oos s s s o S s e R i ) 882 15 621 18678 89.0 19.6
BlendohifilE  cunmesasscamsmmpnamnessnrarsws 634 920 978 43.0 6.3
SV e rmrmn e b £ AR S S B S L A e 0 A RS 202 794 294 825 411 802 140.6 43
Sum (basis 1949—50 = 100) 100 134.8 140.6

Tabellens tall for 1955—56 er framstilt grafisk i figur nr. 3.



2. 6. Driftsutgifter

I tabell nr. 8 er det for driftsarence 1949—50, 1954
—55 og 1955—56 gitt en oversikt over de totale
utgifter ved jernbanedriften, bildriften og ciendoms-
driften fordelt pa de enkelte hovedgrupper av drifts-
utgifter.

De totale driftsutgifter ifplge tabell nr. 8 har i
tidsrommet 1949—50 — 1955—56 steget med i alt
ca. kr. 176.9 mill. eller med ea. 53 %. Denne utgifts-
oking skyldes hovedsakelig lgnns- og prisstigningen,

vkte fornyelsesavsettinger, endring 1 arbeidstids-
bestemmelsene, nye regler om militertjeneste for
jernbanepersonalet samt stigning i jernbanens drifts-
vtelser. Statsbanenes driftslengde har i tidsrommet
1949—50 — 1955—56 ¢kt med 32 km (strekningen
Lonsdal—Saltdal av Nordlandshanen).

Lgnninger som er driftsutgifter, utgjer for tiden
ca. 64.8 % av de totale driftsutgifter ifelge tabell
nr. 8. labellen er framstilt grafisk i fig. nr, 4.

Tabell nr. 8. Totale driftsutgifter ved jernbanedriften, bildriften og eiendoms-
driften i 1949—50. 1954—55 og 1955—356.

1949—50  1954—55 195556 76 vking () og % nedg. (<)
1000 kr. 1000 kr. LOOOKr.  siden 1949—50 | siden 1954—55
1. Sentraladministrasjon  (den  andel som  belastes  Stals-
Latignes doill] o nyvinaalhd 48 i 8 SR B e e S e 5899 90549 0955 68.8 9.0
2. Distriktsadministrasjon ....ooioidiiiiiiai e v 8 1446 12711 135 542 60.3 6.5
3. Linjens bevoktning og vedlikehold ... o0 50 277 55 583 70 921 I 41.1 8.1
4.. SvakalidmBARIORE v v v v v wevmmioies iin vesin iy s 1186 1736 1 940 63.6 11.8
D, DIEFINESANIEHE .o nivinnmiin s cnmmmnsio ot siaim s o s+ 1429 1773 2079 45.5 17.3
6. Elektriske baneanlegg ... vcoiviverinrerionnsssinnnsss 1 855 2075 3369 816 132
7. Ekspedisjonssteder ...... oo iiiiiniaiiisiiiaia 779 106 587 117 267 0.4 10,0
8. Konduklortjeneste ioviiiiacsssmss vovessssiasissaias 13 378 17 875 19 528 46.0 9.2
0, Yogners renhold m. v, oot 5 166 8343 1) 088 75.0 8.9
10, Vogners belysning og oppyarming .. .....oiiieueon.. 2 659 3305 3550 335 74
11, Vogners visilasjon o Smering .. .....ccooiooiranianns 2619 3672 3019 19.6 6.7
12:: Lokomotivtjemeste <iicocss s noismnaiimyaniy 22773 32934 36 535 60.4 10.49
13. Lokomolivers og motorvogners forbruk ... .. ... .. 39 745 309304 45 532 14.6 153
14. Lokomolivers og molorvogners puss . ...oooieeeeennon, 9 965 15 152 15 984 60.4 8.5
15. Vedlikelhold av rullende materiell ... ..o ... 30 157 19460 52 546 342 6.2
16. Verkstedenes fellesulgifter .. ...... ... ciiieeiiioiinn. ) 450 12 007 13 236 386 10.2
17- PForrddsvitksombieten ..oinciiminainnsniniiidaios v 2926 4 393 4782 63.4 8.0
18. Skadeserstatninger, tap ved uhell .................... 2 286 3490 4 607 101.5 320
19. Forskjellige ulgifter .......oviieiiiiiniiiininannsnns 3305 9676 0062 174.2 -+ 6.3
2. Beinshumlsr o boiomsanitameaismnet s s irresennnysm 813 1270 1 168 80.6 15.6
21 . Jernbaneskolen: oo mmari s s nia e aE 255 346 446 749 28.9
22, Elektrisk energi i Narvik disteikt ..o 228 H69 70 -+ 69.3 = BTT
23.. Leie av rullende materiell - ........ccivivireercainenans 1" 779 1006 24909 407
24, Slatshanenes regnskapsrevisjon ... 303 a7 650 65.4 8.9
2. Rententmiller r oioiscoshibemmiininssvilia anscaasinm 864 43 G0 <+ 93.1 39.5
26. Bildrift (ekskl. fornyelsesavselting) .................... 8476 14 010 16 680 94.5 19.1
27, Eiendomsdrift (ekskl. fornyelsesavsetting) .............. 1012 1308 1342 326 =40
28, Avsetling Gl fornyelsesfond (jernbanedrift, bildrift og eien-
domsdrifl) oo e 15 455 42 106 14 898 190 5 6.6
20, Tilskudd til pensjonskassene .. ... .o 1776 4 658 5871 230.6 26.0
30, Gjenoppbyggingsulgifter  ..ooiiiiiiiiiiiiiiiiii i 1 236 110 440 = 644 400.0
Al Diverse utgiftsposter vedr, Bratsberghanen (avdrag, renter,
dvsetting Uil fonds) ...eue e irr e 2310 145 = - o=
Sum, utgifter 1 all ..o e 333 567 166 066 al0 463 53.0 0.5
Sum, i alt (basis 1949—50 = 100) 100 130.7 153.0

2.7. Kapitalinvesteringer ved driften

Mens bevilgninger gitt under  driftsutgiftsbud-
sjettet (kap. 1101) har til formal a holde Stats-
banenes transportapparat i gang (i samsvar med den
fastlagte ruteplan) samt a vedlikeholde og fornye
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dette, tar en med bevilgningene pa driftens kapital-
budsjett (kap. 1201 B og C) sikte pa a utvide og for-
bedre det transportapparat som til enhver tid forelig-
ger. Disse kapitalutgifter er begrunnet i ngdvendig-



Fig. nr. 4. Statsbanenes totale driftsutgifter i 1955—56 fordelt pa de viktigste hovedgrupper.
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heten av a bringe driftsbanene opp til en standard
som mest mulig tilsvarer det foreliggende transport-
behov og transporttekniske niva,

[ 7-ars perioden 1949—50 til 1955—56 medgikk
ifdlge regnskapet i alt ca. kr. 162.5 mill. til utvidelser
og forbedringer ved driften (jernbane- og bildrift).
Hovedstyret vil dog gjgre oppmerksom pa at visse
investeringsarbeider pa anleggsbudsjettet (kap. 1201
A) i perioden har medfgrt en effektivisering eller
forbedring av de navierende driftsbaner (f. cks. elek-
trifisering og bygging av dobbeltspor). Disse inves-
teringstall burde derfor egentlig komme i tillegg til
det anfeérte belop ca. kr. 162.5 mill.

De av Hovedstyret etter krigen foreslatte bevilg-
ninger til utvidelser og forbedringer ved jernbane-
og bildriften og de faktisk bevilgede belgp framgar
av folgende oppstilling:

Det framgar at differansen mellom forslag og be-
vilgning for det nevnte tidsrom 1 alt utgjer ca.
kr. 117.1 mill. (i lspende nominelle kroner).

13 14 15-16 717 18-19

se Labell nr, 8.

20.25 26 20

28 29-30

Etter anmodning fra Samferdsclsdepartementet

satte Hovedstyret sommeren 1956 fram forslag til

1945—46 ............
1946—47 ... ... ...,
1947—48 . ...
1948—49 ............
1949—50 ............
1950—51 ............

FI51—52 1 vwavna o
1952—53 ............
1953—54 . cviiiwi i

1954—55 4 vy iy
1955—56 ............
1956—5T ............

I tidsrommet

1945—46 — 1956—57

Hovedstyrets
forslag

kr.
11 048 700
20 622 000
20 908 000
23 571 000
24 130 600
25 793 000
24 472 500
29 424 000
35278 000
45 596 000
58 916 000
35 785 000

355 544 800

Bevilgning
kr.

7242700
16 622 000
10 583 000
14 852 000
15.030 600
16 800 000
21 022 500
32 124 000
26 000 000
26 000 000
24 164 500
27 962 000

238 403 300
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en bevilgningsplan for jernbaneseltoren i 5-ars peri-
oden 1957—58 — 1961—62. Planen omfattet inves-
teringer under fornvelsesfondet, driftens kapital-
budsjett (kap. 1201 B og C) samt anleggsbudsjettet!
(kap. 1201 A). Forslaget fra Hovedstyret ble satt
fram i 2 alternativer.

Med den plan som kom il uttrykk under alterna-
tiv 1, og som 1 gjennomsnitt for 5-ars perioden inne-
bar en investering pr. ar pa ea, kr. 256 mill., sgkte
Hovedstyret a sette opp en oversikt over de inves-
teringsmidler som var nadvendig 1 5-irs perioden,
safremt det skulle ta sikte pa i lgpet av en 10-ars
periode a bringe Statsbanenes faste anlegg og rul-
lende materiell opp pa et noenlunde tilfredsstillende
telenisk “okonomisk niva, De oppforte belgp ga et
uttrykk for hva Statsbanene kan anvende pa en
okonomisk forsvarlig mate til nodvendige inves-
teringstiltak under fornyelsesfondet og kapitalbud-
sjettene 1 de forste 5 ar av 10-ars perioden.

Alternativ 1 kunne karakteriseres som en npktern
behovs-plan og ville om det ble iverksatt i samsvar
med forutsetningene, sette Statsbanene i stand til
pa en langt mer effektiv og konkurransedyklie mate
enn tilfelle er 1 dag a tilfredsstille de krav som ma
stilles til en moderne jernbanebedrift. Begrunnelsen
for det prinsipale forslag i henhold til alternativ 1
var al Hovedstyret ikke fant, hverken ved behand-
lingen av bevilgningsplanen eller 1 sine arlige bud-
sjettforslag, selv a kunne legge fram forslag som pa
vesentlige punkter ligger langt under det inves-
teringsniva som den ovenfor nevnte malsetting til-
sier,

Alternativ 2 (subsidizert forslag) bygde 1 likhet
med alternativ 1 pa forutsetningen om full avsetting
til fornyelsestondet. Videre var det, bortsett fra ut-
tellingene til diescliseringsplanen under « Vekk med
dampen»-programmet, regnet med stort sett samme
belap som det var bevilget for 1956—57. Detle
subsidiere forslag innebar en gjennomsnittlig inves-
tering pr. ar pa ca. kr. 181 mill, Dette investerings-
alternativ ngdvendiggjor en sterk konsentrasjon og
konsekvent prioritering av midlene etter den linje
at driftsbanene, for a oppna kostnadssenkning og
effektivisering, 1 forste rekke skal sgkes tilgodesctt,
Inntil en har tilveicbrakt en forsvarlig fornyelses-
standard og ogsa foretatt de forbedringer og kapasi-
Letsutvidelser av driftsbanenes faste anlegg og rul-
lende materiell som utviklingen ngdvendiggjor, og
inntil det vkonomiske resultat som felge derav er

bedret, bor — som allerede tidligere framholdt av
Hovedstyrel — nyinvesteringer i jernbaneanlegg

"Dyvs. bygging av nye jernbaner. elektrifisering og ombygging
av driftshaner (herunder dobbeltspor).
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(dvs. utvidelse av linjenettet) komme i annen rekke.,
Etter Hovedslyrets oppfatning ma midlene etter
alternativ 2 radikalt satses pa gjennomferingen av
diescliseringen og den navwrende elektrifiseringsplan
samt videre pa skinnebyttingen, overgang fra grus-
til pulckballast, teleforebyggingen og sikringsanleg-
gene, Dette ma da ga sterkt ut over investeringer i
nye bygninger og andre forfeyninger av teknisk art
utenom de ovenfor nevnte og videre anskaffelse
(swerlig modernisering) av person- og godsvogner.
Innenfor en slik ramme er det ogsa ytterst beskjedne
belgp som kan avses til slike arbeider som f. eks.
Oslo Sentralstasjon, Alnabru skiftestasjon og fortsatt
anleggsdrift pa Drammenbanens dobbeltsporanlegg.
til tross for at nevnte arbeider i hgy grad vil bidra
til & ke de naveerende driftshaners effektivitet og
kapasitet,

Hovedstyret understreket i forbindelse med fram-
leggingen av nevnte bevilgningsplan nedvendigheten
av full avsetting til Statshanenes fornyelsesfond (en
forutsetning som begge alternativer byegde pa) og
kunne ikke anvise noen nedskjering pa dette om-
rade. Hovedstyret pekte 1 denne sammenheng pa
den prekeere situasjon pa flere av vare hovedlinger
nar det gjelder skinnefornyelsen. et forhold som er
oppstatt som en uunngaclie konsckvens av mang-
lende midler til fornyelser gjennom arrekker. For det
tilfelle at hoyere myndighet skulle komme fram til at
ogsa Hovedstyrels alternativ 2 (det subsidizere for-
slag) ville sprenge rammen for det realékonomiske og
statsfinansielt mulige, mente Hovedstyret — 1 sam-
svar med sitt prinsipielle syn pa investeringspoli-
tikken — a matte ra til at en eventuell nedskjaering
av belgpene i henhold til alternativ 2 ble sokt gjen-
nomfert under jernbaneanleggene,

[ uttalelsene til den framlagte investeringsplan
ble det fra Hovedstyrets side nevnt at spgrsmalet
om investeringer i jernbanescktoren selvsagt ikke
bare kan ses fra en statsfinansiell side, men ogsa
ma vurderes ut fra sine realpkonomiske virkninger
mnenfor et totalt samfunnsgkonomisk investerings-
volum. Hovedstyret framholdt imidlertid igjen som
sin oppfatning at de bevilgninger som Statshanene
har fatt til fremme av driftshanenes effektivitet i
etterkrigstiden og ogsa tidligere, etter dets mening
ikke star i noe rimelig forhold til jernbanens betyd-
ning som vart viktigste kommunikasjonsmiddel til
lands.

Hovedstyrets forslag til bevilgningsplan for 5-ars
perioden 1957—58 — 1961—62 er na behandlet av
hoyere myndighel, og en viser i denne sammenheng
til Stortingsproposisjon nr. 1, 1957, Statsbanenes
drift. Se ogsa Stortingsmelding nr. 58, 1956.



2.8. Finans- eller pengesirkulasjon

I den grafiske oversikt (fig. nr. 5) som er tatt inn samlete statsbanevirksomhet kommer fra, og til
nedenfor, har en sekl a gi et samlet bilde av finans- hvilke formal de blir anvendt. Den totale penge-
eller pengesirkulasjonen ved Statsbanene i 1955—56. omsetning var pa kr. 613.1 mill. En viser for gvrig
Oversikten viser i store trekk hvor pengene til den til figuren nedenfor.

Fig. nr. 5. Pengesirkulasjonen ved NSB 1 1956.

Kapitalutgifter til utvidel- . .
Oppgangilagerbeholdning

kr. 3.9 mill.

ser og  forbedringer ved

driften kr. 28.0 mill.

Kapitalutg. til jernb.-anl.-

(kr. 49.9 mill.) og elektrifi- Driftsutgiftor
seringsanl, (kr. 20.8 mill.) i alt kr. 510.5 mill.

kr. 70.7 mill.

Anvendelse av midlene: Total pengesirkulasjon

ker. 613.1 mill.

Finansieringskildene:

Div. kapitalmidler 4 opp-
gang i lagerbeholdningen

kr. 102.6 mill.

\/

Tilféring av
likvider fra statskassen
i alt kr. 201.3 mill.

Driftsunderskudd
kr. 98.7 mill,

Driftsinntekter
i alt kr. 411.8 mill.




3. Driftsytelser (eller NSB'S tilbud av transportytelser)

Det sondres ved jernbanedriften mellom  drifts-

ytelser og trafillcytelser (transportprestasjoner).
Ved sine driftsytelser (togkm, akselkm osv.) stil-
ler jernbanen sitt apparat til disposisjon for trafi-
kantene. Na er det karakteristisk for jernbanen som
en tjenesteytende bedrift at den ikke kan produsere

for lager. Det er derfor av den storste skonomiske
betyvdning al den tilpasser sine driftsytelser (her-
under serlig toggangen) mest mulig til den aktuelle
cttersporsel etter transportytelser fra trafikantene,
dvs. trafikkytelser, uttrykt 1 antall befordrete per-
soner (eller personkm) og videre 1 antall tonn trans-
portert gods (eller tonnkm). Den nevnte tilpasning
er et meget komplisert problem, idet det faste anlegg
og rullende materiell som regel ma vere slik utbvgd
at de kan klare toppbelastningene (enten under de
daglige rush-tider eller under de sesongmessige tra-
fikktopper). Kapasitetsutnyttelsessporsmalet kom-
mer derfor til 4 innta en sentral plass 1 enhver jern-
baneledelses skonomiske overveielser,

Vi skal 1 dette hovedavsnitt ta for oss drifts-

vtelsene,

3.1. Persontogenes og godstogenes lap

I tabell nr. 9 er det gitt en oversikt over person-
togenes og godstogenes lpp i driftsarene 1949—50,
1954—55 og 1955—56. I godstogenes lgp er ikke
medregnet malmtog pa Ofotbanen.

Tabell nr. 9.

1949—50  1954—55  1955—56

Mill. Mill. Mill.
Togkm hurtigtog, person-
tog og forstadstog ... ... 17.9 23.0 232
Togkm blandet tog og gods-
IOE serim o8 ohimies wms 8.1 8.4 8.7

Med en toghm forstas den driftsytelse som er for-
bundet med i fare fram et tog av en hvilken som
helst storrelse 1 km.

3.2. Lokomotivers og

Tabell nr. 10 gir en oversikt over lokomotivers
og motorvogners lgp i driftsarene 1949—50, 1954—55
og 1955—56.

Med en lokomotiv- eller motorvognkm forstas den
driftsytelse som utfgres niar et lokomotiv eller en
motorvogn kjerer 1 km.

Damplokomotivene har i 1955—56 kjort 864 000
km mindre enn 1 forrige termin, De elektriske loko-
motiver, elektriske motorvogner, forbrenningsmotor-
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Av tabellen framgar at antall togkm hurtigtog,
persontog og forstadstog i1 1955—56 var ca. 0.9 %
storre enn 1 1954—55.

Den gjennomsnittlige togsterrelse var for disse
tog 13.4 aksler i 1955—56, mot 13.5 aksler 1 1954—55
og 15.5 aksler i 1949—50."

Antall togkm blandet tog og godstog (ekskl. malm-
tog pa Ofotbanen) viser i 1955—56 en dking pa
ca. 4 %. Den gjennomsnittlige togsterrelse for disse
tog var 41 aksler i 1955—56, mot 43 aksler i 1954—55
og 42 aksler 1 1949—50."

Det totale antall togkm i 1955—56 tilsvarer en
avstand pa ca. 800 ganger jordomkretsen ved ekva-
tor eller jorden rundt mer enn 2 ganger pr. dag.

motorvogners lop

vogner og motorlokomotiver har derimot i 1955—56
kjgrt henholdsvis 720 000, 468 000, 472000 og 168 000
km mer enn i forrige termin. Netto gking sammen-
liknet med 1954—55 utgjor saledes 964 000 kjgrte
lokomotiv- respektive motorvognkm i 1955—56. Den
tilsvarende ¢king for 1954—55 sammenliknet med
1953—54 utgjorde 1 796 000 km,

! Angaende aksler som mal for vognparken, se side 32,



Tabell nr. 10.

1949—50 1954—55 1955—56
1 000 1 000 1000
Normalsporte damplokomotiver:
Lokomotivkm ........ ..o i NOTVCPR | 1.1 15 634 14770
Lgp 1 km pr. lokomotiv i Leneste . : o wsdiii e a6.7 56.0 54.0
Elektriske lokomotiver:
Lokomotivkm .................... . coveaee. G841 10 351 11071
Lop i km pr. lokomotiv i tjeneste ... .. . . . 108.5 110.1 1118
Eleltriske motorvogner:
Motorvognkm  .............. - : 1346 7236 7704
Lop i km pr. motorvogn i tjeneste .. ... .. - o 127.7 113.1 115.0
Forbrenningsmotorvoguer (normalspor):
Motorvognkm ........ ... ... . 2764 5797 6 269
Lop i km pr. motorvogn i Ljeneste . ! 54.0 828 4.7
Diesellokomotiver:
Lokomotivkm .................... o S—— - 319 487
Lop i km pr. lokomotiv i tjeneste ... L. — 80.0 130.1
3.3. Vognenes lop
Tabell nr. 11 gir en oversikt over vognenes lop Lepet i km pr. aksel for person-, post- og konduk-
i driftsarene 1949—50, 1954—55 og 1955—56. torvogner normalt spor viser 1 1955—56 en nedgang
Med en aksell:m forstas den driftsytelse som er  pa 0.6 % sammenliknet med 1954—55.
forbundet med a fgre fram en hjulaksel 1 km. Nar Lgpet pr. aksel for godsvogner normalt spor (ekskl.

en to-akslet godsvogn har gjennomlépt en strekning malmvogner Ofotbanen) var i 1955—56 den samme
pa 20 km, er det med andre ord utfert en driftsytelse som 1 1954—55. Tomuvognikjoringen for godsvogner

pa 2 x 20 = 40 godsvognakselkm.

Tabell nr. 11.

Akselkm person-, post- og konduktgrvogner normalt og smalt spor

Akselkm person-, post- og konduktgrvogner normalt og smalt spor pr. km driftslengde

Lep i km pr. aksel for person-, post- og konduktgrvogner (ekshl. smalsporte vogner)
Akselkm godsvogner normalt og smalt spor (elshl. malmvogner Ofolbanen) ... ...
Akselkm godsvogner normalt og smalt spor (ekskl. malmvogner Ofotbanen) pr. km

driftslengde

Lep i km pr. aksel for godsvegner (elshl. malmvogner Ofolh, og smalsporte vogner)

1—50 1954—55

1944
mill. 278 303
Lusen fid G4
Lusen 601 67.8
mill. 35 366
Lusen 7Y S
Lusen 13.5 1.1

var ca. 21 % i1 1955—56 mot 22 % i 1954—55.

1955—>56
306
70

674
A6

84
14.1
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4. Trafikkytelser (eller etterspurte transportytelser fra trafikantene)
4.1. Persontrafikk

mellom  irafikkytelser og

forholdet
driftsytelser viser en til avsnitt 3 (innledningen).

Angaende

Tabell nr. 12 gir en samlet oversikt over person-
trafikken 1 driftsarene 1949—50, 1954—55 og 1955
—56.

Med en personkm forstas den trafikkytelse som
utfores nar en person befordres 1 km.

Det framgar av tabellen at antall reiser er gatt
opp fra 1954—55 til 1955—56. Antall reiser pa ma-
nedsbilletter og ukekort er okt med henholdsvis 2 %
og 13.5 %, mens antall reiser pa enkeltbilletter og
klippekort er gatt ned med 1.2 %. Antall personkm
er gatt ned fra 1570 mill. 1 1954—55 til 1556 mill.
i 1955—56. Den gjennomsnittlige reisclengde er gall
ned fra 38.0 km i 1954—55 til 37.2 i 1955—56.

Plassutnyttelsen 1 personvognene var ca. 33 % 1
1955—56 mot ca. 34 % i 1954—55.

Konkurransen fra bussene (turbilkjdring m. v.)

er blitt enda sterkere. Dessuten far NSB en stadig
storre konkurrent i flyene ctterat nve innenlandske
flyplasser blir apnet, utvider sitt ruteomrade. I denne
forbindelse kan nevnes at det (ifglge en statistikk
tatt opp etterat Flesland flyplass ble apnet) i ma-
nedene oktober 1955 til juni 1956 ble befordret ea,
19 200 fwrre reisende med jernbanen over Finse enn
1 tilsvarende tidsrom foregaende ar.

Ordningen med «Billige sondagsreisers ble arran-
gert i tidsrommet 2.10—11.12.55 og 15.1—11.3.56 og
viste tilfredsstillende resultater. Videre pagar for-
spkene med  billige formiddagsbilletter pa  lokal-
strekningene rundt Oslo.

Trafikkvervingen fortsetter og ma sies a gi gode
resultater. Et par gode cksempler pa verving av
reisende er tiltakene «Billige sommerreiser 1 Norge»
og «Nordiske rundturer» som cr meget populere
hos publikum, noe den ekende tilslutning vitner om.
Dessuten anses tiltakene a veaere ot godt middel for
a beholde de reisende pa de rutegaende trafikkmidler
som er sterkt utsalt for konkurranse fra turbilenes
side.

I driftsaret 1955—56 er det apnet nyve reischyracr
i Bode Notodden og Moss, Omsetningen ved Stats-
hanenes reischyraer er stadig stigende, og provisjonen
gir et ikke uvesentlig tilskudd til NSB's inntekter.

Fra 1.1.56 sender Statsbanene ul publikasjonen
«Reisenytts. Den inncholder opplysninger om taks-
ter og for gvrig alt som antas a ha interesse for de
private reisebyraer o. a. 1 Norge. Publikasjonen
antas a ville lette byraene i deres arbeid samt verve

trafikk for NSB.

Tabell nr. 12.

Autall reiser ... wremen it e arayn s wvnrer | TR
Personliil  crocvmemmiednmne . - ~.oomill,
Personkm pr. km driftslengde ... .. | .. lusen
Gjennomsnittlig reiselengde .............. km

U E skl vullebilletter m. v. solgt i Log.
2 Inkl. rullebilletter m. v, solgt i log.

1949—50 1954—55 1955—56

139.7 413 211.8
1527 1570 1556
349 350 354

38.5 38.0 372

4.2 Godstrafikk

Tabell nr. 13 gir en samlet oversikt over gods-
trafikken malt i antall tonn 1 1949—50, 1954—55 og
1955—56.

Den totale befordrete godsmengde malt 1 antall
tonn var i 1955—56 8 % stgrre enn i 1954—55. En
har da tatt hensyn til malmtransportene pia Ofot-
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banen. For Statsbanene ekskl. malmtransportene pa
Ofotbanen var det en svak oppgang fra 5893 lusen
tonn i 1954—55 til 5894 tusen tonn i 1955—56.

Hstylklkgods viser en oking fra 180 366 tonn i
1954—55 til 190 329 tonn i 1955—56, dvs. en gking
pa 6 %.



Ilgods i@ vognlaster viser en oking fra 85 378 tonn
i 1954—55 til 87 153 tonn i 1955—56, dvs, en dking
pa 2 %.

Fraktstyklkgods viser nedgang fra 537 000 tonn
i 1954—55 til 520 156 tonn i 1955—56, dvs, en ned-
gang pa 3 %.

Fraktgods i vognlaster (elskl. malm Ofotbanen)
er gatt opp fra 5090 000 tonn i 1954—55 til 5 097 000
tonn i 1955—56, dvs. en oppgang pa 0.1 %.

Malmtransportene pa Ofotbanen viser en eking
fra 8657 000 tonn i 1954—55 til 9639 810 tonn i
1955—56, dvs. en gking pa 11.4 %.

Tabell nr. 13.

Ilgods (ekskl. levende dyr) ....oiniiiicisiniina.
Fraktgods (ekshl. malm Ofotbanen) ... ..

Malm Ofotbanen

Sum

Godstrafikkytelsen malt i antall nettotonnkm vil
framga av tabell nr. 14,

Med en nettotonnkm forstas den transportytelse
som er forbundet med a transportere et tonn gods
1 km.

Godstransportene (ekskl. malm Ofothanen) malt
i antall nettotonnkm viste siste driftsar 1955—56 ¢n
nedgang pa 0.8 % sammenliknet med 1954—55.

1949—50 1951—55 1955—56
1000 t. 1000 t. 1 000 t.
........ 248 266 277
...... 5485 5627 H6I1T
________ 7TaT 8657 0 640
,,,,,,,, 13 470 14 550 15 534

Omlgpstiden for godsvogner (dvs. den gjennom-
snittlige tid mellom to opplastninger) var i 1949—50,
1954—55 og 1955—56 henholdsvis 6.3, 6.2 og 6.2
dager. Omlgpstiden gir et uttrvkk for hvor hurtig
godsvognene frigjores for nye transporter. Som nevnt
under avsnitt 3. 3., var tomkjoringen for godsvogner

1 1955—56 ca. 21 %.

Tabell nr. 14.

Tonnkm il- og fraktgods (ekskl. malm Ofotbanen) .

Tonnkm il- og fraktgods (ekshl. malm Ofotbanen); basis

1949—50 = 100

Tonnkm il- og [fraktgods (elkskl. malm Ofotbanen)

pr. km. driftslengde ... o

Konkurransen fra andre transportmidler er fort-
satt like fglbar. Nar Statsbanene likevel stort sett
har kunnet holde stillingen, antar en at dette vesent-
lig skyldes den pigiende rasjonaliscring av transpor-
tene samt trafikkvervingen.

1949—50 1954—55 1955—5H06
mill. 1049 1125 1123
S 100 107 107
... lusen 240 257 25

| &

I tabell nr. 15 er det gitt en oversikt over utvik-
lingen av fraktgodstrafikken i vognlaster fordelt pa
hovedgrupper av godsslag.

Tabell nr. 15. Transportmengde (i antall tonn) av fraktgods
¢ vognlaster fordelt pa varegrupper.

19489—350 1954—55 1955—56
1000 t. 1000t 1000 t. %
Lo “vilast  onioss i s e b b e 1 136 1064 000 19.4
2. Treforedlingsprodukter R I a8 H5as G20 12.2
. GIHINE  councausunsaee i sa e R REE! 393 343 6.7
4. Kull, koks og mineraloljer ... ...... ... ... 252 262 205 5.8

5. Teglverksprodukter, bearbeidet stein, kalk.

semenb gbes G s R A M e 260 1849 167 3.3
6. Kjemiske produkter .. ........ ... ... .. 203 207 296 5.8
7. Malm', kis og andre mineraler .. ..., . .. 392 183 183 3.6
8. Forstoffer ..... .. .. o e e T AT T 196 193 230 4.5
9. Jern og stal ... ... - W— . 173 186 201 3.0
10: Mitvarer comiscrssiemIN TR LR 158 120 117 23
1. Diverse (herunder jernbanens egne transp.) 1153 1 645 1 655 325
4885 5090 5007 100.0

B i o w5 T b M o A ST S AR

Ekskl. malm Ofotbanen, hvor malmtransportmengden for hvert av driftsirene 1949—350, 1954—55
o 1955—56 var henholdsvis 7.7, 8.7 og 9.6 mill. tonn.



Et viktig ledd i rasjonaliseringen av transportene
er a fa utvidet fra dor til dor transporten. NSB har
for dette formal anskaffet 348 smabeholdere (con-
tainers). Dette antall vil 1 1, halvar 1957 bli ¢kt
med 225 (herav 25 sammenleggbare). Videre er an-
skaffet 4 store kjélebeholdere (brutto 5 tonn pr. stk.)
for transport av dypfryste varer. Disse beholdere har
na veaert 1 drift en tid, og trafikantene er meget godt
forndyd med dem. Det viser seg ogsa a viere behov
for mindre kjolebeholdere, og en arbeider na med

sporsmalet om a anskaffe slike.

A ki ihbe

Vognbjorn for transport av vognlaster.

NSB har anskaffet en vognbjérn for transport av
vognlaster (se illustrasjon). Vognbjérnen er for tiden
ute 1 distriktene for demonstrasjon og forutsettes
etterpa a bli satt inn i trafikken.

For a gjore jernbanen mer konkurransedyktig nar
det gjelder trelasttransportene, har en i den senere
tid anskaffet flere tommerkraner. Disse blir montert
ved de storre trelaststasjoner. Det kan nevnes at en
arbeider videre med rasjonalisering av trelasttrans-
portene med innfering ogsa av andre tekniske hjelpe-

mid ler.

e

4.3. Trafikkutviklingen

Trafikkutviklingen ved Statsbanene i de senere ar
kan sammenfattes slik:

Person- og godstrafikken holdt seg i 7-ars perioden
1949—50 — 1955—56 pa et meget hovt nivi,

Persontrafikken kulminerte 1 1948—49, og har
siden den gang vist en mindre nedgang. Person-
trafikken i1 1955—56 viser oking i antall reiser fra

1954—55. mens antall personkm har gatt litt ned
i samme tidsrom,

Driftsaret 1951—52 var et toppar for godstrafik-
kens vedkommende., Hesten 1952 satte det inn en
markert nedgang i godstrafikken (swerlig for trelast
og foredlingsprodukter av trelast) som holdt seg hele
resten av driftsaret 1952—353. Siden 1953—54 har det
imidlertid veert en svak oking 1 godstrafikken.



5. Beretning vedrerende de enkelte fagomrdder
5.1. Bane og bygg

5.1.1. Linjen m.v.

Statsbanenes

driftslengde
31.12.56 i alt 4411 km. hvorav 64 km er dobbelt-

sporet. Regnes ogsa alle stasjons- og sidespor med,

samlete utgjer pr.

blir den totale sporlengde ea. 5600 km.

Angaende driftslengdens fordeling pa distrikter og
baner viser en til tabell nr. 1.

Av banclengden ligger 74 70 i stigning eller fall,
mens 26 % er horisontal.

Den storste stigning pa hovedlinjene er 25" o,
men pa sidelinjene has det stigninger opp til 55,0
(Flamsbana).

Av banelengden ligger 58 77 i kurve, mens 42 % er
rettlinget.

Den minste kwrveradius pa hovedlinjene er 173 m,
men pa sidelinjene has radier helt ned 1 100 m.

Hoyeste punkt ligger pa Bergensbanen pa 1301 m
over havet (ved Fagernut mellom Finse og Halling-
skeid stasjoner), pa Dovrebanen pa 1025 m over
havet (ved Ijerkinn) og pa Nordlandsbanen pa
680 m over havet (ved Stedi stasjon pa Saltfjellet).

Av den samlete driftslengde pa 4411 km er 4296
km normalsporet med sporbredde 1435 mm, 58 km
har sporbredde 1067 mm (Setesdalsbanen) og 57 km
har sporbredde 750 mm (Aurskog—Iglandsbanen).

Den samlete mengde ballast i jernbanesporene ut-
gjor ca. 8 mill. m*. Av dette er omtrent '3 pukk-
ballast og 23 grusballast. Statsbanene produserer
den vesentligste del av pukken i egne pukkverk.
1 nytt pukkverk (ved Hol pa Bergensbanen) er tatt
i bruk i terminen. Ytterligere 3 store pukkverk cr
under bygging, hvorav det ene (ved Ringebu) tas
i bruk hgsten 1956. Nir en regner med sistnevnte
3 nybygginger, vil Statsbanene arlig kunne produ-
sere ca, 200 000 m®* pukk til fornyvelse og utskifting
av gammel grusballast.

Ballastfornyelsen er hittil ikke blitt utfert i det
omfang som cr ngdvendig og gnskelig pa grunn av

mangel pa brukbar ballastpukk. Ballastfornyelsen
(overgang fra grus- til pukkballast) er i dag en av de
sentrale arbeidsoppgaver ved driftsbanene, idet i alt
ca. 1600 km linje trenger a fa sin ballast helt eller
delvis fornyet. Til dette arbeid vil trenges ca. 2 mil-
lioner m* pukk til en samlet kostnad av ca. kr. 40
mill. Hertil kommer kostnader med selve arbeidet i
linjen. For a gjennomfere denne plan ma produk-
sjonskapasiteten for ballastpukk pkes ganske vesent-
lig. Nar selve ballastfornyelsen kommer i gang for
alvor, vil det til dette arbeid anslagsvis trenges ca.
kr. 4 millioner pr. ar.

Telehivingen er et alvorlig problem i vinterhalv-
arct og pafgrer Statsbanene store utgifter til juste-
ring av linjen (skoring og klossing).

Arbeidet med teleforebyggingen er i de sencre ar
fremmet 1 et noe raskere tempo enn tidligere, men
det er gnskelig a kunne fremme arbeidet hurtigere.
Til dette arbeid disponcres det na 25 sma grave-
maskiner. Det star enna igjen omtrent 255 km tele-
hivende linje som ma masseskiftes, og en haper a
kunne greie dette arbeid i lopet av en 15 ars periode
hvis tilstrekkelige midler stilles til disposisjon. 1
langtidsplanen for investeringer 1 jernbancsektoren
i tidsrommet 1957—58 — 1961—62 er det regnet
med kr. 2.5 mill. arlig tl teleforebyggende arbeider,
Teleforebyggingen ma koordineres med ballastfor-
nyelsen og ma minst forega i samme tempo.

Hand i hand med de teleforebyggende arbeider gar
arbeidet med forbedring av ballastkvaliteten ved
overgang fra grus Uil pukk samt rensking og for-
nvelse av de allerede pukkballasterte strekninger.

Samlet antall sviller i hovedspor samt pa stasjoner
og 1 sidespor er ca. 7.8 mill. Den rene materialpris
for den enkelte impregnerte sville for nedlegging i
sporet er na ca. kr. 26.

Det ble 1 1955—56 byttet inn ca. 359 000 sviller,
og en nermer seg na det normale som regnes a viere
ca. 320 000 sviller pr. ar.

Den samlete skinnevelet, elskl. side- og stasjons-
spor, utgjer ca. 311 000 tonn. Fordelingen pa de for-
skjellige skinnevekter ser slik ut:

25—30 35

55000 197 000

40—41 49
23 000 36 000

Skiluu»\'v.l;l kg/m

Tonn skinner . ...

Regnes alle stasjons- og sidespor med, blir den
samlete skinnevekt ca. 376 000 tonn.

Pa stasjoner og i linjen er det i alt innlagt 5750
enkle og 360 sammensatte sporveksler,

(S
=1



Behovet for nye skinner til utskifting i de nar-
meste ar framover ligger ved driftsbanene pa ca,
20000 tonn pr. ar. Pa grunn av utilstrekkelige be-
vilgninger har skinneutskiftingen pa langt ner hatt
ct sa stort omfang i de senere ar. Iin gking av bevilg-
ningene Ll skinnebytting ansces derfor na helt ngd-
vendig. Se for dévrig tabell nr. 28.

For a oppna sikker og god kjoring med en gkt
kjorehastighet 1 forhold til den navierende er det
pakrevet a ga til en eoking av skinneprofilets vekt
pa en rekke linjer. En vil herunder sgke a komme
fram til et mer ensartet skinneprofil.

Ved Skinnesmia, Alnabru, er det i 1955—56 utfort
i alt ca. 4200 skjotsveiser.

5.1. 2. Arbeidssparende anleggsutstyr

Arbeidet med melkaniseringen av linjevedlikehol-
det vil bli fortsatt etlter samme retningslinjer som
hittil, For anskaffelse av nedvendige maskiner (sville-

Automatisk svillepakkemaskin, Pakker opptil 350 1. m. spor pr. L.

pakkemaskiner, kompressorer, traktorer, snofresere
cte.) ville det viere gnskelig med en noe sterre kapi-
talbevilgning enn hittil, anslagsvis kr. 0.5 mill. pr.
ar. For de siste to driftsar er det tilsammen bevilget

kr. 0.5 mill.

5.1. 3. Bruer

Statsbanene har tilsammen 2677 jernbanebruer
(med lengde over 25 m). Den samlete lengde for
disse er pa 33 250 m. 1634 av bruene forer over veger
(underganger).

2099 bruer med en samlet lengde pa ca. 28 400 m
er av stal. 573 bruer med en samlet lengde pa ca.
4700 m er av stein eller betong, og 5 bruer med en
samlet lengde pa ca. 150 m er av tre,

Det storste bruspenn har en lengde pa 85 m (Bo-
clva ved Gvary st.).

De storste samlete brulengder has over Dram-
menselva ca. 1000 m (Bragerplopet ca. 550 m og
Stromselopet ca. 450 m), ved Fetsund ca. 420 m og
ved Minnesund ca. 360 m,

For tiden ombygges bruer pa strekningene Hamar
—Otta (hvor bl. a. bruene over Lagen ved Eide og
Randklev na er ferdighyvegget) og Hamar—Tyvnset—
Steren,

5.1. 4. Tunneler
Med smatt og stort har Statsbanene tilsammen
743 tunneler med en samlet lengde pa 191.4 km,
tilsvarende strekningen Oslo—Finse (over Roa).
De lengste tunneler er:

Kvineshela ........ .. 9064 m Kiitiaasand
Hxegebostad . ........ 8474 » ]-‘. l\‘
Gyland .......oeo... BULT » | SR
Gravehalsen ... ... 5311 »  Bergen distrikt

5.1.5. Sneoverbygg og snerydding

For a beskytte linjen mot sng er det i alt bygget
37.8 km snpoverbygg. Herav faller 29.3 km pa Ber-
gensbanen,

Sneoverbygg pa Bergensbanen.

Til bekjempelse av snevanskene har Statsbanene
i alt 8 store roterende sneploger foruten 55 mindre
snofresere.

Det anskaffes na snéfresere av norsk fabrikat
beregnet for frontmontering pa traktorer. Disse skal
foreta snervdding bade pa stasjonsomradene og
linjen.

Sngrvddingen koster Statsbanene i gjennomsnitt
kr. 5—6 mill. pr. ar, men utgiftene kan 1 harde sng-
vintre gi opp i over kr. 10 mill.



Jernbanebro over Glomma ved Fetsund,



5.1. 6. Bygninger

Jernbanen eier ved igangvaerende baner og bilruter
ca. 5700 bygninger (eckskl. verkstedbygninger) med
ct bebygget areal pa ca. 522 000 m*, dvs. ca. 91 m*
pr. bygning i gjennomsnitt. Vel 9000 m* av nevnte
bygningsbestand trenger fornyelse hvert ar.

I tidsrommet 1948—56 har driftsbanene pr. kalen-
derar gjennomsnittlig fatt seg tildelt ca. 12 100 golv-
m? byggekvote imkl. verksteder. Kvoten har veert
nyttet fullt ut.

Av sterre bygningsarbeider som ble satt 1 gang
i 1954—55. er flere fortsatt under arbeid. En nevner
tilbygget til lyntog-hallen (1435 m?) og tilbygget til
magasinbygningen (4 etasjer) ved Oslo . Disse
arbeider vil bli fullfgrt innen utgangen av 1956, Det
samme gjelder den nyve driftsbyvgningen 1 Stavanger
og Karmgyrutas nybyveg i Haugesund.

Ved verkstedet pa Grorud er det fort opp et storre
lagertilbygg, og ved Sentrallageret for anleggsmate-
riell, Grorud, er det reist et tilbygg for personalrom.

Videre nevner en at den nye motorvognhallen pa

Fagernes, velferdsbygningene pa Myrdal og i Bergen,
kontorbyvgning for @ieren sagbhruk, Lagendalsrutas
ckspedisjonsbygning i Hvittingfoss og Steinkjer vel-
ferdshyge er fullfért og tatt i bruk. Dessuten er det
bygget en rekke boliger for personalet, bl. a. i Larvik
og ved Sande,

Av stérre byggearbeider som er igangsatt 1 1955—
56, kan nevnes velferdsbygninger i Stjordal og Mo i
Rana, nye ekspedisjonshus (stasjoner) i forbindelse
med dobbeltsporet Sandvika

Asker og et nytt gara-
sjeanlegg 1 Alesund. Sistnevnte skal dekke et areal
pa 880 m?,

Tabell nr, 16 gir en oversikt over utgifter til repa-
rasjon og vedlikehold av bygninger ved driftsbanene
i 1949—50, 1954—55 og 1955—56.

Totale bruttoinvesteringer i bygninger ved drifts-
banene (dvs. vedlikehold og reparasjon, fornyelse
samt nye bygninger) utgjorde i 1955—56 ca. kr. 22.7
mill. (hvorav ca. kr. 124 mill. til vedlikehold og
reparasjon (tabell nr. 16)).

Tabell nr. 16.

Vokterboliger
Bygninger ved stasjoner

Vannstasjoner, kullskur m. v.
Lok.staller, motorvoguhaller m. v.
Verkstedbygninger
Forradsbygninger .. ... ..

Bygninger vedrgrende eiendomsdriften

Personalrom (overnattingsrom m. v.) og vellerdsrom

Sum

1949—50

1954—55 1955—56

1000 kr. 1000 kr. 1000 kr.
....... 1 534 1555 1478
....... 1 758 5 054 5435
525 618 596
....... 786 1117 032
....... 058 935 1002
....... 129 162 170
....... 518 1 009 851
....... 673 2004 1 984
.10 181 13 354 12 448

5.2. Verksteder og rullende materiell

5.2.1. Verksteder for reparasjon og vedlikehold
av rullende materiell

Statsbanene vedlikeholder og reparerer selv sitt
rullende jernbanemalteriell ved egne verksteder som

pr. 30.6.56 beskjeftiget i alt 3228 arbeidere. Se i

30

denne sammenheng side 31, hvor en har gitt endel
data vedrdrende Statsbanenes verksteder 1 form av
en grafisk oversikt.

Foruten de nevnte verksteder er det ved enkelte
stasjoner sakalte reparasjonsplasser for rullende ma-
teriell, som tar seg av mindre reparasjonsarbeider.

De nevnte stgrre og mindre verksteder unntatt
Grorud verksted, er i liten utstrekning spesialverk-
steder for rullende materiell, idet plassforholdene
for tiden ikke er serlig gunstige for oppnaelse av
rasjonell drift ved vedlikeholdsarbeider pa ensartede
typer av trekkraft og vogner.

Hovedstyret for Statsbanene nedsatte 1 1947 en
verkstedkomité som har utarbeidet forslag til en
omfattende rasjonalisering og sentralisering av ved-



Hovedstyrets maskin- og
verkstedavdeling.

= TF

De respektive distrikis-
administrasjoner

-
d HAMAR DISTRIKTS VERKSTED

]
Hamar.

GRORUD VERKSTED, Grorud st.

Dette er Statshanenes nyeste verksted,
talt i bruk i 1943,

Reparerer: Damp- og elekir. lokomotiver.
Arbeidsstyrke: 344  mann,

Reparerer: Person- og godsvogner samt
damplok. Som spesialitet vedl.h. av kjole-
vogner og fabrikasjon ev vogn- og sta-
sjonspresenninger.

Arbeidsstyrke: 215 mann.

STAVANGER DISTRIKTS
VERKSTED, Vaulen.
Verkstede! vil om kort tid bli flyttet neer-
mere Stavanger.

OSLO DISTRIKTS VERKSTEDER,
Bispegt. 12 og Oslogt. 3.
Reparerer: Person- og godsvogner samt
lokemotiver og forbrenningsmotorvogner.
Arbeidsstyrke: 840 mann.

Reparerer; Forbrenningsmotorvogner, per-
son- og godsvogner sam! damplok,
Arbeidsstyrke: 92 mann.

BERGEN DISTRIKTS
VYERKSTED, Kronstad pr. Bergen.

Reparerer: For det meste 3. kl. sovevogner,
men ogsd person- og godsvogner samt
damplok.

Arbeidsstyrke: 248 mann.

SUNDLAND VERKSTED,
Stremsgodset ved Drammen.

Reparerer: Person- og godsvogner, for-
br.motorvegn., elekiriske motorvg., darp-
lok. og kjeler.

Arbeidsstyrke: 705 mann.

KRISTIANSAND DISTRIKTS
VERKSTEDER.

Krossen: Vedl.h. av lokomotiver og vogner.
Grovane: Vedl.h. av den smalsporte Setes-
dalsbanes rullende materiell,

Arendal: Driftsrep. av materiellet som tra-
fikerer Arendalsomréadet.

Arbeidsstyrke: Tilsammen 92  mann.

MARIENBORG VERKSTED,
Trondheim.

Reparerer: Spesialverksted for rep. av 1.
kl. sovevogner eg forbrenningsmotorer.
Person- og godsvogner samt damplok.
Arbeidsstyrke: 568 mann.

}

NARVIK DISTRIKTS VERKSTED,
MNarvik.

Verkstedet ble totalskadet under siste

krig. Er gjenoppbyggel i modernisert
form.

Reporerer: Narske elekiriske- og damplok.
sam! vogner for Ofotbanen.
Arbeidsstyrke: 124 mann,




likeholdsarbeidet pa det rullende materiell. Nar
komiteens plan, som na er vedtatt av Stortinget,
blir satt ut i livet, vil det bli bygget et verksted for
personvogn-vedlikehold 1 tilslutning til lokomotiv-
verkstedet pa Grorud. Dette betyr igjen at enkelte
av Statsbanenes ovrige verksteder ma bli utstyrt pa
en male som gjor det mulig for dem a ta seg av
andre spesielle arbeider. Derved vil det oppnas en

bedre utnyttelse av selve anleggene. Et iovnefallende
trekk i den nyve verkstedplanen er at den medforer
en storve spesialisering eller arbeidsdeling verkste-
dene imellom, samtidig som de starre verksteder blir
direkle underlagt Hovedstyret. Som et forste trinn
i denne omlegging ble Statsbanenes verksted Sund-
land, Drammen, utskilt fra Drammen distrikt som
caet administrasjonsomrade fra 1.7.56.

Tabell nr. 17.

Lokomotiver (normalsporte)

Damp

Elektriske

Motorvogner (normalsporte)
Forbr, motorvogner

Diesel Elektriske

194050 1954-50 1955-56 19409-50 1954=55 195556 149-50 1 1954-50 | 1955-56 | FO40-50) 1954-53 195556 1949-50 1954 55 1955-56

Antall T-alt pr. 8308 .cnvvvrrnnn. 477 | 402 | 393 | 72 117
Disponible for driften (gjsnitthig) 459 419 398 | 72 [ 112
Ute av drift for reparasjon:
Antall v e s ees] 1300 | T16 | 114 it 20
/2 28 28 29 13 I8
Nurepaterte coouiveirivvasonses | 173 144 51

! Herav tilhgrer 4 stk. elektriske ekspresstogsetl.
2 Herav tilherer 8 stk. 1 dieselhyvdravliske togsett,

5.2.2. Det rullende jernbanemateriell

Bestanden av trelleraftmateriell 1 1949—50, 1954
—0D og 1955—56 framgar av tabell nr. 17.

Damplokomotivenes tilstand pr.30.6.56 er tilfreds-
stillende, alle forhold tatt i betrakining,

Vedlikeholdstilstanden for de elektriske lokomo-
tiver, elektriske motorvogner og forbrenningsmotor-
vogner har veert tilfredsstillende 1 1955—56.

Med diesellokomotiver forstas i denne forbindelse
lokomotiver drevet med dieselmotor med mekanisk,
hydraulisk eller elektrisk kraftoverforing. Dette gjel-
der aggregater for tog- og skiftetjeneste, men ikke
skinnetraktorer for ren stasjonstjeneste,

Pr. 30.6.56 hadde NSB 4 diesellokomotiver (diesel-
hydrauliske), herav 3 skiftelokomotiver og 1 gam-
melt umoderne toglokomotiv bygget 1 1942, Skifte-
lokomotivene hadde i 1955—56 et samlet lgp pa
209171 km og toglokomotivet 85062 km. Erfarin-
gene med skiftelokomotivene, som na har viert i drift
i 2 ar, er meget gode.

I tillegg til ovennevnte diesellokomotiver har NSB
i ea. 1'% ar hatt 1 dieselelektrisk toglokomotiv til
prove pa leiebasis. Lokomotivet, som er i drift pa
Nordlandsbanen, har i tiden 17.8.55—30.6.56 hall
et lgp pa 192 857 km. Da lokomotivet viser seg godl
cgnet for denne bane, er det meningen a anskaffe
flere lokomotiver av denne type for dieselisering av
Nordlandsbanen.

For de banestrekninger i Ser-Norge som forelopig
ikke er forutsalt elektrifisert, vil en preve a finne
fram til en diesellokomotiviype som matte egne seg
32

&

124 L | 5 | 5 |41 |71 |76v |78 |92 | 0o
121 i 87|41 |67 |75 |61 ‘s: 90
25 | 1 | 1 7 7 H |21 | 20 ‘ 15
2] 25 |27 |17 |10 |12 |34 |23 |20
80 1 63 58 | 75 | 62

for disse. Hovedstyret har i den anledning inngatt
aviale med tyske leverandgrer om leie av 2 diesel-
hvdrauliske lokomotiver, og en venter a fi satt i
1956—57.

Hva angar bestanden av jernbanevogner (ekskl.
smalsporte vogner) 1 1949—50, 1954—55 og 19556—
56, viser en til oversikten i tabell nr. 18, Som et felles
mal for vognparken nyttes aksel. De fleste person-

gang pravedrift med disse 1 lgpel av

vogner er 4-akslete, mens den overveiende del av
gods-vognene er 2-akslete,

Tabell nr. 18,

Anitall aksler
Pr.30.6.50 Pr.30.6.55 Pr.30.6.56

Person-, post- og konduk-
4 063
25 644

4472
25761

4538
25 065

Lgrvogner ............

Godsvogner!

Statsbanenes person-, post- og konduktgrvogner
representerer samlet en togstamme pa ca. 21.5 km,
tilsvarende jernbanestrekningen Oslo—Lillestrom.

Dersom alle plassene i personvognene regnes som
sitteplasser, er summen 57 825%, Herav er rene sitte-
plasser 55 295" og kover 2530. Denne oppgave hen-
forer seg til tidspunktet 30.6.56.

VERskl. vogner til internt bruk.
2 Nmalsporte personvogner er medregnet. Derimot er nermal-
og smalsporte motorvogner ikke medregnet. Antall sitteplasser

i disse utgjorde pr. 30.6.56 10 359,

A 8pisevogner er inkludert, Antall plasser | de 13 spisevogner

Statshanene hadde pr, 30.6.56, var 548,






En eldre personvogn som har gjennomgalt oppussing og moderni-
sering ved Statsbanenes verksted Kronstad, Bergen.

Statsbanenes godsvogner representerer samlet en
togstamme pa eca. 115 km, tilsvarende jernbane-
strekningen Oslo—Hamar. Lasteevnen for disse vog-
ner utgjer pr. 30.6.56 i alt ca. 196 000 tonn.

[ 1955—56 har det fortsatt vaert utfert meget
arbeid i forbindelse med oppussing og modernisering
av personvognparken. Den gjennomsnittlige ved-
likcholdstilstand kan karakteriseres som god.

Arbeidet med reparasjon av godsvogner har vert
drevet intenst, men godsvognenes standard er enna
ikke tilfredsstillende. Antall godsvogner som venter
pa reparasjon er steget fra ca. 750 pr. 30.6.55 til
ca. 800 pr. 30.6.56.

Hva angar utgifter til reparasjon og vedlikehold av
rullende materiell, viser en til oversikten itabell nr. 19,

Tabell nr. 19. Utgifter til reparasjon og vedlikehold av rullende jernbanemateriell.

Grupper av rullende materiell

I, "l!_’,‘!h"r.

Person-!, post- og konduktgrvogner ............

Godsvogner . ...

Presenninger (inkl. anskaffelse) ... ......... ... ...

2. Trelckraft ma,
Elektriske lokomotiver

Elektriske motorvogner for ekspresstog

Elektriske motorvogner for gvrig ......0oovn.n.
Damplokomotiver ... ... .. ... . 0.

Diesellokomotiver?®

Forbrenningsmotorvogner for ekspresstog ... ...
= I g

Forbrenningsmotorvogner for dvrig ............

Motortraktorer (skiftetraktorer)® .. ..........

Diverse trekkraftmateriell ... ... ... ... ....

3. Diverse
Sum

! Herunder sove- og spisevogner.

1949—350

1954—55 1955—5H6

1 000 kr. 1000 kr. 1 000 kr.
T o &) 14 258 15705
3 695 8 186 10 145
GOG a9l S08
...... 3244 6 839 6926
...... 267 242 273
...... 1028 2 848 3134
...... 21 922 20719 20 159
______ - — 235
...... 677 774 671
...... 2632 1 860 5479
E— — — 023
...... 732 1 296 02
_______ 735 853 1532
______ 48 707 61 466 65 782

2 Er tidligere fort under «Diverse trekkrafltmateriells.

5.2.3. Leveringer av rullende jernbanemateriell

I 7-ars perioden 1.7.49 — 30.6.56 er det levert nytt
rullende jernbanemateriell til en verdi av ca. kr.242.8
mill. Herav utgjer:

Trekkraftmateriell ............ ca. kr. 131.55 mill.

Personvognmateriell ... ... » »  65.00 »
Godsvognmateriell ............ » » 4475 »
DIVErSe . canams wemeiii i s » 1.50 »

Folgende materielltyper er levert:

Trekkraftmateriell
36 clektriske toglokomotiver

3 clektriske malmtoglokomotiver for Ofothanen
12 elektriske skiftelokomotiver
39 elektriske motorvogner for forstadstogsett

1 damplokomotiv (for Aurskog—Hglandsbanen)
8 diesel-motorboggivogner, type 87 (sma)
35 diesel-motorboggivogner, type 86 og 91 (store)
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3 diesel-skiftelokomotiver
48 dieseltraktorer
Personvognmateriell
30 stal-personboggivogner (turistvogner)
33 stal-personboggivogner (mellomvogner for elek-
triske forstadstogsett)
35 stal-personboggivogner (styrevogner for elektriske
forstadstogsett)
6 stal-personboggivogner (styrevogner for elektriske
mellomdistansetogsett)
18 stal-personboggivogner (sovevogner)
4 stal-spisevogner
10 stal- post- og reisegodsvogner
35 lettmetall styrevogner for dieselmotorvogner,
tvpe 86 og 91.
11 stil- og personboggivogner (person- og reisegods-
vogner)



Godsvognmateriell

1251 godsvogner (579 G4, 430 TI4, 200 L4, 20 To4,
20 Gx, 1 6-akslet og 1 10-akslet godsvogn hen-
holdsvis type Tro4 og Trqo)

Diverse
1 roterende sngplog
2 kranvogner (til bruk ved toguhell)

5.2. 4. Bestillinger av rullende jernbanemateriell

Statsbanene hadde pr. 30.6.56 i bestilling rullende
jernbanemateriell for 1 alt kr. 64 mill., som fordeler
seg med kr. 43 mill. pa trekkraftmateriell og kr. 21
mill. pa person- og godsvognmateriell,

5.3. Elektrotekniske anlegg

5.3.1. Elektriske baneanlegg

Arbeidet med a elektrifisere driftsbanene fortset-
ter. Strekningen Egersund—Stavanger (73 km) ble
apnet for elektrisk drift den 3.6.56. For avrig er ikke
nye banestrekninger apnet for elektrisk drift i 1955
—56.

Derimot pagar fortsatt arbeidet med a elektrifisere
Vestfoldbanen. En del av Vestfoldbanen (Larvik—
Eidanger) har elektrisk drift fra hgsten 1956, og pa
resten av Vestfoldbanen vil elektrisk drift bli iverk-
satt i driftsaret 1957—58.

Ved elektrifiseringen av @stfoldbanens gstre linje
pagar det forberedende arbeider, og pa strekningen
Sandvika

Asker er ledningsanlegget for elektrisk
drift lagt om og utvidet etter hvert som dobbeltspor-
anlegget skrider fram.

Nir det gjelder matestasjoner for den elektriske
banedrift, kan nevnes at en ny omformerstasjon
er under bygging for strekningen Bergen—Voss. For
Vestfoldbanen er en omformerstasjon og en trans-
formatorstasjon under bygging, og en er i gang med
forberedelser for bygging av en omformerstasjon pa
Henefoss for de clektrifiserte strekninger som skal
motes der,

Pr. 30.6.56 hadde Statsbanene i alt 1 kraftstasjon,
6 transformatorstasjoner og 11 omformerstasjoner i
bruk.

Tabell nr. 20 viser de elektrifiserte strekningers
samlete driftslengde samt energiforbruk og dets
kostende for drift av de elektrifiserte baner 1 de
senere ar. Energiforbruket er angitt inkl. oppvarming
av personvognene under gang.

Tabell nr. 20.

Elektrifisert drifts- Entssesuergl

Driftsar lengdei alt pr. 3u.6. Kostonde ckakl. utg, #1
Km Mill. kWh omforming og fordeling
ML ke,
1951—52 1018 116 3.2
1952—53 1123 120 3.0
1953—54 1123 131 3.0
1954—55 1230 147 3.9
1955—356 1 303! 154 1.6

P Ekskl. strekningen Larvik—Eidanger som forst ble apnet for
elektrisk drift 15.10.56,

Den elektrifiserte driftslengde pr. 30.6.56 utgjorde
ca. 30 % av den samlete driftslengde. Nar det gjel-
der spesifikasjon vedrgrende de enkelte clektrifiserte
banestrekninger fordelt pa distrikter, viser en il
tabell nr. 1.

Av den elektrifiseringsplan som ble vedtatt av
Stortinget 1 1940, gjenstar det na kun etterarbeider,

Den nye elektrifiseringsplan som ble vedtatt hgs-
ten 1952, omfatter folgende banestrekninger, nevnt
i den prioritetsrekkefplge som Stortinget fastla:

1. Drammen—Larvik—Eidanger .. ... ... 140 km
2. Ski—Mysen—Sarpshborg ............ 81 »
3. Hokksund—Henefoss ................ 54 »
Oslo—Roa—Hanefoss og Grefsen—Alna-
BRI wves Dovenss B s e Thn S5l i 90 »
4. Honecfoss—VNoss ... ... ... .. 295 »
B, BRoa—GIBVIK  ciws cwniens amisuiss wis 66 »
6. Hamar—Dombas—Trondheim .. ... ... 427 »
1153 km
[ tillegg hertil kommer strekningen Skop-
pum—DHorten som det 1 1956 ble fattet ved-
tak om a elektrifisere . ... ... .. .. ... 7 »
DU ot e e 1160 km
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Fra den ny-elektrifiserte strekning Egersund—Stavanger.

Fordelene ved en okt elektrifisering av vare stam-
baner er velkjente. En skal her bare gi et kort resymd
av de viktigste momenter:

Inusparing 1 utgifter til energi for framfering av
togene er megel stor sammenliknet med dampdrift,
dette saerlig pa grunn av at damplokomotivet stort
sett bare utnytter ca. 5 % av kullenes varmeinnhold
til nyttig arbeid. Ogsa i andre retninger byr det
clektriske lokomotiv pa driftstekniske fordeler sam-
menliknet med damplokomotiver. 1 denne sammen-
heng bor ogsa det forhold nevnes at prisutviklingen
for kullenes vedkommende sett i relasjon til elektrisk
energi, har gjort en okt takt i elektrifiseringsarbei-
dene meget gnskelig,

Ved elektrifisering av vare jernbaner gjor en seg
unavhengig av importert brensel. Elektrifiseringen har
derfor ogsa en forsyningsmessig og utenrikspkono-
misk side.

Elektrifisering av en banestrekning muliggjeér en
kraftig oking av transportkapasiteten. De reduserte
transporttider forer med seg en storre omlepshastig-
het for vognene,

Elektrifiseringen muliggjor en kvalitetsmessig sett
hedre tjenestevtelse overfor publikum i form av okl
gjennomsnittshastighet, flere reisemuligheter samt
eliminering av reyk- og solplagen.
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5. 3. 2. Sikringsanlegg

Sikringsanleggene vker jernbanens drifts- og tra-
fikksikkerhet. Ved bygging av komplette sikrings-
anlegg vil en ved de fleste stasjoner kunne spare inn
personale, og det vil igjen si at bygging av sikrings-
anlegg er blitt et viktig ledd i de bestrebelser Stats-
banene har iverksatt pa a tilveicbringe en kostnads-
senkning ved jernbanedriften.

Med sikringsanlegg forstas ogsa sikring av plan-
overganger med automalisk lyd- og lyssignaler og
veghomanlegg, Ved a utstyre en betjent planover-
gang med automatiske vegbommer vil besparelsen
i betjeningsutgifter viere sa store at nyinvesteringen
vil vaere innspart i lgpet av et par ar.

Foruten bygging av nye sikringsanlege ma de
cldre anlegg utvides og moderniseres nar trafikk-
forholdene gjor det npdvendig a foreta utvidelse av
sporarrangementet.

En linjeblokk sikrer linjen mellom to stasjoner og
hindrer tog i a kjere inn pa en blokkstrekning som
er belagt. For a kunne bruke linjeblokk ma stasjo-
nene ha faste utkjorsignaler. Pa strekningen Skien
N.
linjeblokk av et system som bare bruker 2 lednings-

Eidanger er som preve tatt i bruk manuell

trader mellom stasjonene.



I terminen 1955—56 er folgende typer og antall
av sikringsanlegg tatt i bruk:
Komplette sikringsanlegg (i alt 9) ved stasjonene:

Serumsand Midtsandan

Morskogen Neslandsvaln
Tangen Nelaug
Marienborg Narvik

Trengereid

Enkle silkringsanlegg (1 alt 5) ved stasjonene:

Dale
Vaksdal

Loenga Nord
Skien G.

Vinstra

6 fjernstilte elektriske handsignaler.
8 auntomatiske vegsignalanlegy.
1 manuelt vegsignalanlegg.

2 automatiske veghbomanlegy.

Det er dessuten utfort en rekke mindre arbeider
med endringer, utvidelser og forbedringer av eldre
anlegg,

Arbeidet med utbygging av sikringsanlegg og
sikring av planoverganger vil fortsette i den utstrek-
ning en har disponible midler for dette.

Pr. 30.6.56 var fglgende antall og typer av sikrings-
anlegg i drift ved Statsbanene:

130 komplette sikringsanlegg (ckskl. blokkposter)
78 enkle sikringsanlegg
74 fjernstilte elektriske handsignalanlegg
53 automatiske vegsignalanlegy
12 manuelle vegsignalanlegg
83 manuelle veghomanlegg
8 automatiske veghbomanlegg
137 km bane er utstyrt med manuell linjeblokk
76 km bane er utstyrt med automatisk linjeblokk
1 fjernstyringsanlegg i Licrasen (fjernbetjent fra
Spikkestad stasjon)

5.3. 3. Svakstremsanlegg

Pi strekningene Larvik
Stavanger—Egersund (73 km) er anleggene for svak-
stromskabel fullfort. Pa forstnevnte strekning har
NSB 24 gjennomgaende par som tilsammen utgjer

Eidanger (34 km) og

820 sambandskm. Dessuten disponerer Telegrafver-
ket 14 par pa strekningene Larvik—Kjose og Bjdrke-

dal—Eidanger samt 6 par pa strekningen Oklungen
—Bjorkedal.

Pa strekningen Stavanger—Egersund er kabelen

felles med Telegrafverket, og Statsbanene disponerer
her 30 par. Dessuten har Statsbanene en egen 8 pars
kabel pa strekningen Stavanger—Sandnes (15 km).
Dette utgjor tilsammen 2370 sambandskm.

Samlet tilvekst 1 1955—56 vedrprende kabelanlegg
utgjor saledes 3190 sambandskm. Av storre arbeider
som er i gang, nevner en kabelanlegg (felles med
Telegratverket) pa strekningen Larvik—Drammen.

Pr. 30.6.56 er det en reduksjon i luftlinjesamban-
dene pa 3284 sambandskm. Dette henfarer seg til
strekningene Stavanger—Egersund og Larvik—Eid-
anger hvor luftlinjene er demontert, mens en i tillegg
har fatt strukket luftlinje av kobbertrad pa streknin-
gen Singsas—Rognes (19 km) pia Rorosbanen samt
en luftlinje av jerntrad pa strekningen Hallingskeid
—Fagernut (11.5 km) pa Bergenshanen.

Av bearefrelivensanlegg er det tatt i bruk et 6-
Ski og et 1-kanal-
svstem pa strekningen Trondheim—Storlien. Dette

kanalsystem pa strekningen Oslo

gir en gking i berefrekvenssamband pa 256 km. Pa

strekningen  Hamar—Roeros—Trondheim er et 3-

kanalsystem under montering,
Pr. 30.6.56 fordelte antall sambandskm ved Stats-
banene seg slik:

23 609 km kabellinjer (inkl. reserve)
14 326 km luftlinjer
5526 km barefrekvenslinger

Telegrafverket har installert ny telefonsentral ved
Narvik stasjon i samband med at Narvik by har
gall over Ul automattelefon. Samtidig med dette
har Statsbanene anskaffet selektortelefonanlegg for
Ofotbanen.

Ved Statsbanene er det pr. 30.6.56 1 alt 100 manu-
clle og 7 automatiske telefonsentraler. Antall telefon-
apparater tilknyttet sentralbordenc er ca. 7000, mens
antall apparater ved linjen er 3133, hvorav 318 er
anskaffet i 1955—56.

Av hevttaleranlegg har Statsbanence 1 alt 214
stasjonzere anlege med 773 hgyttalere.

Nar det gjelder fjernskriverutstyr, er dette bestilt
og delvis mottatt, og en antar at det kan tas i bruk
1 1957,

Det er bestilt radiotelefonanlege som skal sikre
forbindelsen mellom roterende snaplog og sneskraper
pi Nordlandsbanen. Dette anlegg vil bli tatt i bruk
vinteren 1956—57. Dessuten fortsetier en prove-
driften av radiotelefonanlegg for revisjonsvogner og
utrvkningsbiler i Oslo-omradet,



5. 3. 4. Sterkstramsanlegg

Med sterkstréamsanlegg menes elektriske installa-
sjoner i forbindelse med hygninger, tomtelys o. |.

I takt med den tekniske utvikling gkes kravene
til de elektriske installasjoner i Statsbanenes bygnin-
ger og verksteder. Foruten a foreta elektriske instal-
lasjoner for belysning mv., utféres ogsa installasjoner
av motorer for drift av arbeidsmaskiner, elektriske
kjelanlegg, senlralfvringsanlege, ventilasjonsanlege,
kraner mv,

[ 1955—56 er det utfert mange store installasjons-
arbeider, utbedringer samt fornyelser av eldre anlegg.
En nevner bare velferdsbygg i Bergen, ekspresstog-
hallen, Oslo @., den nve driftsbygningen ved Stav-
anger slasjon og verkstedet Kvaleberget, Stavanger.
Dessuten kan nevnes at omfattende installasjoner
utfgres i forbindelse med de store pukkverk Stats-
banene na bygger.

Det stilles store krav til god og riktig belysning
pa kontorer, i verksteder samt ute pa plattformer
og tomtearrangementene. En foretar stadig ombyg-
ging og modernisering av eldre tomtelysanlegg. Swar-
lig blir dette aktuelt ved de banestrekninger som
clektrifiseres, fordi en her legger om og moderniserer
Ivsarrangementene samtidig.

For a gjdre sneryvddingsarbeidet i sporvekslence
lettere og billigere har det vist seg meget effektivi
i benytte celektrisk oppvarming av selve sporvek-
selen, Slike anlegg er na montert bl a. ved Oslo @,

Nelaug og Kristiansand stasjoner.

5.3.5. Elektrisk utstyr i personvogner

I forbindelse med hovedpuss og modernisering av
cldre personvogner blir vognene utstyrt med hen-
siktsmessig elektrisk utstyr etter en oppsatt plan.
Dette gjelder lysanlegg, varmeanlegg og annet spe-
sialutstyr., Nve personvogner far selvsagt moderne

utstyr med en gang,

Lysutstyr. En har for tiden ca. 1240 vogner med
clektrisk Ivs. Av dette antall er 185 motorvogner,
Samtlige vogner er utstyrt med et akkumulator-
batteri som ma lades enten fra stasjonaer ladestasjon
eller fra ladeutstyr i vognene selv. Ca. 90 vogner
lades for tiden ved stasjonaer ladestasjon, og ca. 1150
vogner har eget ladeutstyr. Ladeutstyret bestar
enten av en akseldrevet generator eller av en like-
retter med tilférsel fra banencttet i de vogner som
gar 1 fast trafikk pa elektrifiserte banestrekninger.
[ forbrenningsmotorvogner bestar ladeutstyret av

en generator som drives av dieselmotor.
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Fotocellebrytere. Pa tunnelrike banestrekninger
ma vognlyset ofte brenne unedig da personalet ikke
rekker a tenne og slukke lyvset ofte nok. En har
derfor prevel forskjellige tvper av fotocellebrytere
for automatisk tenning og slukking av lvset i vogner.
Ca. 40 vogner har for tiden fotocellebrvtere, og en
vil utvide bruken av slike brytere i faste togstammer

pa de strekninger hvor det kan medfore besparelser.

Barbermaskinkontakter, Etterat det 1 de senere
ar er blitt vanlig a benytte elektriske barbermaski-
ner, er det framkommet gnske om a kunne bruke
dem 1 sovevogner. De vanlige barbermaskiner or
innrettet for 110 eller 220 volt spenning. En har
derfor uteksperimentert et spesialutstyr med om-
former for stromforsyning til barbermaskiner, og 15
vogner or allerede utstyrt med kontakter 1 alle sove-
kupeer. Det er bestemt at samtlige sovevogner med
Liden skal fa utstyr til barbermaskiner.

Hoyttaleranlegg. 1 nye sittevogner for fjerntog
installeres havttalere for meddelelser til de reisende.
Mikrofon med forsterker anordnes 1 kondukterrom-

Konduktgrrom med mikrofon og forsterker.

met. For tiden er i alt installert 47 mikrofoner og
450 heyttalere 1 vogner. Etter hvert vil ogsa eldre
vogner bli utstyrt med hovttalere,



Sluttsignaler pa rullende materiell. Pa elektriske
motorvogner, dieselmotorvogner og styrevogner be-
nyttes sluttsignallamper med strom fra vognens lvs-
anlegg, Istedenfor stikkontakter for tilkopling av
lgse sluttsignallamper har en begyvnt a anvende fast-
monterte sluttsignallamper. 4 stk. pa motorvogner og
2 pa styrevogner. 800 lamper er allerede anskaffet
til dette bruk.

Det har lenge veert arbeidet med a erstatte olje-
lamper som sluttsignaler pa tog med noe bedre.
En har na etter lang tids preving med forskjellige
typer anskaffet 500 akkumulatorlykter med blin-
kende rodt og hvitt lys. Ca. 180 Ivkter er hittil sendl
ut til distriktene.

Varme- og ventilasjonsutstyr. 1 tog pa elektrifi-
serte banestrekninger benyvttes elektrisk oppvarming
1 vognene,

Pr. 30.6.56 hadde Statsbanene i alt 900 motor-

vogner og personvogner med clektriske varmeanlegg,
herav 76 motorvogner og sovevogner med ventila-
sjonsvarme og 4 spisevogner med luftkondisjone-
ringsanlegg. En har enna ca, 300 normalsporte
person- og reisegodsvogner ulen elektrisk oppvar-
ming. Mange av disse er av eldre type og nyttes
helst som reservevogner eller 1 godstog. Det er
meningen a utstyre flere av disse vogner med elek-
trisk oppvarming ved modernisering,

Varmeinstallasjonene i vognene tilpasses vogn-
innredningen. Internasjonale bestemmelser med hen-
svin til anleggenes utferelse og effekt blir fulgt.
Varmespenningen (1000800 volt) og varmekoplin-
gers konstruksjon er fastlagt saledes al vognene for
cksempel uten videre kan oppvarmes i svenske tog.
Pa grunn av liten plass for elektriske ovner i kupe-
ene har en forsgkt a varme opp vognene bare ved
a tilfore kupeene oppvarmet ventilasjonsluft. Dette
er gjort pa noen molorvogner og sovevogner.,

5.4. Drift og trafikk

En viser til hovedavsnitt 3 og 4 hvor henholdsvis
«Driftsytelsene» og  «Trafikkytelsenes ved Stats-
banene er behandlet spesielt.

5.4.1. Togordningen

Ruteordningen for savel person- som godstrafikken
har etter hvert stabilisert seg slik at rutcordningen
for 1955—56 inncbar fa endringer i forhold til forrige
rutetermin,

Av de viktigste endringer nevner en at nattogel
pa Bergenshanen ble dublert 3 ganger i uken hver
veg 1 tiden 10.6.—15.9.55 og at det i forbindelse med
Englandsbaten ble kjort motorvogntog 3 ganger i
iken mellom Bergen og Al i tiden 1.7.—31.8.55.

Pa Merikerbanen ble det i tiden 10.6.—31.8.55
ctablert forbindelse 1 Storlien med dagtoget til Stock-
holm ved kjoring av et motorvogntog fra Trondheim.

Pa strekningen Grong—Namsos ble et persontog-
par innstilt og trafikken overfort til rutebil.

5.4.2. Forsinkelser

Iin oversikl over i hvilken grad togene i person-
trafikken har viert i rute, er av interesse. Nar det
gielder hovedtogene, ser oversikten for tidsrommet
januar—oktober 1956 slik ut:

“ll\ r'l||u|,:‘

%
TINIEE ) wiscsnenaaamarsintaesaram ahois e cissss 53.52
Forsinket:
1—5 min. ..o 14,47
G—T5 TN v e sas vcarmscinn scans 12.44
Over16/min; soemessises seas 19.57
Sum 100.00

5.4.3. Uhell og ulykkestilfelle

Jernbanen har ord pa seg for a viere et sikkert
framkomstmiddel, noe ogsa uhells- og ulyvkkesstati-
stikken bekrefter, Tabell nr, 21 viser endel statistiske
data vedrgrende antall omkomne ved togdriften i
de senere ar.

Forholdstallet: Antall omkomne reisende pr. 100
mill. personkm var for hele 7-ars perioden 1949—50
— 1955—56 0.43, dvs at en reisende under disse
forhold kunne reise 233 mill. km eller 5800 ganger
jorden rundt for det ville inntre en togulykke med
dedelig utfall. Dette ville ngdvendiggjore ca. 480 ars
sammenhengende togreise med hurtigtog.
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Tabell nr. 21,

1949—50 1950—51 1951—52 1952—53  1953—54

Omkomne reisende uten egen skyld ... ........... 1
Omkomne reisende ved egen skyld ... ... ... .... 5
Omkomne tjenestemenn uten egen skyld ... ... .. 1
Omkomne tjenestemenn ved egen skyld ... .. ... 1
Omkomne utenforstiende . ... 7
S OO ENIE w5 mimas m i ot e s o e N S 21
Omkomne reisende pr. 100 mill, personkm ........ 0.59

5.4. 4. Takstpolitikken

Statsbanenes kostnadsniva har steget sterkt etter
krigen, og det har vaert nedvendig a regulere taks-
tene for person- og godstrafikken oppover for a kom-
pensere mest mulig av kostnadsstigningen. Takstene
har imidlertid ikke steget 1 samme grad som kost-
nadene, og de har heller ikke holdt folge med stignin-
gen 1 det generelle prisniva. Swerlig 1 de forste ar
ctter krigen kunne Statsbanenes driftsresultat utvil-
somt ha vert bedre dersom Statsbanene hadde fatt
anledning til a forheye takstene noe mer enn hva
tilfelle var. En hadde den gang neppe risikert at
trafikken ville gatt vesentlig ned, selv om takstene
hadde veert forhayet ytterligere. I dag vil en imidler-
tid mitte regne med en viss tilbakegang i trafikken
pa de fleste omrader dersom takstene blir forhpvet.

Foruten den generelle hevning av takstniviaet har
det etter krigen foregatt en justering av de forskjel-
lige takster innbyrdes. Statsbanenes generelle takst-
svstem var tidligere bygget opp etter verditakst-
prinsippet. For godstrafikkens vedkommende ble det
saledes tatt hoy frakt for verdifullt gods som talte
hgy fraktbelastning, mens f. cks. tungt og billig
massegods ble befordret etter lave takster. Etter
hvert som konkurransen pa transportmarkedet ble
sterkere, og swerhg etterat biltrafikken begynte a
utvikle seg for alvor, ble det nédvendig a forlate
verditakstsystemet i stadig storre utstrekning fordi
de transporter som lgnte seg best for Statsbanene,
i stadig stérre omfang ble overtatt av Statsbanenes
konkurrenter, som kunne tilby lavere takster og i
mange tilfelle hensiktsmessig transport fra der til
der. Statsbanenes takstpolitikk har derfor ctter
krigen tatt sikte pa a bringe takstene mer i sam-
svar med transportkostnadene, Denne utvikling har
fortsatt 1 1955—56. og den vil fortsatt komme til
a gjore seg gjeldende i arene fremover. Hensikten
med denne takstpolitikk er a tilfore Statsbanene den
trafikk som naturlig ber avvikles med jernbanen,
og som er nodvendig forat Statsbanene skal kunne
oppna et rimelig driftsresultat.

I de senere ar har Statsbanene ogsa forsgkt a
komme i bedre kontakt med sine kunder ved hjelp
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av en mer aktiv salgspolitikk. En har blant annet
nyttet spesielle salgsrepresentanter (trafikkververe)
som har hatt til oppgave a orientere trafikantene
om transport- og takstforholdene ved jernbanen og
eventuelt fa i stand spesielle transportavtaler. I den
forbindelse har det ofte vaert aktuelt a tilby takst-
moderasjoner. Det vises for avrig 1 denne sammen-
heng til avsnittene 4. 1. og 4. 2.

5.4.5. Persontakstene

Ingen endringer i terminen 1948—49.

Fra 1.7.49 ble takstene for reisende og reisegods,
manedsbilletter og ukekort forhgyet med ca. 15 %.

I'ra 1.7.51 ble takstene for manedsbilletter og uke-
kort forhgyet med 25 % og takstene for soveplass-
billetter forhgyet til kr. 12 for 3. kl., kr. 24 for 2. kL
og kr. 48 for 1. kl. Fra samme tidspunkt betales et
serskilt hurtigtogstillegg: kr. 3 for 3. kl., kr. 4.50 for
2. kl. og kr. 9 for 1. kl.

Fra 1.5.52 ble takstene for befordring av reisende
med enkeltbilletter, dobbeltbilletter, kupongbilletter
og billettkort forheyet med ca. 5 %.

Prisene pa soveplasshilletter ble fra 1.5.54 endret
til kr. 1250, kr. 25.00 og kr. 50.00 for henholdsvis
3., 2. og 1. klasse. Samtidig slgyfet en den bestillings-
avgift pa kr. 1.00 som i visse tilfelle ble oppkrevet
ved bestillinger av soveplass.

Persontakstene pa 2. kl. er fra 1.10.54 satt ned
med ea. 17 %.

Fra 1.11.55 ble takstene for enkeltbilletter og bil-
lettkort forhgyet med ca. 15 %. Fra samme dato ble
hurtigtogstillegget sloyfet.

For gvrig bemerkes at det etter overenskomst
med de fleste europeiske jernbaneforvaltninger ble
foretatt folgende endring av klassebetegnelsen i per-

sontrafikk, gjeldende fra 3.6.56:

Tidligere:

1. kl. sovevogn
2. » sitlevogn og sovevogn

3. » —_—r—



Fra Vatnahalsen st. pa Flamshana.

Endret til henholdsris:

L. kl. sovevogn (single)
1. » siltevogn og sovevogn
2

. B —_——

Nevnte endringer hadde ingen konsckvenser av
takstmessig art.

I avsnittene ovenfor er anvendt den terminologi
som gjaldt inntil 3.6.56.

5.4. 6. Godstakstene

Ingen endringer i terminen 1948—49.

Fra 1.7.49 ble takstene for befordring av gods
(unntatt ilgods og ckspressgods) forhgyet med ca.
18 %.

Fra 1.7.50 ble takstene forhovet med 10 % for
visse sendinger, spesiclt stykkgods, og med 15 %
for gods i vognlaster og levende dyr,

Fra 1.6.51 ble takstene for vognlastklassene 7, 8,
9 og U forheyet med 15 % . Fra samme tidspunkt er

for samtlige vognlastklasser sloyfet prosentnedsettel-
ser og klassenedsettelser.

Fra 15.8.51 ble takstene for fraktstykkgods i klasse
3 for alle avstander over 200 km forhdyet med 15 %.

Fra 18.4.52 ble takstenc for ekspressgods, ilstyvkk-
gods, ilgods 1 vognlaster. melk, fraktstykkgods og
levende dyr samt enkelte avgifter forhdgyet med
ca. 10 % . Samtidig ble takstene for fraktgods i vogn-
laster forhgyet varierende for vognlastklassene 4—U
med fra 5 til ca. 15 %.

Fra 1.7.52 ble godstakstene forhgyet med 15 %.

Fra 15.4.54 ble det innfért en generell nedsettelse
pa 15 % for stykkgodssendinger nar fraktheregnings-
vekten er minst 2000 kg.

[ terminen 1954—55 er det ikke foretatt noen
endringer i takstene for gods,

Fra 1.1.56 ble takstene for il- og fraktstvkkgods
samt ckspressgods forhgyet med ea. 10 %. Videre
ble det gjennomfert en justering (forhgyelse) av
enhetstakstene for fraktgods i vognlaster pa avstan-
der over 500 km, samt en justering av enhetstakstene
i vognlastklasse 4 pa avstander 101—300 km.
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5.4.7. Statsbanenes bildrift

Statshanenes bildrift omfatter de egentlige bil-
ruter, godskjeringer og godsbilruter. De sistnevnte
avvikler stykkgodstransporten mellom visse stasjo-
ner og erstatter saledes spesielle togpar.

Bestand av bilmateriell (ved bildriften) pr. 30.6.50,
1955 og 1956 var fdlgende:
Pr. 30.6.56

Pr. 30.6.50 Pr. 30.6.55

Antall Antall Antall
BUsser seivas cisers 123 193 216
Kombinerte biler .. 10 13 15
Lastebiler ........ 125 146 165
Tilhengervogner ... 16 19 29

Altuell gjenanskaffelsesverdi (dvs. verdien i1 ny
tilstand pa det navaerende tidspunkt) for det rul-
lende bilmateriell utgjorde pr. 1.1.56 ca. kr. 26.7
mill." Den tilsvarende naverdi (dvs. aktuell gjen-
anskaffelsesverdi beregnet verdiforringelse) var
pa ca. 8.5 mill.!

'fglge Hovedstyrets hullkortkartotek for teknisk verdi av

Statsbanenes varige hjelpemidler,

IL DG FRAKTGODS
EKSPEDISION

¢ L-9082

RUTEVOLN

Overforing av gods fra Haukeliruta til ilgodstog pa B¢ stasjon.
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Tabell nr. 22 viser hvilke bilruter, godsutkjgringer
og godsbilruter som var i gang ved Statshanene pr.

30.6.56.

Tabell nr. 22.

Rutelengde!

Bilruter pr. 30.6.56

km
Aurskog—Hglandsbanens bilruter ... ... 2217
Odal—Eidsvollita  ..cvwvee vomemme som o 1154
Ldgendalsvuta oo cuewcnn v sawes 795
Horten—Tonsberg—Larvik .. ... ..., 124
Exgdetenmitene ...oovme i vawmamn s o 215
Lillchammer—Dombas ....... ... .. ... 630
Andalsnes—Alesund ... .. .. . 286
TrondRETMEHIEENE.  suoussan mmammy s 90
SEIDUTIRDE i Wy e o Sy e s 232
Bilruter i Stavanger distrikt ... . ... 753
Bilruta 1 Kristiansand distrikt® ... .. .. 5
KarMEYENTR o o oaains. wmuga s 765
ST v e e e e e e e 7226

' NB! Nuar to ruter trafikerer en felles vegstrekning, regnes
denne med for begge ruters vedkommende,

2 Drives for tiden som godsutkjgring,




Godsutljoringer:

Statsbanenes biltransport, Oslo
Godsutkjéringen i Trondheim
Godsutkjeringen i Stavanger
Godsutkjgringen 1 Bergen

Godsbilruter:

Oslo 0. 'V.—Grorud
Oslo—Langhus

Eina—Skreia  Nygard

Oslo 0. 'V.—Asker
Godsbilruter omkring Drammen
Bergen—=Garnes

I tillegg til sine helarlige bilruter og turbilkjgring
driver Statsbanene — i tilslutning til ekspresstogene
pa Dovrebanen — en sommerrute mellom Alesund
og Dombas.

Innenfor rammen av avtalen om Europabus trafi-
kerer Statsbanenes busser 1 sommermanedene strek-
ningen Oslo—Gateborg og Oslo—Karlstad i forbin-
delse med Europabus® kontinentale bilrutenett.

Den 15.6.55 satte Statsbanene i gang en godsrute
(Haukeliruta) som binder Haugesund og Karmey
til statsbanenettet ved B¢ stasjon i Telemark. Ruta
er 1 drift den tid av aret som vegen over Haukeli er
apen for trafikk. Resten av aret opprettholdes for-
bindelsen med Haugesund over Voss stasjon pa
Bergensbanen.

Driftsytelsene ved Statsbanenes bilrutedrift malt i
antall bilkm, var i 1949—50, 1954—55 og 1955—56
folgende:

1949—50  1954—55  1955—506

Bilkm i persontrafikk mill. 5.2 8.8 10.1
Bilkm i godstrafikk.. mill. 0.9 1.2 1.6

Bilkm i alt covavues mill. 6.1 10.0 11.7

Det totale antall bilkm 1 1955—56 tilsvarer en
avstand pa henimot 300 ganger jordomkretsen ved
ekvator. Ved sammenlikning av denne oppgave med
den tilsvarende for jernbanedriften ma en vere opp-
merksom pa at en togkm representerer en mange
ganger storre reell driftsytelse enn en bilkm.

Hva angar trafil:kytelsene ved Statsbanenes bil-
rutedrift, framgar disse av tabell nr. 23.

Tabell nr. 23.

1949—50  1954—55  1955—a56
Antall reisende .. mill. 4.8 9.0 10.3
Personkm  ...... mill. 723 120.9 135.1
Antall tonn gods .. tusen 44.3 60.9 79.9
Tonnkm gods . ... mill. 14 23 29

Tallene viser en ganske stor ekspansjon av Stats-
banenes bildrift siden 1949, Dette skyldes forst og
fremst utvidelse av ruteomradet (jfr. tabell nr. 22)
og de kapasitetsutvidelser som star i samband her-
med,

Plassutnyttelsen i bussene var ca. 39 % i 1954—55
og ca. 35 % 1 1955—56.

Utnyttelsen av transportevnen pa lastevognene
viser nedgang fra ca. 57 % i 1954—55 til ca. 54 %
i 1955—56.

5.5. Administrasjon og personale

T
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5.5.1. Antall driftspersonale og lennsutgifter til dette

Statsbanene har ved de igangverende baner samt

bildriften i alt mellom 27 og 28 tusen personer i sin

tjeneste. En har da ikke regnet med personalet ved
jernbane- og elektrifiseringsanleggene. Nar  dertil
kommer al Statsbanene har ca. 7300 pensjonister,
er det klart at alle sporsmal angaende personalets
lonns- og arbeidsforhold er av den stgrste hetyvdning
sa vel for bedriften som for en meget stor skare av
arbeidstakere med familier.

En har i det folgende sokt a belyse nermere de
viktigste forhold i forbindelse med personalet.

I tabell nr. 24 er det gitt en oversikt over utvik-
lingen i antall driftspersonale og lenn til dette siden
1949—50. En viser dessuten til den grafiske oversikt
i fig, nr. 6.
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Tabell nr. 24. Statsbanenes driftspersonale og lonn til dette fordelt pa virksomhetsomrader.

. Sentraladministrasjon

. Distriktsadministrasjon

1

2

3. Linjepersonale

4, Svakstrgmspersonale (telefon mv.)
i}

6

7

S, Sikringsanlege e
Elektriske baneanlegg

7. Sterkstromsanlegg (lvsmontering mv.) ........

8. Stasjonsbetjening (herunder personale for ren-
hold, belysning og oppvarming av vogner) .. ..

9. Konduktorbeljening ... .00,
10;: Vopnsisitirer: o oir i s s nm d wa s bt bk
11:: Lokomobtivbetiening: .coveaeaiiuenipissss
12, Pusserpersonale og kullempere ................
13. Verkstedpersonale ... .o i
14, Forradspersonale ..o
15 Reisebyrder . caissaivinnraimimisivais
18.: Jernbaneskolan: i vmanmmrimiiimngiin
17. Sagbruk og impregueringsverk ................

Sivme JeEabRnedtilit - v on cosnn sEsaEE S 26
I8, BIlAVHER . commmmmmmasmm e wmmesisa
Swm i alt

Swm 1 alt (basis 1949—50 = 100)

driftspersonale (fast ansatte,

1949—50  1954—55 |1955—56 1949—50 1954—55

]

Gjennomsnittlig antall |
inger,t

stadig tjenestgjorende Lonninger,* 1000 kr.

og sesongarbeidere) |

1955—56

591 670 | 679 | 5702 9268 | 10073
1001 1079 | 1071 9035 14001 15 350
6671 6 369 6324 43 055 69 638 76 285

120 124 120 | 1099 | 1397 1607

105 122 121 1035 = 1553 1723

171 | 229 230 1 506 2735 3088

162 196 194 932 1367 1540
§832 | 8853 | 8702 (8480 96225 105238
1319 | 1236 1230 12248 17107 18636

151 | 223 225 | 1434 | 2716 2993
2182 | 2335 | 2310 21439 | 32089 | 35723
1275 | 1081 | 1049 | 9527 | 13032 | 13577
3542 | 3569 | 3512 32400 46068 | 50819

378 | 407 103 | 3150 4667 5123

46 ! 73 H8T 97 1 165

16 19 18 223 317 382

214 181 1549 1578 2239 1525

26785 26767 | 26429 218439 315419 315 106

502 646 706 HE S 7105 5488

27287 | 27413 27 135 |221882 | 322524 353 5
1000 1005 | 994 100 145.4 159.4

! Merk at oppgaven ogsa omfatler lgnnsutgifter til stgrre arbeider (bl. a. visse nyinvesteringsarbeider) som  drifts-

personalet utfgrer og som ikke belastes regnskapel som drif tsutgifter,

Nar det gjelder de totale lgnnsutgifter 1 1955—56
fordelt pa de viktigste lonnsarter, viser en til tabell

nr. 25.

Dessuten viser en til fig. nr. 7 hvor totale lénns-
utgifter i tidsrommet 1949—50 — 1955—56 fordelt
pa de viktigste lgnnsarter, er framstilt grafisk. I
denne forbindelse er det ogsa av interesse a se ut-
viklingen i antall driftspersonale for samme tidsrom.
Denne framgar av tabell nr. 26.

Statsbanenes driftspersonale har 1 7-ars perioden

1949—50 — 1955—56 gatt ned med netto 152 mann
cller 0.6 % (jfr. tabell nr. 24). Hoyeste og laveste
gjennomsnittlige driftspersonalantall i tidsrommel
ctter 1949—50 finner vi i henholdsvis 1952—53 og
1955—56. Differansen (dvs. nedgangen i tiden 1952
53 — 1955—56) utgjor 1184 mann (jfr. tabell nr. 26).
Nedgangen for jernbanedriften isolert sett utgjor
1303 mann. De totale uthetalte lénninger har siden
1949—50 steget med kr. 131.7 mill. eller med 59.4 9.
Stigningen i lennsutgiftene er derfor en direkte folge
av selve lennsutviklingen.

Tabell nr. 25. Totale lonnsutgifter i 1949—50, 1954—55 og 1955—56 fordelt pa de viktigste lonnsarter.

194950

1954—55 1955—a6
1 000 kr, 1 000 kr. 1000 kr.
1. Fast regulativmessig lonn og dyrtidstillegg mv. til fast personale ... ... .. 132 536 211831 235 181
2. Statsbanenes bidrag til pensjonskassen for fast personale. . .............. 4621 6431 6707
3. Lenn inkl, dyrtidstillegg mv. til ekstrapersonale (herunder sesongarbeidere) 37 089 63 053 68 909
4. Stalsbanenes bidrag til pensjonskassen for ekstrapersonale .............. 937 1320 1327
5. Overtidsbetaling til fast personale ... ... .. 5375 6 622 8342
6. Overtidsbetaling til ekstrapersonale (hernnder sesongarbeidere) ... ..., 1097 806 1088
o Diverse "IRNDSAMEr  onnsemiii diEu e b i s s e e 20237 303571 31 740
I st A o A A e 3 e A R A S P S e R A T A s 221 882 322 524 353 5
Starn (basis, T80 = 100 soiommmmeiny assm e e e S S5 545 508 100 145.4 159.4
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Fig. nr. 6. Totale lonnsutgifter i 1955—56 fordelt pa
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Med hensyn til sgylenummer, se tabell nr. 24,
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Fig. nr. 7. Totale lonnsutgifter i tidsrommet 1949—
50 — 1955—56 fordelt pa de wviktigste lpnnsarter.
(Se ogsa tabell nr. 26.)

Tabell nr. 26.

Giennomsnittlig antall

Stadig Ljenestgjprende

Fast ansall ekstrapersonale (her-

370 4 personale under sesongarbeidere)  Sum
% 9 1949—50 17818 9 469 27 287
il 1950—51 18 791 8 798 27 589
= 1951—52 19 099 8 859 27958
0 S 1952—53 19 382 8 937 28 319
20 1953—54 19 647 8 561 28 208
0 _ 1954—55 19689 7724 27413
300 1955—56 19811 7324 27135
00
o - o
w0 g 5.5. 2. Lennsutviklingen
60 - ; ' Ved Stortingets vedtak av 1.7.48 ble det innfgrt
250 ' nytt lennsregulativ. for offentlige tjenestemenn.
0 4 \ Dette regulativ ble gjort gjeldende fra 1.1.48. Gjen-
30 f ' nomfgringen og senere forandringer av regulativet
% fram til 1954—55 er det gjort detaljert rede for i
& : \ Stu.tshzm.vm-s driftsberetning for 1954—55, og en skal
200 { \ derfor na bare redegjore for de forandringer som er
- kommet til 1 1955—56.
L \ i Fra 1.10.55 og inntil 30.6.56 gjaldt folgende lpnns-
80~ — ordning for statens tjenestemenn:
0 4 ! Den tidligere antesiperingsordning for utbetaling
60 \ av alderstillegg falt bort, siledes at det halve ante-
150 % : siperte alderstillegg ble innregulert i regulativignnen
40 - %\r —  og videre at det tidligere 4. halve alderstillegg ble
30 P I hevet til et helt alderstillegg for lennsklassene 1—15.
—_— ' Tjenestemenn i lgnnsklassene 16—28 ble gitt til-
_— == svarende forhgyelse av regulativignnen. Dessuten
= ble alle tjenestemenn gitt et ekstra lpnnstillegg pa
00 S i 10 % av den samlete lgnn, dog ikke ut over kr. 2585
e ! arlig.
80 - Lgnnsklasse 0 ble tatt ut av regulativet. T stedet
70 - ble det i avtaleperioden for de grupper som star i
60 lonnsklasse 0, fastsatt en omforenet lénn som inkl.
50 alle tillegg ble satt til kr. 6700 arlig stigende til
10 4
30 4 b
20
L
i ; Diverse lgnnsarter,
Overlidsbetaling til
= = . 2 " " < fast og ekstra personale.
g l—f{: % E ;;.:;' :'-}I_E :E Statsbanenes bidrag til pensjonskassen
- - = = = = = for fast og ekstra personale,

Lonn inkl. dyrtidstillegg til ekstrapersonale

(herunder sesongarbeidere).

Lenn inkl. dyrtidstillegg m.v.

iy

til fast personale,



kr. 7200 etter 2 ar. Pensjonsgrunnlaget for disse
grupper er forutsatt a viere uforandret i avtale-
perioden.

Fra 1.10.55 gjelder at sendagstillegget skal ut-
betales for tjenestetimer som faller mellom lordag
kl. 18 og sendag kl. 24.

En spesiell godtgjorelse til lagbaser for sterre

akkordlag ble innfert 1.2.56. Lagbastillegget utgjor
kr. 0.20 pr. time.

Sammenholdes lonnsutviklingen ved Statsbanene
i tiden 1949—50 — 1955—56 med den offisielle leve-
kostnadsindeks’ (dvs. pristallets) utvikling i samme
tidsrom, kan det settes opp folgende oversikt (tabell
nr. 27):

Tabell nr. 27.
- 194050  1950—51  1051—52 195253  1953—54  1954—55 105556
1. Utbetalt lonn inkl. dyrtidstillegg til fast
ansatt personale, i alt ke, ............ 132 536 000 150 163 000 173684 000 194 167 000 199479 000 211 831 000 235 481 000
2. Gjennomsnittlig antall fast ansatt drifts-
personale (jernbane- og bildrift) ... ... 17 818 18 791 19 099 19 382 19 647 19 689 19 811
3. — 1j. 1
lj. 2
Gjennomsnittlig drslgnn (avrundet), kr. 7400 8000 G100 10 000 10 200 10 800 11 900
4. Lemnsindeks (basis 1949—50 = 100) .. 100 108 123 135 138 146 161
5. Levekostnadsindeks (dvs. pristall for
levekostnadene) ... aiiniiaaiia. 100 111 141 143

Den gjennomsnittlige nominelle arslgnn (fast lenn
-+ dyrtidstillegg) for det fast ansatte personale ved
Statsbanene (jernbane- og bildrift) er 1 tidsrommet
1949—50 — 1955—56 steget fra ca. kr. 7400 til ca.
kr. 11 900 (avrundete tall),

Lonnsindeks med basis 1949—50 — 100, blir for
1955—56 ca. 161 poeng. Den offisielle levekostnads-
indeks omregnet til samme utgangspunkt (basis)
viser for 1955—56 143 poeng. Det framgir av tabell-
oversikten at lgnnsutviklingen fra 1949—50 til 1954
—55 stort sett har fulgt stigningen i levekostnadene.,
Det siste aret, dvs. 1955—56, har dog lgnnsgkningen
for Statsbanenes faste personale vart storre enn det
som tilsvarer prisstigningen, nir denne males ved
hjelp av bevegelsen i den offisielle levekostnads-
indeks. Real-lgnnen gikk med andre ord opp i lgpet
av 1955—56.

Basisaret 1949—50 cr et wilkarlig valt utgangs-
punkt for beregningen av de relative tall, og en
vil reservere seg mot den tolking av talloppgavene
at lgnningene til Statsbanenes personale 1 nevnte ar
i absolutte tall 1li pa et normalt eller ideelt niva
sammenliknet med f, eks. yrkesgrupper innen andre
neringer. Dette ma i stor utstrekning bli et rent
vurderings-sporsmal, hvor ogsa andre forhold enn de
rent lgnnsmessige matte tas i betraktning. Tallopp-
gavene 1 linje 4 og 5 i tabellen ovenfor gir saledes
bare opplysning om hvordan de tillegg som har veart
gitt 1 lanningene i tiden 1949—50 — 1955—56, stiller
seg i forhold til stigningen i prisnivaet i samme tids-
rom.

126 133

Oversikten ovenfor, hvor det er nyttet gjennom-
snittstall for alt fast personale, gir selvsagt heller
ikke noe grunnlag for bedgmmelse av hvordan ut-
viklingen 1 ldgnningene sett 1 relasjon til prisut-
viklingen, har vert for tjenestemennene innen de
enkelte tjenestegrener og lgnnsklasser ved Stats-
banene,

Til sammenlikning med Statsbanenes lénnsindeks
for 1955—56 kan nevnes at en ldnnsindeks med
basis 1949 — 100, for voksne mannlige arbeidere 1
industrien i 2, kvartal 1956 ligger pa 171. Ogsa ved
denne sammenlikning gjelder den ovenfor anfgrte
reservasjon med hensyn til valg av utgangspunkt
(basis) for beregningen.

5.5. 3. Personalstruktur

Fra Statsbanenes personalkartotek over alle tjen-
estemenn elsklusive sesongarbeidere, men inklusive
funksjonarer ved jernbanc- og elektrifiseringsanleg-
gene kan en trekke ut nedenstiende opplysninger
som gir et bilde av personalstrukturen ved bedriften.

Nar intet annet er sagt, gjelder opplysningene i
nedenstaende oversikt tidspunktet 30.6.56 eller ter-
minen 1955—56.

Som en generell bemerkning gjelder at det av
plasshensyn 1 stor utstrekning har vert ngdvendig a
nytte summariske gjennomsnittstall. Det har saledes
ikke veaert mulig a gi noen detaljanalyse for den
cnkelte tjenestegren.
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Aldersfordeling.
Det er av
drift at aldersfordelingen innen bedriften er savidt

stor betydning for en kontinuerlig

mulig jevn, uten for store variasjoner mellom de
enkelte aldersklasser. Ujevnheter i aldersfordelingen
skaper ofte store vanskeligheter ved rekruttering og
opplaring til stillinger som blir ledige. Nar cksempel-
vis de grupper av tjenestemenn som nar aldersgren-
sen er stgrre enn de grupper som har en praksis og
utdannelse som gjor dem egnet til a fylle de ledige
plasser, oppstar personalvansker som kan svekke
bedriften. Nar en ser Statsbanenes forvaltning under
ctt. er aldersfordelingen for alt fast og ekstra perso-
nale folgende:

61—T04r ......o00venn. 7.2 %
S1—00 w s csmm v 21.4 %
LB 3 ok s B 19.9 %
=0 % .5 comwams oo 31.8 %
2080 % snn voseans v 17.3 %
Under2l 8r......covn.. 2.4 %

Denne aldersfordeling viser at det innbyrdes for-
hold mellom aldersgruppene 31—40 ar. 41—50 ar
og 51—60 ar er ujevnt.

Gjennomsnittsalder for alt personale eksklusive
sesongarbeidere, men inklusive utvendig administra-
sjonspersonale ved jernbane- og elektrifiseringsan-
leggene pr. 30.6.56 cr ca. 42.5 ar.

Som gjennomsnitt for alle tjenestegrener virker
aldersfordelingen tross alt ikke helt urimelig, men
saken stiller seg noe annerledes hvis en betrakter
de enkelte tjenestegrener. Hvis en her begrenset
seg til fast ansatt personale, hgrer ca. 332 % av
linjepersonalet hjemme 1 aldersgruppen 51—60 ar.
Ved verkstedtjenesten herer ca. 40.3 % av det faste
personale hjemme i aldersgruppen 31—40 ar.

Helt spesielle forhold gjor seg gjeldende 1 lokomo-
tivtjenesten. Mens aldersgruppen 31—40 ar utgjer
ca. 38.2 %, utgjgr aldersgruppen 41—50 ar bare
ca. 103 %. I de senere ar er meget fa nyinntatt i
lokomotivtjenesten. De yngre aldersklasser er derfor
blitt sma. Dette vil etter hvert gi en ny bglgedal
i aldersfordelingen innen denne tjenestegren. Inn-
skrenkning av  personalantallet innen  lokomotiv-
tjenesten pa grunn av overgang til mer moderne
trekkraftmateriell forklarer denne utvikling,

For ovrig vises il fig. nr. 8, der aldersfordelingen
for alt fast ansatt driftspersonale ekslkl. bildriftens
personale er framstilt grafisk. Den gjennomsnittlige
alder er 50 ar eller derover ved folgende to tjeneste-
grener: Saghruk og impregneringsverk og vogners
renhold.  Gjennomsnittsalderen or wunder 40 ar i
folgende tjenestegrener: Bildriften, reisebyriet i Oslo,
Elektroavdelingens verksted, lokomotivstalltjenes-
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ten, innvendig stasjonstjeneste, ladestasjoner og
sterkstromsanlegg, De gerige tjenestegrener har en
giennomsnittsalder pa 40—50 ar.

Hoyest gjennomsnittsalder i denne gruppen har
vognvisitasjonstjenesten, forrad under sentraladmi-
nistrasjonen og Jernbaneskolen, nemlig ea. 47 ar.
Noc over 40 ar i gjennomsnittsalder har fglgende
Ljenestegrener: Sentraladministrasjonen, svakstrgms-
og sikringsanlegg, elektriske bancanlegg, utvendig
stasjonstjeneste, konduktertjeneste, lokomotivtje-
neste og verkstedtjeneste.

Aldersklassen 36 ar var pr. 30.6.56 den storste,
idet 868 av det fast ansatte personale ved jernbane-
driften tilhorte denne aldersklasse.

Tjenestetid.

Den gjennomsnittlige tjenestetid ved Statsbanene
for alt personale er ca. 17.9 ar.

Tjenestetiden varierer i gjennomsnitt fra ca, 11 ar
ved bildriften til ea. 25 ar i vognvisitgrtjenesten,
ved Jernbaneskolen samt ved Statsbanenes saghruk
og impregneringsverk., En gjennomsnittlig tjeneste-
tid pa 12—15 ar har personale ved sterkstrgmsan-
legg, Elektroavdelingens verksted og personalet som
arbeider med vogners renhold.

Administrasjonspersonalets gjennomsnittlige tje-
nestetid er ca. 20 ar, henholdsvis 20 og 22 ar for
personale 1 sentraladministrasjonen og distriktsad-
ministrasjonen.

Tjenestetidsfalktor.

Forholdet mellom alder og tjenestetid gir uttrykk
for hvor stor del av sitt liv personalet har hatt
tjeneste ved Statsbanene. En slik tjenestetidsfaktor
beregnet som gjennomsnitt for fele Statsbanenes
personale blir 0.42. Denne faktor forteller saledes at
en jernbanetjenestemann gjennomsnittlig har veart
i jernbanens tjeneste vel 4 ar av 10 levear.

I folgende tjenestegrener er tjenestetidsfaktoren
0.50 eller hoyere:

Jernbaneskolen . ... ... ..ol 0.56
Konduktgrtjenesten ....coovnicwinns siniin 0.53
Utvendig administrasjonspersonale ved jern-
bane- og elektrifiseringsanlegg ............ 0.51
Distriktsadministrasjonen ...........civ00in. 0.50
Innvendig stasjonstjeneste ... 0.50
Lokomotivtjenesten ...................... 0.50

Personalet innen  disse tjenestegrener har med
andre ord viert 1 Statsbanenes tjeneste 1 halve leve-
tiden eller mer.

Den laveste tjenestetidsfaktor har personalet i
tjenestegrenene vogners renhold (0.26) og bildriften

(0.30).

! Tienestetidsfaktor = tjenestetid : alder.



Fig. nr. 8. Aldersfordeling pr. 30.6.56. Fast ansatt personale ved jernbanedriften.
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De stgrste grupper av tjenestemenn har en Lje- Utvendig adm.personale ved jern-
nestetidsfaktor pa ca. 0.38—0.40. Dette gjelder bl. a. bane- og elektrifiseringsanlegg ... 8.5 ar
personale ved linjetjenesten, utvendig stasjonstje- Konduktertjenesten . ........... 8.9 »
neste og verkstedpersonalet. Lokomotivtjenesten .. .......... 9.0 »
Verkstedtjenesten ... ..., .. 9.4 »
Tjenestetid | navarende stilling. Vogners renhold ................ 94 »
Antall tjenestedr i navaerende stilling forteller noe Lokomotivstalltjenesten  ........ 10.1 »

om  personalbevegelsen  og  avEgsementforholdene
innen de enkelte Ljenestegrener. Den gjennomsnitt-
lige tjenestetid i naverende stilling innen de enkelte

tjenestegrener er:

Under 6 ar:
Innvendig adm.personale ved jern-

bane- og elektrifiseringsanlegg . ... 5.3 ar
Innvendig stasjonstjeneste ..., .. 54 »
Sentraladministrasjon  .......... 54 »
Sterkstrgmsanlegg .. ... .. ... .. 5.5 »
Svakstromsanlege ... .. ... .. 5.8 »
Bildriften: . coamans oememmons v 58 »
6—8 ar:
Distriktsadministrasjon .......... 6.4 ar
Elektriske baneanlegg . ....... .. 6.6 »
Utvendig stasjonstjeneste ..., .. 72 »
Forradstjenesten .........o.vun.. 74 »
8—10 ar:
Vognvisitgrtjenesten ............ 8.1
Limjetjenesten ...oo.oovive iy, 8.4 »

Statsbanenes arbeidsledere og deres plasering i
statens lonnsregulativ,

Den gverste ledelse ved Statsbanene er plasert i
lonnsklassene 17—22 1 statens lgnnsregulativ, Av
fast og ckstra personale ckskl. utvendig adm.perso-
nale ved jernbane- og elektrifiseringsanlegg horer
112 tjenestemenn hjemme i denne gruppe.

Den mellomliggende ledergruppe er plasert i lonns-
klassene 10—16 i lgnnsregulativet. T denne gruppe
har Statsbanene 508 tjenestemenn, mens lonnsklas-
sene 6—9, som for en stor dels vedkommende utgjor
de grupper av arbeidsledere som har den daglige
ledelse av arbeidsstokken, omfatter ea. 4600 tjeneste-
menn. En ma 1 denne forbindelse ta med 1 betrakt-
ningen al lpnnsklassene 7—16 ogsa omfatter et storre
antall spesialister i stabsfunksjon som ikke kan
hetraktes som arbeidsledere,

I lpnnsklassene 10—22 finner en ca. 2.8 % av
Statsbancnes driftspersonale (ekskl. hildrift).

Pia basis av de tall som er gitt ovenfor, kan det
irckkes den slutning at Statsbanenes ledende perso-
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nale i relasjon til det totale personalantall ikke cr
stort, og at et meget begrenset antall er plasert i
statens lgnnsregulativ over lonnsklasse 9.

Framtidig avgang.

Ved nermere underspkelser av aldersfordelingen
viser det seg at ca. 3100 av Statsbanenes tjeneste-
menn pr. 30.6.56 har nadd en alder av 60 ar eller
derover.

Av dette antall er ca. 2600 plasert i lonnsklassenc
3—9 og ca. 300 i klassene 10—22.

[ lgnnsklasse 19 er ca. 68 % av personalet 60 ar
eller mer, og i lonnsklasse 17 har ca. 64 % av perso-
nalet nadd denne alder,

Ser en nwrmere pa enkelte stillinger, gir skjeve
forhold i aldersfordelingen bl. a. felgende utslag:

Statsbanene har 1 alt 137 verksmestere, hvorav
65 er 60 ar eller derover. Av 148 stasjonsmestere
ved stasjoner av kL. TIT innehas 146 av tjenestemenn
som 1 lgpet av kommende 10-ars periode nar den
fastsatte aldersgrense, 65 ar. Et liknende forhold
agjor seg gieldende for lokomotivferere, der ca. 600
mann av de ca. 1200 nar aldersgrensen for lokomotiv-
fprere i lgpet av 10-ars perioden 1957—67.

Bevegelse i personalstollen.

I 1955 ble i1 alt 458 personer nyinntatt i Stats-
banenes tjeneste. I samme tidsrom sluttet 920 tje-
nestemenn i aktiv tjeneste. Arsaken til at dette
personale sluttet, var falgende:

Avgatt med alderspensjon . 304 mann  33.0 %
Avgatt med invalidepensjon.... 95 » 10.3 %
Sluttet etter eget onske ... .. 371 » 404 %
Avskjediget ... ...covviniena 38 4.1 %
Oppsagt p. g. a. innskrenkninger 22 » 24 %
Dadstall ... ... L. 90 » 9.8 %
Sum avgang 1955 ............ 920 mann 100.0 %

Av det personale som sluttet ctter eget onske, var
280 stadig tjenestgjorende ckstrapersonale og 91
fast ansatt personale. Av gruppen fast ansatt perso-
nale som sluttet etter eget onske, var 9 ingenigrer.

Sluttarsak var i 43.3 % av avgangstilfellene over-
gang til pensjonsstatus.

Av alle pensjoneringstilfelle i 1955 utgjorde avgang
med invalidepensjon eca. 24 % .

Omsetning av arbeidskraften.

Nar en setter det antall tjenestemenn som har
sluttet 1 en bestemt periode, i forhold til det totale
antall tjenestemenn, far en et forholdstall (reproduk-
sjonsfaktor) som gir uttrykk for personalbestandens
reproduksjonshastighet.

a0

Hvis en gar ut fra en aldersgrense pa 70 ar og en
alder ved nyansettelse pa 20 ar, gir dette en tjeneste-
tid pa 50 ar. For a holdes ved like ma da hele
personalet ved en bedrift vere utskiftet 1 lgpet av
50 ar. Det gir en arlig utskifting av 1/50, eller
uttrvkt som reproduksjonsfaktor:

Arlig utskiftet personalantall
' — 0.020

Totalt personalantall

[ praksis vil det ikke viere mulig 4 oppna en
reproduksjonsfaktor som er sa lav, og dette ville
heller ikke veiere onskelig, Forholdene innen en be-
drift i utvikling er nemlig ikke sa stillestaende.
Avskjedigelser, skifte av arbeidsgiver samt drifts-
omlegninger som krever mindre arbeidskraft enn
tidligere, dodsfall mv. vil pke utskiftingshastigheten
og dermed reproduksjonsfaktoren. Spesielt i de neer-
meste arene etter 1945 var skifte av arbeidsgiver et
stort og kostbart problem for mange bedrifter.

Ser en pa tallene for sluttede tjenestemenn og
total personalbestand ved Statshanene i 1955, kom-
mer en fram til en reproduksjonsfaktor pa 0.035.
Det vil st at personalet etter forholdene i 1955 vil
vere utskiftet 1 lgpet av 29 ar. Av en personalbe-
stand pa 1000 mann blir 35 utskiftet pr. ar.

5.5. 4. Pensjonister

Antall pensjonister pr. 30.6.50, 30.6.55 og 30.6.56
var henholdsvis 5714, 7237 og 7332,

Uthetalte pensjonsbelgp  (inkl. dyrtidstillegg) i
hvert av driftsarenc 1949—350, 1954—55 og 1955—56
var henholdsvis kr. 23.2, 42.4 og 47.1 mill. Pensjonene
utredes av Statshanenes pensjonskasser hvis formue
pr. 30.6.56 utgjorde kr. 48.7 mill.

De lgpende uthetalinger av pensjoner (ekskl. dyr-
tidstillegg!) finansieres dels ved personalets egne inn-
skudd (6 % av grunnlgnnen) og dels ved at Stals-
banene selv yter et bidrag (4 % av grunnlgnnen).
Dessuten har pensjonskassene renteinntekter av sin
formue som er anbrakt i verdipapirer. T de ar nevnte
imntekter ikke er tilstrekkelig til a dekke de lépende
pensjonsutbetalinger, dekkes underskuddet pa Stats-
banenes ordinere driftsbudsjett (kap. 1101, post 4).

Pensjonskassenes regnskapsmessige stilling og re-
sultat pr. 30.6.56 framgar av fplgende balanse- samt
taps- og vinningsoversikt:

! Dyrtidstilleggene ble inntil 30.6.56 finansiert pa serskilt kapitel

utenom Slatsbanenes budsjett, Etter 1.7.56 dekkes disse ut-
gifter av Statsbanene pi eget budsjett.



Balanselkonto (bhelgp i 1000 kroner).

Eiendeler

Utlin mot pant i fast eiendom ............ 22 463
Obligasjoner, aksjermv. ... .............. 23 739
Innestiende hos NSB ..............oan. 2470
BN srsammaiea i W meE S SRR 48 672
Forpliktelser

Kapital . ossaim s Shs e T 68 S m e e 48 672

Taps- og vinningskonto (belgp 1 1000 kroner)

Utgifter

Utbetalte pensjoner . .......cooiiiineenns. 27 302
Tilbakebetalte bidrag .................... 376
DUND . SCaonhs i BT Esms PN T nase 27 678
Inntelkter

Funksjonaerenes bidrag .. ... . ... ... 12 303
Jernbanens bidrag ........oiiiiiiiiiiasn 8202
Reniter osmnss cevems Son ovne oas smaaans - 1302
Underskudd (dekket over kap. 1101, post 4) 5871
DU e i s srgiton s s motomassls s s 4 s 27 678

5.5.5. Opplaring og undervisning

Den faglige utdanning av Statsbanenes personale
er sentralisert ved Jernbaneskolen i Oslo.

Foruten den daglige administrasjon og kursvirk-
somhet er skolen tillagt et betydelig arbeid med vei-
ledning og kontroll av oppleringen ute i distriktenc.

Ved Jernbaneskolen er fast ansatt 10 ferstelerere
og lerere. Hertil kommer skolens administrasjons-
personale saml 48 timelwrere og foredragsholdere
som delvis har vaert knyttet til skolen i terminen
1955—56.

I 1955—56 ble det satt i gang kurs for sjafgrer,
og det ble holdt i alt 4 kurs. Videre er det holdt fore-
lesninger 1 sikkerhetstjeneste for personale i alle
tjenestegrener. Likeledes er det holdt repetisjonskurs
i sikkerhetstjeneste for eldre tjenestemenn med pi-
folgende preve.

En har arbeidet videre med spégrsmalet om under-
visning av tjenestemenn som cr i militartjeneste,
og det er holdt et kurs ved Sola flyplass.

Nedenstaende oversikt gir et bilde av Jernbane-
skolens kursvirksomhet i terminen 1955—56:

Antall

uteks. elever

Kursels varighet
i maneder

Telegrafistelever  .......... 7 101
Konduktgrelever .......... 5% 20
Fyrbgterelever ............ 6 59
Banevokterclever .......... 4 115
Sjifarelever . ociiuviiiaaas 1 68
Stasjonsformannselever ... 1 83
Stasjonsbetjentelever ..., .. 1 199
THSHMMNGIL (aiy e giaerans 4y 645

I forbindelse med oppleringen ute 1 distriktene
har Jernbaneskolen holdt fag- og kunnskapsprgver
for i alt 645 tjenestemenn. Herav var det 43 tjeneste-
menn som ikke besto provene.

Nir det gjelder Jernbaneskolens lokaler i St. Olavs
gate 4, Oslo, er disse hoyst utilfredsstillende og
dekker pa langt niwer behovet.

Arbeidet med a fa reist ny jernbaneskole pagar.
Stortinget har gitt forelgpige bevilgninger, og tomte-
spersmalet er lost. Det nyve skolebygg med internat
skal ligge ved Blindernveien ner V. Aker kirke, og
en hiaper a4 kunne komme i gang med grunnarbeidene

i 1956—57.

5.5. 6. Sosiale goder

I oppstillingen nedenfor er det gitt en oversikt
over noen av de viktigste sosiale utgiftsposter (ekskl.
lgnn under sykdom og ferie) ved Statsbanene i hen-
hold til regnskapet for 1955—56:

1000 kr.

Bidrag til pensjonskassen (4 % av grunnlgnn)
fie NOBY (o s sun saviaanes swammes ¢ 8 034
Husleiebidrag = sneimens aivesi soadiire 2089
Kompensasjonstillegg® ... ... 762
Bidrag Hil syketrydl . cosvnan s swmiems s 1818
Bidrag til arbeidsledighetstrygd .......... 296
SHPENtIEr « . vvm voesiine ss snmmn s sasaimmn s 40
Bedriffslegeordning - o somawsm nas suman 487
Velferdsrom (drift og vedlikehold) ........ 458
SUIDE i i om0 0 GRS B S ON0e § 13 984

5.5.7. Sykefravaer og yrkesskadestatistikk®
Det gjennomsnittlige arlige sykefraver pr. tje-
nestemann la 11955 pa 16.8 arbeidsdager (mot 16.2

! Herlil kommer eventuelt pensjonskassenes underskudd (se
tabell nr. 5).

? Kompensasjon for merntgifter for tjenestemenn med forsgrgel-
sesbyrde som pa grunn av forflytning ma fgre Lo husholdninger.

#Omfatter fast ansatte og stadig tjenestgjorende ekstrapersonale.

a1



dager 1 1954). Tallene for henholdsvis menn og
kvinner var 16.2 og 24 .4,

Syvkefravaeret utgjor i alt 5.9 % av den totale
arbeidstid. Av svkefravaeret utgjer giennomsnittliz
1.7 dag pr. tjenestemann fravier som folge av vrkes-
skader,

Antall yrkesskader som medforte fravaer, utgjorde
i 1955 i alt 1896 cller 7.2 skader pr. 100 tjenestemenn,
3 skader medforte déden,

Det samlete fravier pa grunn av yvrkesskader ul-
gjorde i alt 43 772 dager eller 154 arsverk.

5.5. 8. Velferdsarbeidet

Velferdsarbeidet  ved  Statsbanene, som  ligger
under Hovedstyrets Yrkes- og Velferdskontor, kon-
sentrerer seg om félgende arbeidsfelter:

a) Bedriftslegeordningen som er utbygd med 22
legekontorer som beskjeftiger 20 leger og 22 bedrifts-
sgstre.  Bedriftslegekontorene  foretar forstegangs-
underspkelse ved inntak i tjenesten samt arlig helse-
kontroll av alt personale.

Videre foretas legeundersdkelse vedrérende inn-
lemmelse 1 pensjonskassen samt periodiske under-

spkelser av syn, horsel og fargesans,

Bedriftslegene foretar arlig helsekontroll av alt personale

I bedriftslegenes arbeidsoppgaver inngar ogsa in-
speksjon av helse- og saniterforhold pa arbeids-

stedene.,

b) Arbeidstilsyn og vernetjeneste som henholdsvis
tar sikte pa a se til at Arbeidervernlovens bestem-
melser er lakttatt pa arbeidsplassene og at de ned-
vendige skritt blir tatt for a forebyvgge arbeids-
ulvkker og helseskader, Det drives for tiden endel
kursvirksomhet i riktig arbeidsmate og lofteteknikk
for a spke climinert endel av arsakene til visse be-
lastningssykdommer,

I 1951 ble det etablert en vernetjeneste ved Stats-
banenes verksteder og andre storre arbeidsplasser.

Det er for tiden opprettet i alt 64 verneomrader,

¢) Personal- og vellerdsrom. Som et viktig ledd i
velferdstiltakene imngar arbeidet med a skaffe perso-
nalet de npdvendige personal- og velferdsrom (her-
under bedriftsrestauranter, hvorav det for tiden er
opprettet 1 alt 14),

d)y Driftsutvalgsvirksombheten for Statsbanenes
drift og anlege. Driftsutvalgene er samarbeidsorga-
ner av radgivende natur hvor ledelsen og personalet
behandler alle saker av felles interesse 1 forbindelse
med effektiv drift og trivsel 1 arbeidet.

En del av driftsutvalgenes arbeid bestar 1 a be-
handle forslag til oppfinnelser og praktiske forbed-
ringer. Arbeidet i utvalgene er under jevn utvikling.
I 1955 er det behandlet 685 saker, hvorav 282 saker
angikk forslag til forbedringer. 51 forslag ble pre-
miert med et samlet belop av kr. 11 600.

¢) Stotte til personalets boligbygging. Det er i
budsjettaret 1955—56 i en eller annen form yttstotte
til 5 byggelag med anslagsvis 270 leiligheter samt
il ca. 253 enkelthyggere, Stétten gis i form av utlan
av redskap og arbeidsmaskiner, tilstaelse av frifrakt
og fraktmoderasjon, innkjop av materialer gjennom
Statsbanenes

innkjgpsapparat, ckstrapermisjoner

samt teknisk og administrativ assistanse mv,

£) Andre velferdstiltak. Velferdsarbeidet omfatter
ogsa sosialkuratorvirksomhet, tiltak for a beskjeftige
delvis arbeidsfore og stotte til husmorvikarordning,.
Videre stgtte til kulturelle og humanitwere formal
som faller inn under etatens og de forskjellige funk-
sjonwr-organisasjoners  virksomhet, og som Stats-
banene som bedrift har interesse av a stetle, Eks-
empelvis avholdssak, bedriftsidrett, biblioteker og

lesevierelser, kunst pa arbeidsplassen osv,



5.6. Forrad

are
e

5.6.1. Innkjeps- og forradsvirksomheten
Statsbanenes innkjops- og forradsvirksomhet ledes

fra Forradsavdelingen i Hovedstyrel, mens en mate-
rialforvalter star for forradsvirksomheten i hvert
distrikt. Forradsavdelingen besgrger all import til
Statsbanene og en stor del av kjopene innenlands.
Distriklene far sine varer gjennom Forradsavdelin-
gen samt ved egne kjop.

En vesentlig del av behovet for impregnerte sviller
og ferdig tilvirkede trematerialer for gvrig dekkes
av Slatshanenes egne sagbruk og impregneringsverk.
Statshanene cier og driver saledes 2 sagbruk (@ieren

og Havsjden) og 2 impregneringsverk (Brakergya
og Hommelvik).

Oieren saghruk har i de senere ar gjennomgatt en
omfattende modernisering og har hurtigtorreanlegg
og 2 hovelmaskiner samt treullhovleri. Treullen nyt-
Les blant annet til grovpussing av lokomotiver.

I forbindelse med innkjopsvirksomheten er ded
giennomfort en utstrakt kvalitetskontroll 1 tilknyt-
ning til Statsbanenes kjemiske laboratorium. Labo-
ratoriet undersoker og praver alle nye varer for kjep
finner sted, og forer dessuten stadig kontroll med de
lopende leveranser.,

Som et ledd 1 mekaniseringen av anleggsdriften
har Statsbanenc en utleiesentral for anleggsmaskiner
(Forradsavdelingens Sentrallager) som stiller grave-
maskiner, traktorer ete. til disposisjon for Stats-
banenes anleggsarbeider,

Uttak av beholdningen for noen av de viktigste
materialer og forbrukssaker (mengde og verdi) ved
driftsbanene framgar av tabell nr. 28,

Tabell nr. 28.

Farbr.enhet

1949—50

Koll sssissmemssamas I Lonn ‘ 301 000
Sement s ssamaseaey e [ tonn 3500
Skinner innlagl 1 spor ..., ... Lonn ' 8500
Sviller innlagl @ spor ... stk. 4695 000
Bygningsmalerialer av tre | . std. 3470

5.6.2. Utvidelser og forbedringer

I de senere ar har Statsbanenes impregneringsverk
utfgrt paskruing av underlagsplater pa impregnerte
sviller ved hjelp av transportable skrumaskiner,
Dette har vist seg megel fordelaktig i sammenlikning
med tidligere anvendte metoder. Med siklte pa en
videre rasjonalisering av de arbeidsprosesser som ni
utfagres 1 forbindelse med denne virksomhet, er et
permanent platepaskruingsanlegg ved Brakergya
impregneringsverk. Et liknende anlegg er i terminen
fullfert ved Hommelvik impregneringsverk, og ved
Pieren saghruk er et under bygging.

Ved Oieren saghruk er det tatt i bruk en flissilo
for terr sagflis. Manucll transport faller derved bort,
samtidig som saghrukets flis for salg blir av en hpy-
ere kvalitet.

Mengde Verdi, mill. kr.

1954—55 | 1955—56 | 1949—50 | 1954—55 | 1955—56

230000 | 227 000 330 31 | 363
3 300 2 600 0.3 04 0.3
7500 7400 4.1 58 6.2

300000 382000 8.0 9.3 9.9
3000 2 800 3.5 32 3.1

Med sikte pa a oppna billigere og hurtigere lossing
av skip som forer kull til Statsbanene, cr det ved
Statsbanenes kullosseanlegg i Oslo, Drammen, An-
dalsnes og Trondheim anskaffet traktorer til bhruk

ombord,

Oslo distrikts materialforvalterkontor har flvttet
mn i nye lokaler 1 Bispegt. 12, Oslo.

I Trondheim distrikt har materialforvalteren tatt
i bruk den nye forradsbyvgning med kontor- og lager-
lokaler pa Marienborg. Bygningen er fort opp i 5
ctasjer med en samlet gulvflate pa 5000 m* og ut-
nytter den senere tids framskritt med hensyn til

planlegging og utstyr,
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5. 6. 3. Produksjon

Produksjonen ved Statshanenes saghruk var i
1955—56 8664 m* skarclt tommer og 3895 m* hovlet
last. Dessuten ble det ved private saghruk skaret
11 500 m* tgmmer ved leieskor for Statshanene.

Av treull ble det framstillet 54 tonn.

Impregneringsverkene behandlet 29 044 m? sviller,
stolper, materialer ete., mens private impregnerings-
verk impregnerte 13 414 m* for Statsbanene.

Pr. 30.6.56 var det beskjeftiget 154 mann ved
Stalsbanenes saghruk og impregneringsverk.

5.6. 4. Forsynings- og prisforholdene

Statsbanenes indeks for produksjonsfaktorer wten-
om lenn (1952 = 100), steg i tidsrommet fra annel
kvartal 1955 til annet kvartal 1956 fra 99.1 til 116.2.

IEn tilstramming av priser og leveringsmuligheter
som fant sted fra slutten av 1954 og serlig ga seg
utslag varen 1955, utviklet seg stort sett videre i
1955—56, men Uil dels i langsommere tempo. Leve-
ringstidenc, spesielt innen stal- og metallsektoren,
cr blitt lengre. Det er fremdeles store ordrebehold-
ninger ved de europeiske valseverker.

Fraktmarkedet har i 1955—56 vist nye topper og
har gjennomgaende ligget pa et hdvere niva enn
forrige ar.

Det er 1 1955—56 kjept inn ca. 27 000 tonn kull.
Av dette kvantum er 73 % dekket fra USA, vel
26 % fra England og under 0.5 % fra Svalbard. USAs
stilling som Statsbanenes viktigste kull-leverandgr
har viert utpreget i denne periode,

Det er mottatt ca. 10 000 tonn skinner av innen-
landsk produksjon. Av spesialskinner og tungeemner
er det pa kontinentet kontrahert ea. 2000 tonn.

Deler og utstyr for rullende materiell er blitt an-
skaffet uten vesentlige vanskeligheter, men til dels
med  lengre leveringstid enn tidligere. Sementtil-
gangen har vaert tlfredsstillende for Statshanenes
behov, Behovet for tekstilvarer er dekket innen-
lands, bortsett fra at det er importert presenningduk.
Tilgangen pa smgremidler og flytende drivstoffer
har veert tilfredsstillende.

De 1 terminen innkjopte sviller er anskaffet til
priser som ligger ca. 8 % over forrige termins, For-
delingen er som tidligere skjedd i henhold til hestem-
melser fastsatt av Landbruksdepartementet og i
samrad med Norges Skogeierforbund. Svilletilgangen
har i det vesentlige veert tilfredsstillende.

Statsbanene har i terminen kjopt forholdsvis mer
skurtgmmer og mindre svilletommer enn tidligere,
Det anskaffede tommerkvantum var 1 1955—56 ca.
50 % sterre enn i foregaende termin. 1 forbindelse
med at tyngden av temmerkjopene sokes lagl pa
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skurtemmer, prover en i osterst mulig utstrekning
a dekke Statsbanenes behov for spesialdimensjoner
ved produksjon ved egne saghruk.

Siden 1.4.56 forestar Statsbanene anskaffelsen av
kontormaskiner samt kartolek- og arkivskap av stal
til statsinstitusjonenc.

5.6.5. Materialbeholdningene

Statsbanene ma holde til dels omfattende lagre
av de feste av sine forbruksartikler. Den storste
enkeltpost er beholdningen av kull. som pr. 30.6.56
var pa 160 000 tonn, tilsvarende ca. 35 ukers forbrulk.

Malterialbeholdningens  bokforte  verdi utgjorde
pr. 30.6.50. 30.6.55 og 30.6.56 henholdsvis kr. 68.2,
138.1 og 142.0 null.

Omsetningen over materialbeholdningskonto var

i 1955—56:

Tilgang ... kr. 153.3 mill.
ANGANE v cwmmems swswsms » 1494 mill.

Beholdningsdking 3.9 mill.

I det forlgpne driftsar or kullbeholdningen gatl
opp med 55000 tonn, tilsvarende ca. kr. 10 mill.,
mens beholdningen av de gvrige heholdningsartikler
scht under ett er gatt ned.

For til enhver tid a kunne sikre en regelmessig
tilgang av de varer jernbanedriften krever, ma Stals-
hanene arbeide med en rommelig sikkerhetsmargin
for sa vidt angar beholdningenes stgrrelse. Som el
viklig ledd i bestrebelsene for a bedre Statshanenes
driftsskonomi legees det swerlig vekt pa arbeidet med
a redusere og effektivisere Statsbanenes material-
beholdninger.

Et vesentlig problem i denne forbindelse har en
i knappheten pa egnet lagerplass, et forhold som
gjor det stadig vanskeligere a oppbevare heholdnin-
gene av forbruksartikler pa en forsvarlig og fra et
okonomisk syvnspunkt rasjonell mate. Den tekniske
utvikling forer med seg ¢kt plassbehov, samtidig
med at kravene til lagerlokaler blir strengere. Det
kan saledes nevnes at det, 1 sammenheng med ut-
videlse av den elektriske banedrift, anvendelse av
nve typer trekkraftmateriell og utvidet mekanisering
pa mange felter, foregar en forskyvning i beholdnin-
gene fra grove og billige henimot mer hoyverdige
og kosthare reservedeler og andre forbruksartikler.

De krav som en ut fra tekniske og gkonomiske
hetraktninger ma stille til Statsbanenes lagre, kan
ikke oppfyvlles pa en tilfredsstillende mate av de
lagerbygninger en disponerer i dag, A byvgge nye og
a forbedre naveerende lagre er derfor en av de starre
oppgaver som ma loses 1 de nermeste ar.



Myredal stasjon pa Bergenshanen.






4 I'ra Flamsbana.

Trykt 1 mars 1957, 1600,
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