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1. Innledning og sammendrag 

1.1. Innledning 

Hovedstyret har i de senere år lagt fram for 
D epartementet en rekke konkrete planer for tiltak 
til rasjonalisering og modernisering av Statsbanene. 
D et vises til brev av 23.10.52, jnr. 181/ 16, om ut
byggingsprogram for Statsbanene i 4-årsperioden 
1954-57, brev av 15.3.56, jnr. 292/ 56 M., om mo
dernisering av Statsbanenes trekkraftmateriell, brev 
av 7.7.56, jnr. 181/ 16, vedrørende langtidsprogram 
for 1958- 61 og brev av 24.8.56, jnr. 174/ 0, ved
rørende bev ilgningsplan for in vesteringer i jernbane
sektoren i 5-års perioden 1957-58 til 1961-62. 
Hovedstyret har også i sin e årlige driftsberetninger 
og budsjettforslag trukket opp retningslinjer for 
rasjonaliseringsarbeidet og gitt redegjØrelse for resul
la tene av de gjennomførte tiltak. Våren 1957 ble det 
i H ovedstyret u tarbeidet en rasjonaliseringsplan spe
sielt med sikte på de tiltak som kunne gjennomføres 
relativt raskt og uten større investeringer. Planen 
omfattet to hoveddeler , en sentralplan med tiltak 
som utredes og gj ennomføres i Hovedstyrets regi, 
og en disLTiktsplan med tiltak som utredes og gjen
nomføres av hvert enkelt distrikt. D enne rasjonal i
seringsplan har vært under gjennomføring fra og 
med annet halvår 1957. 

Samferdselsdepartementet skrev i brev av 1.8.57 
fØlgende til Hovedstyret: 

«R asjonaliseTing av Statsbanene. 
Stortinget gjorde den 13. desember 1956 - i for

bindelse med behandlingen av St.prp. nr. 124 for 
1956 om Ulrikkentunnelen som det vil være kj ent 
dette vedtak : 

. Stortinget anmoder R egjeringen om å legge fram 
en konkret plan for Sta tsbanenes rasjonalisering 
og modernisering. 
I en slik plan bør de enkelte tiltak være kostnads
og rentabilitetsberegnet, så planen gir grunnlag 
for en samlet vurdering av i hvilken rekkefølge de 
enkelte til tak kan settes i verk. 
D et bør videre i planen klarlegges hvordan disse 
arbeider kan og bØr påskyndes ved konsentrasjon 
og rasjonalisering av anleggsdriften. H erunder 
bØr også utredes om finansieringen bØr skj e ved 
årlig avpassede bevilgninger over statsbudsjettet 
eller ved direkte lån.» 

D epartementet antar at man bør ta sikte på å 
etterkomme denne anmodning og framlegge en sådan 
plan for Stortinget i lØpet av 1958. Planen forutsettes 
å omfatte såvel forføyninger hvortil det vanligvis 
gis bevilgninger under kap. 1101, Fornyelsesfondet , 
og under kap. 1201 B, som forføyninger av større 
omfang, så som eventuelt anlegg av dobbeltspor 
m. v., hvortil det formentlig vil kreves bevilgninger 
på anleggsbudsjettet. 

En "iser hertil , og skal be om a t Hovedstyret 
framkommer med planer og overslag med renta-

2 

bilitet sberegninger for de forføyninger som det kan 
bli tale om, samt Hovedstyrets forslag til prioritering 
av de enkelte forføyninger .» 

Hovedstyret begynte høsten 1957 arbeidet med 
den utredning Stortinget hadde bedt om. I brev til 
D epartementet av 9.1.58 ble det pekt på at arbeidet 
ville bli meget tidkrevende, og at det ikke ville være 
mulig å legge fram planen før sommeren 1958. 

Med notat av 1.2.58 sendte Hovedstyret D eparte
mentet til uttalelse en detaljert disposisjon for ut
redningen. D epartementets uttalelse om disposisjo
nen forelå 2.5.58. 

D en foreliggende utredning går på en rekke felter 
lenger enn Stortingets anmodning tilsier. Man har 
funnet det riktig å prØve å analysere den utvikling 
som ligger bak Statsbanenes driftsmessige og øko
nomiske stilling i dag, for å gi det nødvendige grunn
lag for forslagene til rasjonaliseringstiltak. Man har 
også lagt stor vekt på å se alle sider ved Statsbanenes 
rasjonal isering i sammenheng, både retningslinjene 
for driften og for Stat sbanenes organisasjon, kon
krete rasjonaliseringstiltak som ikke forutsetter ve
sentlige invest eringer, og tiltak som krever vesentlige 
invest eringer for å bringe Statsbanenes tekniske 
standard opp på et rimelig nivå i konkurransen med 
andre samferdselsmidler. 

Den foreliggende utredning er mangelfull til tross 
for de anstrengelser som har vært gjort for å gjøre 
den mest mulig full stendig. Oppgaven har vært 
uhyre komplisert og meget omfattende og den tid 
som har vært til disposisjon, meget knapp. Når 
det gjelder kostnads- og rentabilitet sberegninger 
er også de teoreti ske muligheter for å foreta slike 
beregninger begrense t på en rekke av de felter hvor 
det er foreslått store investeringer, særlig i fOl,bin
deIse med de banetekniske forføyninger. Hovedstyret 
vil imidlertid fortsette og i tiden framover legge Økt 
vekt på dette utredningsarbeidet, 

En stor del av de konklusjoner og forslag som 
utredningen inneholder, har vært lagt fram av Ho
vedstyret tidligere. 

D en investeringsplan for en ID-års periode som 
utredningen inneholder, bygger på det grunnma
terialet som har vært til disposisjon og på Hoved
styrets vurdering av utviklingen i framtiden. Man 
må være forberedt på at det i lØpet av ID-års peri
oden kan bli behov for å gjøre vesentlige kOlTek
sjoner i investeringsplanen, både fordi man i mel
lomtiden kan få et bedre grunnmateriale å bygge 
på med hensyn til rentabilitet osv., og fordi forut
setningene om den framtidige trafikkutvikling kan 
svikte. 

Hovedstyret vil gjerne til slutt understreke at 
man ikke har sett det som Statsbanenes oppgave 
å foreta en samlet analyse a v samferdselen i landet . 
D et har imidlertid ikke vært til å unngå at den 
foreliggende utredning beskj eftiger seg meget med 
spørsmålet om en bedre samordning av samferdselen, 
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vesentlig fordi rasjonaliseringen av Statsbanene i 
høy grad er avhengig av jernbanens forhold til de 
øvrige samferdselsmidler. 

1.2. Sammendrag 
Man skal i det etterfØlgende, for å lette oversikten, 

gi et sammendrag av de viktigste forhold som er 
behandlet i den foreliggende utredning. 

Etter en kort oversikt over jernbanebyggingen i 
Norge og en redegjØrelse for administrasjonsformene 
opp gjennom tiden, gir Hovedstyret en framstilling 
av trafikk- og driftsytelsene fram til i dag (punkt 
2.13). Man viser tabellarisk transportytelsene for 
person- og godstrafikken, . hvordan Statsbanenes 
driftsinntekter fordeler seg på trafikkslag i absolutte 
og relative tall, og hvordan godstrafikken er sam
mensatt. Oversikten viser at Statsbanenes transport
ytelser, målt både i personkm og tonnkm, er økt 
med over 100 pst. fra før krigen. 

Under punkt 2.14 er det redegjort for den økono
miske utvikling ved Statsbanene. 

Hovedstyret nevner i dette avsnitt kort de vik
tigste årsaker til at driften i årene etter krigen har 
gitt underskudd. Arsakene er stort sett fØlgende: 

Økning i driftslengde og driftsytelser. 
Sterk økning i prisene på materialer og forbruks

saker. 
Det store fornyelsesunderskudd som sammen med 

den sterke nedsliting av materiellet, særlig under 
krigen, har ført til høyere driftsutgifter og fordyret 
vedlikehold. 

UlØnnsomme driftsformer og umoderne utstyr. 
Økte utgifter i lØnnssektoren. 
Økte utbetalinger av dyrtidstillegg til pensjonis

tene. 
Manglende samordning i transportsektoren med 

stadig stigende konkurranse fra andre samferdsels
midler. 

Takstutviklingen har alltid ligget etter utviklingen 
på kostnadssiden. 

De forhold som her er nevnt, blir inngående be
handlet under andre punkter i framstillingen. 

Tabell 15 under dette punkt gir en oversikt over 
de totale regnskapsresultater i årene 1945-46 til 
1956-57 med driftsåret 1938-39 som sammenlik
ningsgrunnlag. Man har her skjelnet mellom drifts
underskuddet (forskjellen mellom de lØpende drifts
utgifter og driftsinntekter) og det totale regnskaps
underskudd. Hovedstyret presiserer at tallene for 
driftsunderskuddet gir bedre sammenlikningsmulig
heter enn tallene for det totale underskudd når man 
Ønsker å se hvordan driftsØkonomien beveger seg 
fra år til år. I tallene for det totale underskudd er 
også inkludert avsettinger til fornyelsesfond, til
skudd til pensjonskasser mv., det vil si belØp som 
varierer sterkt fra år til år. Oversikten over regn
skapsresultatene er angitt i nominelle kroner, og ved 
sammenlikning må man også ha endringene i krone
verdien for øye. 

Under punkt 2.15 er det gitt en oversikt over 
utviklingen av Statsbanenes bildrift. 

2 

NSB's andel i samferdselen 

Avsnitt 2.2 behandler NSB's andel i samferdselen. 
Hovedstyret nevner først de forhold som gjorde at 
jernbanen i mange år hadde en faktisk monopol
stilling i samferdselen. D et ble bygd en rekke jern
baner som var berettiget da de ble anlagt, men som 
det med den sterke utvikling som senere har funnet 
sted innenfor landtransporten, ikke lenger er for
svarlig å opprettholde, og som er en sterk belastning 
på jernbanens økonomi. 

Hovedstyret peker også på at jernbanen ble pålagt 
forpl iktelser som var rettferdige nok den gang jern
banen hadde en monopolstilling, men som senere 
har vært til stor skade, ikke bare for jernbanen, men 
også for utviklingen av et harmonisk transportappa
rat i landet som helhet. De forpliktelser som ble 
pålagt jernbanen den gang alternativet var hest og 
vogn, tjener bare til å svekke jernbanens virkelige 
teknisk-Økonomiske fordeler og lager en urasjonelI 
fordeling av arbeidet mellom bil og bane. 

Om disse forpliktelser kan i korthet sies fØlgende: 
J ernbanens tariffer er offentlige, og kundene har 

krav på lik behandling under ellers like forhold. 
J ernbanen har transportplikt og ruteplikt. 
Takstpolitikken under monopoltiden bygde videre 

på: 
Verditakstsystemet. 
Sterkt degressive takster etter transportavstanden. 
Enhetstakster i tid og rom. 
Etter at særlig bilen har tatt konkurransen opp 

med jernbanen, er det blitt totalt endrede forhold 
i transportsektoren. Ved statistiske oppgaver påvises 
hvordan utviklingen har vært i årene etter krigen, 
for godstransportene med bil, rutebiltrafikken og de 
private personbiler. 

Under punkt 2.3 redegjØr Hovedstyret for stillin
gen i dag og årsakene til utviklingen. Transportlivet 
i dag domineres aven omfattende egentransport og 
av lastebiler i langtransport, mens de rutegående 
transportmidler, i første rekke jernbanen, har en stor 
unyttet kapasitet. Det er under dette avsnitt også 
foretatt en sammenlikning mellom bane og bil. 

Arsakene ti l utviklingen blir for øvrig mer inn
gående behandlet under hovedavsnitt 4. 

Under kapitel 2.4 har Hovedstyret foretatt en 
sammenlikning med utviklingen i andre land. Man 
slår fast at med noen få unntak er de europeiske 
jernbaners Økonomiske stilling mindre god, og at 
de fleste land kjenner problemene som vi har dem 
i Norge. 

I tabell 28 under dette kapitel er foretatt en sam
menlikning av produktiviteten ved NSB og en del 
andre jernbaner målt ved trafikkytelsene (tonnkm 
og person km) pr. ansatt. Man må være klar over at 
denne produktivitet er helt avhengig av trafikk
grunnlaget og at Norge sammenliknet med andre 
europeiske land har et meget svakt trafikkgrunnlag 
målt i km driftslengde pr. 1000 innb. (se tabell 27). 

Under hovedavsnitt 3 gir Hovedstyret en rede
gjØrelse for det moderniserings- og rasjonaliserings
arbeid som er utført ved Norges Statsbaner etter 
krigen og for de tiltak som er i gang. 



NSB's økonomiske stilling i dag 
og årsakene til underskuddet 

Hovedavsnitt 4 er en analyse av NSB's Økono
miske stilling i dag og årsakene til underskuddet. 
Som innledning og bakgrunn for dette hovedavsnitt 
er det gitt en del hovedtall som viser den økonomiske 
stilling som den framgår av det offisielle regnskap. 
M an har også her, i likhet med hva som er nevnt 
foran , skjelnet mellom underskudd på driften og 
totalt regnskapsunderskudd. Driftsunderskuddet 
omfatter som foran nevnt ikke avsetting til for
nyeIsesfond og tilskudd til pensjonskassene, idet 
dette er poster som varierer sterkt fra år til år, men 
er uavhengig a v året s drift . Avsetting til fornyelses
fond skulle tilsvare verdiforringelsene i driftsåret på 
faste anlegg og rullende materiell, men posten er 
regelmessig (unntatt 2 år) blitt skåret ned under 
budsjettbehandlingen i departement og Storting. 
Denne nedskj æring varierer sterkt fra år til år. Tal
lene for driftsunderskuddet gir derfor et bedre sam
menlikningsgrunnlag enn tallene for det totale under
skudd. 

Hovedstyret framholder at man ved vurderingen 
av underskuddet må være klar over at et ordinært 
regnskap med taps- og vinningskonto osv. ikke på 
noen måte gir et uttrykk for jernbanens lØnnsomhet 
i vid betydning, det vil si lØnnsomhet eller nytte for 
landet som helhet og da særlig med t anke på jern
banens betydning for næringslivet og det s utbyg
ging. Disse indirekte nyttevirkninger er av den natur 
at de unndrar seg enhver eksakt beregning. Selv om 
det tas hensyn til dette forhold, skal man imidlertid 
ikke på noen måte undervurdere eller se bort fra det 
alvorlige i Stat sbanenes på mange måter vanskelige 
driftsøkonomi og heller ikke fra nødvendigheten av 
til enhver tid å ta effektive skritt for å oppnå en 
bedre driftsøkonomi. 

En annen side av saken er at rentabilitetsspørs
målet i engere forstand som regel ikke har vært til
lagt vesentlig betydning ved byggingen av våre 
stambaner. Motivene for byggingen av jernbaner 
har vært av samfunnsØkonomisk og sosial art. Mili
tære og kulturelle hensyn har også spilt inn. 

D e ovennevnte forhold har i og for seg gjort seg 
gjeldende for Statsbanene gjennom årtier. D et spØrs
mål man i dag står overfor, er av en annen art . M an 
må spØrre seg hva som kan være grunnen til at de 
regnskapsmessige resultater i de siste år har vist en 
ugunstig utvikling, og at jernbanens prosentvise an
del i de samlede transportytelser til lands er gått 
markert tilbake. Dette har skjedd i en tid da jern
banens transportytelser regnet i absolutte tall har 
Økt og rasjonaliseringen innen bedriften med de til
gj engelige midler, har vært drevet mer intenst enn 
noen gang tidligere. 

Den driftsøkonomiske utvikling for jernbanen i 
Norge er ikke et spesielt nasjonalt fenomen, den gjør 
seg gj eldende også internasjonalt. Utviklingen er en 
følge av en internasjonal strukturendring i samferd
selen som kanskje er kommet noe senere til Norge 
enn til andre land. Når de økonomiske vanskelig
heter i særlig grad har t årnet seg opp i de senere år, 

kan dette umiddelbart føres tilbake til den rent t ek
niske utvikling innen veg- og flytrafikk . 

Som det er redegjort for under hovedavsnitt 2, 
kan man si at jernbanen har mistet den fakti ske 
monopolstilling den hadde så sent som til slutten 
av 1920-årene. Jernbaneforvaltningene har erkj ent 
den strukturendring som har funnet sted i samferd
selen i og med tapet av monopolstillingen. Derimot 
er det i den generelle samferdselspolitikk ikke tatt 
den nødvendige konsekvens av dette forhold, idet 
jernbanen fortsatt er underkastet de samme «spille
reglene» som tidligere. Disse kunne passe for et 
monopolforetak, men lar seg i dag under skarp 
konkurransee ikke lenger forsvare. :Man kommer 
både i dette og senere avsnitt inngående tilbake 
til disse problemer . 

Man vil videre peke på at slik jernbaneregnska
pene i de forskj ellige land nå stilles opp, er det for
skjellige forhold som gir et misvisende bilde av den 
egentlige driftSØkonomiske stilling. Man har derfor 
på internasjonalt nivå t att opp spØrsmålet om en 
normalisering av jernbanens regnskaper . Man viser 
til vedtaket på den europeiske samferdselsminister
konferanse i mai 1957 om jernbanenes finansielle 
stilling. D et framgår av den rapport som ble utar
beidet , at samferdselsministrene anser det for riktig 
at regnskapsmessige særbelastninger for jernbanene 
snarest mulig bringes til opphØr så langt dette lar seg 
gjøre. I den utstrekning det ikke er mulig, foreslår 
samferdselsministrene en godtgjØrelse fra staten. D e 
enkelte jernbaner i Europa har nå tatt opp arbeidet 
med en realisering av de tiltak som samferdselsmi
nist erkonferansen anså for ønskelig på dette område. 

Spesielt vil man i denne forbindelse nevne de sær
belastninger sammenliknet med vegtrafikken, som 
jernbanen i dag har til sin «kjøreveg». D et er rede
gjort for dette spØrsmål i nærværende utrednings 
avsnitt 4.15. D ette problem har direkte tilknytning 
til den nåværende avgiftsp olitikk for vegtrafikken. 
D enne fører - i og med den mangelfull e oversikt 
over det offentliges vegutgifter og fordelingen av 
disse på brukerkategoriene - til en samfunnsøkono
misk uheldig avledning av transporter fra jernbanen 
til vegene og vanskeliggjør dermed i vesentlig grad 
den sam ordning av jernbane- og biltransporter via 
takstpolitikken, som tilstrebes. 

Hovedstyret hevder at det ut fra den nåværende 
samferdselspolitikk ikke er muligheter til stede for 
å drive jernbanen på en forretningsmessig måte like
stilt med andre samferdselsmidler. Man kan ikke 
tale om forretningsmessig drift så lenge jernbanen 
er pålagt særbelastninger på utgifts- og inntektssiden 
i det omfang som tilfellet er nå . Det er derfor viktig 
at kravet om forretningsmessig drift gjøres til en 
realitet ved at det fra de best emmende myndigheters 
side tas skritt for å rette på de forhold som vil bli 
påpekt. 

Hovedstyret redegjør videre i avsnittene 4.1-4.5 
for de viktigste årsaker til underskuddet og peker på 
fØlgende hovedpunkter : 

Spesielle utgifts- (kostnads-) forhold (punkt 4.1) . 
Manglende modernisering (mangel på fornyelser 

og nyinvesteringer) (punkt 4.2). 
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Utidsmessige drifts- og trafikkformer som ikke 
skyldes kapitalmangel (punkt 4.3) . 

Subsidiering av linjer, ruter eller trafikkslag gjen
nom NSB's budsjett (trafikk som et privat selskap 
enten ville ha lagt ned eller ville ha fått subsidier 
til) (punkt 4.4), og Økonomisk særbelastning på 
grunn av transportplikt (punkt 4.5). 

kunne spare ca. kr. 148 mill. pr. år eksklusive renter. 
I tillegg til dette kommer de besparelser som man 
ikke har beregninger for, og som alt i alt må antas 
å utgjøre et betydelig beløp. D ette gjelder først og 
fremst: 

a. De besparelser som kan oppnås ved kurveut
rettinger og andre forkortelser av banenettet (av
snitt 4.203). 

Virkningene av moderniseri ngs- og rasjonaliseringstiltak 
sett i forhold til det regnskapsmessige underkudd 

b. De betydelige besparelser man kan oppnå i ved
likeholds- og bevoktningskostnadene på linj en, der
som linjens standard blir forbedret (avsnitt 4.203) 
og linjevedlikeholdet mekanisert og omorganisert 
(avsnitt 4.203) . 

Punkt 4.6 gir en oversikt over de moderniserings
og rasjonaliseringstiltak som man har hatt mulig
heter for å beregne eller anslå, og som det er gjort 
nærmere rede for under de punkter som er nevnt 
foran. Tabellen viser både hvilke nettobesparelser 
man kan oppnå pr. år før renter av nØdvendige kapi
talinves teringer (merinvesteringer) er fratrukket og 
etter at 4% pst. kostnadsrente av disse investeringer 
er fratrukket. 

c. Besparelser vedrØrende en hurtigere lokalisering 
av feil på de elektriske baneanlegg (avsnitt 4.204). 

d. R eduksjon i vedlikeholdskostnader og kapital
kostnader vedrØrende godsvogner (avsnitt 4.207) 
og personvogner (avsnitt 4.207) ved modernisering 
og standardisering av vognparken. Det vil her dreie 
seg om betydelige belØp. 

Dersom alle de rasjonaliseringstiltak som er nevnt 
nedenfor var gjennomført, ville man ifølge tabellen 

e. Besparelser som kan oppnås ved en effektivi
sering av ekspedisjonstjenesten (avsnitt 4.304). 

Avsnitt 

4.201 
4.203 
4.203 
4.204 
4.204 
4.205 

Rasjonaliseringstiltak 

Utvidelse av hullkortanlegg ... . ........... . . .. ...... . . . . . ................. . 
Utskifting av grusballast med pukkballast ....... .. ..... .. ..... . ........ . . .. . . 
Teleforebygging .. . .. .. ......... . . . ........ .. . . .... . . ......... . .... . . . . .. . 
Fjernstyring av matestasjoner . ....... . . . ... ... . . ..... . .. . ..... . . ..... . . ... . 
Nedlegging av sYakstrømsledninger i kabel . . ... .. .............. . ... .. . . . . .. . 
a. Sikringsanlegg for togframføringen ... . . . .. . . ................. . . .... ... . . . . 
b. CTC-anlegg . . ..... ..... .... . .......... .. . .. .. . .. . . .. . ................. . 
c. Sikringsanlegg ved planoverganger .... .. . . . .. . . .. ... ...... . . . . . .... .. .. . . . 

4.208 Utskifting av damplokomotivene i togtjenesten ..... ... . ... . . . .. ... . .. . . . . . 
4.208 Utskifting av damplokomotivene i skiftetjenesten . .. . . . . ... . . .. .. . .... . . . . . . . 
4.209 a. Modernisering av verksteder for rullende materiell ..... . . . . . . ... . ..... . .. . . . 

b. Installering av moderne fyringsanlegg i NSB's eiendommer .. .. .... . . .. . . . .. . 
4.210 Rasjonalisering av Statsbanenes biltransport i Oslo ... . . . ....... . . . ..... . ... .. . 
4.302 Rasjonalisering av togframføringen .. .. .. .. ... . ........ . ... ... .... . .. . .. .... . 
4.302 Rasjonalisering av terminalarbeidet . . .............................. . . .. . .. . 
4.304 Omorganisering av godsekspedisjonene i Oslo, Drammen, Hamar, Stavanger, Bergen, 

Halden og Grefsen2 .• . . . ..... • .... . ..........• • .. •... . •• . ....... ...•. ... . .. 

4.305 Utvidet gjennomkjØring for togpersonalet, utvidet samkjøring mellom distriktene 
4.307 Reduksjon av underskuddet i eiendomsdriften ........................ . 
4.307 Nedlegging av Øieren sagbruk ...... . ... . .......... . . .. . . .. . . ....... . ...... . 
4.307 a . Rasjonalisering av det daglige vognrenhold ..... . ... ... . ............ . .... . . 

b . Bortsetting av vognenes hovedrengjøring til private .. ... . ... . .. ... . ....... . 
4.307 Omorganisering av pussertjenesten .. . . .......... .. ... .. . . ............ .. ... . . 
4.307 Effektivisering av arbeidsprosesser ved verksteder for rullende materiell ..... . . . 
4.309 Rasjonalisering av ruteordningen for bildriften i Stavanger distrikt . . . .. . ... . . . . . 
4.41 Nedlegging av driften på trafikksvake linjer eller refusjon av underskuddet på slike 
4.43 Eliminering av underskuddet på lokaltrafikken ved delvis nedlegging eller omlegging 

Sum 

1 Anslag. 
2 Enkelte av omleggingene er allerede gjennomført. 
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Nettobesparelse pr. år 

Før renter Etter at 41/2 % 
er beregnet rente av 

investeringene 
er beregnet 

1000 kr. 1000 kr. 

570 500 
2500 250 

4200 2670 
184 135 
60 49 

1604 1112 
6743 4500 

848 775 
35934 30000 

4062 3800 
6000 4875 

400 2001 

300 300 
21852 25000 
25000 18 000 

1295 1286 
325 325 

600 1738 
402 500 

1 800 1746 
470 470 

1400 1400 
5000 4995 

200 200 
18100 26642 
8000 8000 

147 849 139468 



f. Besparelser som kan oppnås ved en omorgani
sering av lokomotivtj enesten (avsnitt 4.306). 

g. Besparelser som kan oppnås vedrørende im
pregneringsverkene (avsnitt 4.307) og pukkverkene 
(avsnitt 4.307). 

h. D e besparelser som kan oppnås ved å overlate 
visse service-innretninger på stasjonene til private 
(avsnitt 4.308) . 

i. D e besparelser som kan oppn ås ved å legge om 
bilrutenes ruteordninger (a vsnitt 4.309) . 

Ved å gjennomføre de rasjonaliseringstiltak som 
er nevnt ovenfor, skulle man klInne oppnå betydelige 
kostnadsbesparelser . M an kan trygt regne med et 
belØp på i alt ca . kr. 12 mill. pr. år eksklu sive renter 
av den merinvesterte kapital. R egner man dette 
belØp i tillegg til de kos tnadsbesparelser som er nevnt 
i den foran stående tabell , kommer man opp i et total
beløp på ca . kr. 160 mill. pr. år før renter er fratruk
ket og ca. kr. 152 mill. p r. å r etter at 4% pst. kost
nadsrente av de nødvendige merinvesteringer er fra
trukket. Beregningene pr basert på lØnns- og pris
nivået i første hal vår 1958. Ved endringer i lØnnin
ger og priser må taIIene korrigeres. 

I 1957- 58 belØp Statsbanenes underskudd seg til 
ca . 180 millioner kroner dersom man regner med 
fuH e ordinære avsettinger til fornyelsesfond , men 
ekskl. renter a v driftskapitalen . D e foran nevnte 
kostnadsbesparelser ville således ikke eliminere hele 
driftsunderskuddet. D et mangler ca. kr. 31 mill. 
dersom man ikke regner med kostnadsrentene. Imid
lertid må det være berettiget å regne med en viss 
trafikkøking dersom de foreslåtte rasjonaliserings
tiltak blir satt i verk. En rekke av tiltakene tar nett
opp sikte på å stimulere trafikken. Man vil således 
få en hurtigere toggang mellom de viktigs te knute
punkter og bedre komfort i persontogene, flere og 
bedre hj elpetransportmidler , større reklame- og 
salgsvirksomhet og mer rasjonelle takstsystemer . 
Alt tatt i betraktning skulle det ikke være urimelig 
å regne med en inntekts-øking på ca . 10 pst. i jern
banedriften ekskl. Ofotbanen. Beregnet på grunn
lag a v trafikkinntektene i 1957-58 ville en slik inn
t ekts-Øking belØpe seg t il ca. 37 mill. kroner pr. år. 
D et er derfor sann synlig at man skal kunne eli 
minere hele Sta tsba nenes egentlige driftsunderskudd 
iberegnet normale fornyelsesavsettinger, men ekskl. 
renter a v driftskapitalen dersom de rasjonaliserings
tiltak som er foretatt i den foreliggende plan , blir 
gjennomført. 

Man presiserer videre a t forutsetningen for at man 
skal kunne oppnå de beregnede besparelser er at 
Statsbanene får kompensasjon, bl. a . i form av takst
forhØyelser, for eventuelle lØnnsforhøyelser og pri s
stigninger. M an må imidlertid ta forbehold når det 
gjelder dekningen av underskuddet ved Statsba
nenes pensjonskasse som i 1957-58 var ca . kr . 40 
mill. og må forutsettes å stige kraftig i årene fram
over. Et spesielt moment i denne forbindelse er at 
jo mer NSB kan min ske sitt personalantall , desto 
sterkere vil underskuddet ved pensjonskassen stige. 
D et te underskudd kan ikke regnes som en normal 
driftsutgift for Statsbanene og bør bevilges som egen 
post , jfr. 4.141. 

Forutsetningen for at man skal oppnå det fulle 
utbytte av rasjonaliseringsplanen, er at hele planen 
blir gjennomført. SlØyfer man noen av de vesentlige 
ledd i planen, vil dette uvegerlig også gå ut over 
lØnnsomhet en av de tiltak som blir gjennomført. 

Retningslinjer for NSB's framtidige drift 

I hovedavsnitt 5 redegjør Hovedstyret først for 
jernbanens stilling i samferdselen og presiserer at 
grunnlaget for samferdselen og dens organi sasjon må 
være samferdselsbehovet. M ålet må være å få dekket 
dette behov best mulig etter økonomiske retnings
linjer, slik at hvert enkelt samferdselsmiddel brukes 
til de transporter de er best tekni sk-Økonomisk egnet 
for . D ette krever at myndighetene tar et klart stand
punkt når det gjelder trafikkd elingen mellom de 
forskj ellige samferdselsmidler og gir dem like kon
kurransevilkår. Hovedstyret framholder at for å 
oppnå en økonomi sk samferdsel, er det nødvendig 
at også de ikke rutegående transportmidler blir 
underlagt en formålstj enlig kontroll og regulering 
fra myndighet enes side. D ette betyr ikke at man 
skal gripe til tariff- eller driftsmessige forhold sregler 
for å beholde transporter på jernbanen som heller 
burde gå med andre transportmidler. D et betyr 
bare at man må komme fram til en naturlig trafikk
deling bygd på de forskj ellige samferdselsmidlers 
teknisk-økonomiske forutsetninger. I det lange lØp 
vil en slik lØsning være den beste også samfunn s
økonomisk sett. 

H ovedstyret framholder videre at hvis jernbanen 
skal kunne konkurrere på like vilkår med andre sam
ferdselsmidler , må den som bedrift komme bort fra 
konflikten i sin målsetting mellom bedriftsøkono
miske hensyn på den ene side og sosiale og nærings
politiske hensyn på den annen side. J ernbanen må, 
som sine konkurrenter på transportmarkedet , prin
sipielt få drive rent forretningsmessig etter bedrifts
Økonomiske retningslinjer . D et naturlige grunnlag 
for driftspolitikken må bli kostnadsansvarsprinsip
pet, det vil si at bedriften skal ha fullt ansvar for 
å dekke sine egne kostnader ved sine egne inntekter 
etter bedriftsøkonomiske retningslinjer. 

Hovedstyret understreker at hvis man skal stille 
opp en målsetting som bygger på kostnadsansvars
prinsippet , må det være en absolutt forutsetning 
at det nå værende forn yelsesunderskudd elimineres 
gjennom ekstraordinære bevilgninger . F ør dette er 
skjedd, har en slik målsetting ingen realitet . 

D ersom sta ten av samfunnsøkonomiske eller sos i
ale hensyn pålegger Statsbanene plikter som betyr 
en kostnadsmessig belastning, må Statsbanene få 
erstatning for denne belastning slik a t den ikke på
virker det egentlige driftsresultat. Subsidieringen 
bør i slike tilfelle kny ttes direkte til bestemte trans
portlinj er eller transporter slik at man får full klar
het over hvilke transporter som subsidieres. D et 
samme synspunkt må gjelde hvis staten påfører 
Statsbanene utgifter som Stat sbanenes ledelse ikke 
har noe herredømme over, som ikke er nØdvendige 
for den egen tlige jern banedrift, f. eks. a v beredskaps
eller beskjeftigelseshensyn . 
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Dessuten må det være et hovedprinsipp at Stats
banenes ledelse får anledning til å bruke den trans
portorganisasjon og de t ekniske hjelpemidler som er 
mest rasjonelle for dekningen av det samferdsels
behov som jernbanen skal dekke. NSB må fritt få 
anledning til å bruke bil (egne biler eller leiebiler) 
for å erstatte jernbanetransporter der hvor ledelsen 
finner dette hensiktsmessig. Forutsetningen må na
turligvis være at behovsdekningen skjer i tilfreds
stillende former. Man må komme bort fra det syn 
at man for enhver pris skal opprettholde et jern
banetransportapparat fordi skinnene allerede ligger 
der. D et må overlates til NSB's ledelse å bruke det 
transportmiddel som dekker behovet og gir det beste 
Økonomiske resultat. 

O rganisasjonsmessig sti lling 

D et er klart at jernbanedrift etter bedriftsØkono
miske retningslinj er under konkurransemessig like
stilling med andre transportmidler ikke kan oppnås 
uten at Statsbanene får en mer effektiv organisa
sjonsform og finan sieringsform. Mulighetene for å 
gjennomføre en mer effektiv organisasjonsform for 
NSB ligger både i jernbanens forhold til statsmyn
dighetene og i organisasjonsoppbyggingen innenfor 
jernbanen. 

SpØrsmålet om å gi Statsbanene en fri ere organisa
torisk stilling ut fra bedriftsøkonomiske og forret
ningsmessige hensyn har gjentatte ganger vært reist, 
også i Stortinget under behandlingen av jernbanens 
driftsbudsjetter. Hovedstyret har tatt opp arbeidet 
med dette spørsmål, men som kj ent arbeider for tiden 
et oppnevnt utvalg med spØrsmålet om en endring 
av T elegrafverkets og Postverkets organisasjons
form, og Hovedstyret ønsker å se innstillingen fra 
dette utvalg før man legger fram forslag til endrin
ger i Statsbanenes organisasjonsform. 

Hovedstyret redegjør videre for de generelle ret
ningslinj er for Statsbanenes jernbane- og bildrift. 

Retningslin jer fo r jernbanedriften 

H vis man går inn for en målsetting for NSB på 
bedriftsøkonomisk grunnlag, vil dette generelt bety, 
for alle deler av Statsbanenes virksomhet, at ingen 
tiltak må settes i verk og ingen virksomhet opprett
holdes hvis de ikke er kostnadsmessig begrunnet eller 
likevel nØdvendige av sikkerhets- eller servicemes
SIge grunner. 

Statsbanene må altså opphøre med tjenesteytelser 
(transporter) og nedlegge virksomheter som ikke er 
lØnnsomme for Statsbanene etter at bedriften er 
brakt opp til den standard som man må kreve aven 
moderne jernbanedrift. D ette vil i først e rekke bety 
nedlegging av trafikksvake linj er , nedlegging av 
ekspedisjonssteder med liten trafikk, innstilling av 
ulØnnsomme tog osv. hvor inntekten av denne spesi
elle ytelse eller virksomhet ikke dekker de merkost
nader den påfører Statsbanene. Når det gjelder 
trafikksvake linj er, er det på det nåværende tids
punkt ikke mulig å ta stilling til hvilke linjer som 
bØr nedlegges. AvgjØrelse om dette må treffes av 
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Stortinget for den enkelte linje etter at alle nød
vendige undersøkelser med hensyn til rasjonalise
ringsmuligheter, trafikkgrunnlag, overføring av tra
fikken til andre samferdselsmidler osv. er foretatt. 
I den utstrekning statsmyndighetene finner at ytelser 
eller virksomhetsgrener likevel skal opprettholdes 
av samfunnsøkonomiske eller næringspolitiske hen
syn, må dette som tidligere nevnt skje ved godt
gjØrelse fra staten. 

En målsetting som nevnt foran krever også en 
vurdering av om Statsbanene fortsatt selv skal drive 
alle de hjelpevirksomheter som i dag drives i egen 
regi, f. eks. sagbruk og impregneringsverkene, hånd
verkervirksomhet en, gartnertjenesten, reisegodsopp
bevaringen, konsulentvirksomhet av forskjellige slag 
osv. Hovedretningslinj en må være at man må sette 
bort slike deler av virksomheten til tredjemann hvis 
denne kan utføre det billigere enn Statsbanene selv, 
eller hvis det har andre fordeler. D et samme gjelder 
også de deler av virksomheten som har nærmere 
sammenheng med Statsbanenes hovedoppgave, å 
transportere gods og personer, enn de hjelpevirksom
heter som er nevnt ovenfor, f. eks. henting og ut
kjØring av gods, ekspedisjon av trafikanter på lite 
trafikerte steder osv. En slik utvikling må sees i sam
menheng med den til enhver tid gjeldende arbeids
kraftsituasjon og kapasitet sutnyttelse ved NSB. 

Innen det naturlige driftsområde som blir igjen 
etter at man ifØlge retningslinj ene foran har nedlagt 
eller satt bort de virksomheter som Statsbanene ikke 
selv bØr drive, må man gå inn for å modernisere 
i full utstrekning. Dessuten må man få fastlagt etter 
hvilke retningslinjer Statsbanene konknrransemessig 
skal drives. 

Hovedstyret går så nærmere inn på de retnings
linj er som bØr gjelde for de viktigste moderniserings
tiltak i jernbanedriften. Disse tiltak gjelder moderni
sering av trekk raf ten, effektivisering av stasjonstje
nesten, opplegg av toggangen og ruteordningen med 
sikte på å øke Statsbanenes konkurranseevne, auto
matisering av sikkerhetstj enesten, utbedring av 
driftsbanene og rasjonalisering av linjevedlikehol
det osv. 

Retningslinjer for bildriften 

H ovedstyret redegjØr videre for retningslinj ene for 
bildriften og samordningen mellom jernbane og bil. 

D et må være et hovedprinsipp at man ser trafikk
avviklingen med jernbane og bil i nøye sammenheng. 
Bildriftens oppgjlve skal være dels å supplere eller 
å erstatte jernbanetransport av passasjerer og gods 
over kortere avstander, og dels å tilfØre jernbanen 
trafikk eller å overta og bringe videre trafikken fra 
jernbanens ende- og knutepunkter gjennom en effek
tiv tilbringertjeneste. FØlgelig kan den Økonomiske 
målsetting for Statsbanenes bildrift ikke sees isolert. 
D et må være en oppgave for Statsbanenes ledelse 
å finne effektive samarbeidsformer mellom bildrift 
og jernbanedrift. D et er et viktig punkt i konkur
ransen om transportene at trafikantene gis mulig
heter for transport fra dør til dør. H er kommer 
bilen inn som et viktig ledd i tilbringertjenest en, 



slik at man gjennom kretskjøring, anordning av hel
transporter og liknende kan få en effektiv transport
kj ede fra sender til mottaker. 

Takstpolitikken 

Hovedstyret beskj eftiger seg vid ere med takst
politikken, og understreker at man i takstpolitikken 
har et av de viktigste midler til å oppnå en hensikts
messig trafikkdeling mellom jernbanen og andre 
transportmidler. H ovedretningsli njen for takstpoli
tikken må være 

1. at man går bort fra verd itakst systemet og byg
ger t akstsyst emet på transportkostnadene, 

2. at takstfast settelsen gjøres elasti sk på konkur
ransemessig grunnlag. 

~1:an bør imidlertid gå lenger enn bare å bygge på 
jernbanens transportkostn ader for hele nettet sett 
under ett . Skal man virkelig oppnå den trafikkdeling 
mellom jernbanen og andre transportmidler som man 
tilstreber, bØr ma n også ha muligheter for, der for
holdene tilsier det , å bygge takstene på kostnads
forholdene for de enkelte banestrekninger, det vil si 
adgang til å avvike fra enhet stakstsyst emet. Hvis 
det av samfunnsøkonomiske hensyn er Ønskelig å gi 
trafikantene transportsubsidier på visse strekninger, 
bør dette skje ved tilskudd fra sta tsmyndighetene 
for denne bestemte banestrekning. I motsatt fall v il 
dette føre til uklarhet i prinsippet om kostnadsan
svar for NSB. 

D et nåværende stive takstregulativ gjør det meget 
vanskelig for jernbanen å oppnå størst mulig kapas i
tet sutnyttelse av det transportapparat man har. D et 
må derfor åpnes muligheter for en stØlTe elasti sitet 
på konkurransemessig grunnlag i takstfast settelsen. 
Man bØr heller ikke opprettholde en sterkere takst
degresjon over la nge a vstander enn kostnadene og 
konkurranseforh oldene til sier. For å kunne lede til 
jernbanen tungtransport og massetransporter, som 
jernbanen el' spesielt egnet for, bØr man også få en 
st erkere differensiering av t akstene etter mengde, 
slik at vognlasttakstene holdes betydelig lavere enn 
stykkgodstakstene. 

Investerings og reinvesteringspolitikken 

Hovedstyret behandler videre investerings- og r-e
investeringspolitikken. Som nevnt annet sted i inn
stillingen, skyldes underskuddet i ikke uvesentlig 
grad manglende modernisering. Fornyelsesposten på 
driftsbudsjettet har i meget stor utstrekning vært 
brukt til å regulere det budsjetterte underskudd . 
D ette har hatt meget store skadevirkninger for jern
banen. H vis stat smyndighetene vil gå inn for å opp
rettholde jernbanen som en effektivt arbeidende del 
av landets transportapparat, må man også være 
\'illig til å satse den kapital som er nødvendig for at 
jernbanen skal kunne fylle de krav som må stilles 
til en moderne konkurransedyktig jern banedrift. 

Etter Hovedstyrets oppfatning må de til enhver 
tid disponible midler til investering og reinvestering 
konsekvent settes inn etter den linj e at driftsbanene, 
for å oppnå kostn ad senking og effektivisering, i 

første rekke skal SØkes tilgodesett. Inntil man har 
tilveiebrakt en forsvarlig fornyelsesstandard, og også 
foretatt de forbedringer og kapasitetsutvidelser av 
driftsbanenes faste anlegg og rullende materiell som 
utviklingen på det jernbanetekniske område gjør 
nødvendig, og inntil det Økonomiske resultat som 
fØlge derav er blitt bedre, bør det ikke foretas ny
investeringer i jernbaneanlegg (det vil si utvidelse 
av banenettet ) . Hvis det skulle skj e samtidig med 
at driftsbanene forfaller, vil resultatet både i drifts
messig og Økonomisk henseende bli en alminnelig 
senkning av vår jernbanestandard. 

Bygging av nye baner 
og nedlegging av eksisterende baner 

Inntil driften av de nåværende baner er blitt rasjo
nalisert og man har fått en bedre oversikt over sam
ferdselsbehovet og transportkostnadene for de for
skjellige samferdselsmidler, bør Statsbanenes linje
nett ikke utvides. M an forutsetter da at Nordlands
banen føres fram ti l Bodø uten avbrudd i anleggs
virksomheten. D et som er uttalt foran , gjelder ikke 
bygging av nye dobbeltspor og bedriftsspor eller 
rene linjeforkortelser i den utstrekning slike tiltak 
går inn som ledd i rasjonaliseringsplanen. 

På linj er hvor det ved rasjonaliseringstil t ak ikke 
er mulig å gjøre driften lØnnsom, må Statsbanene 
etter vedtak i Stortinget få anledning til å legge ned 
driften. D ersom driften Ønskes opprettholdt på en 
ulØnnsom linj e av samfunnsmessige hensyn, bør 
Stat sbanene få dekket undersku ddet ved spes ielle 
tilskudd. D ette spørsmål bør behandles individuelt 
for hver bane etter hvert som Statsbanene legger 
fram forslag om nedlegging av driften. 

Personalpolitikken 

Hovedstyret behandler som siste punkt under 
dette hovedavsnitt, personalpolitikken . Et av de 
områder hvor begrensningen i Statsbanenes ledelses 
handlefrih et best kommer til syne, er i IØnns- og 
personalsaker . En større handlefrihet for Statsba
nenes ledelse må ikke min st gi seg uttrykk i mulig
hetene for å føre en mer selvstendig lØnns- og perso
nalpolitikk . Sta tsbanene må således få en fri ere stil
ling med hensyn til fastsettelse av lØnninger, også 
i de høyere lØnnsklasser. 

Man nevner til slutt de retningslinj er som bør 
fØlges ved opplæring og trening av Statsbanenes 
personale. 

H ovedstyret legger til sist , under hovedavsnitt 6, 
fram en samlet investeringsplan for lO-års perioden 
1959-60 til 1968-69 sammen med en kommentar 
til de enkelte punkter i planen. 

Investeringsplan for lO-års perioden 1959-60 til 1968-69 

D et er i avsnitt 4 klarlagt hvordan Stat sbanenes 
tekniske a pparat på mange områder er umoderne 
og uhensiktsmessig og krever uforholdsmessig store 
vedlikeholdskostnader . Tabell 52, som er inntatt 
sist i planen, viser den investeringsplan for lO-års 
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perioden 1959-60 til 1968-69 som Hovedstyret vil 
foreslå for å gjennomføre den mest nØdvendige mo
dernisering ved Statsbanene. BelØpene i planen er 
ført opp med utgangspunkt i nåværende pengeverdi. 

Planen viser hvilke invest eringer som er nødven
dige de enkelte år i lO-års perioden for å dekke de 
vanlige fornyelser, eliminere fornyelsesu nderskudd et 
og i det hele modernisere de viktigste delene av 
Statsbanenes produksjonsapparat. Man regner ikke 
med å utføre alle moderniseringsarbeider i lØpet av 
lO-års perioden, og i kolonnen helt til høyre på 
tabellen er fØrt opp de arbeider som vil gjenstå etter 
1968-69. D et forutsettes videre at driftsmidlene 
får opprettholdt sin tekniske standard ved hjelp av 
normale fornyelsesbevilgninger etter utløpet av 10-
års perioden. 

I tabell 52 er investeringene fordelt på 2 hoved
grupper. Gruppe A omfatter investeringer som Stor
tinget ennå ikke har vedtatt, samt de vedtatte 
elektrifiseringsanlegg (som sammen med diesel ise
ringen inngår i «Vekk med dampen»-programmet). 
Gruppe B omfatter invester inger som Stortinget 
allerede hal' vedtatt med unntak av de foran nevnte 
elektrifiseringsanlegg. 

Til de enkelte poster under gruppe .A i tabellen 
skal bemerkes: 

Post 1, Hj elpetransportmidlcr. 
D enne post omfatter hjelpemidler som er nød

vendige for å modernisere godstransportene, t. eks. 
kraner, gaffeltrueks, beholdere, lastpall er osv. 

Post 2, Grefsen-Bestunlinjen. 
A v hensyn til trafikkavviklingen i Oslo-området 

antas det nødvendig å få bygget Grefsen-Bestun
linj en, men man regner ikke med å få bygget linj en 
i lO-års perioden (se post 14). 

Post 3, Dobbeltspor Oslo Ø.-Grefsen. 
D ette dobbeltspor forutsettes bygget i lO-års peri

oden, og det er gitt prioritet i de 3 første år av 
perioden. 

Post 4 og 5, Dobbeltspor Asker-Brakerøya og 
Drammen-H okksund. 

Dobbeltsporet Asker-Brakerøya med enkeltspo
ret tunnel utstyrt med kryss ingsspor forutsettes 
bygget i lØpet av planens 7 første år. Dessuten fore
slås de viktigste deler av dobbeltsporet Drammen
Hokksund bygget ferdig i lO-års perioden. 

Post 6, Skinnebytting, svillcforsterkninger (bl. a. 
betongsviller), kurveu trettinger . 

D enne investering er nØdvendig for å modernisere 
skinnegangen og gjøre den skikket til større aksel
trykk og større kjørehastigheter . D en største del av 
belØpet gjelder overgang til tyngre skinner på våre 
hovedlinjer. 

Post 7, Ballastering. 
Posten gjelder arbeidet med å erstatte grus- med 

pukkballast i nØdvendig utstrekning. 
Post 8, T eleforebygging. 
Posten forutsettes å dekke det arbeid som gJen

står for å unngå telehiving på linj en. 
Post 9, Bruer . 
Posten gjelder lØpende fornyelser av bruer og for

sterkning a v en rekke bruer for å kunne Øke det 
tillatte akseltrykk. 
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Post 10, Mekaniske hjelpemidler vedrørende linj e
vedlikeholdet. 

Posten gjelder maskiner (t. eks. sv illepakkmaski
ner) for mekanisering av vedlikeholdsarbeidet ved 
linj en. 

Post 11, Kabelanlegg for svakstrØmsledn inger, 
diverse svak- og sterkstrømsanlegg. 

En rekke svakstrØmsledninger forutsettes lagt i 
kabel. Posten skal også dekke fOl'll yelse av og diverse 
nye svakstrØms- og sterkstrØmsanlegg. 

Post 12, Sikringsanlegg for togframføringen, CTC
a nlegg. 

D en vesentligste del av posten gjelder CTC-anlegg 
(fj ernkontroll av signaler og sporveksler), som forut
settes innført på hovedlinj ene . 
. Post 14, Oslo Sentralstasjon. 

Anleggsprosjektet Oslo Sentralstasjon omfatter 
foruten tunnellinjen Oslo Ø.-Oslo V. med den nye 
R ådhuspl ass stasjon og Sentralstasjonsbygning også 
en rekke rent driftstekniske an legg på det nåværende 
Østbaneområdet. D et er disse siste anlegg det ut fra 
driftsØkonomiske hensyn haster mest med å få ut
ført . I investeringsplanens lO-års periode er disse 
anlegg og tunnellinjen Oslo Ø.-Oslo V. tatt med. 
Sentralstasjonsbygningen er ført opp som restinve
stering etter lO-års perioden. 

Post 15, Diverse bygninger ved stasjoner, ombyg
ninger og nybygninger. 

Posten gjelder særlig arbeider som er nødvend ige 
for å effektivisere transportavviklingen, særlig ved 
godshusene. 

Post 16, Sporforandringer nd stasjoner, platt
former og lesseramper. 

Også denn e post gjelder i det vesentlige arbeid 
med sikte på å forbedre transporta v vikli ngen og 
toggangen, herund er også utvidelse av kryssingsspor 
ved stasjoner. 

Post 17 og 18, Skiftestasjoner på Alnabru og Sund
land. 

Disse to skiftestasjoner inngår som et helt nØd
vendig ledd i effektivisering av godstransportene. 
D et forutsettes at skiftestasjonen på Alnabru bygges 
fØrst og så snart som mulig, og at arbeidet med 
skiftestasjonen på Sundlancl settes i gang i planens 
5. år og fullføres i lØpet av 5 år. 

Post 19, Diverse skiftetomter. 
Posten omfatter mindre utvid elser av eksisterende 

skiftetomter ved stasjoner. 
Post 20 og 21 , Godsvogner og personvogner. 
Ved de investeringer i gocls- og personvogner på 

i alt kr. 600 mill. som er forutsatt i lO-års perioden, 
regner man med å få til disposisjon en vognpark 
som stort sett vil dekke behovet på en tilfredsstil
lende måte. En regner da med at antallet godsvogner 
i drift kan innskrenkes vesentlig, og at man kan 
utrangere de fleste personvogner av tre. 

Post 22 og 23. Elektrifisering og dieseli sering av 
togtjenesten og skiftetjenesten. 

Under disse poster er ført opp de gjenstående 
investeringer for «Vekk med dampen»-programmet, 
jfr. St.prop. nr. 84-1957 og Innst . S.nr. 175-1957. 
Man har regnet med full gjennomføring av det ved
tatte elektrifiseringsprogram. 



Post 24, Verksteder for rullende materiell og loko
motivstaller, ombygginger. 

D et er ikke forutsatt bygget nye verksteder i 
lO-års perioden utover den nye vognverkstedavde
ling på Grorud, og man regner med at overgangen 
fra dampdrift til diesel- og elektrisk drift vil frigjøre 
ganske store verksted areal er. D et vil imidlertid bli 
nødvendig med en del ombygninger av verkstedene 
for it ti l passe disse for nye behov. 

P ost 25, Bildriften. 
D et er ikke regnet med overtakelse av nye bilruter 

i lO-års perioden. Posten gjeld er utelukkende vanlige 
forn yelser og enkelte nØdvendige forføyninger (t. eks. 
enkelte verksteder) for bildriften. 

P os t 26, Diverse. 
Til å dekke enkelte driftsøkonomisk nødvendige 

forføyninger som ikke kan regnes under andre poster, 
er det ført opp et minimumsbelØp på kr. 1 mill. pr. 
år i perioden. 

Gruppe B i investeringsplanen omfatter en rekke 
investeringer som Stortinget tidligere har vedtatt. 
Gruppen består av i alt 6 poster, hvorav alle unn
tatt nr. 1, J ernbaneskolen, gjelder fullførelsen av 
igangværende jernbaneanlegg. D et forutsettes at 
clisse anlegg fullføres snarest mulig, i lØpet av lO-års 
periodens første 4 år. 

Invest eringsplanen omfatter totalinvesteringer på 
i alt ca. kr. 2418 mill. , hvorav ca. kr . 106 mill. ved
rØrer anlegg som Stortinget allerede har vedtatt 
(ekskl. elektrifiseringsanlegg). Av de øvrige ca. kr. 
2313 mill. er ca. kr. 2136 mill. forutsatt inves tert i 
lØpet av lO-års perioden 1959-60 til 1968-69. 

Investeringene varierer fra ca. kr. 144 mill. det 
siste år i lO-års perioden til ca. kr. 308 mill . det 
3. år, når man ser gruppe A og B under ett. 

D et er viktig å merke seg at investeringsplanen 
gjelder både nyinvesteringer, dekning av det nå
væTende fomyelsesunderskudd og løpende nOTmal
fomyelse i lO-års perioden. Den gjennomsnittlige 
årlige investering i lO-års perioden under gruppe A 
og B utgjør ca. kr. 224 mil!., mens gjennomsnittet av 
tilsvarende bevilgninger for 1957-58 og 1958-59 
utgjorde ca. kr. 161,5 mil!., dvs. en økning på gjen
nomsn ittlig ca. kr. 62,5 mil!. pr. år, eller ca. kr. 625 
mill. for hele lO-års perioden. 

D et er i lO-års perioden foreslått en total invest e
ring på ca . kr. 2241 mill. D ette invest eringsvolum 
vil, dersom planene blir ful gt, innebære en elimi-

nering av fomy elsesunderskuddet (ca. kr . 597 mill. 
pr. 1.1.57), samtidig som det gir dekning for lØpende 
normale forn yelser (verdiforringelser) på ca. kr. 73 
mill. pr. år samt nødvendige moderniseringer og 
utvidelser (nyinvesteringer) . 

A v den totale investering på ca. kr. 2241 mill. i 
lO-års perioden vil etter de ovenfor gjengitte belØp 
ca. kr. 1327 mil!. representere dekning av nåværende 
fornyelsesunderskudd og lØpende normal fornyelse, 
mens resten, ca. kr. 914 mill. (dvs. ca. 41 pst.), re
presenterer rene ny-in vesteringer. D ette gir et ny
inves teringsbelØp på ca. kr. 91 mill. pr. år i lO-års 
perioden. Til sammenlikning kan nevnes at bevilg
ningene under kap. 1201 A, B, C og E , som i dag gir 
uttrykk for nyinvesteringene ved NSB, for 1957-
58 og 1958-59 i gjennomsnitt utgjorde ca. kr. 112,5 
mill. Hovedstyret har således i investeringsplanen 
konsentrert seg om innhenting av fornyelsesunder
skuddet og dekning av den lØpende verdiforringelse. 

Man viser i denne sammenheng til bilag nr. 4, 
hvor investeringstallen e i henhold til tabell nr. 52 
er systematisert i samsvar med den vanlige budsjett
oppstilling. Hovedpostene er her videre sammen
liknet med de belØp som til svarende ble bevilget på 
kap. 1201 A, B, C og E og som fornyel sesmidier 
under kap. 1101 i t erminen 1957-58 og 1958- 59. 
Til eksempel var bevilgningene i 1958-59 kr. 163,1 
mill., mens investeringsplan ens 1. år (1959-60) for
utsetter investeringer på kl'. 182,7 mill. und er gruppe 
A og kr. 42,3 mill. under gruppe B, i alt kr. 225 mill. 
Dette betyr en merinveste l'ing sammenliknet med 
terminen 1958-59 på kr. 61 ,9 mill. 

En investeringsplan må alltid være elastisk. D et 
forutsettes derfor at ford elingen av belØpene på 10-
års perioden kan måtte endres i en viss utstrekning, 
og at også enkelte av postene i planen må revideres 
i lØpet av lO-års perioden. 

På grunn av avhengighetsforholdet mellom enkelte 
av de tiltak som inngår i planen, kan det, av hensyn 
til en rasjonell arbeidsutfØrelse, bli nØdvendig å over
føre beløp fra en gruppe til en annen i de enkelte 
års budsjetter. 

I sin anmodning av 13.12.56 angående Statsbane
nes rasjonalisering, ba Stortinget R egjeringen også 
om å utrede spØrsmålet om finansi eringen av planen 
burde skje ved årlig avpassede bevilgninger over 
statsbudsjettet, eller ved direkte lån. Hovedstyret 
forut setter at dette spØrsmål blir tatt opp særskilt 
av departementet. 
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2. Hovedtrekk i iernbonens utvikling from til i dog 

2.1. Kort historikk 
2.11. Jernbanebyggingen 

D en 1. september 1854 ble Norges første jernbane 
- «Norsk H oved-Jernbane» - mellom Oslo og Eids
voll offisielt åpnet . D en var normalsporet (1,435 m) 
og skulle tilfredsstille alle krav til en solid, «st and
haftig» og vel utbygd lokomot ivjernbane, på nivå 
med de øvrige jernbaner ute i Europa. 

D a man gikk i gang med anlegg av Hovedbanen, 
forelå det ikke planer for den videre jernbanebyg
ging i Norge. Kravene om jernbaner meldte seg 
imidlertid snart med styrke fra flere landsdeler sam
tidig. D e interesserte distrikter skaffet kapital til 
undersØkelser og forarbeider og t egnet aksjer i den 
framtidi ge bane. D erved ble lokalinteressene sterkt 
framh erskende, og jernbanespØrsmålene ble viktige 
punkter i den politiske strid i årene framover . R esul
t atet ble en rekke kompromi ss-lØsninger som førte 
til bygging av flere baner uten innbyrdes sammen
heng. Noen egentlig jernbaneplan fikk man først i 
slutten av 1880-årene. 

Anleggene ble utført for sta tens regning med 
kommuner og privat e som aksjonærer helt fram til 
1890-årene. Stat en ville sikre seg «en solid og betryg
gende utførelse av arbeidene og likeledes ha fri e 
hender til å innrette driften på en etter forh old enes 
behov avpasset måte» . D ette system med «st at s
interessentska pel'» innebar den ford el at distriktene 
selv - naturlig nok - sØkte å yt e så mye som mulig 
for å få en bane, men også den ulempe at kommu
nene og de private aksje-eiere fi kk stor innflytelse 
på hvor linj en skulle legges. 

I 1870-årene begynte diskusjonen om en landsplan 
for jernbanebyggingen med det mål å knytte distrik
t ene sammen så langt det lot seg gjøre. I 1874 ble 
D en Kongelige Kommisjon til Udarbeidelse af en 
almindelig norsk J ernbaneplan, oppnevnt, og i 1881 
nedsatte Indredepartementet en mindre komite som 
skulle uttale seg om den videre anleggsvirksomhet. 
I 1884 ble den såkalte store kommunikasjonskomite 
nedsatt med representanter for jernbane-, vei-, han
del-, dampskips-, post- og militærvesen . P å grunnlag 
av de utredninger som ble lagt fram av disse 
komiteer, satte departementet i 1890 fram proposi
sjon om bygging aven rekke baner. 

I 1908 la Arbeidsdepartementet fram en omfat
tende plan for den videre jernbanebygging, og den 
siste store jernbaneplanen fikk man i 1923. 

I 1949 satte Stortinget ned en kommi sjon som 
skulle utrede alle spørsmål i forbindelse med de nye 
jernbanekrav. J ernbanekommisjonen av 1949 avga 
sin innstilling den 6.2.53. 

D en st erke ekspansjon i jernbanebyggingen som 
fant st ed i 1870-årene, gjorde sporvidden til et bren
nende spørsmål. D et såkalte smale spor, dvs. med 
sporvidde mindre enn 1,435 m, hadde mange til
hengere både i Stortinget og blant jernbaneautori
tetene fordi det var billigere å bygge. A v de 1562 km 
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jernbane som var bygd inntil 1890, val således 970 
km smalsporet og 592 km normalsporet . Striden om 
sporvidden endte ikke før i 1898, i og med vedtaket 
om å bygge Bergensbanen normalsporet. M ed be
tydelige kostnader er senere alle smalsporte baner 
med unntak av Aurskog-Hølandsbanen og Setesdals
banen bygd om til normalspor. 

På fØlgende banestrekninger er driften nedlagt : 
1.8.57 H en-Sperillen, 24 km og 11.11.57 Jaren
R øykenvik, 7 km. 

P ersontrafikken er nedlagt på strekningene Gand
dal-Algård og Vikersund-Krøderen . Driften er 
foreslått nedlagt på strekningen Rise-Grimstad. 

Hovedstyret vil i budsjettforslaget for 1959-60 
fremme forslag om å nedlegge driften ved Aurskog 
-HØlandsbanen. D enne banen har en sporvidde på 
0,75 m. 

SpØrsmålet om å nytte elektri sk kraft til jern
banedrift ble i 1890-årene drøftet i flere land på kon
tinentet , og i 1894 fikk to teknikere reisestipend av 
Stortinget. Norges første elektrifi serte jernbane, den 
20 km lange Thamshavnbanen (privatbane) , ble 
åpnet for elekt ri sk drift i 1908. 

I 1910 bevilget Stortinget kr . 28000 til «forbere
dende arbeider og fremme for banenes overgang til 
elektri sk drift ». D en første strekning Stat sbanene 
elektrifiserte, var Oslo V-BrakerØya, som ble åpnet 
i 1922, og i dag avvikles mer enn 50 pst. av den 
samlede trafikk på elektrifiserte strekninger. 

I 1952 vedtok Stortinget fØlgende plan for den 
videre elektrifisering av våre jernbaner : 

Vestfoldbanen. Østfoldbanens østre linje. Hokk
sund-Hønefoss . H ønefoss-Roa-Oslo. Grefsen
Alnabru. Voss-Hønefoss. Roa-Gj øvik. Hamar 
-Dombås-Trondheim. 

På grunnlag av jernbaneloven av 1848 har det 
bare vært bygd i alt 12 privatbaner i Norge. 

Bortsett fra rene industribaner som Sulitjelma
banen, Thamshavnbanen og Rjukanbanen, har sta
ten skutt til omkring halvparten av anleggskapi
t alen, på betingelse av a t staten fikk rett til å inn
lØse hvert enkelt anlegg etter en fast satt frist. 

Utviklingen i jernbanenettet og elekt rifi serings
arbeidene framgår av tabellen og den grafi ske over
sikt. 

2.12. Administrasionsformen opp giennom tiden 

2. 121 . Tiden fram til 1883 
D et juridiske grunnlag for jernba nebyggingen i 

Norge er jernbaneloven av 12.8.1848 med senere til
leggslover a v 1854, 1884, 1898, 1907 og 1917. 

Landet s første jernbane - «Norsk Hovedjern
bane» - ble drevet av et «interessentskap » med 
engelske og norske aksjonærer og med staten som 
medinteressent. H ovedbanens direksj on besto av 
6 medlemmer, 3 ble oppnevnt av regjeringen og 3 
av de engelske aksjonærer . D en daglige ledelse skulle 
utføres aven driftsbestyrer, fra 1859 kalt «over-



Tabell 1. Kronologisk oversikt over de enkelte strekninger. 

Banestrekning Vedtatt 
a v Stortinget 

1. Oslo-Eidsvoll l 2 . . ... .. . . .. ....... 15.3. 185 1 
2. LillestrØm-Kongsvinger . ...... ..... 3.9.1857 
3. Hamar-Gundset • • • • 0 . 0 • •• •••• •• • , » 
4. Trondheim-Støren ...... .. . ...... . » 

5. Kongsvinger-riksgrensen . . . , . . .... » 

6. Drammen-Vikersund .... .. . ...... . 11.6.1863 
7. Vikersund-Randsfjord . . . . . . . . . . . . » 

8. Grundset-Åmot 0 . 0 ••••• •••••• ••• • 16.6.1869 

Hokksund-Kongsberg { 16.6.1869 
} 9. o •••• ••• ••• • 

6.5.1871 
10. Osl0-Drammen2 3 . . .............. 16.6.1869 
11. Vikersund-Krøderen . . . . . . . . . . . . . . 6.5. 1871 
12. Åmot-Koppang .. , . . -, ... .... .... 3.5.1872 
13. StØren-Singsås •• • •• 0.0 • ••••••• • ••• » 

14. Singsås-Røros •• • •• 0 .0 ••• • ••••• • •• 
» 

15. Røros-Koppang • ••••• ••• • 0. 0 •• • • • 
» 

16. Stavanger--Egersund . . . . . . . . . . . . . . 3.6.1874 
17. Oslo-Halden2 4 . . . . . . . . . . . . . . . . . 5.6.1873 
18. Halden-riksgrensen ....... ... . ... . . » 

{ 
7.6.187 5 

} 19. Eidsvoll-Hamar . . .... ... ... .. . . .. 9.6.1876 

20. Trondheim-riksgrensen ... .. ... . . . . 5.6.1873 

21. Drammen-Larvik ...... , ....... .. 9.6.1875 
22. Skoppum-Horten •• 0.0 • • • ••••••• • 

» 

23. Larvik-Eidanger .. ....... ....... .. » 

24. Eidanger-Porsgrunn .............. » 

25. Porsgrunn-Skien •• •••• • •••• •• •• o o. » 

26. Ski-Mysen-Sarpsborg o o o o •••••• o . 5.6.1873 
27. Bergen-Voss •• • ••• •• ••• • •••• • o •• o . 9.6.1875 
28. Omlegging: Trondheim-Selsbakk •• • o 16.6.1881 
29. Kongsvinger-Flisa •••••••••••• o •• • 8.7.1890 
30. Hamar-Tretten " o o, o ••• o ••• ••••• » 

31. Eidanger--Brevik •• o •• o. o •••• ••• o . o 4.7 .1891 
32. Sørumsand-Skulerud •••• ••• • • • •• o . 12.7.1894 
33. Tretten-Otta ••• o . o ' o ••• o o o. " 0 o. 8.7.1890 
34. Kristiansand-Byglandsfjord o • o • • • o • » 
35. Grefsen-Jaren ••• o. o. o ••• o •••••• • o 2.3.1894 
36. Jaren-Røykenvik o o • o • • • • • • o • • o • • o » 

37. Alnabru- Grefsen • o. o o 0.0 •••• o ••• • • 23.5.1899 
38. Hell-Stjørdal • o • • • • o • • o • o • • • • • o • o 1.3.1894 
39. StjØrdal-Levanger ••••••••• o ••••• o » 
40. Narvik havn-riksgrensen • • o • o o • • • • 15.6.1898 
41. Jaren-GjØvik • o •• ••• •• o. o •• • • •• • o 2.3.1894 
42. Oslo-Grefsen2 

• •••••••••• • • • • ••• • o » 

43. Reinsvoll-Skreia ••• • ••• • •• ••• o •••• 6.8.1897 
44. Eina-Fagernes • ••• • • • • •• • o ••••• •• • 20.5.1899 

l Dobbeltspor Bryn-Lillestrøm fra 1.10.1903 og Oslo-Bryn 
fra 1.9.1904. Godsspor Alnabru-Oslo (Loen ga) tatt i bruk 
1.5.l907. 

2 Forbindelsesbane (havnebane) mellom Oslo ø. og Oslo V. er 
åpnet 13.l1.1907, se driftsberetningen for 1907-08, innlednin
gen, side l. 

3 Dobbeltspor Oslo-Sandvika fra 26.l1.1922 og Billingstad
Hvalstad fra 24.7.1953. 

4 Dobbeltspor Bekkelaget-Ljan fra 1.6.1924, Oslo-Bekkelaget 

Opp· 
I 

Sporvidde 

Åpnet rinnelig Statsbane 
Ombygd til fra lengde km 

I 
Opprinnelig normal fra 

1.9.1854 67,8 
I 

Normal 4.3.1926 
3.10.1862 79,1 » 

23.6.1862 38,1 Smal 29.11.1919 
5.8.1864 49,2 » 20.9. 1921 

4.11.1865 35,5 Normal 
15. 11.1866 43,1 Smal I.l 1.1909 
13.10.1868 46,1 » » 

23.10.1871 26,3 » 7.10.1931 

9.11 .1871 28,5 » 1.11.1909 

7.10.1872 52,9 » 11.2.1920 
28.11.1872 26,4 » 1.11.1909 
14.12.1875 56,2 » 7.10.1931 

4.1.1876 30,4 » 

l 16.1.1877 79,1 » 5.8. 1941 
17.10.1877 152,1 » 

1.3.1878 76,3 » 1.5.1944 
2.1.1879 136,2 Normal 

25.7.1879 33,9 » 

8.11.1 880 58,6 » 

17.10.1881 102,3 » 

7.12.1881 103,3 Smal 3.101949 
» 7,0 » » 

24. 11.1882 34,0 » 

I 

16.2. 1941 
» 3,4 » 16.6.1921 
» 8 ? » » ,-
» 79,0 Normal 

11 .7.1883 106,7 ~mal 11.8.1904 
24.6.1884 6,3 » 20.9.1921 
3.11.1893 49,2 Normal 

15.11.1894 88,2 » 

16.10.1895 9,4 ~mal 16.6.1921 
19.10.1896 5 56,8 Smal* 1.1.1945 

2.11.1896 83,0 Normal 
27.11.1896 78,4 Sma l 6 

20.12.1900 65,1 Normal 
» 6,7 » 
» 4,3 » 

1.10.1902 3,0 » 

~9.10.1902 49,4 » 

15.11.1902 41,9 » 

28.11.1902 51,9 » 

» 6,2 » 

» 22,0 » 

» 7 108,6 » 
I 

1.7.1937 

fra 15.5.1929, Ljan-Kolbotn fra 6.12.l936 og Kolbotn-Ski 
fra 14.5.l939. 

5 Åpnet i 3 parseller: Kvevli-Bjørkelangen 19.10.1896, Bjørke
langen-Skulerud 15.l2.1898 og Kvevli-Sørumsand 7.l2.l903. 

G Kristiansand-Grovane (20,0 km) normalt spor fra 14.5.1938. 
7 Åpnet i 4 parseller: Eina-Dokka 28.11.1902, Dokka-Tonsåsen 

1.11.1903, Tonsåsen-Aurdal 11.1O.l905 og Aurdal-Fagernes 
11.10.l906. 

". 750 mm. 
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Tabell 1 (forts.). Kronologisk oversikt over de enkelte strekninger. 

Banestrekning 

45. Tverrånes-Storforshei ............. . 

46. Egersund-Flekkefjord ........... . 

47. Levanger-Verdal ................. . 
48. Verdal-Sunnan ................. . 

49. Rise-Grimstad ................ ... . 
50. Voss-Taugevann ... ... ... .... .... . 

51. Taugevann-Gulsvik ...... ... . ... . 
52. Tinnoset-Notodden .... . .......... . 

53. Roa-Hønefoss .. ........ ......... . 

54. Hønefoss-Gulsvik .. . ............ . 

55. Flisa-Elverum . .. .. .............. . 

56. Arendal-Åmli ....... .. .......... . 

57. Otta-Dombås .......... .. . ...... . 
58. Åmli-Treungen .. . .......... .... . 

59. Skotterud-Vestmarka .... . .. ...... . 
60. Kongsberg-Hjuksebø .. ........... . 
61. Notodden-Hjuksebø-Nordagutu 

62. Nordagutu-Eikonrød ... .......... . 
63. Dombås-StØren 

64. Nordagutu-Gvarv ............... . 
65. Dombås-Åndalsnes ........ . .. . 

66. Gvarv-Bø ... ... ...... ... . ... .... . 
67. Ganddal-Ålgård .. .............. . . 

68. Bø-Lunde ............... . ..... .. . 

69. Hen-Finsand 

70. Sunnan-Snåsa 

71. Kongsberg-Rødberg 
72. Lunde-Kragerø 
73. Snåsa-Grong 
74. Grong-Namsos 
75. Voss-Gral1\'in 

76. Neslandsvatn-Nelaug 
77. Nelaug-Grovane 

78. Grong-Mosjøen 
79. Myrdal-Flåm 
80. Mosjøen-Elsfjord 

81. Eisfjord-Finneidfjord ... 

82. Finneidfjord-Mo i Rana 

83. Mo i Rana-Tverrånes . . ......... . 
84. Storforshei-Grøn fjelldal ..... .... .. . 
85. Kristiansand-Sira 

86. Sira-Tron viken 
87. Sira-Sirnes ......... ...... .. . 
88. Grønfjelldal-Dunderland 

89. Dunderland-Lønsdal ............ . . 

90. Lønsdal-Saltdal .. . . ........... . . . 
91. Stamne-Leangen ......... . ..... .. . 

Vedtatt 
a v Stortinget 

1.3.1894 

20.5.1899 

1.3.1894 
2.6.1898 

17.7.1907 

2.6.1898 

2.3.1894 

19.7.1907 
9.7.1908 

17.7.1913 
9.7.1908 

25.7.1913 
9.7.1908 

20.7.1921 

9.7.1\l08 
20.7.1921 

10.7.1908 

3.8.1918 

9.7.1908 
10.7.1908 

2.6.1913 
12.7.1919 

17.11.1923 

10.7.1908 
17.11.1923 

9.4.1946 

Åpnet 

1903 

1.11.l904 

15.11.1905 
15.9. 1907 

10.6.1908 

9.8.1909 

1.12.1909 

4.12.1910 
18.12.1910 

6.12.1913 
14.12.1913 

15.10.1918 
11.2.1 \l20 

20.9.1921 
18.12.1922 

30.11.1924 

1.12.1924 
21.12.1924 

15.12. 1925 

2.8.1\l26 
1.7.1927 

19.11.1927 
1.12.1927 

30.11.1929 
1 .. 7.1934 

1.4.1935 

10.11.1935 
22.6.1938 

5.7.1940 
1.8.1940 5 

15.5.1941 
20.2.1942 

15.3.1942 

15.5.1942 

12.4.1943 
17.1 2. 1943 6 

1.3.1944 
1.5.1945 

10.12.1947 

1.12.1955 
2.6.1957 

Opp. 
rinnelig 

lengde km 

22,5 
72,8 

12,4 
40,4 
22,1 

72,4 

172,2 

30,0 
32,0 
5 1,0 

44,4 
58, 1 

46,1 

33,2 
14,3 

36,9 
19,0 

37,0 

158,1 
10,6 

114,2 

6,9 
12,1 
14,1 
23,9 

45,1 

92,9 

69,9 
38,0 
5 1,5 
27,5 

60.7 
63,9 

186,5 
20,4 

42,0 
25,.5 

24,S 

3,0 
4,4 

102,8 

5,7 
3,0 

15,0 

59,8 

32,0 
6,0 

Sporvidde 

Opprinnelig 

Normal 

Smal 
Normal 

Smal 

Normal 

Smal 

Normal 

Smal 
Normal 

Smal 

Normal 

Ombygd til 
normal fra 

I 

9.11.1936 

10.11.1935 2 

21.7.1946 3 

1.5.1944 

Statsbane 
fra 

I 

1.7.1947 

24.1.1912 

1.7.1920 

(Godstraf.) 

1 Egersund-Moi (51,3 km) normalt spor fra 1.5.1944. Moi

Tronviken (3,1 km) normalt spor fra 17.12.1943 med normal

sporet og smalsporet drift til 1.3.1944 og nedleggelse av den 

smalsporle drift fra 1.3.1944. Tronyiken-Sirnes (6,9 km) ned
lagt fra 1.3.1944. Sirnes-Flekkefjord (14,2 km) normalt spor 

fra 1.3.1944. 

3 Nelaug-Treungen (54,8 km) normalt spor fra 21.7.1946. 

2 Arendal-Nelaug (36,5 km) normalt spor fra 10.11.1935. 
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·1 Midlertidig åpnet for massetransport Notodden-Nordagutu

Skien N-Eikonrød-Borgestad 4.12.1916 og for alminnelig 

lra fikk 17.12.1917. 
5 Midlertidig åpning. Endelig åpning 1.5.1942. 
6 Midlertidig åpn ing. Endelig åpning 1.3.1944. 



Tabell 2. Elektrifiserte baner ved NSB. 

Strekning 

Tinnoset-Notodden .. ....... . 
Oslo-Brakerøya . ...... ..... . . 

Jarvik kai-grensen ...... ... . 
Oslo-LillestrØm .... . ........ . 
Loenga-Alnabru . . ....... . 
Drammen-Kongsberg 
Brakerøya-Drammen 
Voss-Granvin . . ..... . 
Kongsberg-Hjuksebø .. .. .. . . . 
Notodden-Borgestad ..... . 
Oslo-Kolbotn ...... . .... . 
Halden-Kornsjø .. . 
Kolbotn-Ås ........ . 
Ås-Fredrikstad . ... . ... ..... . 
Fredrikstad-Halden 
Nordagutu-Lunde ........... . 
Lunde-Neslandsvatn 
Marnardal-Sira ......... . ... . 
Skien G-Eikonrød ..... ..... . . 
Myrdal-Flåm .............. . . 
Kristiansand-Marnardal ..... . 
Neslandsvatn-Nelaug 
Nelaug-Kristiansand ..... . ... . 
Borgestad-Brevik .. . ..... . .. . 
Sira-Egersund ............. . 
Lillestrøm-Charlottenberg gr .. . 
Lillestrøm-Hamar .. ......... . 
Voss-Bergen ... . ..... ...... . 
Egersund-Stavanger ......... . 
Eidanger-Larvik . ........ .. . 
Larvik-Tønsberg .... ..... . . . 
TØnsberg-Drammen ...... . .. . 
Horten-Skoppum .... . . 

1 Statsbane fra 1.7.1920. 

Åpnet 

191P 
26.11.22 

10.7.23 

12.7.27 
15.10.28 

10.4.29 
6.5.30 

1.4.35 

15.5.36 
15.5.36 

9.12.36 

10.9.39 
24.9.39 

1.5.40 
11.11.40 

19.10.42 

18.4.43 
13.2.44 
20.3.44 

24.11.44 
16.5.46 

26.9.48 

1.6.49 
19.7.49 

1.2.50 

15.6.51 
15.6.53 

2.7.54 

3.6.56 

15.10.56 
20.5 .57 
1.12.57 

11.12.57 

I Driftslen gde i km 

Den Sum 
åpende I etter 

bane hvert 

31 
51 

42 
21 

46 
2 

27 

37 

60 
13 
32 

18 

63 
43 

31 
44 

66 
2 

20 

37 

61 

83 
15 

58 
115 

105 
107 
73 

34 

43 

63 
7 

31 
82 

124 

145 

191 

193 
220 

257 

317 

330 

362 

380 
443 

486 

517 
561 

627 
629 

649 
686 
747 

830 
845 

903 

1018 
1123 

1230 

1303 
1337 

1380 
1443 

1450 

bestyrer og sekretær». Hovedbanen beholdt stort 
sett sin opprinnelige administrasjonsordning inntil 
Statsbanene overtok administrasjonen i 1921. 

Etter hvert som banene ble åpnet for drift, ble 
det opprettet særlige direksjoner som vanligvis 
besto av 3 medlemmer. En driftsbestyrer var den 
ansvarlige leder for driften og for linj ens og det rul
lende materielIs sikkerhet. Driftsbestyreren ledet 
van ligvis den daglige tjeneste, i alle grener av ad
ministrasjonen, både tog-, stasjon-, maskin- og linje
tjenesten. 

Etter at Kongsvingerbanen var blitt åpnet i 1862, 
ble Ingeniørbrigaden pålagt å føre tilsyn med at 
vedlikeholdet av banene val' tilfredsstillende. 

I 1865 fikk man egen jernbanedirektør som skulle 
føre tilsyn med banenes vedlikehold, lede under
søkelser og bygg av nye anlegg og være Indredepar
tementets rådgiver i alle jernbanetekniske spØrs
mål. Han fungerte også som mellommann mellom 
departementet og de enkelte direksjoner, og utvik-

lingen førte til at jernbanedirektØren ble overdratt 
hele den forberedende behandling av jernbanesaker 
som skulle legges fram for myndighetene. 

På denne tiden hadde man i Norge 320 km bane 
med en anleggsverdi av ca. kr. 18,5 mill. 

J ernbanedirektøren ble i tillegg til sitt arbeid 
som øverste leder for anleggene, også driftssjef for 
hele landets statsbanevesen. Etter hvert som de 
forskjellige anlegg ble ferdige, utviklet det seg et 
stadig mer komplisert system med egne direksjoner 
for de forskjellige baner eller for to eller flere baner 
i fellesskap. 

I 1874 ble Jernbanekomiteen en av Stortingets 
faste komiteer. I sin innstilling dette år antyder 
komiteen nødvendigheten av å reformere budsjett
behandlingen for jernbanen, og året etter ble det i 
tinget stilt forslag om et samlet jernbanebudsjett 
for både anlegg og drift. Hittil hadde regjeringen 
foreslått og Stortinget bevilget de nØdvendige sum
mer til jernbanevesenet utenfor det ordinære stats
budsjett. Det eneste betryggende - ble det hevdet 
- ville være å behandle jernbanene analogt med 
post- og telegrafverket. En slik ordning som hadde 
sitt forbilde i de svenske og prØyssiske budsjetter, 
ville i høy grad øke Stortingets makt og tilsvarende 
begrense jernbanestyrets disposisjonsfrihet. Komi-

Tabell 3. PTivatbaner. 

Bane Åpnet Banelengde Driftsform 

I drift: 

Suli tjelmabanen: 
Sjønståa-Hellarmo 26.6.96 

Hellarmo-Sandnes 15.6.15 

Sjønstå-Finneid . .... . 15.6.57 35,74 Damplok. + 
motorvogn 

Thamshavnbanen: 
Thamsha vn-Svorkmo 10.7.08 

Svorkmo-Løkken 15.8.10 25,90 Elektrisk 

Rjukanbanen .. . .. .. . .. 9.8.09 15,80 Elektrisk 
(fra 1911) 

Til banen hØrle opprinnelig også strekningen Notodden-Tinn
oset som fra 1.7.1920 ble overtatt av Statsbanene (Bratsberg

banen). 

Overtatt av NSB: 

Grimstad-Rise 
Tinnoset-Notodden 

1912 
1920 

Hovedbanen ......... .. ... ........... ... .... . . ... 1926 
Valdresbanen . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 1937 
Aurskog-Hølandbanen .................. . . ... . . ..... 1945 

Dunderlandsbanen 1947 

Nedlagt: 

Nesttun-Osbanen ............... . ...... . ....... 1.9.35 
AlS Vestfold Privatbaner (Tønsberg-Eidsfossbanen og 

Holmestrand-Vittingfossbanen) 1.6.38 

Lierbanen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.1.37 

Lillesand-Flaksvatnbanen ... . ...................... 1.7.53 
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teen la da heller ikke skjul på sin egentlige hensikt 
med forslaget: «Hva det vesentlig gjelder, er å inn
ordne jernbanens betydelige og stigende driftshus
holdning under en forberedende gransking, regule
ring og kontroll som sikrer de overordnede myndig
heter betryggende innflytelse like ned til forretnings
førselens detaljer, samt bringer muligst ensartethet, 
planmessighet og orden inn i de forskj ellige besty
relser og deres grener.» 

Ved Stortingets vedtak i 1876 og 1877 ble det fast
slått at både drifts- og anleggsbudsjettet for fram
tiden skulle tas opp i sammenheng med hele stats
budsjettet. 

Etter hvert som flere og flere baner ble åpnet for 
drift, ble det også klart at man måtte finne en 
annen form for administrasjon av de ferdige baner, 
og tanken om et sentralstyre meldte seg. 

Saken var blitt drøftet av den kgl. jernbanekom
misjon av 1874, og departementet var enig i tanken 
om sentralstyre, men mente at man i første omgang 
kunne nøye seg med å opprette en sentralmyndighet 
og beholde de lokale direksjoner under denne. I 
1877 vedtok Stortinget ny midlertidig administra
sjonsordning for Statsbanene. Her fikk man i tillegg 
til jernbanedirektøren og sideordnet denne en tra
fikkdirektør som skulle skape større enhet i drifts
administrasjonen. Han skulle ta seg av togplaner 
og tariffer, forberede budsjettforslag, sørge for sta
tistikk og samtidig være departementets rådgiver 
i jernbanesaker. 

2.122. Administrasjonsordningen av 1883 
Fra 1.4.1883 ble det satt i verk en ny administra

sjonsordning for Statsbanene og Hovedbanen som 
da hadde en samlet driftslengde på 1395 km og et 
personale på 2430 mann. I forvaltningsinstruksen 
ble bestemt at «Styrelsen for Statens Jernbaner be
staar af en Generaldirektør som Chef, en Direktør 
for Baneafdelingen, en DirektØr for Trafikafdelingen 
og en DirektØr for Maskinafdelingcn samt tiltrædes 
for alle Sager, der henhøre under den samlede Sty
relse, af to af Stortinget valgte Medlemmer forsaa
vidt saadant Valg af Stortinget er foretaget». Det 
ble også opprettet en byråavdeling som lå under 
generaldirektØren og hadde en byråsjef som daglig 
leder. 

GeneraldirektØren skulle ha avgjØrende myndig
het og hele ansvaret for forretningsgangen. De to 
stortingsvalgte medlemmer hadde rett til å delta i 
behandlingen og avgjørelsen av saker som ble fore
lagt Sentralstyret. 

Statens Jernbaner ble inndelt i 6 trafikkdistrikter 
med samme avdelingsinndeling som i Sentralstyret. 

Forvaltningsinstruksen sier videre « ... Under 
direktørene for Bane-, Maskin- og Trafikafdelingene 
forestaas Tjenesten i Distriktene henholdsvis af Di
striktsingeniører, lVraskiningeniØrer og Driftsbesty
rere, hvilke sid ste ogsaa forestaa den Bureauafdelin
gen vedkommende Tjeneste i Distriktene. 

For hvert Distrikt overdrager Styrelsen en af 
disse Funktionærer at være Distriktsforstander for 
i denne Egenskab at sørge for den fornØdne Sam
virken mellom Afdelingerne og representere Trafik-

distriktet i Forhold, hvor der ikke handles om en
kelt Afdeling.» 

D en av de tre avdelingsledere i distriktene som av 
styrelsen fikk i oppdrag å være distriktsforstander, 
skulle under utØvelsen av denne oppgave stå direkte 
under GeneraldirektØren. 

I de små distrikter (5. og 6. distrikt - Stavanger 
og Bergen) - var det en fellessjef - driftsbestyre
ren - for de tre avdelinger. 

I alle distrikter skulle det oppnevnes en tilsyns
komite av lokalkjente menn til å bistå trafikksjefen 
i lokale spørsmål. Indredepartementet skulle, som 
før, ha avgjØrelsen i alle vesentlige spørsmål som 
hadde med driften, takstene og personalet å gjøre. 

I 1885 fikk man Arbeidsdepartementet som over
ordnet instans. Denne forvaltningsordning sto ved 
makt til i 1913. 

I 1895 var man kommet så langt med banebyg
gingen at man hadde 1726 km baner til en anleggs
verdi av ca. 143 millioner kroner. De 13 statsbane
interessentskapene eide 1583 km av disse baner. De 
ble administrert som særskilte økonomiske enheter. 
Videre hadde man Kongsvinger-Flisabanen som 
ikke var finansiert ved hjelp av aksjer, og dessuten 
to privatbaner. 

De banene som ble bygget etter 1890, var ikke 
«aksje»-baner. Private og kommuner ytet riktignok 
sine «bidrag», men staten sto som eneeier av banene. 
J\1:an hadde nå tre grupper av statsbaner: 

1. Rene statsbaner. 

2. Baner hvor private og kommuner eide aksjer med 
forbehold om fullt økonomisk fellesskap med en 
eller flere andre baner. 

3. Aksjebaner uten noen slik klausul. 

Antallet regnskapsmessig selvstendige baner ville 
fortsette å vokse, med derav følgende komplisert 
arbeid når det gjaldt fordelingen av inntektene, 
oppgjøret for det rullende materiell osv. 

Staten forsøkte å kjøpe opp jernbaneaksjer, og 
den 21. juni 1897 fikk man lov om ekspropriasjon 
av statsjernbaner, men først i 1921 var de fleste 
aksjebaner blitt rene statsbaner. Bare Bratsberg
banen sto i en særstilling, helt til den ble innlØst 
i 1955. 

2.123. Sentralisering - desentralisering. 
Administrasjonsordningen av 1913 

Så tidlig som i 1895 uttalte jernbanekomiteen at: 
«den sterke konsentrasjon av alle forretninger og 
avgjØrelser der nå fant sted hos styrelsen, neppe 
var ganske heldig eller overensstemmende med rik
tige administrative prinsipper.» 

« .... Komiteen er derfor av den anskuelse at 
det trenges en gjennomgripende reform i hele Stats
banenes administrasjon med det formål for øye å 
desentralisere forretningene og overføre mer myn
dighet og mer ansvar på de enkelte distrikter, like
som man bør søke å oppnå et samarbeid mellom de 
forskjellige bransj er hvori Statsbanenes styrelse nu 
er organisert, på et tidligere tidspunkt enn i selve 
styrelsen.» 
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l 1897 ble det nedsatt en komite som skulle ut
rede spørsmålet om administrasjonsordningen, men 
forslaget som ble lagt fram i 1900, førte ikke til 
noen endring. 

l 1906 nedsatte så Stortinget en ny komite som 
4.5.1910 avga sin innstilling, der den peker på at 
manglene ved administrasjonsordningen i det ve
sentlige måtte søkes ~ fØlgende forhold: 

«l. Den fra nede 1st til øverst gjennom såvel di
striktsforvaltningen som sentralstyreIsen oppstilte 
deling i tre selvstendige personelle avdelinger uten 
noe effektivt samlende organ før i sentralstyreIsens 
øverste leder, GeneraldirektØren, og den med de 
personelle avdelinger fulgte dannelse av skrivende 
instanser innen hver avdeling. 

2. Mangelen aven helt ut distinkt avgrensning 
av sentralstyreIsens arbeidsfelt både i forhold til den 
overordnede autoritet (Arbeidsdepartementet) og 
i forhold til distriktsadministrasjonene.» 

l 1912 vedtok Stortinget en nyordning av admi
nistrasjonsformen ved Statsbanene, gjeldende fra 
15.2.1913. 

D et ble da opprettet et Hovedstyre for Stats
banene, etter forvaltningsinstruksen bestående a v: 

«l Generaldirektør og 4 bistående jernbanedirek
tører, hvorav 1 skal ha bygningsteknisk og l ma
skinteknisk utdannelse. 

For saker som skal behandles i møte av Hoved
styret (jfr. § 8) tiltres dette av to av Stortinget 
valgte ·medlemmer forsåvidt sådant valg er foretatt.» 

Man fikk altså i tillegg til bane-, trafikk- og 
maskindirektør en ny direktør for personal- og 
regnskapssaker, og jernbanedirektØrene ble med
lemmer a v Hovedstyret. 

Under Hovedstyret skulle det så anordnes 4 grup
per av kontorer, 1 gruppe under hver av de 4 jern
banedirektØrer (direktørene for trafikkanliggender, 
baneanliggender, maskinanliggender og personal- og 
regnskapsanliggender). 

Generaldirektørens stilling ble styrket. Også etter 
instruksen av 1883 hadde Generaldirektøren den 
besluttende myndighet i styrelsen. LØpende saker 
som etter sin beskaffenhet eller betydning ikke 
behøvde behandling i samlet styrelse, skulle på sty
relsens vegne avgjøres av Generaldirektøren med 
vedkommende direktØr. Som en helt logisk fØlge av 
den nevnte tre-deling (trafikk-, bane- og maskin-), 
hvor de respektive direktØrer var direkte overordnet 
de tilsvarende seksjoner i distriktene, hadde instruk
sen en bestemmelse om at forføyninger som kreves 
som en direkte følge av styrelsens beslutninger, 
eller som følge av gjeldende bestemmelser for øvrig, 
skulle kunne iverksettes av hver avdelingsdirektØr, 
for hans avdelings vedkommende på eget ansvar. 

Ved nyordningen a v 1913 falt denne bestemmelse 
naturligvis bort, da tre-delingen ble opphevet. l 
stedet fikk man den (for øvrig også någjeldende) 
bestemmelse om at i den utstrekning det av hensyn 
til forretningenes gang anses nØdvendig, kan Gene
raldirektøren overdra til jernbanedirektØrer i sitt 
navn inntil videre å avgjøre en enkelt sak eller visse 
grupper av saker, herfra dog unntatt saker som 
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skal behandles i møte av Hovedstyret, og med den 
begrensning som fØlger a v hva som er fastsatt i 
instruksens bestemmelser vedkommende personalet. 

l de 9 distrikter ble det ansatt distriktsjefer som 
skulle sortere direkte under Hovedstyret (General
direktøren). 

Hensikten var å fjerne den utpregede funksjons
deling som man hadde hatt både i sentralstyret og 
i distriktene. Dette skulle for distriktenes vedkom
mende skj e ved at distriktsjefen skulle samle alle 
tråder i sin hånd. 

Distriktsjefens stilling måtte ifølge komiteen bli 
« .... såvidt mulig tilsvarende til disponentens innen 
den private bedrift, alene med de modifikasjoner, 
som fØl ger a v hensynet til at statsbaneadministra
sjonen er et ledd i den offentlige administrasjon, og 
hensynet til den spesielle sikkerhet, som kreves av 
jernbanedrift. » 

IfØlge in struksen skulle distriktsjefen ha ansvaret 
for «forvaltningen av de i drift værende statsbaner, 
. .. under overordnet ledelse av Hovedstyret for 
Statsbanene» . 

2.124. Tiden etter 1913 
Hovedstyret fikk i 1913 større selvstendighet i 

enkelte saker, men var i personal- og lønnssaker 
fortsatt sterkt bundet av departementet. 

l 1919 oppnådde Hovedstyret en noe større frihet 
når det gjaldt opprettelse av stillinger, men frem
deles måtte avgjørelse i slike saker som lØnnsspørs
mål, fastsettelse av alminnelige tariffer, forhold til 
andre etater 0.1. inn til departemen tet til avgjørelse. 

l den proposisjon som lå til grunn for ovennevnte 
endring, heter det at Hovedstyret skulle «gis så stort 
råderom som mulig innenfor de grenser som konsti
tusjonelt må oppstilles, som fØlge av at jernbanens 
drift er et statsforetagende, hvortil det knytter seg 
store almene in teresser». 

Antall stortingsvalgte medlemmer ble økt til 3, 
og man fikk en representant valgt av personalet. 

l 1922 ble antall stortings\'algte medlemmer økt 
til5 . 

l 1924 ble det arbeid som fant sted i 1. jernbane
kontor i Arbeidsdepartementet med saker som an
gikk jernbanens drift, overført til Hovedstyret 
som sorterte direkte under departementsjefen. 

l 1937 ble Arendal og Kristiansand distrikter 
slått sammen til Kristiansand distrikt. D erved fikk 
man de 8 distrikter man har i dag. 

l januar 1938 vedtok Stortinget en nyordning 
som førte til en omorganisering av Statsbanenes 
Hovedstyre. l stedet for 5 stortingsvalgte medlem
mer skulle det være 3 stortingsvalgte og 2 konge
valgte medlemmer. Personalet beholdt sin repre
sentant. Generaldirektøren ble ansatt for 6 år om 
gangen. Videre skulle jernbanedirektørene ikke 
lenger være medlemmer av Hovedstyret. D essuten 
ble det opprettet en Personal- og pensjonsnemnd, 
bestående av GeneraldirektØren, 2 representanter 
for administrasjonen og 2 for personalet. Nemndas 
oppgave er å behandle ansettelser, disiplinærsaker, 
pensjonsspørsmål m. v. Denne administrasjons
ordning besto til 1946, bortsett fra krigstiden. 



Når det gjelder sentraladministrasjonens av de
lings07Jpdeling, var den også gjenstand for forand
ringer opp gjennom årene. Ved ordningen av 1913 
ble det opprettet 4 grupper kontorer, og dette antall 
var uforandret helt til 1938. Da bestemte Stortinget 
at det skulle opprettes en innkjøpsavdeling ved 
sentraladministrasjon en. D enne avdeling ble ved 
stortingsbeslutning av 12.5.39 likestilt med de andre 
kontorgrupper og kalt Innkjøps- og fonådsavdelin
gen. Samtidig vedtok Stortinget opprettelsen av en 
Driftsa vdeling. 

I mars 1942 ble Elektroavdelingen opprettet, en 
beslutning som ble vedtatt på ny etter frigjøringen. 

Ved stortingsbeslutning av 21.4.49 ble Økonomi
avdelingen og Presse- og opplysningskontoret opp
rettet; senere også Velferdskontoret. 

I 1954 godkjente Stortinget forslaget om å slå 
sammen Driftsavdelingen og Trafikkavdelingen til 
en Drifts- og trafikkavdeling. 

Endelig fattet Stortinget i november 1954 vedtak 
om at bestemte verksteder for rullende materiell 
ved Statsbanene administrativt skulle legges direkte 
under sentraladministrasjonen. 

2.125. Den gjeldende administrasjonsordning 
I dag består Hovedstyret for Statsbanene a v 

GeneraldirektØren, som er Hovedstyrets formann 
(ansatt for 6 år om gangen), 3 med lemmer med per
sonlige varamenn oppnev nt av Stortinget for 4 år 
om gangen, 2 medlemmer med personlige varamenn 
oppnevnt av Kongen for 4 år om gangen, 2 medlem
mer med varamenn valgt for 4 år om gangen ved 
direkte avs temning av og blant samtlige fast ansatte 
tjenestemenn ved Statsbanenes drift og anlegg, 
herfra unntatt Generaldirektøren, jernbanedirek
tørene og distriktsjefene. 

Generaldirektøren har den besluttende myndighet. 

Hovedstyret har 7 avdelinger: 
Administrasjons- og personalavdelingen. 
Baneavdelingen. 
Drifts- og trafikkavdelingen. 
Elektroa vdelingen. 
Forrådsa vdelingen. 
Maskinavdelingen. 
Økonomia vdelingen. 

Som leder for hver av avdelingene står en jern
banedirektØr som sorterer direkte under General
direktøren. 

D essuten er det i Hovedstyret et Presse- og opp
lysningskontor og et Yrkes- og velferdskontor. Også 
disse kontorer sorterer direkte under Generaldirek
tøren og ledes av henholdsvis en redaktør og en 
velferdsjef. 

For utØvelse av den st edlige forvaltning deles 
Statsbanene i distrikter, for tiden 8, under ledelse av 
distriktsjefer. Disse sorterer direkte under General
direktØren. 

Av spesielle organer har man : 

Personal- og pensjonsnemnda. 
Tj enestgjøringsnemnda. 
Distriktskollegier og innstillingsråd. 
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2.13. Trafikk- og driftsytelser fram til i dag 

2.131. Trafikkytelsene 
Ser man på utviklingen i jernbanetrafikken siden 

1854 (fig. 2 og 3 og fig. 4 og 5), finner man et bilde 
som på mange måter gjenspeiler den økonomiske 
utviklin g i samfunnet i samme tidsrom. D ette er 
naturlig, idet jernbanen lenge var det viktigste land
transportmiddel, og framgang i næringslivet gir økt 
transportbehov, mens omvendt bedre transport
muligheter stimulerer nærings livet. D en bedrede 
levestandard økte reiselysten, samtidig som jern
banen kunne by langt flere og billigere reisemulig
heter enn før. 

Stort sett steg jernbanetrafikken jevnt og raskt 
uten nevneverdige svingninger helt fram til 1914-15, 
og driften ga overskudd. M ålt i antall reiser steg 
persontrafikken fra ca. 130 000 reisende i Hoved
banens første driftsår til vel 18 millioner i 1914-15. 
Godstrafikken steg i samme tidsrom fra knapt 
100 000 tonn til ca. 4,1 mill. tonn, og linj enettet 
vokste fra 68 km til 2778 km. I takt med utvidelsen 
av banenettet økte også trafikkintensiteten, eller 
trafikken pr. km driftslengde, jfr. fig. 5. 

l\![an ser videre av kurvene at det er en sterk 
parallelitet mellom stigningen i person trafikken og 
godstrafikken helt fram til 1920. Under den første 
verdenskrig (1914-18) ble nemlig Bergensbanen og 
M eråkerbanen viktige ledd i den kontinentale for
bindelse vest-øst. J ernbanetrafikken steg stad ig 
inntil vendepunktet kom i 1920-21 etter at krigen 
var slutt. D en tidligere uavbrutte fram gang ble nå 
avlØst av nedgang. P ersontrafikken gikk stadig til
bake fra 31 ,4 mill. reiser og 805,1 mill. personkm i 
1919-20 til den nådde et minimum i 1930-31 med 
17,3 mill. reiser. 

Fallet i godstrafikken var til å begynne med bare 
forbigående, for så å stige igjen inntil et maksimum, 
5,4 mill. tonn i 1924-25. Nå fikk man konjunktur
omslag og nedgangstiden fra 1929 til 1934-35. Sam
men med bilkonkurransen som etter hvert begynte 
å bli st erkt merkbar, førte dette til fall både i per
son- og godstrafikken. 

Med oppgangstiden fra 1934-35 meldte igjen 
transportbehovet seg, og trafikken på jernbanen tok 
igj en til å stige, særlig persontrafikken. Under denne 
oppgangsbølgen brØt så krigen u t og satte en stop
per for den normale utvikling i trafikken. Siste 
driftsår før krigen, 1938-39, var a ntall reiser ved 
NSB 22,5 mill., og antall befordrede tonn var 4,1 
mill. Dette utgjorde 736,1 mill. person km og 450,5 
mill. tonnkm. 

Under okkupasjonen, da jernbanen av forskjellige 
grunner måtte ta den vesentlige del a v transport
volu met , steg trafikken voldsomt. For godstrafik -
kens vedkommende nådde man i 1941-42 toppen 
med 8,4 mill. tonn og 1358,4 mill. tonnkm. Person
trafikken fortsatte å st ige til 1944- 45 som var re
kOl'dåret med 52,6 mill. reiser og 2633,2 mill. person
kilometer. Også trafikkintensensi teten steg kraftig. 
I 1941-42 oppnådde man 333 000 tonnkm pr. km 
driftslengde og i 1944--45 619000 personkm. pr. km 
driftslengde. 
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Disse store toppene viser hvilken reserve landet 
har i sine jernbaner når det gjelder transportkapa
sitet. 

I det første driftsår etter krigen, 1945-46, ut
gjorde antall reiser ved NSB 47,6 mill. og antall 
transporterte tonn 4,5 mill. I første etterkrigsår 
lå altså persontrafikken mer enn hundre prosent 
over nivået før krigen, mens godstrafikken målt i 
antall tonn bare lå ca. 10 pro sen t over. Da den mid
lere transportlengde av det befordrede gods Økte 
under krigen, lå antall tonnkm vesentlig høyere enn 
i 1938-39, nemlig ca. 65 prosent over (Øking fra 
450,5 mill. til 744,9 mil!.) . 

Etter 1945-46 sank persontrafikken gradvis til 
et minimum i 1952-53, for så å ta seg opp igjen, og 

i driftsåret 1956-57 utgjorde den 42,4 mil!. reIser 
eller 1561 mill. personkm. 

Godstrafikken fortsatte å stige fra 1945-46 mot 
en topp i 1951-52 på 6,5 mill. tonn - ca. 1180 
mil!. tonnkm. D eretter falt den kraftig i 1952-53 
i forbind else med det konjunkturtilbakeslaget som 
rammet en del av våre eksportnæringer - særlig 
treforedlingsindustrien. D en steg så senere noe for 
igjen å vise tilbakegang i 1956-57. Antall tonnkm 
dette år var 1100 mill. - 5,7 mill. tonn. 

Alle tall er eksklusive malm Ofotbanen. 
Følgende tabeller viser transportytelser i person

og godstrafikk, hvordan Statsbanenes driftsinntekter 
fordeler seg på trafikk-slag i absolutte og relative 
tall, og hvordan godstrafikken er sammensatt. 

Tab ell 4. Transportytelser i persontrafikk. 

1925--26 1930--31 1935--36 1938--39 1945--46 1949--50 1955--56 1 1956--57 1 

Antall reiser, mill. .... . ...... . .. . . . ... 22,4 17,3 19,3 22,5 47 ,6 39,7 41,8 42,4 

P ersonkm, mill. ............. 575,7 523,9 589,4 736,1 l 443,0 l 526,8 l 556,0 l 561,0 

Person km pr. km driftslengde 178 149 163 193 337 349 354 354 

l Foreløpige tall. 

Tab ell 5. Statsbanenes totale driftsinntekter (mill. kroner). 

1925--26 1930--31 1935--36 1938--39 1945--46 1949--50 1955--56 1956--57 

Person trafikk (reisende og reisegods) . ..... 41,2 29,9 29,3 37,1 111 ,0 133,0 162,8 166,8 

Pos tbefordring . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,1 3,9 4,0 4,0 5,5 6,7 7,0 7,1 

Godstrafikk •••• • • • •• • • 0.0 •••••••• 50,4 34,1 35,2 43,2 71,5 135,3 209,2 219,0 

Øvrige trafikkinn tekter ......... . ........ 1,5 1,9 1,8 2, 1 2,2 2,8 3,8 4,0 

Sum trafikkinntekter . . . . . ........ . 98,2 69,8 70,3 86,4 190,2 277,8 382,8 396,9 

Andre inntekter av jernbanedrift 1,9 1,8 1,6 1,9 3,5 4,2 8,0 8,0 

Sum inntekter av jernbanedrift .. 100, 1 71 ,6 71,9 88, 3 193,7 282,0 390,8 404,9 

Tabell 6. Prosent'vis fordeling av inntektene. 

1925--26 1930--31 1935--36 1938--39 1945--46 1949--50 1955--56 1956--57 

Person- og postbefordring ••••• 0.0 • •• • •• 46,3 47,2 46,3 46,6 60,1 49,5 43,4 42,9 

Godstrafikk ..... ........ , . 50,3 47,6 49,0 48,9 36,9 48,0 53,6 54, 1 

Andre inntekter . . . . . . . . . •••• • 0.0 • 3,4 5,2 4,7 4,5 3,0 2,5 3,0 3,0 

Tabell 7. Godstrafikken (tusen tonn) . 

1925--26 1930--3 1 1935--36 1938--39 1945--46 1949--50 1955--56 1956--57 

Ilgods (ekskl. levende dyr) .... . ... . ..... 179 186 190 267 248 277 264 

Fraktgods (ekskl. malm Ofotbanen) .. 4690 3625 4028 3935 4269 5485 5617 5424 

Malm Ofotbanen . . . . . . . . . . . . . . . . . 4706 3966 4664 6519 2 III 7737 9640 10644 

Sum .............. - .... . ........ . ..... 9396 7770 8878 10644 6647 13470 15534 16332 
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Tabell 8. Godstrafikkytelsen i nettotonnkm. 

1925--26 1930--31 1935--36 1938--39 1945--46 1949--50 1955--56 1956--57 

Tonnkm ilgods og fraktgods (ekskl. malm 
Ofotbanen) mill. 402 369 440 462 745 1046 1 123 1 100 

Tonnkm ilgods og fraktgods (ekskl. malm 

Ofotbanen). Basis 1949--50 = 100 . . . . 38 35 42 44 71 100 107 105 

Tonnkm ilgods og fraktgods (ekskl. malm 
Ofotbanen) pr. km driftslengde. tusen . . 124 105 121 121 174 239 255 249 

Tab ell 9. Transportmengde (i antall tusen tonn) av fraktgods 
i vognlaster fordelt på varegrupper. 

Vareslag 1925--26 1930--31 

l. Trelast ........ . ... . . . . . . . . . . . . . . . . 995 844 
2. Treforedlingsprodukter 745 470 
3. Gjødning ..... 328 274 
4. Kull , koks og mineraloljer .. .... 328 258 
5. T eglverksprodukter. bearbeidet stein , 

kalk, sement etc ... ............. 56 142 
6. Kjemiske produkter ....... .. . . . 34 
7. Malml, kis og andre mineraler 94 104 
8. Forstoffer .. 156 193 
9. J ern og st.ål 102 73 

10. Mat.varer 341 1M 
Il. Diverse (herunder jernbanens egne 

transport.er) 1510 906 

Sum . .. .. . . . . .. ... ... . . . 4689 3419 

1 Rksk!. malm Ofotbanen. 

2.132. Driftsytelsene 
Ved jernbanedriften sondrer man mellom drifts

ytelser og trafikkytelser ( transport prestasjoner). 
Ved sine driftsytelser målt ved togkm, akselkm 

osv. stiller jernbanen sitt apparat til disposisjon 
for trafikantene. Nå er det karakteristisk for jern
banen som en tjenesteytende bedrift at den ikke 
kan produsere for lager. Det er derfor av den største 
økonomiske betydning at den tilpasser disse drifts
ytelser, særlig toggangen, mest mulig til trafikan
tenes aktuelle etterspØrsel, det vil si trafikkytelser 
uttrykt i antall befordrede personer eller person km 
og videre i an tall tonn transportert gods eller tonn
km. D enne tilpassing cl' et meget komplisert pro
blem, fordi de faste anlegg og det rullende materiell 
som regel må være slik utbygd at de kan klare topp
bela tningene - enten under de daglige rush-tider 
eller under de sesongmessige trafikktopper. Kapasi
tetsutnyttelsen blir derfor et sentralt spørsmål i 
enhver jernbaneledelses økonomiske overveielser. 

På side 22 har man ved en del tabeller, oppsatt på 
grunnlag av de tilgjengelige tall, sØkt å vise utvik
lingen i jernbanens driftsytelser i den tid som er 
gått siden bilkonkurransen begynte for alvor. 

Det samlede antall togkm Økte fra 12,3 mill. i 
1925-26 til 15,0 i 1930-31, og var ved krigsut
bruddet 1938-39 i alt 20 mill. togkm. Dette for
delte seg med ca. 5 mill. på godstog og blandet tog 

1935--36 1938--39 1945--46 1949--50 1955--56 1956--57 

812 648 l 114 l 136 990 918 
527 463 366 518 620 513 
321 318 305 444 343 383 
310 274 186 252 295 276 

150 146 179 260 167 145 
92 110 127 203 296 285 

323 327 280 392 183 195 
185 186 108 196 230 191 
123 143 117 173 201 217 
13\ 121 183 158 117 115 

787 855 795 1 153 1655 1700 

3761 3591 3760 4885 5097 4938 

og ca. 15 mill. på rene persontog. Økingen skyldtes 
både utvidelser av jernbanenettet og utvidelser av 
togplanen. D et gjennomsnittlige akselantall falt fra 
1925-26 til 1935-36 fra 28,6 til 23,6 aksler pr. tog. 
Fra 1938-39 har man bedre statistikk. Det gjen
nomsnittlige akselantall for de rene persontog var 
da 15,2 og for godstogene 39 aksler pr. tog. 

Under krigen ble togplanen av mange grunner 
innskrenket, og togstØrrelsen måtte økes forat man 
skulle kunne avvikle trafikken. I 1949-50 var tog
stØrrelsen for persontogene 15,5 aksler og falt til 13,0 
i 1955-56. For godstog og blandet tog har den de 
to siste driftsår ligget på 41 aksler i gjennomsnitt. 

I tabell 10 ser man hvordan antall kjØrte kilo
meter for de forskjellige trekkaggregater varierer. 

For damplokomotiver fall er tallet og er nå lavere 
cnn det til svarende tall i 1935-36. I driftsåret 1956 
-57 kjØrte damplokomotivene ca. 13,5 mill. km 
mot ca. 18,7 mill. km i 1949-50. 

I samme tidsrom er lØpet for de elektriske loko
motiver økt fra ca. 6,8 mill. til ca. 11,9 mill. km og 
for de elektriske motorvogner fra ca. 4,3 mill. til 
ca. 8,5 mill. km . 

Forbrenningsmotorvognenes lØp er Økt fra ca. 
2,8 mill. km i 1949-50 til ca. 6,3 mill. km i 1956-57, 
og man har fått diesellokomotiver som i dette drifts
år løp 578 000 km. 
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Tabell 10. Tusen lokomotiv- og motorvognkm. 

1935-36 1938- 39 1945- 46 1949- 50 1954- 55 1955- 56 1956-57 

Normalsporte damplokomotiver: Lok .km .. 13796 15 153 15555 18676 15634 14770 13 535 

Løp i km pr. lokomotiv i tjeneste . .. . . . .. 53,9 53,4 56,6 56,7 56,0 54,0 51,7 

E lek triske lokomotiver: Lok.km . . . . . . . . 3269 3720 4 763 6841 10351 II 071 II 875 

Løp i km pr. lokomotiv i tjeneste . ... . .. . 83,8 88,6 105,8 108,5 110,1 101 ,6 106,0 

E lektriske motorvogner: Motorvognkm . . 466 1209 3295 4346 7236 7704 8516 

Løp i km pr. motorvogn i tjeneste ...... 77,7 100,8 137,3 127,7 113,1 115,0 112,0 

Forbrenningsmotorvogner (normalspor): 
Motorvognkm ........... . ... . ... . . . l679 205 1 ) 546 2764 5797 6269 6328 

Løp i km pr. motorvogn i tjeneste . . . . . . . . 84,0 82 ,8 84,7 94,5 

Diesellokomotiver: Lokomotivkm 319 487 578 

Løp i km pr. lokomotiv i tjeneste 80,0 130,1 165, 1 

Tabell 11. Mill . togkm. 

Togslag 1925-26 1930- 31 1935- 36 1938-39 1945- 46 1949-50 1955- 56 1956-57 

{ 12,8 14,9 12,6 17,9 23,2 23,7 
12,3 15,0 

8,6 4,5 5, l 6,4 8, 1 8,7 

Hurtig-, person- og forstadstog 

Blandet tog og godstog .............. ... . 

Tabell 12. Gjennomsnittlig akselantall. 
---------- - ---

Togslag 1925- 26 1930- 31 1935- 36 1938- 39 1945- 46 1949-50 1955-56 1956- 57 

28,6 { 1.5,2 18,0 15,5 13,4 13,0 
23,8 23,6 

39,0 39,4 42,0 41,0 41,0 

Hurtig-, person- og forstadstog 

Godstog, blandet tog ................. . 

Tabell 13. Vognenes løp . 

1935-36 1938-39 1945- 46 1949- 50 1955-56 1956-57 

Akselkm person-, post- og konduktøn'ogner, nor-
malt og smalt spor ... . .. . ......... . ....... .. mill. 192 226 230 278 306 305 

Akselkm person-, post- og konduktørvogner, nor-
malt og smalt spor pr. km driftslengde ........ tusen 53,0 59,2 54,0 64,0 70,0 69,0 

Løp i km pr. aksel for person-, post- og konduktør-
vogner (ekskl. smal sporte vogner) ... . ........ tusen 44,4 49,8 58,5 69,4 67,4 66,2 

Akselkm godsvogner normalt og smalt spor (eksk l. 
malmvogner Ofotbanen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . mill . 190 20 1 252 345 363 363 

Akselkm godsvogner normalt og smalt spor (ekskl. 
malmvogner Ofotbanen)pr. km driftslengde .... tusen 52,4 52,7 59, 1 79.0 83,0 82,0 

Løp i km pr. aksel for godsvogner (eksk l. malm-
vogner Ofotbanen og smalsporte \'ogner) .... . . tusen 8,43 9,2 9,49 13,5 14,1 14,1 

Tomvognkjøring i % av samlet godsvognløp ... . % 27 27 22 22 21 22 

Tabell 14. 

1925- 26 1930- 31 1935- 36 1938- 39 1945- 46 1949- 50 1955-56 1956-57 

Gjennomsnittlig plassutnyttelse i % 31 ,6 
Gjennomsnittlig reiselengde i km .... . ... 25,8 

Gjennomsnittlig transportlengde i km1 63,1 

1 Inkl. malm Ofotbanen. 
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Vogn løpet for personmateriell økte fra 192 mill. 
akselkm i 1935-36 til 305 mill. km i 1956-57. 

D e til svarende tall for godsvognenes løp var 190 
mill. akselkm i 1935-36 og 363 mill. akselkm i 1956 
-57. (Ekskl. malmvogner Ofotbanen.) 

Ca. 22 prosent av det samlede godsvognløp siste 
driftsår var tomkj øring mot ca. 27 pst. før krigen. 

D en gjennomsnittlige transportlengde ligger på 
95 km mot ca. 67 km i 1938-39. D en gjennomsnitt
lige reiselengde ligger på ca. 37 km mot ca. 33 i 
1938-39, og den gjennomsni ttlige plassutnyttelse 
i dag er ca. 33 pst. mot ca. 27 pst. i 1938-39. 

Tabell 10 gir en oversikt over lokomotivers og 
motorvogners løp. M ed en lokomotiv- eller motor
vogn km forståes den driftsytelse som utføres når 
et lokomotiv eller en motorvogn kjØrer 1 km. 

I tabell 11 er gitt en oversikt over togenes løp. 
(I godstogenes lØp er ikke medtatt malmtog på Ofot
banen.) M ed en togkm forståes den driftsytelse som 
er forbundet med å føre fram et tog av hvilken som 
helst stØrrelse 1 km. 

I tabell 12 er gitt en oversikt over den gjennom
snittlige togstørrelse for disse tog. 

T abell 13 gir en oversikt over vognenes løp. M ed 
en aksel km forståes den driftsytelse som er forbundet 
med å føre fram en hjulaksellkm. 

T abell 14 viser den gjennomsnittlige reiselengde 
og den gjennomsnittlige plassutnyttelse. 

2.14. Jernbanens økonomiske utvikling 

Fig. 6 gir en samlet oversikt over NSB's og Ho
vedbanens regnskapsresultat er fram til i dag. Leg
ger man sammen de regnskapsmessige overskudd 
og underskudd for den første hundreårsperioden 
fra 1854 til 30.6.1953, viser det seg at samlet over
skudd blir ca. kr. 492 mill. mens det samlede under
skudd er på ca. 519 mill., dvs. differansen er bare 
ca. kr. 27 mill. De samlede underskudd passerte 
altså de samlede overskudd i 1953, og korrigerte 
man tallene etter pengeverdien, ville man finne at 
NSB i sin første 100-årsperiode regnskapsmessig 
viste et betydelig overskudd. 

Ser man på rentabiliteten i landet s samlede jern
banedrift , finner vi at den hele tiden har vært be
skjeden målt ved regnskapsoverskuddet i prosent 
a v den nedlagte kapital. D en høyeste rentabilitet 
fikk man noen år etter Hovedbanens åpning med 
vel 4 prosent, og senere gikk driftsoverskudd ene ned 
til me llom ca. 1,25 og 3 prosent av den nedlagte 
kapita l. 

D et første underskuddet dukket opp i 1917-18, 
og unntatt periodene 1922-27, 1928-29 og krigs
årene 1940-45 har de regnskapsmessige underskudd 
holdt seg. Disse tallene gjelder hele jern banenettet. 
Ser man så på de enkelte baner, finner man eksemp
ler på en langt bedre rentabilitet. Ved sitt 50-års 
jubileum i 1904 kunne f. eks. Hovedbanen vise at 
den i de sist forløpne 25 år hadde delt u t aksje
utbytte hvert år på fra 5 til 8 prosent. 

Grunnlaget for byggingen av Hovedbanen var 
tømmertransportene, og godstrafikken ga i den første 
tiden hovedtyngden av inntekt~ne. Men passasjer-

trafikken vokste hurtig, og allerede i perioden 1880 
-85 var inntekten av persontrafikken høyere enn 
godstrafikkinntektene. I lange perioder lå person
og godsinntektene nokså jevnt, men etter århundre
skiftet fikk godstrafikkinntektene stort sett over
taket og beholdt det helt til siste krig. Da ble pas
sasjertrafikken igjen den viktigste inntektskilden, og 
den holdt stillingen helt til godstrafikken igjen gikk 
forbi i 1949-50. D en utviklingen vi nå er inne i, 
tyder på a t godstrafikken relativt sett vi l få stadig 
større betydning for JSB's økonomi. 

Stort sett kan man si at fordelingen av inntek
tene de senere år har vært noe over 50 prosent av 
godstrafikken og omkring 40 prosent på person- og 
postbefordring . 

Både inntekter og utgifter har steget sterkt siden 
1934-35 som var et bunnår. Utgiftene har imidler
tid steget sterkere enn inntektene, og ser man bort 
fra krigsårene, har driften stadig vist underskudd. 

Under krigen hadde Statsbanene på grunn av 
den bokførte inntekt av okkupanttrafikken store 
regnskapsmessige overskudd. Trekker man imidler
tid inntekten av denne trafikk fra, f. eks. for året 
1944-45, får man også da et underskudd på 54,6 
mill. kroner. 

Årsakene til denne utvikling som vil bli nærmere 
behandlet under andre punkter i rasjonaliserings
planen, har stort sett vært følgende: 

Øking i driftslengde og driftsytelser. 
Sterk øking i prisene på materialer og forbruks

saker. 
D et store fornyelsesunderskudd som sammen med 

med den sterke nedslitning av materiellet, særlig 
under krigen, har ført til unormalt høye driftsutgif
ter og til fordyret vedlikehold. 

Ulønnsomme driftsformer og umoderne utstyr. 
Økte utgifter i lønnssektoren både på grunn av 

sterk stigning i personaltallet og øking i lØnningene, 
og økte utbetalinger av dyrtidstillegg til pensjo
nistene. . 

Manglende samordning i transportsektoren med 
stadig stigende konkurranse fra andre transport
midler . 

Takstene som alltid har ligget langt etter utvik
lingen i kostnadene. 

Tabell 15 gir en oversikt over de totale regn
skapsresultater i å rene 1945-46/ 1956-57 med drifts
året 1938-39 føyet til som sammenlikningsgrunnlag. 

D et er særlig av interesse å se hvordan de løpende 
driftsutgiftd og driftsinntekter stiller seg i de 
enkelte driftsår. I tabellen er det derfor skjelnet 
mellom underslcudd på driften2 og totalt unde7·
skudd. 

Underskuddet på driften omfatter ikke avsetting 
til forn yelsesfond og ti lskudd ti l pensjonskassene 
(kap. 1101, postene 3 og 4). Dette er nemlig poster 

l L øpende driftsutgifter = ~o tale driftsutgifter -;- (avse tting til 
fornyelsesfond pluss tilskudd til dekning av pensjonskassenes 
underskudd). 

2 Underskuddet på driften kan også finnes som forskjellen mel
lom løpende driftsutgifter (utgifter til administrasjon, drift og 
vedlikehold) og driftsinntektene. 
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Tab ell 15. Økonomien i etteTkrigstiden. 
L øpende, nominelle kToneT ifølge Tegnskapet (mill. hone?" J. 

Kol. I Kol. 2 Kol. 3 Kol. 4 Kol. 5 Kol. 6 
. __ .- -1-- ----- -

---lUnderskudd på Løpende drifts- Totalt Regnskaps- utgirter Underskudd drirten i 0 ' 0 av 
Sum Utgifter underskudd termin (dvs. ad mini- på driften løpende drifts-

inntekter utgifter for øvrig I kol.l + 
strasjon, drift koll + kol. 2 

(kol. 2 + kol. 5) og vedlikehold) kol. 3 
kol. 2 x 100 

----- --- ----- ----

1938- 39 90,0 94,0 4,0 4,3 7,8 11 ,8 

1945- 46 197,3 211 ,4 + 14,1 6,7 17,5 31 ,6 

1946- 47 200,5 236,4 ..:.. 35,9 15,2 20, 1 56,0 

1947- 48 249.3 263,0 + 13,7 5,2 25,2 38,9 

1948- 49 268,2 307,5 + 39,3 12,8 19,6 58,9 

1949-50 292,8 312,8 ...:.... 20,0 6,4 20,8 40,8 

1950-5 1 318,1 341,6 ..:.. 23,5 6,9 29,1 52,6 

195 1-52 358,4 377,0 ..:.. 18,6 4,9 40,6 59,2 

1952-53 381,7 4 12,4 + 30,7 7,4 49,6 80,3 

1953- 54 383,8 415,5 + 31 ,7 7,6 62,0 93,7 

1954- 55 394,8 419,0 +24,2 5,8 47,0 71,2 

1955- 56 2 4 11 ,8 459,3 +47,5 10,3 5 1,2 98,7 

1956- 57 428,4 495,2 +66,8 13,5 78,9 ..:.. 145,7 

1 D vs. avsellinger til fonds (herunder fornyelsesfond), finansielle utgifter vedkommende Bra tsbergbanen (ren ler og avdrag mv.), 

tilskudd til pensjonskassene samt gjenoppbyggingsutgifter (som følge av krigsskader). 

2 B ratsbergbanen er sta tsbane fra og med 1955-56. 

som varierer sterkt fra år til å r, men er uavh engige 
a v året s drift.1 

Vil man ha en oversikt over hV01·dan selve dTifts
økonomien bevegeT seg fra åT til åT, gir derfor tal
lene for underskuddet på driften bedre sammen
likningsmuligheter enn tallene for totalt under
skudd, idet man ved beregningen av underskuddet 
på driften altså ser bort fra de steTkt varieTende av
settinger til fornyelsesfond , tilskudd til pensjon s
kasser m. v. som tas med i totalt underskudd . 

Ved vurderingen a v regnskapstallene skal man 
videre være oppmerksom på følgende forhold: 

D et regnskapsførte driftsunderskudd er ikke all
tid reelt. R egnskapstallene gir oftest et gunstigere 
bilde av resultatet av driften enn en vurdering av 
de fakti ske forhold skulle tilsi. 

r regnskapstallene for totalt underskudd inngår 
som før nevnt de årlige avsettinger til fornyelser til 
dekking av den lØpende verdiforringelse på Stats
banenes rullende materiell og faste anlegg. For å få 
et bilde av det fakti sk totale resultat, må man så
ledes ta omsyn til om disse forn yelsesavsettinger har 
vært i overensstemmelse med den fakti ske verdi
forrin gelse av de hjelpemidler som har vært i bruk 
i vedkommende år. Bare i to år - 1952-53 og 1953 
-54 - har forn yelsesavsettin gene vært til strekke
lige til å dekke den lØpende verdiforringelse bereg
net etter gjenan skaffelsesverdien. 

l Størrelsen av t ilskudd til pensjonskassene er (når innskuddenes 
størrelse, pensjonsrettighetene og antall medlemmer av p en
sjonskassen er gitt) bare avhengig av antall pensjonister. 

Avsetting til fornyelsesfondet skulle tilsvare verdiforrin 
gelsen i driftsåret på faste anlegg og rullende materiell, m en 
da posten må bevilges over statsbudsjettet, blir den av høyere 
myndighet regelmessig skåret ned av statsfinansielle grunner. 
D enne nedskjæring varierer sterk t fra å r til år. 

Først når man i samsvar hermed foretar en kor
reksjon av regnskapsresultatene, får man et korrekt 
bilde a v driftsresulta tet. 

Vil ma n sammenlikne regnskapsresultatene fra år 
til år , må man også ha for øye endrin gene i krone
verdien. 

Ved vurderingen må man videre være klar over 
at trafikkytelsen hal' steget med over 100 prosent, 
målt både i personkm og tonnkm, fra før krigen. 

En god pekepinn for lønnsomheten av jernbane
driften er utviklingen i forhold stallene transport
ytelse (tonnkm og personkm) pT. sysselsatt. 

I tabell 16 er gitt en del indekstall til belysning 
av dette forhold. D et framgår av denne oversikt at 

Tabell 16. Trans portytelse pr. S1.Jsselsatt. 

Nettotonnkm i alt pr . antall Personkm i alt pr. antall 
drifts personale ved jern- drift.personale ved jern-

banedriften, basis 1938-39 banedriften, basis 1938- 39 
= 100 = 100 

1938- 39 100 100 

1945- 46 76 128 

1946- 47 95 130 

1947- 48 114 133 

1948- 49 125 150 

1949- 50 123 134 

1950- 5 1 123 131 

195 1-52 135 132 

1952-53 120 128 

1953-54 124 132 

1954-55 134 139 

1955-56 140 140 

1956-57 143 142 
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Tabell 17. NSB's bilruter - utviklingen etter krigen. 

11945 - 46 1946-47 1947 - 48 11948- 49 11949-50 1 1950- 51 1951-52 1952- 53 l U53 - ii4 , 195t-55 I 1955-56 1 1956- 57 

Rutelengde, km • •• • "0 935 l 185 1 580 1840 

An tall biler, stk .. . ..... I 87 ]l7 140 162 

Antall bilkm, tusen . . .. 1 657 2865 4004 5 022 

Inntekter, tusen kr ... .. . 2323 3350 4925 6455 

Utgifter, lusen kr . . . .. . 2234 2 774 4064 5630 

Herav fornyelsesavsetting 
for biler, tusen kr .. . . 179 256 751 879 

Overskudd 
bilrutedriften , tusen kr. 

I 
89 576 861 825 

Statsbanene i 1956-57 ytet ca. 43 prosent iler tonn
km pr. mann og ca. 42 prosent iler personkm pr. 
mann enn før krigen. 

Disse tall gir i fØrste rekke uttrykk for kapasitets
utnyttingen ved Statsbanene. Stigningen i trafikk
mengden har ført til en bedre utnyttelse av den 
faste organisasjon (faste an legg m. v.) som er nød
vendig for å opprettholde jernbanedriften, og som 
innenfor visse grenser av trafikkm engden hverken 
utvides eller innskrenkes. 

2.15. Statsbanenes bildrift 

I 1922 reist e Stortingets for sterkede jernbane
komite under behandlingen av St.prp. 117 om ny 
jernbaneplan spørsmålet om å sette i verk forsøk 
for it oppnå erfaring i o~ få nærmere oversikt over 
i hvilken utstrekning bilruter kunne erstatte lokale 
jernbaner og tjene som supplement til all erede eksi
sterende jernbaner. 

Ved stortingsvedtak av 14. juni 1924 ble det be
sluttet forsøksvis å opprette sta tsdrevne bilruter på 
strekningene: 

Haugesund-Skudeneshavn, 
Larvik-Skollenborg, 
H ell-Selbu-Tydal, og 
Vadheim-Sandane. 
D en siste ble ikke igangsatt. 
Disse bilrutene skulle «i første rekke tjene til å 

kla rlegge automobi lenes rent trafikkm essige utvik
lingsmuligheter og spes ielt ta sikte på best mulig 
tilknytning til og samtrafikk med jernbanen.» 

Spørsmålet om hvem som på Statens vegne skulle 
lede driften , vegm,vndighetene eller Statsbanene. 
vakte' en del diskusjon. D en endte med at rutene 
inntil videre ble lagt under Statsbanene', og driften 
begynte i november og desember 1925. 

Da prøvetiden utløp i 1928, ved tok Stortinget at 
ru ~en e skulle overtas og drives av Statsbanene. 

Allerede i 1927 hadde Hovedstyret t att opp spØrs
målet om å supplere togtrafikken med bil på visse 
streknin ger og fikk 8. juni samme år Stortinget s 
tillatelse til it sette i gang rutebiltrafikk ved Stav
a nger og ved Trondheim. 

En generell tillatelse ti l å opprette slike suppler
ende bilruter har derimot NSB ikke fått . 

Bilrutedriften ved NSB startet altså i 1925 med 
19 vogner og 293 km driftslengde. I 1934-35 hadde 

26 

3250 

173 

6063 
7 546 

6 977 

l 189 

569 

3344 3400 4333 4856 6099 7226 7750 

187 206 229 I 256 274 304 323 

6 590 7 153 7970 8915 \)996 11739 1287 1 

8232 9152 10601 II 713 13 128 15348 17 559 

8073 9136 10444 II 421 13027 15570 17771 

1301 l 391 1 520 I 1692 1913 2245 2476 

159 16 157 1 292 101 -222 -2ll 

Tabell 18. Bilruter i drift ved Statsbanene 
pr. 30.6.57. 

Rutelengde km l 

Aurskog-Hølandsbanens bilruter .. ....... . 2221 
Odal-Eidsvoll ruta ... . . .. . .. . ....... ... ... 1171 
Jaren-Røykenvik-Hov i Land . . . . .. ...... 46 
Lågendalsruta . . . .. . .. .. .... .. . ... ... .... . 990 
Horten-Tønsberg-Larvik . . ..... . ........ 124 
Krøderenrutene ... . .. . . ... . ..... . ... . . . . . . . 253 
Lillehammer-Dombås . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 583 

Åndalsnes-Ålesund 450 

Trondheimsrutene . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 125 
Selburu ta .. . ......... . .. . . . .. . .. . ........ 253 
Bilruter i Stavanger distrikt. . . . . . . . . . . . . . . . 753 
Bilruter i Kristiansand distrikt2 . ....• • ..... 5 
KarmØyruta .. . .... . .... .... ..... .. .... . . . 776 

Sum 7750 

l Når to ruter trafikerer en felles vegstrekning, er denne med

regnet for begge ru ters vedkommende. 
2 Dri ves for tiden som godsu tkjøring. 

man 50 vogner og 423 km driftslengde og i 1939-40 
69 vogner med samlet driftslengde 662 km. 

Fra 1925 til 1939-40 steg antall kjØrte vognkm 
fra 608 tusen til 1712 tusen. Sistnevnte år var antall 
passasjerer 1185 tusen og antall nettotonnkm 401 
tusen. 

Siste driftsår, pr. 30.6.57, hadde ma n i alt 13 rute
områder, 341 vogner og et personale på 565 mann. 
D et ble kjØrt 12,9 mill. vognkm og befordret 11,2 
mill. reisende. D en konsesjonerte rutelengde var 
7546 km . 

Tabell 17 viser utviklin gen ette r krigen . 

2.2. NSB's andel i samferdselen 
2.21. Monopol 

J ernbanebyggingen i Norge ble som i alle andre 
land preget aven usv ikelig tro på jernbanens mulig
heter når det gjaldt å knytte landsdelene sammen 
og Øke velstanden distrikt for distrikt. 

D et ble en vekselvirkning mellom nyanlegg av 
jernbaner og ekspansjon i næringslivet. H er hadde 
man innen rekkevidde et transportmiddel som mu
liggjorde en bedre utnyttelse av landets naturrik-



dommer - skoger, gruver og fossefall. Eiendom
mene steg i verdi del' jernbanene kom, bebyggelsen 
økte. Landet ble styrket Økonomi sk, politisk og 
militært . Industriali seringen gikk fort framover i 
denne tiden, og varebyttet økte takket være de 
bedrede transportmuligheter . 

D e billige, regelmessige og hurtige jernbanetrans
portene var en forutsetning for utviklingen av det 
moderne næringsliv. Slik som forholdene dengang 
lå an, virket de første jernbaner full st endig revolu
sjonerende på landtransporten, og det skulle gå 
innpå 100 år før noe annet transport middel kunne 
ta opp konkurransen . 

Da Hovedbanen fra Oslo til Eidsvoll ble åpnet 
i 1854, kunne den, sammenliknet med det tidligere 
transportmiddel, hest og vogn, tilby frakter som lå 
hele 50-60 pst. lavere, en transporttid som bare 
var en brØkdel av det som før var mulig og langt 
sikere og mer regelmessig transport. 

I 1885 kostet landevegstransport av gods med hest 
og vogn fra ca . 15 Øre helt opp til ca. 70 Øre pr. tonn
km . J ernbanen kunne frakte godset for en pris av 
fra ca. 3 til ca . 10 Øre pr. tonnkm og enda tjene på 
det. For passasjertransport regnet man at hesteskyss 
kost et ca. 16 Øre pr. km, mens jernbanens takst er 
lå på 3 til 3,5 Øre pr. km . 

D et va r ikke noe rart at jernbanen under slike 
forh old ble enerådende på landtra nsportene innen
for sitt trafikkområde, heller ikke at det ble bygget 
mange baner som ka nskj e var berettiget den gang, 
men som det i dag med den sterke utvikling av 
bilen og vegene, ikke lenger er økonomisk forsvar
lig å opprettholde. 

H er er det også på sin plass å komme inn på den 
«direkte» og «indirekte» nytte ved jernbanene. I 
diskusjonen omkring jernbanepoltikken har flere 
baners indirekte nytte i stor utstrekning både vært 
brukt og misbrukt. 

I den «Plan for K ommunikationsvæsenet» som 
ble lagt fram i 1886, finner man som bilag også en 
«Fremstilling angaaende J ernbanens statsøkono
miske N yttevirkning» . H er heter det: 

«D en statsØkonomiske N yttevirkning, eller di
rek te og indirekte Nytte ved en J ernbane kan navn
lig henfØres under fØlgende Hovedpunkter: 

J ernbanernes direkte Overskud (Indtægternes 
Overskud over Udgifter t il Drift og Vedligehold) . 

Besparelse i Fragt omkostninger samt i Tid og 
Sammenligning med de før J ernbanens Anlæg an
vendte Befordringsmidler , hvortil skulle komme . 
økonomiske F ordele ved J ernbanetransportens større 
Sikkerhed og R egelmæssighed, med deraf flydende 
lettere Adgang t il mere rationeI Udnytning af Lan
det s naturlige Produktionsevne. 

Banens Indflydelse i civili satorisk H enseende. 
Banens Betydning i militær H enseende. 
Ligesom ved eth vert økonomisk Foretagende den 

Forretnin g, der opnaaes af de i samme nedlagte 
K apitaler ansees som M aalestok for Foretagendet s 
Økonomi og Drivværdighed , saaledes vil ogsaa den 
P rocentsats, hvormed den ved et J ernbaneanlæg op
naaede samlede Gevinst - fradraget de aarlige Ud
gifter til Drift og Vedligehold - forrenter Anlægs-

kapita len, kunne opstilles som M aalestok for samme 
Anlægs Berettigelse .» 

D et var med bakgrunn i slike forhold og syns
punkter at jern banen ble pålagt forpliktelser som 
kanskje var rimelige så lenge den hadde en faktisk 
monopolstillin g i landtransporten. N å da jernbanen 
stå r mid t oppe i en hård konkurranse, har den fort
satte opprettholdelse a v disse forpliktelser vært til 
stor skade, ikke bare for jernbanen selv, men har 
også hindret u tviklingen av et harmonisk transport
appara t i landet som helhet. 

D en gang var alternativet hest og vogn, men i vår 
motoriserte tidsalder er disse forpliktelser ikke len
ger saklig motivert. D et finn es mange andre mulig
heter for transport, og slike særforpliktelser Ødeleg
ger jernbanens virkelige t eknisk-økonomiske for
deler og medvirker bare til å skape en høyst urasjo
nelI fordeling av arbeidet mellom bil og bane. 

Disse forpliktelser er i korthet følgende: 
J ernbanens tariffer er offentlige, og kundene har 

under ellers like forhold krav på lik behandling. 
J ernbanen har transportplik t og ruteplik t . 
T akstpolitikken und er monopoltiden bygde vi 

dere på : 
Verditakstsystemet . 
Sterkt degressive eller fallende takster etter trans

porta vstanden. 
Enhetstakster i tid og rom. 
Transport plikten betyr at jernbanen ikke kan 

avvise noen t ransporter, hverken av passasjerer 
eller gods. D enne transportplikt er bare begrenset 
a v bestemmelser i lov, f. eks. om transport av ilds
farli g gods og av interne sikkerhet sbestemmelser, 
f. eks. om begrensninger i det fri profil for trans
porter som ruver meget. 

R uteplikten innebærer at transportforet agendet 
binder seg til å kjØre en best emt veg til bestemte, 
på forh ånd kunngjorte tider , uansett om kapasitet en 
utnyttes eller ikke. D et er uten videre klart hvilke 
fordeler en slik ordning betyr for publikum både 
når det gj elder person- og godstrafikken. 

Verdi takstsystem et ble før i tiden ansett for å 
være det beste ut fra en samfunnsøkonomisk vur
dering. 

J ernbanen skulle frakte billig massegods, som for 
eksempel rå mat erialer , halvfabrikata, jord- og skog
bruksprodukter til særlig lave takster, uansett 
kostnadene ved t ransporten. 

På den annen side ble det fastsatt høyere takster 
for mer kostbare varer og ferdigprodukter , selv om 
disse transportmess ig ikke medførte større kostn ad 
for jernbanen enn de lavere ta riferte produkter. 
Synspunktet «hva trafikken kan tåle» var riktig 
den gang, da man ikke hadde noen konkurranse i 
landtransporten. 

Sterkt degressive takster - det vil si at prisen 
pr. km falt sterkt med avstanden - ble også ansett 
for å være riktig. D ette system lettet varebyttet og 
var av stor betydning for den produksjon som lå 
langt borte fra markedet og var avhengig av lange 
t ransporter . P å denne måten prøvde man å skape 
muligheter for en spredning av næringslivet utover 
landet. 
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Enhetstakster i rom og tid var et tredje sam
funnsØkonomisk og sosialt grunnlag for jernbanens 
takstsystem. 

D et inn ebar at takstene skulle være like for alle 
jernbanelinj er, bygget p å gjennom snittlig drifts
kostnadsforhold for hele nettet. Man tok altså ikke 
hensyn til kostnad forskjellen på strekninger med 
forskj ellig driftsform og trafikktetth et, heller ikke 
til variasjoner i kostnader og trafikksvingninger 
gjennom året. 

Disse enh etstariffer vil derfor fra kostnadssyns
punkt være for hØye for de trafikksterke strekninger 
og for lave for de trafikksvake. Hensikten var imid
lertid å skape en utj evning i transportserviee og 
transportkostnader for hele jernbanenettet. 

D ette utjevningssystem er like gammelt som 
jernbanene selv, og så lenge jernbanen hadde mono
polstilling, kunne man uten større skadevirkninger 
fØ lge disse retningslinjer i takstpolitikken. Man 
kunne ta så høye takster for verdifulle varer og på 
de mest trafikksterke linjer at merinntektene her 
dekket underskuddet ved tran sport av det lavest 
tariferte gods på de trafikksvake linjer. 

Da bil trafikken kom, fulgte den se lvfølgelig de 
vanlige bedrifts-økonomiske retningslinjer for sin 
takstpolitikk og kunne uten større vanskeligheter 
ta fra jernbanen en stor del av det hØyest tariferte 
gods, og ellers bruke konkurransetakster overfor 
jernbanen der trafikkbehovet var tilstrekkelig stort . 
D et gjaldt bare å sørge for kostnadsdekn ing og en 
viss fortj enestemargin inn enfor det avgrensede 
transportområde som det enkelte bilforetagende tok 
sikte på. 

D ette førte igjen til at jernbanen kom i den para
doksale situasjon at den fra å være i en monopol
stilling plutselig sto som den absolutt svakeste part 
i et konkurranseforhold , og måtte ta opp arbeidet 
for konkurransemessig likestilling overfor sine kon
kun·enter . 

2.22. Konkurranse 

D et var oppfinnelsen og nyttiggjØreIsen av for
brenningsmotoren som skapte den nes te struktur
endring i transportlivet. Motoren er grunnlaget for 
den moderne skips- og flytrafikk og sist, men ikke 
minst, for bilen som nå er jernbanens alvorligste 
konkurrent. 

Selv om jernban elinjene er hovedåren i land
transportsystemet , forbind er de bare de større steder 
og fØlger som regel de viktigere transportveger. For
bindelsene med de øvrige deler av landet måtte og 
mr. besørges av smidigere og enklere transport
midler. Og nettopp her ble bilen den naturlige IØs-
11In g. 

J ernba nen representerer stordriften med den store 
kapasitet, men også store invest eringskrav, mens 
bilen er det id eelle transportmiddel for lettere og 
kortere transporter , og den krever forholdsvi s liten 
kapital. 

D et totale vegnett stå r til bilens disposisjon, og 
den kan nå helt fram til hver manns dør, bare vegen 
er noenlunde farbar . 
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D et jernbanen hadde betydd for de større sentrale 
teder, ble bilen nå for de mindre og til nå avsides

liggende bygder og grender. 
Bilen åpnet nye deler av landet, den førte trafikk 

til og fra jernbane og båt hvor det dreide seg om 
fj ern tran sporter, og den utførte en effektiv lokal
transport. 

Men etter som bilen og vegene ble bedre teknisk 
sett, steg også mulighetene for tungtransport, og 
jernbanen fikk den fØrste alvorlige fØling med kon
ku rransen. 

D epresjonstiden i slutten av 20-årene førte til at 
mange som hadde litt di sponibel kapital, søkte sitt 
utkomme i biltransporten, og konkurransen økte 
sterkt ut gjennom 3D-årene. 

I årene før krigen konkurrerte bilene vesentlig 
over kortere avstander og om stykkgodset, men den 
t ekniske utvikling av bil og veg har ført til at de 
i dag også utfører transport av massegods og over 
lange avstander. 

I 1920 regnet man med a t jernbanetransport 19>n
net seg framfor biltransport ved 30-40 000 tonnkm 
pr. km banelengde. I dag regner man med minimum 
300-400 000 enheter pr. km banelengde. 

2.23. Utviklingen etter kri gen 

I sin utta lelse i forbindelse med «Innstilling fra 
J ernban ekommisjonen av 1949» sier Hovedstyret 
fO!' Statsban ene bl. a. følgende: 

{( o • • Utviklingen såvel hjemme som ute har gitt 
bilen framgang på jernbanens bekostning. 

D et er imidlertid grunn til med styrke å under
streke al transporter som på grunn av de tran spor
terte kvanta eller på grunn av de lange avstander 
naturligere skulle tilfalle jernbanen, i utstrakt grad 
avvikles med bil. Ikke alene mellom bygd elag i 
samme landsdel, men fra den ene kant av landet 
til den annen foregår transport både av personer 
og gods i sådant omfang at jernbanens Økonomi i 
høy grad lider overlast. 

Store passasjerbusser, tunge lastebiler med til
hengere, mindre lastebiler og varevogner kjører del
vis så regelmessig at det nærmer seg rutefart. D ertil 
kommer såkalt leilighetskjøring, f. eks. ved store 
sportsst eyner hvor foruten Sverige, Danmark og 
Finnland, alle landsdeler er representert ved buss
reisende ... » 

Skal man se på de forskj ellige tran sportmidlers 
plass i tran sportavviklingen, finn er man ganske 
brukbar stati stikk for de rutegående transportmid
ler, mens ma n for lØskjøring og egentransport bare 
har anslag å hold e seg til. 

I fi g. 7 er vist en grafi sk oversikt ovel' de for
skjellige landtran sportmidlers tran sportytelser fra 
1925. (D elvis anslag.) Tabell 21 viser trafikkutvik
lingen i etterkri gsårene samm enliknet med 1938 for 
de samferdselsm idler som i første rekke konkurrerer 
med jernban en, nemlig bil og fly . 

Transportytelsen i netto tonnkm for lastebiler i 
yrkeskjØring og lastebiler i egentransport er bygd 
på en skjønnsmessig vurdering av transportytelsen 
pr. vogn. 
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Både person- og godstrafikken på Statsbanene har 
i årene etter krigen stort sett vært mer enn dobbelt 
så stor som før krigen. Indekstallene med 1938 
som basis lik 100, viser for persontrafikken i 1956, 
målt i personkm, 212 og for godstrafikken (gods
tonnkm) samme år 244. 

D et er imidlertid ikke jernbanetrafikken som har 
Økt mest i denne tiden. Rutebilenes persontrafikk 
f. eks. er nå større enn jernbanens, målt i antall 
personkm. 

Setter man 1938 lik 100, får man for jernbanens 
persontrafikk i 1956, som nevnt, 212, mens indeks
tallet for rutebil trafikken samme år er 509. 

D enne krafti ge stigning førte til at rutebilenes 
persontrafikkytelse i 1951 passerte jernbanens. 

D en innenlandske flytrafikken er, målt i person
km, ennå forholdsvis ubetydelig sammenliknet med 
jernbanetrafikken (for 1956 ca. 3,7 pst.) , men man 
må regne med at også flyene i løpet av noen år vil 
bli en vesentlig konkurrent for jernbanen. 

Ser man på innenlandsk flytransport målt i per
sonkm og nytter 1938 som basis lik 100, vil man for 
1955 få et indekstall på 2106 og for 1956 hele 3365, 
noe som gir en pekepinn om i hvilken retning ut
viklingen går. 

D et er tidsmomentet som spiller en vesentlig rolle 
for den kjøpergruppe som etterspør flytransport. 
Flyene byr derfor foreløbig ikke noen vesentlig 
konkurranse i godstransporten, bortsett fra post
tjenesten. 

Årsaken er de relativt hØye takst er, og at flyenes 
store fordel, hastigheten, her ikke spiller så stor rolle. 

For lastebiltransporten er det verdt å legge merke 
til at transportytelsen for bi lgodstrafikken etter de 
overslag som er gjort, i 1953 for første gang over
steg jernbanens godstransportytelse. (Ekskl. malm 
Ofotbanen.) 

1953 års indekstall for lastebiltransporten viser 
466 når 1938 settes lik 100. 

Alle større lastebiler konkurrerer ikke med jern
banen. Gjennomsnittslastebilen kjører etter en tel
ling som ble foretatt i 1954, over strekninger så korte 
at jernbanetransport ikke vil være konkurranse
dyktig, unntatt i spesielle tilfelle, f. eks. masse
transporter. Det er imidlertid en kjensgjerning at 
antall store dieseldrevne lastebiler og semitrailere i 
langtransport stadig øker. Disse vogner kjører ofte 
i ren konkurranse med jernbanen og andre rute
gående kommunikasjonsmidler. 

Vil man gjøre seg opp en mening om hvilke kon
sekvenser biltrafikkens sterke utvikling har for 
jernbanen, og vurdere hvordan jernbanen kan møte 
bilkonkurransen på en slik måte at den samfunns
økonomisk ett best mulig kan fyll e sin plass i sam
ferdselen, må man være klar over at det samfunns
Økonomisk Cl' kostnadene ved transportene sett i 
forhold til transportytelsene som er avgjØrende, 
ikke transportbedriftenes regnskapsresultater. Disse 
er i regelen ikke sammenlignbare. 

Med det te som utgangspunkt kan det være nyttig 
å forsøke å vurdere Statsbanenes økonomiske og 
tekniske konkurranseevne, både generelt og sett .i 
forhold til biltransporten. 

2.24. Godstransporten med bil -
leievognskjøring og egentransport 

Ser man på tabell 22 og fig. 9, finner man at an
t all innregistrerte vogner for godstransport steg fra 
2400 i 1920 til ca. 7600 i 1925, ca. 17 900 i 1930, 
ca. 24900 i 1935 og til ca. 33 200 i 1938. 

Av disse vogner var i 1938 ca. 250 spesial vogner 
og ca. 900 rutevogner. Trekker man disse spesial
grupper fra, får man god t og vel 32000 vogner som 
gikk i godstransport siste normale førkrigsår. Dette 
tall inkluderer da både leievogner og vogner i egen
transport. 

I 1946 var det innregistrert ca. 42 300 vogner for 
godstransport. D erav " ar ca. 700 spesial vogner og 
ca. 1300 rutevogner . Tilsammen var det i ervervs
messig kjøring og egentransport ca. 40300 vogner. 

Bensin og drivstoffer ble frigitt fra 1.7.49. 
Ordningen med kjøpetillatelse for lastebiler og 

busser ble opphevet fra 10.7.51, og antall innregi
strerte motorvogner steg meget raskt . 

Holder man spesial vogner, traktorer o. 1. og rute
vogner utenom, steg antall vogner i godstransport 
fra 54421 vogner i 1951 til 81 924 pr. 31.12.56, det 
er en stigning på 27 503 vogner på 5 år , eller gjen
nomsnittlig 5500 vogner pr. år . 

Tallet for 1951 fordeler seg med 10 185 på leie
biler og 44236 på egentransport (av disse var 19268 
lastebiler, res ten varevogner og kombinerte vogner). 

Pr. 31.12.56 var de tilsvarende tall 10 505 leie
biler og 71419 vogner i egentransport (derav 35 184 
lastebiler) . 

D et bemerkelsesverdige er at mens antall laste
biler i yrkeskjøring (som krever konsesjon) ikke 
hadde noen særlig Øking i 5-årsperioden, bare 320 
vogner, viser tallet på lastebiler i egentransport en 
voldsom øking i samme tidsrom, nemlig med 15 916 
vogner eller gjennomsnittlig noe over 3000 last ebiler 
pr. år. 

Ser man på antall lastebiler i egentransport i pro
sent av leievogner, finner man at dette i 1951 ut
gjorde 236 pst. og 1956 334 pst. D et var altså pr. 
31.12.56 3% ganger så mange lastebiler i egentrans
port som i leiekjøring. Vogner i egentransport totalt 
utgjorde på samme tidspunkt 85 pst. av samtlige 
vogner i godstransport, rutevogner medregnet, mot 
79 pst. i 1951. 

For å få et full stendig bilde av utviklingen må 
man også ta hensyn til at vognenes lasteevne har 
Økt, slik a t den totale transportkapasitet på vegen 
også av den grunn har steget betraktelig i dette 
tidsrom. 

Fra 1950 til 1956 økte antall lastebiler med over 
2 tonns lasteevne i ervervsmessig transport med 
20 pst., mens det tilsvarende antall i egentransport 
økte med 100 pst. Transportkapasiteten Økte langt 
mer, fordi gjennomsnittsstØrrelsen steg. J ernbane
nes og båtrutenes godstransport viste tendens til 
nedgang. I nevnte tidsrom økte antall slike større 
lastebiler i egentransport med gjennomsnittlig 2000 
pr. år. 

R egner vi gjennomsnittsstørrelsen til 4 tonns 
lasteevne, årlig kjørelengde til 40 000 km og utnyt-
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tdsesprosenten under kjøringen til 65, vil vi komme 
opp i over 200 mill. tonnkm kapasitet i å rlig øking 
bare for denne del av lastebiltransporten. Til sam
menlikning er antall tonnkm ved Statsbanene 11-
12 hundre mill. (Ekskl. Ofotbanen.) 

Et annet bemerkelsesverdig trekk i utviklingen 
er mekaniseringen i landbruket og i intern trans
port, som også framgår t ydelig av tabell 22. 

Antall innregistrerte traktorer , motortraller o. l. 
steg fra 1407 i 1948 til hele 8722 i 1956. D ette har 
bl. a. ført til at mye a v den småkjøring på bygdene 
som leievognbevillingshaverne tidligere hadde, nå 
utføres med traktor og tilhengere. 

Mange bruk disponerer også last ebiler eller kom
binerte vogner . 

Det er sannsynlig at egentransportens andel i den 
totale godstransport med bil i dag utgjør minst 
%, og det er grunn til å anta at denne utvikling vil 
fort sette. 

Arsakene til denne sterke vekst i egentransporten 
er mange. Man kan f. eks. regne med at det stort 
sett blir billigere med egne vogner . 

Det kan også være beskatnings- og avskrivnings
regler og ka nskj e god fortj enes te i etterkrigstiden. 
Det kan videre være et visst behov for spesial vog
ner eller simpelthen et Ønske om å bli mer uavhengig 
eller å kunne by sine kunder bedre service . T enden
sen i de senere år til å ligge med mindre lager og 
basere seg på sikre, fly tende tilførsler kan kanskje 
også spille en rolle her . 

Et moment man ikke skal undervurdere der det 
dreier seg om noe lengere avsta nder, er muligheten 
for innen samferdselslovens ramme å ta med retur
last for andre - den såkalte «høvetransport». D ette 
vil i mange tilfelle muliggjøre en egentransport over 
lengere avstander som ellers ville tilfalt rutegående 
transportmidler. «H øvetransporten » gir for øvrig 
løskjØrerne de samme muligheter . 

2.25. Rutebiltrafikken 

Allerede så tidlig som i 1899 ble det anskaffet 
to rutebiler som skulle nyttes til persontrafikk Oslo 
-Grefsen, men regelmessig persontrafikk kom først 
i gang i 1908, da man fikk to ruter på tilsammen 
87 km driftslengde. 

Aret etter hadde man a llerede 23 ruter - til
sammen 859 km . Pr. 1.1.55 var det utstedt 1600 
person- og godsrutekonsesjoner . 

Etter rutebilstatistikken var det i 1955 ialt 964 
rutebilforetak i landet. D et foregår en tydelig kon-

Tabell 19. Rutebilforetakene etter størrelse 1955. 

Tallet på foretak Relative tall 

l bil .... 385 39,9 
2 biler 128 13,3 
3-5 biler 196 20,3 
6-9 biler 99 10,3 

16-20 biler 94 9,8 

Over 20 biler . 62 6,4 

I alt .. . .. . . ... . 964 100,0 
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sentrasjon av rutebildriften i større enheter, 01; ..nan 
har i dag en rekke kommunale, interkommunale og 
fy lkeskommunale selskaper. 

Ved utgangen av 1955 hadde rutebilselskapene 
i alt (ekskl. Oslo Sporveier) 3935 personvogner, 1232 
godsvogner, 633 kombiner te vogner og 186 tilhen
gere. Vognene hadd e en kapasitet på j alt 129869 
sitteplasser, 18415 tillatte ståplasser og 6444 tonn 
lasteevne. Sammenliknet med året før betyr dette 
en til vekst på 7539 sitteplasser, 2187 tillatte stå
plasser og 220 tonn lasteevne. I personvogner og 
kombinerte vogner var det gjennomsnittlig 32 sitte
plasser og tillatte ståplasser pr. vogn både i 1954 og 
1955. Godsvogner , kombinerte vogner og tilhengere 
hadde en gjennomsnittlig lasteevne på 3,1 tonn i 
1955 mot 3,0 tonn i 1954. 

Ser man på kjØrte vognkm, finner man fØlgende 
bilde av utviklingen. (Se også tabell 23.) 

Tabell 20. Rutebiler, kjørte v ognkm, mill. 

1917 2,3 
1920 5,0 

1925 13,5 
1930 47,2 
1935 58,8 

1940 62,5 

1945 45, 1 

1950 145,6 

1955 174,6 

M an ser a t rutebiltrafikken målt i antall vognkm 
steg kraftig fra 1920 og fram t il krigen, men den 
største ekspansjon faller i tiden etter krigen. 

Person t rafik ken har den største betydning. Antall 
person km økte fra ca. 200 mill. i 1929 til ca. 496 mill. 
i 1939, det gir en gjennomsnittlig Øking på 29,6 mill. 
personkm pr. år , men ser man på etterkrigstiden, 
finner man en langt kraftigere ekspansjon. Antall 
personkm var i 1946 ca. 687 mill. og i 1955 ca. 
2282 mill. D et gir en gjennomsnittlig øking på ca. 
177 mill. personkm pr. å r i etterkrigsperioden. 

Av den samlede trafikk med rutebiler i 1955 ut
gjorde trafikken utenfor rute 10,7 pst. målt i per
sonkm og 2,1 pst. målt i anta ll passasjerer . I rute 
var antall personkm i 1955 1883 mill. og antall pas
sasjerer 194,3 mill. Utenfor rute var de tilsvarende 
ta ll 226,5 mill. person km og 4,2 mill. passasjerer. 

D en gjennomsnittlige reiselengde var i 1955 for 
trafikken i rute 9,7 km. Ut enfor rute 54,4 km. 

Ser man på forholdet til jernbanens persontrafikk, 
finn er man at rutebiltrafikken uttrykt i prosenter 
av denne, i 1929 utgjorde ca. 39 pst., i 1939 ca. 67 
pst. , i 1946 ca. 31 pst . og i 1955 hadde rutebilene 
ca. 147 pst. av Sta tsbanenes antall personkm. Rute
bilenes antall personkm passerte Stat sbanenes i 1951. 

D en totale persontrafikk i landet er langt større 
enn før krigen. M ålt i personkm, yter Statsbanene 
nå mer enn det dobbelte sammenliknet med yt elsen 
i 1938, mens rutetidenes yt else i dag er mer enn fem
doblet sett i forhold til samme år. 



::\1ens Sta tsbanenes persontrafikk ikke har vist 
noen særlig stor framgang i etterkrigstiden, viser 
perso ntrafikken med ruteb il altså en betydelig øking. 

Antall store busser har økt meget sterkt. 
I 1949 hadde 41 pst. a v bussene over 32 seter, 
1955 var prosenten godt og vel 61. 
Utny ttelsesprosenten i rutebiltrafikken har gå tt 

nedover , for persontrafikken fra 46 pst. i 1946 til 
ca. 36 p t. i 1955 . . 

Årsaken er nok både konkurransen fra turkjørin
gen og egentransporten og ekspansjonen i rutenett 
og rutehyppighet. 

Turbilkjøringen (busstransport uten rute) har 
hatt en sterk vekst i konkurranse både med jern
baner og bilruter . Bare en del av turbilkjØringen 
utføres av rutebilselskapene. D et gis også rene tur
bilbevillinger. Ved utgangen av 1955 var det gitt 
274 slike. 

Anta ll innregistrerte godsbile7' i rutem essig kjør
ing utgjorde i 1956 1774 vogner , en stigning på ca. 
500 siden 1946. Disse y tet i 1929 ca. 3 mill. tonnkm, 
i 1939 ca. 20 mill. og i 1946 ca. 23 mill. tonnkm. 

I 1955 var dette tall økt t il 70 mill. , altså en stig
ning på ca. 47 mill. tonnkm , eller ca. 5,2 mill. pr . å r 
i etterkrigstiden. Antall t ransporter te tonn val' 2,4 
mill., derav 1,8 mill. tonn i rute (61,9 mill. tonnkm). 

D en gjen nomsnittlige t ransportlengde for gods 
i rute trafikk var 33,7 km og utenfor rute 16,0 km . 

U tnyttelsesprosenten val' for rutegående gods
biler i 1946 ca. 50 pst , i 1954 ca. 48 pst. og i 1955 
ca . 50 pst . 

Sel' man godsru tenes t rafikk i relasjon t il landet s 

tot alt avviklede transportvolum, utgjør den ikke 
så stor del. 

Arsakene til at godsrutene ikke hal' fått større 
andel, er t il dels de samme som gjør seg gjeldende 
for jernbanen i konkurra nse med lØskjøring og egen
t ranspor t. 

2.26. Private personbi ler 

Kurven for innregistrerte personbiler preges også 
av vogner i egent ransport og viser en voldsom stig
ning i årene etter krigen. (T abeIJ 24 og fig. 9.) Mens 
tallet i 1939 var oppe i ca. 56 000, var det i 1946 
ca. 50 000 innregistrerte personb iler i egen trans
port. D ette t allet økte på 10 å r t il ca . 128 000 i 1956. 

P er on vogner i egentransport utgjorde da 92,4 
pst. av det tota le antalI personvogner mot 89,3 pst. 
i 1939 og 89,5 pst . i 1946. 

Årsaken til denne utvikling skyldes for en del de 
gode t ider etter kr igen og beskatnings reglene. Ut
gifter ved personvogner so m nyttes av firmaet s 
funksjonærer i tj enes te, kan føres på driften , og 
langt fl ere firmaer enn før krigen utstyrer i dag 
sine fu nksjonærer med bil til bruk i t jenesten, rei
sendevogner o. l. 

En annen årsak må søkes i den enkeltes høyere 
levestandard , og det dermed følgende ønske om å 
anskaffe seg bil , selv om det er en relativt kostbar 
form for transport. D et blir en hobby, og utv iklingen 
i a ndre land , f. eks. Sverige, t yder på en ytterligere 
øking i a nta ll personbiler også hos oss, hvis adgan
gen t il bilkjØp blir lettere eller slu ppet helt fri . 

Tabell 21. Trafikkutviklingen ved NSB for de viktigste biltransportg1'Upper 
og for innenlandsk flytransport etter h igen sammenliknet med 1938. 

E tter Norges Jernbaner og Stat. Arbok. 
---- - ---- --------- -----

Passasjel·transport Godstransport --------;1-- --I-p ri vate I Innenlandsk I Antall registrerte vogn~l' 
NSB Rutebil er pe rs. bile r fl y transpor t NSB for godstrans port' Bilgods-

-------c----:------c----;----:------- ---------;------..,----- - tr afikk i alt 

År 
Personkm Person km I 1 __ p_ e_r_so,n_km __ I __ G_O_d_s_to_n_n_km.-' ----;-1 __ H_ er,a_v _: _ 

I

p'·k'" Ant . ---1-- Anta ll I 

Tot al 
(inkl. 

rutevg.) 

Nettoton n
km 

(anslagsvis) I alt d,. l. reg. I reg i- In- I alt P'.km I yrkes- Til eget 
vog. Mill. n - strerte Ideks Mill . In- 1 __ -,_-c-_dr

_.
1_·1 kj øring bruk 

Mill. I In- Tu- Ideks I vogner deks I I n- I Tu- (leie- (egen-
deks I sen Mill. deks sen biler ) trsp.) 

I 
In- I Antall deks I 

I n-
Mill. deks 

1938 736,1 100 193 2325 1 460,6 1 100 51066 100 
1946 1480,6 201 344 2356 686,8 149 49665 97 

1947 1461,0 199 336 2900 959, 1 208 554 15 109 
1948 1689,4 230 386 3276 1214,7 264 56555 111 
1949 1526,9 207 349 3449 1396,3 303 58 178 114 

1950 1553,5 211 355 3586 1505,3 327 60 111 11 8 
1951 1528,7 208 349 372 1 1572,7 341 
1952 1514,5 206 346 3890 1732,3 376 
1953 1544,3 2 10 353 3978 1946,6 423 

1954 1624,0 22 1 371 4190 1950,2 423 
1955 1556,0 211 354 4357 228 1,7 495 

1956 156 1,0 212 354 444 1 2345,5 509 

1 E ksklu ive malm Ofotbanen. 

64401 126 
73349 144 
85256 167 

102339 200 

116269 228 1 
127960 125 1 

1,7 
2,9 

10,4 

16,6 
10,1 

6,6 

9, 1 
8,7 

16,2 
24,9 

35,8 
57,2 

100 450,5 100 11 8 1 
- I - 32926 100 224,3 100 

171 874,5 194 203 - - 4 1601 126 - -

6 12 966,5 215 222 - - 45697 139 480,4 214 

976 1077,0 239 246 - - 46699 142 585,5 261 
594 1045,8 232 239 - - 46394 141 652,6 291 

388 1065,0 236 243 - - 47629 145 731, 1 326 
535 11 79,5 262 269 10 185 44236 56072 170 827,4 369 
512 1006,0 223 230 10235 52772 64694 196 929,4 4 14 
953 10 10,7 224 23 1 10 143 58838 70713 215 1045,0 466 

1465 1076,4 239 246 10343 6367 1 75780 230 - -
2106 11 23,0 249 255 10614 67546 79904 243 - -

3365 1100,0 244 249
1

10505 7 14 19 183698 1254 - -

2 E ksklusive spesia lvogner, inklusive varevogner, kombinerte vogner og rulevogner. 
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Ar 

1913 
14 

15 

16 
17 

18 
19 

1920 

21 

22 

23 
24 

25 

26 
27 

28 

29 

1930 
31 

32 

33 
34 

35 
36 
37 

38 
39 

1940 
41 

42 

43 
44 
45 

46 

47 
48 

49 

1950 

51 

52 

53 
54 

55 

56 

Rute· 
vogner 

908 

1025 
920 

863 

820 
890 
875 

961 

1292 

l III 

1244 

1409 

1523 

l 651 

1687 

1732 

1766 

1744 

l 774 

Tabell 22. Registrerte motorv ogner for godstransport. 
Etter Stat. oversikter. Stat. Arbok. 

Ervervsmessig kjøring - E gentransport Sum Vogner i Lastevg. Spesialmotorvogner Totalt 

Leie· I Vare· I Laste· 
vogner vogner vogner 

32018 

35064 
31 708 
31 176 

31497 

30971 

29461 

33628 

I 
4030\) 

I 44586 

I 

45455 

44985 1 

46 106 1 

10185 19268 24002 

10235 24811 27074 

10143 28657 29121 

10343 30394 32218 

10614 32295 34142 

10505 35184 35068 

Komb" 1 Sum 
vogner 

I 
I 

966 44236 

887 52772 

1060 58838 

1059 63671 

l l 09 67546 

l 167 'il 419 

ervervs- egentrsp. 
mess. og i 0/0 av 
vogner i total 
eg.trsp. 

32926 

36089 
32628 

32039 

32317 
31861 

30336 

34589 

41601 

45697 

46699 
46394 
47629 

56072 78,9 

64694 81 ,6 

70713 83,2 

75780 84,0 

79904 84,5 

83698 85,3 

I 

i eg.trsp. 
Traktorer l i 0/ 0 av 

leievg. motortraI. 

23 
26 
28 

) 407 

2140 

5,7 3 101 

4,5 4291 
7,1 5706 

311 ,5 7 700 

321 

33 
,7 L 8756 

3,8 8722 

Andre 

606 
1469 

) 511 

1610 
1670 

l 754 

I 

l 904 1 
2.043 

Sum 

antall 
vogn er 

for gods 

88 
143 

19l 

352 
560 
661 

l 163 
2400 

3118 

3702 
4885 

5 839 
7605 

8869 
) 1678 

13287 

15716 

17878 
19456 

20296 

21 114 
23025 

2485!l 
27 578 

30358 

254 33 180 
308 36397 
328 32956 

408 32447 

474 32791 

556 32417 

573 30909 
563 35152 
698 42299 

967 46664 
l 342 48041 

2013 
3609 

4612 
5901 

7376 
9454 

10660 
10765 

48407 
51238 

60684 
70595 
78089 

85234 

90564 

94463 

l Før 1949 er de fleste brannbiler og før 1950 de fleste servicebiler og tankbiler tatt med under motorvogner for godstransp. 
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Tabell 23. Rutebiltrafikken. TEtte1' Stat. oversikter. Stat. Arbok, rutebilstat. 

Vognmateriell 
Rute-

Transportytelser 
---~~~~~~~~----~~~---

l

, Tallet på vogner ~~~ I I Tonn ~;tt::l le~;~e Kjørte vognkm. mill . I Mill. I :~:~l~ 
person-I GOdS- I Kombi- I S Til- I Sittnplass I laste- km P -'I' G d -I ~-I person- I tonn-
vogner vogner nerte ... lim hengere evne t::f~~~- tr:fi~~ Sum km km 

I ~I --~1-----1---'---2-~ -'-----8-~-~ --'-! ----'----'-----'-1-----'-----
I I i 38 l 895 I 

, I 

218 

250 
270 

117 

367 
1)52 

687 

735 
762 
8R5 
!HJ2 

I 395 

1445 
1 633 

l 764 
1914 

2012 

I 

2078 

:2 l4l 

I 44 2 227 

61 2 790 I 
61 2953 I 
97 4 138 
95 3577 

116 4435 
93 4 177 

54 2770 

155 5567 
270 9227 

327 9968 
347 10973 
397 12015 
445 12448 

501 13731 
614 17708 
677 19533 

738 22 flOl 

833 28831 
907 29985 

979 34424 
l 032 35206 

l 122 37307 
l 188 37 700 
1242 40267 

l 312 42355 

1420 45930 

17,7 

21,9 
30,5 I 

36,3 

lA I 

1,8 

2,7 

3,0 

2.3 

5,0 

13,5 

19,1 

23,7 
33,2 

39,3 

47,2 

6.7 50,0 
8,3 49,7 
7,9 1)0,3 

9,2 56,6 

10,6 58,8 

12,6 66,1 
16,5 77,3 

1,7 

2,4 
3,1 

3,5 
3,9 

5,8 
6,2 

7,0 

8,8 

38 I 
39 

Hl40 

4l 

2276 

2438 

2644 

3039 
3343 I 
3576 
323S 

3 lOS 
3037 
29 I 7 

2 S09 
2940 

3553 
4178 

4692 

49fl7 
I) 143 

5354 
5567 
5692 

5663 
5 flS9 

, 
1489 50618 

l 563 52320 

1448 I 47495 

43,3 
41,4 

42,4 

47,4 

48,2 

53,5 
60,8 

67,3 

70,0 

46,3 

41,5 

39,9 

35,6 

33,2 
3l,7 

53,7 
74,3 

fl2,7 

19,0 86,3 

20,2 90,2 
16,2 62,5 

108,6 

148,8 
200,0 

230,fl 

243,4 

257,2 
263,6 

291,0 
303,2 

341,7 

399,5 
460,6 

495,9 

423,9 
496,8 

544,5 

504,5 
506,2 

475,1 

686.8 

959, 1 

11,2 

14,6 

17,2 

20,1 

17,4 
lfl ,4 

20,1 
18,7 

18,3 
18,1 

22,fl 
28,1 

35,1 

41,7 
46,8 

48,7 
54,fl 
60,6 
63,fl 

70,2 

42 

43 

44 

45 

46 
47 

48 

49 
1950 

51 

2136 784 
834 

1008 

1058 

2719 

3 124 

I 3356 
3526 1110 . 

52 I 
53 

3 548 l 236 

3 708 l 247 

3 827 I 237 
3773 1 1271 54 

55 II 

56 

4 124 l 232 

1 Ekskl. Oslo Spon·eier. 

47\) 

4!J8 
560 

583 
507 
570 
612 

628 
619 

633 

154 

127 
138 

155 
120 
179 
163 
167 

186 

lS6 

;;3603 

71507 

86824 
946fl7 

10 l 1)81 

105 9 1l 

112927 
120816 

122330 

135096 

~~--'-~~---

.5571 

5693 
6021 

6224 

6444

1 

l 288 45448 
l 248 44 983 
l 294 47445 

1318 47744 
l 350 48052 

l 564 5657fl 
l 824 63641 
2200 74315 
2346 80983 
2473 88008 

107,8 

115,7 
117,8 
127,7 
133,4 

137,3 

152,1 

16,7 59,2 

15,3 55,2 

14,2 49,8 

14,2 47 ,4 

13,4 45,1 

16,8 70,5 
20,2 94,5 

24,fl 117,6 

28,2 136,0 
2fl,9 145,6 
29,9 147,7 

32,6 160,3 
35,0 168,4 
37,2 174,5 

37,6 189,7 

1214,7 

13fl6,3 
1589,1 

1687,6 
1847,4 

lfl46,6 
1950,2 

2281,7 
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Tabell 24. Registrerte motorvogner for persontransport. Etter Stat. Arbok 
-- -- -~-

I ervervsmessig kjøring Totalt antall I 
Vog. i egen-

- I vogner i 
transp. i % 

År Andre i Sum vog. egen- av totalt ant. 
Rute- Tur- person-

Drosjer ervervsm. i ervervsm. transport trafikken 

I 

vogner i 
vogn vogn 

kjøring kjøring pers. trafikken 

1908 

I 9 
1910 I 

11 

I 
12 

13 622 

14 993 

15 1290 

16 2054 

17 2508 

18 2612 

19 3850 

1920 6700 

21 8214 

22 9638 

23 12796 

24 14711 

25 

I 
17617 

26 21483 

27 21083 

28 23786 

29 26189 

1930 28600 

31 30350 

32 

I I 
I 31316 

33 33378 

34 35527 

35 38133 

36 42339 

37 49434 

38 2325 - 4210 - 6535 51066 57601 88,7 

39 2427 - 4342 - 6769 56211 62980 89,3 

1940 2093 - 3936 - 6029 48782 54811 89,0 

41 2034 - 3882 - 5916 45861 51777 88,6 

42 2157 - 3898 

I 
- 6055 44445 50500 88,0 

43 2133 - 3897 - 6030 43144 49174 87,7 

44 2075 - 2298 1 I 1481 5854 37970 43824 86.6 

45 2109 - 2579 1 1286 5974 41858 47832 87,5 

46 2356 - 2388 1 1082 5826 49665 55491 89,5 

47 2900 - 2793 1 1202 6895 55415 62310 88,9 

48 3276 - 3063 1 l 113 7452 56555 64007 88,4 

49 3449 166 4357 2 123 8095 58178 66273 87,8 

1950 3586 211 4476 
I 

166 8439 60 III 68550 87,7 

51 3721 277 4647 169 8814 64401 73 215 88,0 

52 3890 317 4811 172 9190 73 349 82539 88,9 

53 3978 291 4933 267 9469 85256 94725 90.0 

54 4190 309 5047 315 Il 861 102339 112200 91,2 

55 4357 276 5 128 411 10172 116269 126441 92,0 

56 4441 274 5303 509 10527 127 960 138487 92,4 

1 Inklusive turbiler, sykebiler og noen drosjer. 
2 Før 1949 er sykebiler talt med under . motorvogner for person transport •. 
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2.3. Jernbanens stilling i dag og årsakene 
til utviklingen 

2.31 . M ålsetting og dri ftspolitikk 

Skal man se på stillingen i dag og årsakene til den 
utvikling som har funnet sted, kommer man ikke 
utenom de problemer som reiser seg i forbind else 
med Statsbanenes målsetting og driftspolitikk, finan
sieringsform, organisasjonsformen (såvel internt som 
i forholdet til staten) , personalpoli tikken mv. 

Alle disse spørsmål behand les imidlertid under 
andre avsnitt i denne framstilling og nevnes her bare 
fordi de er av stor betydning yed vurderingen av 
fØlgende avsnitt. 

2.32. Konkurranseforholdene 

2.321. Bakgmnnen for dagens situasjon 
Som nevnt skapte bensinmotoren og senere diesel

motoren store endringer i næringslivet og i trans
porten. Motoren førte til en mer spredt lokalisering 
av industri og håndverk, og etterhvert som vegene 
ble bedre og bilene større og teknisk sett mer full
komne, kunne bilen påta seg lengre og tyngre trans
porter. 

I tiden før krigen var det til dels stor konkurranse 
blant bileiere innbyrdes, noe som ofte førte til frakt
krig og kj ørin g under selvkost. 

Under krigen måtte jernbanen påta seg storparten 
av transporttyngden i landet. Da freden kom med 
det veldige gjenreisningsbehovet, var jernbanens 
materiell og an legg sterkt nedslitt. D ette førte til 
at man ikke alltid i tide kunne dekke de krav som 
forelå fra publikum om transportmuligheter. Fram 
til årene 1949-50 var etterspØrselen større enn til
budet i transportlivet. 

Landets lastebilpark var også i en dårlig forfat
ning, og biltransportens folk presset på for å få økt 
import av lastebiler. Disse forhold , sammen med 
beredskapshensyn, førte til at man tillot Økt import 
av biler og i 1951 fri ga importen av lastebiler helt, 
mens personbiler ennå er importregulert. 

2.322. R egulering av transportnæringen 
Opplysningsrådet for biltrafikken sier i sin publika

sjon «Last eb il er i samfunnets tjeneste», P/ 4, sept. 50: 
«D et regnes med at de første leiebiler ble satt i 

ren ervervsmessig transport i Norge i årene 1919-
20. Tidligere hadde firmaer med lastevogner mer 
t ilfeldig u tfØrt transport for andre mot betaling. 

I henhold til Politiloven av 1866 som først bare 
gjaldt Oslo, men senere ble utvidet til å gjelde hele 
landet, ble det krevet tillatelse for ervervsmessig 
befordring av gods utenfor rute, når den foregikk fra 
offentlig holdeplass. Ellers kunn e hvem som helst 
drive slik transport uten spesiell tillatelse. 

I 1923 ble det imidlertid gitt tillegg til motorvogn
loven av 1912 som ga departementet adgang til å 
fastsette innskrenkende og regul erende bestemmelser 
for all ervervsmessig transport av gods uten ruter. 

Ved senere lovendri ng i 1926 og 1930 ble best em
melsene i motorvognloven nærmere utbygd, og det 

ble gitt formann skapene i byene adgang til å fast
sette bevillingsplikt for motorvogner som har sta
sjon, mens politiet skulle avgjøre den enkelte bevil
ling. 

Inntil 1.1.40 var det fastsatt bevillingsplikt i 22 
byer, 22 herreder og på ca. 20 bestemte vegstrek
ninger . I medhold av den nye Samferdselslov av 
11.7.47 er det påbudt bevillingsplikt for det hele 
land, og Samferdselsdepartementet har i medhold 
av loven fastsatt bestemmelser om opprettelse av 
og tilslutning til transportformidlingssentraler.» 

D en nye samferdselsloven innførte konsesjons
og bevillingsplikt for a ll ervervsmessig transport 
innenlands og på kysten og gir adgang til å påby 
sammenslutninger og rasjonalisering. Transport for 
egen regning er ikke gjenstand for regulering, men 
muligheten står åpen etter loven. På kysten var det 
før samferdselsloven kom, ingen bevillings- eller kon
sesjonsplikt. H ensikten med loven var å holde et 
transportapparat som til enh ver tid var tilstrekkelig, 
uten å være overdimensjonert, men loven har ikke 
svart til forventningene. 

Pr. 1.1.55 var det utstedt 1600 person- og godsbil
rutekon sesjoner, ca. 10700 bevillinger til lastebil
transport, ca. 300 turvognbevillinger og ca. 4700 
drosjebevillinger. 

Man regner med at det nå er i alt ca. 250 lastebil
sentraler pluss en delordrekontorer, 75 turbilsentra
ler og 140 drosjesentraler. H er i landet har man stort 
sett fulgt et envognseier-prinsipp ved tildeling av 
bevillinger i lastebilnæringen. 

Gjennom ordningen med transportsentraler har 
man så ment å oppnå stordriftens fordeler og sam
tidig tilgodese næringslivetes behov for vogner av 
forskj ellig type. 

Pr. 31.5.55 var ford elingen av bevillinger på bevil
lingshavere slik : 

Tabell 25. L eievognsbevillinger og bevillingshavere. 

Bevillinger 2 3 4- ;; 6 7 8 !) 10 11 Q. fl. 

Ant. bevitl.-
havere 8615 47t 101 60 22 18 10 6 6 11 

92,4 pst. av bevillingshaverne hadde bare 1 bil 
hver. Tar vi også med dem som hadde bare 2 biler, 
kommer vi opp i 97,5 pst. 

Samferdselsloven forutsatte blant annet at trans
portsentralene skulle medvirke til en samfunn SØko
nomisk riktig fordelin g av transportene på de for
skj ellige transportmidler, men denne forutsetnin g 
holdt ikke av mange grunner. Blant annet lØnnes 
bestyreren av de tilsluttede bevillingshavere, og han 
kan da naturlig nok ikke forbi gå lasteb ileiern e ved 
f. eks. å gå til jernbanen med transportoppdrag, 
selv om jernbanen i det enkelte ti lfell e ville være best 
egnet til å utføre transporten. 

Utviklingen siden loven kom , har fØrt til et trans
pOl·tliv som er dominert av den store egentrans
porten og av lasteb il er på langtransport, mens de 
rutegående transportmidler, og da i første rekke 
jernbanen, har en stor unyttet kapasitet . 
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P å den ene side har man de rutegående tran s
portmidler, og på den annen sid e det man kan kalle 
lØskjøring eller mer eller mindre regelmessig kjøring, 
herunder egentransporten, som har tatt et stort 
oppsving de siste år. 

D et er klart at et rutegående samferel selsmiddel, 
i og med at det binder seg til en bes temt ruteord
ning, og eventuelt også til transportplikt overfor 
alle som Øn sker å benytte ruten, har en langt større 
kostnad smessig belastning og større ri siko enn tran s
portforetak som bare t ar de leilighetstransporter de 
i hvert tilfelle finner lØnn somme. Løskjørern e har 
muligheter for å underby de rutegående transport
midler når det gjelder enkelttransporter, fordi lØs
kjØrerne kan unndra seg en rekke av de forpliktel ser 
det rutegående kommunikasjonsmiddel har. 

N år man ta r i betraktning de ford eler publikum 
har av rutemessige tran sportmuligheter, er det klart 
at det her er helt nødvendig med en viss regulering 
som kan gi de rutegående samferd sel smidler tilstrek
kelig beskyttelse overfor lØskj Ørin gen . D ette problem 
er komm et tydelig fram etter prakti seringen av 
samferd selsloven. 

Bilene har, i motse tning til jernbanen, ingen reell 
transportplikt. D e kan velge og vrake og tar først 
og fremst de mest lØnnsomme oppdragene, ei e tra
fikksterke, regelmessige, sesongmessig jevne og, fram
for alt, de trafikkstrømm ene som er vel a vbalansert 
i begge retninger. D essuten vil bilene, for godstra
fikkens vedkommende, først og fremst t a høyverdig 
gods med god e stuingsmuligh eter . 

D et er i dag dessverre slik at elet godse t som blir 
overlatt jernbanen, altfor ofte er gods som bilene a\' 
en eller annen grunn ikke vil ha. lUan kan si det 
. lik at bilene foretar en skumming av trafikken, og 
det som blir tilbake, det går da til de rutegående 
kommunikasjonsmidl er. 

Sa mferd selslovens paragraf om «høvetransporl» 
har gi tt bedrifter adgang til å bygge opp transport
kjeder over de lengste distanser. D e transporterer 
egne va rer den ene vegen og har sikret seg retur
transporter den andre vegen . 

Sett fra de enkelte bedrifters sy nspunkt, er dette 
selvsagt en ideell form fOl' tran sport, så lenge man 
selv ka n velge hva man vil tra nsportere, og så lenge 
de rutegående kommunikasjoner ligger som en re
servekapasitet i påkommende tilfell e. Bedriftene ka n 
derfor avpasse sin bilpark etter rene bedriftsøkono
miske vurderinger. I till egg kommer det serviee
moment som ligger i at kund en får godset til døren, 
ja kanskj e helt inn på lageret u ten ytterligere kost
nader. 

Sett fra en nasjonaløkonomisk sy nsvinkel, tar jo 
det hele seg unektelig noe annerledes ut . Landet har 
ikke råd til å ha fl ere transportappara ter utbygd 
ved siden av hverandre med unyttet kapas itet, sær
lig når man t enker på a t store deler av landet ennå 
har meget dårlig ut bygde kommunikasjoner. 

2.323. Bane - bil. En sammenlilwing 
D en skinnegående transport har sin st ore fordel 

i at man kan danne store togenheter og framføre 
disse med forhold svis liten energioppofring. På skin-
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negangen kan man med egnet materiell oppnå store 
hastighet er , og man kjØrer med usedvanlig stor 
sikkerhet. Best kan disse fordeler utnyttes ved store 
tra nsporter over lange a \':;tancler, med stor hastig
het og få stopp. 

D ette fordrer imidlertid store investeringer i faste 
a nl egg og rullende materiell, og jernbanens spor
blIndethet innskrenker konkurransemulighetene i 
dag. Skal ford elene ved sporet kunne nyttes fullt li t, 
må man ha sportilslutninger både ved utgangs- og 
end epunktet for tran sporten. Ellers må man foreta 
omlastinger når det gjelder gods, og de reisende blir 
nødt til å bytte transportmiddel undervegs, noe som 
straks kompliserer situ asjonen . 

D en del av transportstrekningen som fall er på 
jernbanen, må være relativt lang og utgjøre en over
veiende del av den saml ede transportstrekning. Hvi s 
ikke, velger man en annen transportmåte over hele 
strekningen der dette er mulig. 

N år det gjelder godstrafikken, søker jernbanen å 
fj erne disse vanskene ved å tilby «dØr til dØr»-trans
porter, hvor man ved bruk av beholdere, kraner, 
vognbjørner (som flytter hele jernbanevogner etter 
\'egen), lastpaller o. l. SØker å skape mere flyt i tran s
porten og lavere kostnader totalt sett. 

M ed egne biler og ved samarbeid med yrkesut
Øvere tilbyr jernbanen «heltransporter », det vil si 
«dør til dør»-transport hvor kunden hare betal er en 
gang og har med en transportutøver å gjøre, nemlig 
jernbanen. 

I motsetning til jernbanen er bilen ikke bundet av 
bes temte spor, men har hele vegnettet til di sposisjon. 
Det er ikke meningen her å drøfte spørsmålet om 
biltrafikken, og da særlig tungtrafikken, dekker det 
den bør dekke av utgiftene til veger og sikrings
tjeneste, men jernbanen må på di sse punkter bære 
de full e linj ekostnader for sine transporter. 

H eller' ikke er biltrafikken belastet med slike for
pliktelser som jernbanen må bære. Utøverne av bil
transport se tter sine takst er etter kostnadsmessige 
prinsipper og har muligheter for tilpassinger i det 
enkelte tilfelle, mens jernban en er bundet av regula
tivcr og av kravet på offentlighet og likeverdig be
handling av alle trafikanter. 

En stor del av biltrafikken har også en effektiv . 
akkvisisjon gjennom speditører, eiere og sjåfører som 
er direkte Økonomisk interessert i å verve trafikk. 
Bilmateriellet krever heller ikke større investeringer, 
relativt sett, enn at de kan avskrives over forhold s
v is få år og det vil derfor alltid være på toppen både 
y telsesmessig og driftsøkonomisk. 

N å kan ikke bilen, i ethvert fall ikke på våre vegcl', 
trekke større vogntog, men den er likevel lØnnsom. 
Bilens relativt lille kapasitet er også en ford el, id et 
den ikke er avhengig av store tra nsportmengder, og 
hittil har den i langt større grad enn jernbanen kun
net tilby individuell transport t il la ve kostnader. 

Såfremt det finnes kj Ørbar veg, utfører bilen uten 
videre dør til dør-transport. I dette ligger det et stort 
kostnadsbesparende moment. l\fan slipper ekstra 
h ~tI1dterin g, og det hele går fortere og mer smidig. 
Faren for brekkasje synker, og man kan svært ofte 
spare vesentlig inn på emballasjeutgiftene. 



Fig . 10 

0re/tonnkm 

1000 

" 100 \ 

10 ~ 
" 

---
......... 

r---

luftfart 

5 I. lastebil 

15 t. 
Jernbane stykkgods 
lastebil 

Jerf) bane vog nla st 
ort 5jøf 

100 200 300 400 km 

Fig. 11 

0re/tonnkm 

50 r--

40 -
30 I---

l-
t---

20 ,--

10 

2 3 4 5 6 6 6 tonn m/ti lhenger 

tonn tonn 

ml semitrailer 

39 



D et er også av betydning at utviklingen mer og 
mer går i retning a v små lagre og at man baserer 
både produksjon og salg på «flytende» tilførsler . 

D et er også viktig for salget at både produsent og 
videreforhandler yter bes t mulig service. I dette inn
går hurtig levering, levering på lager, og at leveran
døren ofte betaler hele transporten, t. eks. hvor gros
sist ene selv har lagt opp faste leveranseruter. 

Både vogner i egentransport og vogner i lØskjØring 
har etter samferdselsloven full anl edning til å ta re
tm·transporter for andre. D ette har til dels ført til 
opprettelse av fast e «ruter » med transporter begge 
veger for egentransportens vedkommende, og dels 
til en utstrakt «finkj emming» av store distrikter for 
å skaffe returl as t når det gjelder lØskjøring. D et Cl' 

også grunn til å anta at det finn es mer eller mindre 
«offi sielle» formidlere av slike transporter. 

Bil ens driftsøkonomi varierer sterkt med vogn ens 
stØrrelse, noe som har ført til stadig større vogner. 

I en sveitsisk a vhandling1 har man søkt å beregnc 
kostnadene for diesel last evogner med varierendc 
kjøredista nser og varierende nyttelast. 

Omregnet tiL en indeks, varierer kostnadene pr. 
tonnkm ved en årlig kjØredistanse på 20000 km og 
med full nyttelast slik : 

Tabe'll26. Diesel lastevogner. Kostnader pr. tonnkm. 

Nyttelast , tonn 2 3 4 ~ 6 7 R 9 10 

K ostnader' 
pr. tonnkm. indeks 100 81 68 58 .~O 43 38 34 32 

(Samtidig som kostnadcne ved biltransport syn
ker, stiger naturligvis kostnadene ved vegvedlike
holdet på grunn av det Økte akseltrykk.) 

Opplysningsrådet for biltrafikkcn har her i landet 
søkt å beregne kostnadene pr. t onnkm for god stran s
port med biler av forskjellig lasteevne. 

Beregningene er gjengitt i fi g. 11. D en vi ser tydelig 
at bilens driftsØkonomi blir bedrc jo større vognen er. 

D ette har ført til at stadig fl ere bevillingshavere 
kjøper store vogner . D erved får man en t enden s i 
retning av ensidig sammensetting av leievognspar
kcn med vesentlig store vogner. Vid ere v il eierne 
svært ofte drives ut på langtransport for å utnyttc 
de kostbare vognene best mulig. Sammen med av
giftene og anskaffelsesutgiftene fører dette igjen til 
at eieren prØver å holde vognene i drift mest mulig 
kontinuerlig for å få ned enhetskostnadene. 

H ensikten med transportscntralene var derimot 
å dekke et områdes mer lokal e transportbehov og å 
tilby forskj ellige slags vogner. Ut viklingen har imid
lertid som ovenfor nevnt ført til at mange leievogns
bevillingshavere foretrekker langtransporter og at 
det ofte kan være vanskelig å få dekket de mer 
lokale behov, kanskj e særlig for mindre vogn er. 

Slike forhold kan ha vært cn medvirkende årsak 
til vekstcn i egentransporten, som i dag er den største 
konkurrent både for de rutegåendc kommunikasjo
ner og for leievognsbevillingshaverne. 
l . Die Kosten des Strassentransportes>, av dr. Arnold l\1eyer, 

fra tidskriftet . Der Motorlastwagen >, Bern 1952. 
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2.324. Hv a koster transporten? 
I «T eknisk Tidskrif t» (svensk) for juli 1950 er 

gjcngitt en grafi sk sammenstilling av kostnader pr. 
tonnkm for transport av gods med forskj ellige trans
portmidler (fig. 10). 

Som man ser, er både jernbanen og skipsfarten 
som begge har relativt store fast e utgifter , ugun sti
gerc stillet enn lastebilen på de kortere befordrings
strekninger . 

En direkte sammenliknin g mellom jernbane og bil 
på grunnlag av fraktene sier ikke noe om det virke
lige samfunn SØkonomiske forhold som ligger bak, 
nemlig hvor mye de to tran sportmidler bruker av 
samfunn ets resurser for å utføre transportpres ta
sJonene. 

D et er her grunn til å peke på at jernbanen i dc 
fl est e land i dag gir sin e t jcnestcmenn bedre lØnn 
og gode sosiale forhold - syketrygd, pensjoner og 
større sikkerhet mot arbeid sledighet - enn det som 
bys de ansatte i privatc fOl·etak. 

Hva takst ene angår , har de t vært vanskelig for 
jernbanen å tilpasse disse til kostnadene. Man har 
imidlertid i de senere år sys tema tisk søkt å løftc 
t akstene for de lavcst t a riferte varegruppene sterkere 
cnn for de høyes t t ariferte gruppene. D et er enda 
langt igjen før man kan si a t t akstene bygger på et 
rent kostnads- og konkurransegrunnlag, slik tilfellet 
er for en meget stor del av biltrafikken. 

H er spiller både konkurranseforhold ene og myn
dighet enes prispolitikk en meget stor rolle i vUl'de
ringen. D et er t. eks. ikkc tvil om at takstene i de 
fØrst e ctterkrigsåren e kunn e ha vært hevet mer, slik 
at jernbanen hadde fått størrc inntekter i en tid da 
den var så å si alene om landtransporten. D et her
sket den gang et t ypisk «scll ers markeb> som ikke 
ble utnyttet i t akstpolitikkcn. 

D et forhold at jernbancns Icdelse ikke er innrøm
met vanlig handlefrihet fører til a t jernbanens takst
messige reaksjoner på tran sportmarkedssvingningenc 
alltid kommer for sent . 

J ernbanen stå r heller ikkc fritt når det gjelder 
spørsmål om nedlegging av ulØnn somme banestrek
ninger og ekspedisjonssteder, omlegging av trafikken 
til veg eller nedlegging av eventuell e ulØnnsomme 
trafikkformer som t. eks. forstadstrafikken. 

l og med at jernbanens trafikkmonopol er opphørt, 
burde også de forpliktelser som ble pålagt jernbanen 
da den var enerådende, reduseres eller falle helt bort. 

Kravet på offentlighet og ens beha ndling av alle 
trafikanter , transportplikt og ruteplikt og sist , men 
ikke minst, enhet s taksten c, gjør a t jernbanen ikke 
på recll kostnadsmessig basis kan konkurrere med 
bilen . Selv på modernc strckninger med lave drifts
kostnader er det ofte ikke mulig å få overlatt opp
drag som skulle ligge vel til rette for jernban etrans
port fordi jernbanens kostnadsmessige overlegenh et 
dessvcrre ikke kommer til uttrykk i takstene for 
vedkommende godsslag og strckning. 

Enhet stakstene i tid og rom danner kanskj e den 
alvorligs te hindring i konkurransen med biltrafikken. 
lVI ens t. eks. jernbanens per ontakster for annen 
klasse for hele nettet i dag er 11.5 Øre pr. km (for 
avstander inntil 500 km og 5,75 Øre pr. km for av-



stander over 500 km) , varierer bilrutenes takster 
(ifølge Rutebok for Norge, Takstutgave) fra ca. 7 Øre 
pr. km til mer enn det dobbelte, vesentlig avhengig 
av trafikktettheten og kostnads- og konkurran se
forholdene. Som et eksempel på variasjoner i kost
nadsforholdene for en jernbanes persontrafikk, kan 
nevnes at de engelske jernbaner ved en kostnads
beregning i 1950 kom til fØlgende resultater for 
kostnadene pr. plass- og passasjerm ile for de for
skjellige togslag: 

Ekspresstog ca . 2,7 Øre, fj erntog med stopp på en 
rekke stasjoner ca . 117 Øre og passasjertog på side
linj ene ca. 208 Øre pr. plass- og passasjermile (engelsk 
mile = 1,609 km). 

For alle disse transportene var det enhetstakster 
pr. mi le på ca . 14 Øre, og det er da ikke vanskelig 
å forstå at bussene hadd e mulighet er for å konkur
rere. D eres takster på lange avstander var ca. 4 Øre 
pr. mile. 

NSB har dessverre ikke fullstendige kostnads
beregninger av nyere dato som svarer til de engelske, 
men situasjonen hos oss er utvilsomt den samme. 

Dreier det seg om virkelig store transporter ell er 
lange avstander, vil biltransporten ikke kunne kon
kurrere med jernbanen, hvis de virkelige kostnader 
legges til grunn . H er setter også vegene en grense 
og skal våre veger bygges ut slik at de tå ler en effek
tiv tungtransport med moderne mat eriell , er det 
grunn til å sette et stort spørsmålst egn ved lØnn 
somheten, totalt sett. En slik utbygging bet yr større 
bæreevne, bedre vegdekke, større bruer, bedre brØY
ting osv. Særlig vil det by på problemer å holde våre 
hØyfj ellsveger åpne året rundt. 

Et slikt effektivt transportapparat på landevegen, 
betyr igjen store investeringer , ikke bare i veger og 
sikringstiltak, men også i bilpark, serviceanlegg, 
administrasjonsbygg osv., tiltak som vil senke lØnn
somheten betraktelig. 

D et er også et forhold ved biltransporten som hit
til har vært for lite påaktet , nemlig trygghet en på 
vegen. Skal man ved fj erntransport oppnå tilstrekke
lig sikkerhet, må man enten sørge for å ha to sjå
fører på vognene med skikkelig hvilerom bak sjåfør
plassen eller tilsvarende hvil undervegs. Man må 
også opprette en effektiv form for kontroll med at 
arbeidstidsbest emmelser, tillatt belastning og sam
ordningsbestemmelser overholdes. Et slikt apparat 
koster penger, og kostnadene måtte selvsagt belast es 
bil transporten . 

D en manglende samordning av samferdselen er 
som nevnt en vesentlig årsak til jernbanens dårlige 
Økonomiske stilling. Samferdselsloven av 1947 har 
ikke svart til forventningene, og jernbanens na tur
lige forutsetninger for å avvikle visse transportfor
mer nyttes ikke. 

T vert i mot må jernbanen opprettholde ulØnn
somme sidelinj er og ulØnnsomme former for trans
port - samtidig med at det foregår en utstrakt 
parallellkjøring både av rutegåend e transportmidler 
og av yrkeskjørere og egentransportører. F Ølgen el' 
en svikt i inntektsnivået som sammen med de util
strekkelige fornyelser (pkt. 42) og det ekstraordinært 
høye kostnadsnivå (pkt. 42) gir dagens situasjon. 

2.4. Utviklingen sammenliknet med andre land 
2.41 . Generelt 

Utviklingen på transportområdet har i store trekk 
vært nokså lik i de fleste europeiske land . 

J ernbanens framkomst førte snart t il bygg ing av 
et vidstrakt nett av jernbaner både i E uropa og i 
USA, men organisasjonsformen var ikke lik i a lle 
land. Noen satset mest på statsbaner , mens det andre 
steder ble dannet store private jernbaneselskaper . 

I Europa er størst edelen a v banene i dag st ats
baner , idet det har foregått en konsentrasjon av 
jernbanedriften på stat ens hender. I Frankrike eier 
staten 50 pst. a v aksjene i SNCF, i N ederland eies 
jernbanene av et aksjeselskap der stat en har alle 
aksjene, og Storbri tannia har også nasjonalisert 
banene etter krigen. 

F elles for de europeiske banene er også - med 
noen få unntak - deres mindre gode økonomiske 
stilling. J ernbanene i Vest-Europa og Amerika har 
mistet sin monopolstilling, men må fort satt bære de 
forpliktelser som monopoltiden påla dem. 

D e fl est e land kjenner problemene slik som v i 
også har dem, nemlig: Transportplikt , ruteplik t, en
het stakst er i rom og tid , offentlighetsprin sippet for 
takst ene, liten forretningsmessig handlefrih et, sterkt 
intensivert bilkonkurranse, kostnadsmessige belast
ninger av driftsfremmed art og store underskudd. 

Etter som bilene økte i anta ll , valgte de forskj el
lige land forskj ellige metoder for å regulere sam
ferdselen og for best mulig å avsvekke de skadevirk
ninger som etter hvert oppsto. 

Sammenlikner man NSB med andre europeiske 
forvaltninger, finner man bla nt annet fØlgende 
(tabell 27): 

Norge er det land i Europa som har den minste 
driftslengde pr. 1000 km2 fla teinnhold , nemlig 13 km, 
mens Sverige har 33 , D anmark 61, N ederland 99 
og Vest-Tyskland 125 km driftslengde pr. 1000 km2 

fla teinnhold. 
R egner man derimot driftslengden i forhold til 

folkemengden, kommer Sverige først med 2,07 km 
jernbane pr. tu sen innbyggere, Norge nr. 2 med 
1,28 km, Vest-Tyskland 0,61 km , Danmark 0,58 km 
og Nederland 0,30 km. 

Disse t a ll gir bare uttrykk for noe vi vet før , nem
lig at landet er spredt befolket , og at våre jernbaner 
stort sett har et dårlig trafikkgrunnlag, samtidig som 
det har en relativt meget stor driftslengde. D ette 
bekreft es også av oppgavene over t rafikk tetthet en 
- tu sen trafikkenhet er pr. km driftslengde. 

N år det gjelder personkm, ligger N orge dårligst 
an med 362 personkm pr. km driftslengde, deretter 
kommer Sverige med 393, Danmark har 1203, Vest 
T yskland 1252 og N ederland hele 3043 personkm 
pr. drifts lengde, og dette til tross for at den gjen
nomsnittlige befordrin gsstreknin g i Norge er lengre 
enn f. eks. Danmarks og Vest-Tyskland s, nemlig 38 
km mot henholdsvis 27,8 for D anmark og 24,4 for 
Vest-Tyskland . Sverige har 55,4 og Nederland 41 ,0. 

H va godstrafikken angår, ligger også N orge dår
ligst an, målt i tu sen tonnkm pr. km driftslengde, 
med 311 mot f. eks. 633 for Sverige, 469 for D an-
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Tabell 27. En sam7nenlikning med andre europeiske land. t 

LAND 

Gj.sn.lig 
driftslengde 

(1955)2 

Tetthet (km 
driftslengde 
pr. 1000 km 2 

flateinnhold ) 

Km drifts!. 
pr. 1000 innb. 

(1955) 

Trafikktetthet i 1955. 
(Tusen enheter 

pr. km driftslengde) 

Gjennomsnittlig 
hefordringsstrekning 1955 

Tyskland4 (DB) . . . . .... . 
Østerrike (ØBB) .... . ... . 
Belgia (SNCB) .... . ..... . 
Danmark5 (DSB) ........ . 
Spania (RENFE) ........ . 
Frankrike (SNCF) . ..... . 
Storbritannia6 (BR) ... . . 
Italia (FS) . . ....... . .... . 

Norge (NSB) .... .. ... .. . 
Nederland (NS) .... . ..... . 
Sverige (SJ) ... . . . . ..... . 

Sveits (SBB) .. . ......... . 

Km 

30514 
5942 
4918 
2574 

13145 
39808 
30782 
16643 
4379 
3184 

15054 
2977 

125 
71 

163 
61 
26 
72 

126 
55 
13 
99 
33 
72 

1 Vesentlig etter . Das Problem der Finanzlage der Eisenbahnen., 
Internationaler Eisenbahnverband. Oktober 1957. 

2 Ekskl. ferjer . 
3 Bare forretningsmessige transporter. 

mark og 1589 for Vest-T yskland. For T ederland 
mangler man sammenlikningstall. 

D en gjennomsnittlige transportlengde i Norge er 
97,6 km mot f. eks. 236,6 i Sverige, 193,8 i Danmark 
og 188,3 i Vest-Tyskland. For Nederland mangler 
man oppgaver. 

D et er på bakgrunn av disse tall man må se pro
duktivitetstallene i tabell 28. 

NSB hadde i driftsåret 1956-57 58,6 tusen per
sonkm og 59,9 tusen tonnkm pr. ansatt, det gir til
sammen 118,5 tusen trafikken het er pr. ansatt, mot 
158,9 tusen i Danmark, 239,2 tusen i Sverige og 
342,4 tusen enheter pr. ansatt i Nederland. 

Når vårt produktivitets-nivå ligger lavere enn 
nivået i de land man kan sammenlikne med, skyldes 
det for en stor del det dårlige trafikkgrunnlag og 

0,61 
0,85 
0,56 
0,58 
0,45 

0,92 
0,60 
0,35 
1,28 
0,30 
2,07 
0,60 

Personkm 

.I 252 
937 

l D2 1 
1 203 

616 
D21 

1061 
1361 

362 
3043 

3D3 
2155 

3Tonnkm 

1589 
l 180 
1369 

469 
532 

l 175 

808 
311 

633 
1043 

4 Ves t-Tyskland, ekskl. Ves t-Berlin. 
5 Egen tlige D anmark. 
6 Inkl. Nord-Irland. 

Km 

24.4 
37,8 
33,6 
27,8 
68,4 
54,6 
32,9 
56,9 
38,0 
41,0 
55,4 
30,1 

Km 

188,3 
155,5 
95,2 

193,8 
262,0 
245,0 

268,8 
97,6 

236,6 
132,1 

også de gammeldagse driftsformer som nødvendig
gjør en sterkt personalintensiv drift. 

Ser man imidlertid på den prosentvise stigning 
i ytelser pr. ansatt, finner man at Norge ligger godt 
an i forhold til de samme land (se også tabell 16). 

NSB ytet således i 1956-57 43,2 pst. fler tonn
km og 42,0 pst. flere personkm pr. ansatt enn i 
1938-39. D e sam me tall for D anma rk er 67,9 pst. 
og 49,0 pst., for Sverige 10,7 pst. og 19,1 pst. 

For Nederland mangler man sammenliknings tall 
for antall tonnkm pr. an satt, men man kjenner den 
prosentvise stigning for antall person km pr. ansatt 
som var hele 142,8 pst. i tiden 1938-39/ 1956-57. 

D en nevnte stigning i ytelser pr. ansatt for Norges 
vedkommende i tiden 1938-39/ 1956-57 skyldes for 
en stor del bedre kapasitetsutnyttelse. 

Tabell 28. Produktivitetstall for jernbanedriften (sammenlikning m ed andre land). 

Norge (NSB) I 

1938--39 ....... . ...... .. ... .. ... 
1949-50 ........................ 
1956-57 .... .. . . .... . ......... . . 

P rosentvis til vekst i perioden: 

1938/39-1949/50 
1949/50- 1956/57 
1938/39-1956/57 

J Eller UIC å rsoppgave for 1937. 

1000 tonn. 
km 

pr. ansatt 

40,9 
50,7 
58,6 2 

+ 23,9 
- 16,7 

+ 43 ,2 

2 EJ:,.t!!.l?reIØpige oppgaver i månedsstatistikk . 

42 

1000 pers. I 
km 

pr. ansatt 

42,2 
57,0 
59,9 2 

+ 35,1 
+ 5,1 
+ 42,0 

I 

Danmark (DSB) Sverige (SJ) Nederland (NS) 

1000 tonn 1000 pers. 1000 tonn 1000 pers. 

I 
1000 tonn 1000 pers. 

km km km km km km 
pr. ansatt pr. ansatt pr. ansatt pr. ansatt I pr. ansatt pr. ansatt 

30,8 1 71 ,8 1 134,2 1 76,Jl Oppg. mangler 97,6 1 

43,7 108,3 11 9,0 91,5 DO,2 173,2 
51,8 3 107,1 3 148,5 3 90,7 3 105,4 3 237,0 3 

+ 41,6 + 50,8 11 ,3 + 20,2 + 77 ,4 

+ 18,6 1,2 + 24,8 - 0,9 + 16,9 + 36,9 

+ 67 ,9 + 49,0 + 10,7 + 19, 1 + 142,8 
-----

3 Etler oppgaver til UIC ,ror 1956. 



Tabell 29. Prosentvis fordeling av persontranS1JOrt Europa 1951-56.1 

Tyskland Belgia F rankrike 

- - - -

195 1 Veg .... • o.'·,, " . 54 
Jernbane •• 0.0 • •••• •• 

46 

H)52 Veg ... ... . . .. . 59 

Jernbane . ........ 41 

1953 Veg o • • • • • • • • 62 

Jernbane 38 

1054 Veg ...... . .. 63 
Jernbane 37 

1055 Veg ... 64 
Jernbane .... .. . .. . 36 

1956 Veg 6.; 42 

Jernbane 35 58 

l Den europeiske transportministerkonferanse. Rapport fra Sted
forlrec1erkomileen om ul\'iklingsperspekliver i europeisk trans
porl 1956-60. R oma 23.-24. oktober 1957. 

Italia Norge Nederland 
Stor· 

Sveits 
britannia 

41 43 3 73 
59 57 27 

44 43 3 73 

56 I)7 "27 

48 60 43 3 73 

52 34 li7 27 

55 43 3 73 

41i fi7 27 

ii6 64 43 3 73 
44 33 !)7 27 

56 43 3 73 

44 57 27 

2 Indeks veitransport 1051-56 = 100, 104, 120, 140, 151. 
a Yrkeskjøring busser og sporveger. 

40 
60 

42 
58 

46 
54 

48 

52 

:iO 
50 

.52 
48 

Tabell 30. Passasjertrafikk lJå veg og jernbane EU1'Opa 1955.1 Indeks 1950 = 100. 
----

Pr. 1000 innbyggere Pass. inn· 

----Personbiler i Motorsykler i Dag l i~e bussreiser -i-- Daglige jernbanereisel' tekter i % 
Land av totale 

Anta ll -i Indeks I I-:tall i I:ek~ 1 (ndeks inn t. på 
Antall Indeks Antall 

reiser pass. km jernb.traf. 

Sverige .......... . 88 244 40 4 133 4 46 78 90 32 7 

Storbritannia 72 151 25 165 327 6 10 l ~ 55 100 93 37 

Frankrike ........ . 69 163 79 3 32 90 102 33 

Lu xemburg 69 216 30 191 106 108 108 9 

S\'eils . . . . . . . . . . . . . 54 174 43 269 148 U9 101i 46 

Belgia .. . . . .. 50 !il 8 67 !l8 106 34 

Danmark 50 180 28 248 72 104 92 58 8 

Vest-Tyskland 36 287 71 250 5 63 204 85 JOO 110 29 

Norge ... ......... . 36 17D 18 235 33 104 99 43 8 

Nederland 25 J8:l 60 406 81 113 47 108 1I5 56 

Østerrike . . . . . . . . . 21 277 43 21D 54 64 120 127 22 

Finnland . . . .... . . 20 301 13 556 24 80 103 23 

Ita lia ... .. . . 18 2fiO fl!) 390 20 164 33 104 J07 56 8 

P ortugal 103 138 3 13 187 3 17 li !i 11 3 48 

Spania . . ... . .... , 4" 128 3 23 343 3 11 7 10li 7 108 7 3]7 
---------

l • Economic Survey of Euro])c 1956., Forente nasjoner, Geneye. 

~ Eksk!. Nord-Idand. 
:\ 1954. 
I Bare tunge motorsykler. 

2.42. Persontrafikken 

Økingen i antall personbiler er utvil so mt et tegn 
på høyere levestandard og økonomisk og sosial fram
gang i et land, men den byr også på problemer for 
samfunnet. 

D et store an tall biler skaper ikke bare trafikk
vansker i gate r og på veger , men nedsetter også 
lØnnsomheten hos de rutegående, offentlige trans
portmidler. 

/ 

5 Anslag. 
a Inkl. noe loka ltrafikk i små byer. 
7 Ekskl. ])fiyatbaner. 

8 1954/55. 

D en offentlige persontrafikk - bortsett fra by
trafikk - har i de senere å r i mange europeiske 
land ikke vist noen særlig framgang, mens derimot 
antall private personbiler å r om annet har økt med 
15-25 pst., og antallet vil sikkert fortsette å stige. 

r dag regner man med at langt over halvparten 
a v all person transport i rl e fleste vesteuropeiske 
la nd foregår på vegen (tabe ll 29), og vegtranspor
tens andel øker stadig, selv om det en nå er langt 
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19Jen til forholdene i USA, der man f. eks. i 1954 
hadde følgende fordelin g av persontrafikken (pas
sasjer-miles) : 

Privatbiler 
J ernbaner 
Busser 
Fly 
Innenlandsk vann transport 

87,79 pst. 
4,71 pst . 
4,10 pst. 
3,13 pst. 
0,27 pst. 

Lufttrafikken i Europa har ennå ikke noe betyde
lig omfang, men vi l utvil somt øke sterkt i å rene 
framov er. 

I E eonomie Survey of Europe (1956) offentlig
gjøres en del tall som nærm ere belyser passasjer
trafikken i Europa (tabell 30). Ule - det inter
nasjonale forbund av jernbaner - peker på i sine 
kommentarer til denne rapport at jernbanen stad ig 
tar sin del av den trafikkøking som finner sted . 
Selv om den er rela tivt liten, tyder det på at det 
stadig finnes et stort kli entel som ønsker jernbane
tran sport. 

Passasjertrafikkens andel a v de totale inntekter 
ved jernbanetransport varierer i de fleste vest-euro
peiske land mellom 11:3 og %. 

2.43. Godstransporten 

Sammenlikner man indeksen for industriproduk
sjonen med utviklingen i godstransporten, både i 
USA og Vest-Europa, finner man at økingen i trans-

portmengde ikke har holdt tritt med økingen i pro
duksjonen. 

Jernbanetransporten av gods på sin side har igjen 
Økt langsommere enn det totale transportvolum, 
og her finn er man at utviklingen mer peker i retnin g 
av utviklingen i indeksen for gruveindustrien. 

Utviklingen i godstransporten i en del europeiske 
land , 1951-56, er vist i tabellene 31 og 32. 

Stadig større transportvolum, relativt sett, går 
over fra jernbane til veg (Belgia, Frankrike, Sve
rige, Sveits). 

I de fleste land er det v idere en tendens til at 
yrkestransporten med bil , relativt sett, øker i for
hold til egentran sporten (T yskland, Frankrike, Ne
derland), mens Norge viser en markert tendens den 
andre vegen. Således san k yrkestransportens andel 
a v den totale vegtransport i Norge fra 45 pst. i 1953 
til 29 pst. i 1956. 

Stort sett dominerer egentran sporten over de 
kortere strekninger (under 50 km). Forholdet for
rykkes til fordel for yrkestransporten etter som av
standene Øker. I Tyskland er det således omtrent 
balanse mellom de to transportformer ved avstander 
mellom 50 og 150 km. Over 400 km utgjør egen
transporten i de forskjellige europeiske land bare fra 
1/ 6 til 1/ 8 av den totale vegtransport, men er likevel 
av betydelig størrelsesorden, absolutt sett. I T ysk
land var egentransporten over 150 km i 1955 nest en 
10 millioner tonn og for strekninger over 100 km 
nest en 17 millioner tonn. 

Tabell 31. Veg- , vann- og jernbanetransport (tonnkm gods prosentvis forde ltJ.1 

Tyskla nd Belgia F rankrike 

-----

1951 Veg •••••• 0 '0 27 
J ernbane 48 
Vann 25 

1952 Veg · . 212 28 17 
J ernbane . . . . . . . . . . . 56 46 71 
Vann .. . . ... . . .. . 23 26 12 

1953 Veg · . . . . . . . . . . . . . 29 19 
J ernbane 42 68 
Vann 29 13 

1954 Veg ..... . ... ... .. . 31 21 
J ernbane 40 66 
Vann 29 13 

1955 Veg , .... .. . . . 30 22 

J ernbane 41 66 
Vann . . . . . . . . . 29 12 

1956 Veg · . 30 
Jernbane 41 
Vann 29 

1 Den europeiske transportministerkonferanse. R apport fra Sted

fortrederkomiteen om utviklingsperspektiver i europeisk trans
port 1956-60. Roma 23.-24. oktober 1957. 
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Italia Norge Nederland 
Stor· 

Sverige Sveits 
britannia 

---~-

20 26 
66 74 
14 

46 2J 2!J 
54 59 7l 

20 

15 24 28 
27 60 72 
58 16 

26 28 
58 72 

J6 

56° 28 3 28 
44 32 72 

40 

56 a 51 29 
44 4!J 71 

2 Langtranspor ten fordelte seg i 1952 slik: Veg 13 %, jernbane 

62 %, vann 25 %. 
3 Yrkeskjøring. 



Tab ell 32. Egentransport - yrkeskjøring 
(prosentvis fordeling av tonnkm vegtransport).l 

Tyskland Danmark li' rankrike 

1951 Egentransport ...... . . 
Yrkeskjøring 

1952 Egentransport 58 
Yrkeskjøring 42 

1953 Egen transport 48 
Yrkeskjøring 52 

1954 Egentransport ... 44 57 
Yrkeskjøring ... 56 43 

1955 Egentransport 41 49 
Yrkeskjøring 59 51 

1956 Egentransport 38 
Yrkeskjøring ... 62 

1 Den europeiske transportministerkonferanse. R appor t fra Sted
ro rtrederkomiteen om utviklingsperspekti ver i europeisk trans
port 1956-60. Roma 23.-24. ok tober 1957. 

Stort sett må man i de europeiske land regne med 
at antall vogner nyttet til egentransport er 7-8 
ganger så stort som antallet i yrkeskjØring. Først 
når man tar vogner med ovcr 9 tonns lasteevne, 
blir antallet større i yrkeskjØring enn i egentrans
port. 

2.44. Konkurranseforhold og regulering av samferdselen 
andre land 

Siden 1930-årene har man i a lle land søkt å finne 
en form for rcgulering a v samfcrdsclcn totalt sett 
- i s tørre eller mindre grad. 

Lcngst gikk vel Storbritannia, dcr helc transport
næringen ble nasjonalisert. Senere cr dctte t iltaket 
dclvis opphevet igjen. D et er ba re Danmark som 
ikke har noen alminnclig bevillingsplikt for trans
port utcn rute. Ellers har a lle land i Europa og USA 
allcrcdc før krigen hatt en form for regulering av 
den yrkesmessige bil transport. 

l dc f1 cstc land er egentransporten fri , men Italia 
og Storbritannia foretar en undersøkelse av om det 
virkelig dreier seg om tran sport for egen rcgning. 
Nederland har sitt eget syst cm som vesentlig bygger 
på dcn storc samarbeidsvilj e som hersker i landets 
transportliv. Dersom en trafikant i N ederland insi
sterer på å nytte egentransport, får han tillatelse 
til det. 

l Frankrikc beskattes langtransporten enten den 
foregår med yrkesbiler eller som ege ntransport, og 
noe liknende finn er man i T yskland og Østerrikc. 

D e fleste steder er man kommet fram til at en 
cller annen form for beskatning av lan gtransportene 
må til, dersom man skal kunnc opprettholde de 
rutcgående transportmidler med dc forpliktelser som 
er pålagt dem. 

Ita lia 

42 
58 

45 
55 

46 
54 

~orge 

55 
45 

62 
38 

67 
33 

71 
29 

Nederland 

60 
40 

2 In ternasjonale transporter. 
:1 + 9 % blandet transport. 

2.441 . Sveits 

~tor

britannia 

55 
45 

57 
43 

Sverige ~veits 

50 26 2 

50 74 

29 
71 

l Sveits opprettet jernbanene allerede i 1926 et 
system mcd biltransport til/fra jernbane, og fra 
1929 har man hatt organisert biltransport som er
statning for eller utfylling a v jernbanetransport. 
Man er også her kommet til at regulering fra statens 
side må til i samferdselen, mcn forsØkene har hittil 
ikke ført fram, idet forslagcne cr blitt forkastet ved 
folkeavstemninger. 

2.442. Frankrike 
l Frankrike har man etter krigen på forskj ellige 

måter søkt å harmonisere transportlivet. Man har 
bygget opp samarbeidsorganer av forskj ellig slag 
og gikk i 1947 til det skritt å diffcrcnsiere jernbane
takstene etter linj ekostnadene. H ensikten er at hvert 
transportmiddel skal få den trafikk det er best 
egnet til. 

l 1952 fikk man en avtale mellom jernbanene, spe
ditØrcne og yrkesbileierne om takstene, og videre 
blc det opprettet lokale samarbeidsavtaler. 

D e franske egentransportører får ikke lov til å ta 
returtransporter mot betaling. Jernbanen får kon
sesjoner på veg, men må nytte yrkeskjØrere til tran s
portene. 

2.443. Sverige 
l Sverige hadde jernbanene en krise ved slutten 

av den først e verdenskrigen og en ny under lav
konjunkturen i 30-årene. 

Trafikken fordoblet seg fra midten av tredveårene 
til i dag, både på person- og godstrafikksiden. 

P ersontrafikken kulminerte noen år etter krigen 
og har siden gått ned med ca . 1/ 4, regnet i antall 
reisende, og 1/ 10 regnet i antall personkm. 
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Stykkgodstrafikken kulminerte noe senere, ned
gan gen er her ca. 1/ 10 av maksimumstrafikkrn. 

I vognlasttrafikken viser la ngtid sutviklingen sta
dig oppadgående tendens. 

I 1939 fikk man i Sverige prinsippvedtaket om at 
jernbanene skulle være sta tsbaner, Statens Jarn
vagar (SJ) , og i dag består nettet av ca. 16000 km , 
dera v % opprinnelig bygget av st aten og ca. %, 
vescntlig sekundær- og tertiærbaner, som senere er 
overta tt av staten. Etter folkemengden er dette 
det t etteste jernbanenett i Europa . Ved utløpet av 
1956 var ca. 8 pst. a v det opprinnelige nett nedlagt, 
på y tterligere en el el linjer drives bare godstrafikk . 

SJ hadde i 1956 et u neIerskudd på de trafikksvake 
linj er på ca. 200 millioner svenske kroner. Ca. 75 pst. 
av transportarbeide t utføres (1954) på ca. 25 pst. 
av nettet. 

Man regner med at ca. 40 pst. av nettet hal' en 
trafikkintensitet på under 250 000 trafikkenh eter 
pr. km bane som er det minimum en jernbanelinj e 
bØr ha fOl'at den skal kunne dri ves uten tap. Trafikk
arbeidet på disse trafikksvake linj er utgjør bare ca. 
3 pst. av SJ's totale trafikkprestasjon. 70 pst. av 
disse strekninger er blitt statsbaner siden 1939. D e 
øvrige 30 pst. er hovedsakelig strekninger i N 0 1'1'

land . 
Av den totale transportm engde i landet går en 

stor del til last ebilene. Man regner med at trans
portvolumet vil Øke med ca. 4-5 pst. pr. år , og at 
Økingen i lastebilenes andel vil være ca. 7-8 pst. 
pr. å r. I tiden fra 1930 til 1950 utgjorde den gjen
I':omsnittli ge, å rlige økin g i tran sportarbeidet i Sve-
l'Ige: for jernbanen 

for lastebilene 
for fartøyer 

3,5 pst. 
10,0 pst. 

1,0 pst. 

Antall lastebiler er omtrent fordoblet siden før 
krige n. Siden 1951 har man også hatt en voldsom 
Øking i personbil-tallet. 

I persontrafikken er stillingen den at mens de kol
lektive tran sportmidler i 1950 svarte for ca. 60 pst . 
av trafikken, var tallet i 1955 bare 40 pst. og er i dag 
enda lavere. 

Sverige er det land i Europa hvor motoriseringen 
er kommet lengst mcd en bil for hver 8. innbygger 
(e t motorkjØretøy - mopeder og motorsykler in 
klusive - for h ver 4,5 innbyggcr). 

I de senere år har personbil parken økt med 
100000 biler pr. å l' , og man regncr med at bilbe
standen totalt sett vil være doblet i 1965 og tre
doblet i 1975. 

Utsteilc!s2 n av konsesjoner og bev illin ger for veg
transport er i Sverige overl att til et sentralt organ 
- Sta tcns Biltrafiknamnd. AvgjØrelsene kan a nkcs 
ti I kom munikasjonsdepartementet . 

D en skarpe konkul'l'ansen mellom egentransport 
og y rkeskjøring finn er man også i Sverige. E gen
transportører kan ikke ta med gods for andre mot 
betaling uten særskil t till a telse so m sjelden gis. 

SJ hal' i stor utstrekning t a tt bilen i sin tj eneste. 
J el'l1banen eier 49 pst. av aksjene i A/ B Svenska 

Godscentraler - ASG , som ble sta rtet i 1935, og 
som i dag er det støl'ste i sitt slag i Europa. 
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SJ kjØpte i 1946 Svenska Lastbilaktiebolage t -
SLAB - som er et transportselskap som bare ut
fører godstran sport (10 pst. av trafikken el' kret s
trafikk for SJ) . 

SJ's bildrift har 1660 busser og beskjefti ger bort
imot 6000 personer. T o datterse lskaper - GDG og 
SLO - har henholdsvis 441 og 109 busser. 

SJ sliter med de samme forpliktel ser som NSB, 
og som hindrer konkurransemessig likes tillin g, og i 
1953 nedsatte regjerin gen en særlig trafikk-kommi
sjon som skal utrede hele de t tra fikkpoliti ske pro
blem i sammenheng. 

2.444. Ves t-Tyslcland 

D eutsehe Bundesbahn (DB) cl' sannsynligvis ver
dens største trafikkforetak og et a v verdens størst e 
foretak i det hele tatt. 

Selv om dimensjonene er a nd erledes, er proble
mene de samme som hos oss. D et begynte med 
strukturendringer i transportlivet etter forrige ver
denskrig og med bortfall a v det fakti ske monopol 
jernbanen hadde. 

Etter siste krig er konkurranseforholdene blitt 
y tterligere skjerpet. Sel v om stigende transport
y telser har ført til stigende inntekter for DB, har 
utgiftene steget raskere, og , iden 1952 er underskud
dene stadig blitt større. I 1957 hadde man således et 
underskudd på 700 mill. D-mark. 

A v hengigheten a v staten har vært s tOl'. I de 
siste 40 år har man hatt 5 forskjellige rettskonstruk
sjoner når det gj elder DB's p lass i s ta tsadministra
sjonen, uten at DB har hatt noen særlig fordel av 
endringene. I dag hete r det at DB skal drives etter 
forretningsmessige prinsipper. 

F or øvrig har DB, som fØlge av fl ere kriger, sær
belastninger som vi bare kjenner i liten målestokk, 
eller slett ikke har . F or eksempel har man hatt 
enorme gjenreisningsutgifter etter krigsskadene, man 
har beskj efti gelsesproblemer for krigsinvalider og 
flyktninger, store utbetalin ger a v invalidepensjo
ner osv. 

Utviklingen i samferdselssektoren i Vest-Tysk
land ha r ført til a t staten har måttet gå til nokså 
drasti ske forhold sregler for å regulere samferdselen, 
fordi det voldsomt Økende ta ll på biler og økingen 
i bilenes stØrrelse har ført til uholdbare til stander 
på vegene. 

I 1953 var det i Vest -T yskla nd ca . 3,5 mill. kjøre
tøyer , det er 28 kjØretØyer p r. km klass ifi sert veg. 
I 1954 var tallet st eget til 32 pr. km. 

I 1953 var det daglig 30 drepte og mer enn 800 
skadde i vegtrafikken. Samtidig viste det seg at selv 
de store betongvegene ikke t å lte belastningen fra de 
stadi g større vogntogene som gikk med tungtrans
porter . 

Arbeidet med transportlovgivningen tok for alvor 
t il i 1949, og i 1953 la t ransportministeren fram e t 
samlet transportpolitisk p rogra m. 

:\1an har fått en rekke lover i transportsektoren, 
f. eks. lov om jern banene, om veg tra nsport av gods 
og passasjercr, om sikring a v veg trafikken, om av
last in g av vegene osv. 



I første omgang sØker man å få langtransportene 
tilbake til jernbane og båt, særlig da massetrans
portene som man mener ikke hører hjemme i yeg
transporten. 

Man har bygget ut i landsmålestokk et effektivt 
kontrollapparat for vegtransporten. Alle sjåfører 
risikerer å bli stoppet for kontroll av vekt, oppdrag 
osv ., og loven er streng mot den som overtrer be
stemmelsene. Videre har man søkt å innskrenke det 
totale antall bevillinger og satt forbud mot enkelte 
slag langtransport. 

Vogntogenes totale lengde er nå begrenset til 20 m 
mot før 26 m, og man har nå bare tillatelse til å kjØre 
med en tilhenger. YrkeskjØringen deles i nær- og 
fj erntransport. Egentransport ut over 50 km blir 
også beskattet. 

M an regner i dag med at ca. 21 000 vogntog er i 
virksomhet, hvert med en kapasitet på 15 til 18 tonn 
og en omlØpstid på ca. 1,8-2 dØgn mot jernbanens 
4 dØgn . 

J ernbanen forsøker naturligvis å bringe trafikken 
tilbake til sporet , men har fullt ut innsett bilens for
deler i enkelte slag trafikk og har derfor helhjertet 
gått inn for å nytte den. 

Etter loven kan jernbanen drive både nær- og 
fj erntrafikk med egne eller leiede vogner. DB har 
opprettet egen godsbila vdeling som driver over 
hele Vest-Tyskland. Man regner i dag med at man 
har mer enn 300 lastetog i virksomhet på vegene i 
nærtrafikk og kretskjøring og mer cnn 1000 i fj ern
trafikk. Av disse kjØres stØrstedelen av private 
yrkeskjØrere, da DB har funnet ut at dette er 
lØnn somt på mer enn en måte. 

DB disponerer i dag mer enn 500 konsesjoner, 
men nytter ikke ut alle . 

Da jernbanen lå nede etter krigen, ble det etab
lert en rekke bussruter som konkurrerte om trafik
ken, til dels i ren parallellkjØring med jernbanen. 
DB tok etter hvert opp konkurransen også i passa
sjertrafikken og har i dag mer enn 1000 busslinjer 
på til sammen ca. 50 000 km som kjøres både med 
egne og leiede vogner. 

På sporet SØker DB å Øke trafikken gjennom for
skj ellige tiltak. Man sat ser først og fremst på hur
tigere og mer presis trafikk, flere og bedre person
tog og en effektiv utbygging av dØr til dØr t rafikken. 

Man har lagt om ca. 50 sidelinjers trafikk i sin 
helhet til bil, og ca. 20 sidelinjers delvis. Videre har 
DB i utstrakt grad forenklet ekspedisjonstjenesten, 
delvis gjennom hel nedlegging av eksped isjons
steder, delvis gjennom bruk av «agenter» der hvor 
trafikken ikke innbyr til å holde egen betjenin g osv. 

Man legger også stor vekt på å knytte til seg be
drifter som kunder, gjennom anlegg av sidespor og 
nytter i utstrakt grad vognbjørner til transport av 
jernbanevognene der hvor sidespor ikke kan an
vendes. I 1955 transporterte således DB 157 000 
fullt laste de jernbanevogner med vognbjØrn. I 1956 
var tallet steget til 179 000. 

Beholdertrafikken er også meget godt utbygget. 
DB disponerer nå ca. 15000 storbeholdere av for
skj ellig type og en mengde småbeholdere. Stasjo
nene er jevnt over forsynt med fullt moderne utstyr 

til omlastning bane/ bil eller omvendt og også med 
trekkvogner for transport av store spesialbeholdere 
til/fra bedriftene. Til dels har bedriftene selv an
skaffet trekkvogner, da de finner beholdertrafikken 
lØnnsom. 

Man driver utstrakt eksperimentering med nye 
vogntyper og har også prøvet transport av lastede 
biler på jernbanevogn, den såkalte «Huckepack
verkehr», uten at man er helt fornøyd med resulta
tene. Vanlige jernbanevogner kan ikke nyttes av 
hensyn til profilet. Man har regnet ut at det skulle 
være lØnnsomt for kundene å nytte denne transport
form for avstandene ut over 300 km, men også kom
met til at det Cl' vanskelig å innarbeide denne form 
for trafikk. 

DB investerer ellers store summer i nytt materiell 
av alle slag, sikringsanlegg, nye stasjonsanlegg osv., 
alt ut fra den forutsetning at det ikke vil være 
mulig å greie trafikkavviklingen i framtiden uten 
en moderne jernbane. 

2.445. Nederland 

All samferdsel i Nederland er regulert ved lov. All 
transport, også egentransport, er avhengig av kon
sesjon eller registrering. 

Myndighetenes målsetting i transportpolitikken 
kan sammenfattes slik: D et må utvikles og vedlike
holdes en varig og fornuftig tran sporttjeneste som 
står i det rette sosiale og økonomiske forhold til 
behovet. - D e ulike transportforetak skal først og 
fremst tilfredsstille brukernes interesser så vel kvan
titativt som kvalitativt i et bestemt område eller en 
bestemt transportsektor. Forholdene må dessuten 
legges slik til rette at selskapene får et sundt Øko
nomisk grunnlag og muligheter for å følge med i 
den tekniske utvikling. 

FØlgelig har myndighetene handlet ut fra disse 
grun nprmSlppene: 

All transport i Nederland danner en enhet og må 
behandles som sådan. 

D e ulike t ransportforetak skal så langt det er 
mulig, behandles på like fot. 

Alle foretak må drives etter økonomiske prin
SIpper. 

D en fri konkurranse vil bare bli begrenset når det 
er nØdvendig av hensyn til transportselskapenes 
muligheter for utvikling og stabilitet , ikke av hen
syn til selskapene selv, men først og fremst av hen
syn til brukernes interesser. 

Ingen gren av samferdselen vil bli subsidiert. 
Nederland har ikke ,en samferdselslov, men flere 

som regulerer hvert sitt område, f. eks. J ernbane
loven av 1859, lov om regulering av person- og gods
trafikk med bil, som kom i 1939 og 1940, og lov om 
godsbiltrafikk og innenlandsk skipsfart, som kom i 
1954 og delvis reviderer de tidligere lover. 

Et særpreg for Nederland er den samarbeidsvilje 
til felles beste som hersker i transportsektoren. Man 
har fl ere organisasjoner som på frivillig basis er 
med og regulerer samferdselen . 

For ervervsmessig godstransport er det fastsatt 
en total tonnasje for hele landet , som så er fordelt på 
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bevillingsha verne. De kan således selv bestemme 
hvor mange vogner de vil sette inn innen rammen 
av den tildelte tonnasje. 

Egentransporten er gjenstand for en behovsprøv
ing som kan resultere i en henstilling om ikke å 
anskaffe egen bil. All form for høvetransport i for
bindelse med egentransport er forbudt. Om egen
transport uttaler det nederlandske samferdsels
departemenet fØlgende: 

«Frihet til å drive «egentransport» bør ikke bety 
at egentransporten skal fritas for de regler som 
gjelder for den ervervsmessige transport. Hvis man 
skal få i stand ordnede forhold innen yrkestrans
porten gjennom et bevillingssystem, kapasitetsbe
grensning etc. , vil slike forholdsregler bare vise seg 
å føre fram om det blir innført til svarende bestem
melser for egentransporter. Hvis ikke, vil det opp
stå en «flukt» til egentran sporten, ikke bare i form 
av ren «egentransport» , men også på den måte at 
yrkesutøvere som er blitt nektet bevilling, vil for
søke å unndra seg reguleringsbestemmelsene ved 
fin gert egentransport, f. eks. gjennom leiekontrak
ter o. 1. » 

I persontrafikken med bil blir de større levedyk
tige selskapene pålagt å lØse inn de mindre. I st edet 
for tidligere 408 selskaper er busstrafikken nå sam
let i 48 store områdeselskaper og 31 spesielle linje
selskaper. 

I 1953 befordret man ved offentlige transport
midler i landtrafikk 950 mill. reisende - herav 45 
pst. på jernbane og 55 pst. på landevegen. Samme 
å r ble det befordret 100 mill. tonn gods, som for
delte seg slik: 

Innenriks skipsfart 

J ernbanetransport 

Vegtransport 

39 pst. 

15 pst. 

46 pst. 

D e nederlandske jernbaner har en driftslengde 
på 3220 km, herav er 740 km godslinjer. Man har 
elektrifisert 1411 km. 

R egnskapene har i alle å r siden 1941 vist over
skudd, det største i 1955 med 10,6 mill. fl ., og det 
deles ut utbytte til «aksjonærene». 

Alt i alt har det i Nederland vært hele 34 jern
baneselskaper som etter hvert har innstillet driften. 
I 1920 ble det sluttet en overenskomst som førte til 
at aksjemajoriteten i begge de to selskaper som da 
var tilbake, kom på statens hender. I 1937 ble de to 
selskaper oppløst, og man dannet D et N ederlandske 
J ernbaneaksjeselskap, N ederlandsehe Spoorwegen 
(NS), hvor staten har alle aksjene. 

Staten foretrakk aksjeselskapsformen, fordi den 
mente at bedriftsledelsen måtte ha stor handlefrihet 
dersom jernbanene skulle kunne drives effektivt og 
forretningsmessig i den skarpe konkurransen. 

D e av Europas jernbaner som i dag er kommet 
lengst med gjennomføringen av bedriftsøkonomiske 
retningslinjer i sin driftspolitikk, er uten tvil de 
nederlandske baner . D en nederlandske stat forlan
ger av banene at de skal tilby gode tjenester, selv 
skal dekke sine kostnader og holde seg i god stand 
ved sine egne midler. Staten dekker prinsipielt 

48 

ikke noen form for underskudd som oppstår ved de 
nederlandske jernbaner , men den gir også konse
kvent avkall på å forlange ytelser av jernbanen som 
kan bringe dens bedriftsØkonomi i fare. 

I samsvar med de bedriftsøkonomiske retnings
linjene blir de nederlandske jernbaner prinsipielt 
ledet som en annen industri eller næringsvirksomhet. 
I stedet for å beklage seg over dette bedriftsøko
miske krav og søke sta ten om beskyttelse eller om 
subsidier, betrakter ledelsen av de nederlandske 
statsbanene de bedriftSØkonomiske retningslinjene 
som jernbanens eneste mulighet for ikke å gå under 
i konkurransen med de andre samferdselsmidler. 

Og som en fØlge av kravet om bedriftsøkonomi sk 
lØnnsomhet har de nederlandske jernbaner i virke
ligheten arbeidet seg fram til klare retningslinj er i 
problemet jernbane/ veg, som kan sammenfattes i 
fØlgende punkter : 

D e nederlandske jernba ner gir avkall på å opp
rettholde omfanget av jernbanetrafikken for enhver 
pris, og å holde fast på det oppblåste jernbanenett 
med tallrike trafikksvake linjer som det hal' arvet fra 
jernbanens monopoltid. D e fleste linjer med svak 
trafikk, der kostnadene var langt hØyere enn inn
tektene, er blitt nedlagt for person trafikkens ved
kommende. M an foretok en systematisk tilbaketrek
king til det driftsøkonomiske hovednett. H er - på 
hovedlinj ene - kan man med hell ta opp konkurran
sen med bussene. H er kan jernbanen gi bedre ytelser 
til lavere kostnader (større kapasitet, høyere reise
hastighet). 

D e nederlandske jernbaner gir også a vkall på å 
betj ene alle de stasjoner for persontrafikk som ble 
opprettet i monopoltiden (<<man gir ikke ut 2 kl'. 
for å få igjen 1 kr. ») . D e fleste av de stasjoner der 
kostnadene ikke står i et rimelig forhold til inn
tektene, ble st engt for persontrafikk. D erved kunne 
man vesentlig øke den gjennomsnittlige avstand 
mellom stasjonene, øke reisehastigheten for person
togene og senke kostnadene ved togene, bedre kvali
t et en i ruteordningen og Øke de samlede inntekter. 
P ersontrafikken er i dag nedlagt på halvparten av 
de baner og ved to tredj eparter av de stasjoner man 
hadde for 25 år siden, og trafikken er overført til 
busser. 

P å dette forholdsvis innskrenkede jernbanenett 
med få stasjoner konsentrerer de nederlandske 
jernbaner seg om de funksjoner som de kan fylle 
bedre og billigere enn konkurrentene. M an har 
syst ematisk gitt avkall på å gripe til tariffmessige 
eller driftsmessige forholdsregler for å få tilbake de 
melke- og dyretransporter som er gått over til veg
transport. Tvertimot er fagfolkene ved ' de neder
landske jernbaner glad over at de ikke lenger er 
belemret med dem, for de kan nå klare seg uten 
skiftearbeid for persontogene, de rutemessige opp
holdstider på stasjonene blir kortere, og reisehastig
het en for persontogene blir derved høyere. 

D e nederland ske jernbaner konsentrerer seg om 
de oppgaver som egner seg for jernbanen, den rene 
persontrafikk uten sideoppgaver , vognlasttrafikk og 
stykkgodstrakk (uten omlastinger) bare mellom de 
store stasjoner. Den lokale persontrafikk i det hele 



tatt, den samlede persontrafikk i trafikksvake for
bindelser, samling og ford eling av stykkgods til og 
fra de store stasjoner og den samlede melke- og 
dyrctra nsport skjer nå i N ederland med bil. 

Ved virkeliggjørelsen av denne tidsmessige jern
banepoli tikk ble samferdselsforhold ene i N cdcrland 
ikke på noen måte dårligere, men tvcrt imot bcdre. 
D cr hvor jernbanelinjer eller jernbanestasjoner for 
persontrafikk ble lagt ned, overtok rutebilenc sam
ferdselen. Bussenes tariffer er noe lavere enn jern
banens, og reisehastigheten er 30-45 km pl'. time 
når man har et større antall holdeplasser. D et ble 
sørget for en rutemessig t ilknytt ing av rutebilene 
til jernbanetogene. Den midlere rcisehastigh et for 
de nederlandske pcrsontog Cl' 64 km pl'. time, altså 
vesentlig høyc re enn hastighetcn for rutebilene. 
D enne klare for skjell i reischastighct har ført til en 
ganske naturlig og tva ngsfri deling a v trafikken: i 
nærtrafikk blir bussen forctrukket og i fj erntrafikk 
jernbanen. 

J ernbanen har a ksjemajoriteten i 15 store buss
selskaper som avvikler ca. 40 pst . av den samlede 
persontrafikk mcd buss. 

Vidcrc har jernbanen sammen med kommuner 
og andrc offentlige institusjoner aksjemajoriteten i 
ytterligcre en del se lskaper. Ingen av selskapene 
drivcs i jcrnbanens regi, men opptrer fortsatt i sine 
cgne navn. Alle selskaper går mcd overskudd. 

H ele jernbanens stykkgodstrafikk avvik lcs gjen
nom datterselskapet Van Gend & Loos. D ctte er 
et gammelt transport- og spedisjonsfirma , der jern
banen har overtatt alle aksjene. Selskapct dri n r 
også vanlig transportvirksomhet , samlasting, spedi
sjon osv., og har forbindclsc mcd cn rekkc liknendc 
selskaper rundt om i EUl'opa. Selskapct ha l' kontrakt 
med 830 andre transportbedrifter og har sclv mel' 
enn 600 lastebiler, over 200 tilhengerc og nocn semi
trailere. 

I 1934 omorganiserte jcrnbanene stykkgodstrafik
ken totalt. Antall stasjoncr ble skåret ned fra 900 
til 300 , og stykkgodstrafikken ble sentralisert til 
36 av disse. M cllom disse 36 stasjoner går det faste 
turnusvogner, det forekommer at en vogn deles på 
to eller flere sta joner. Godset samles inn med bil 
av Van Gend & Loos den ene dag, framføres av tog 
om natten og Icvcres ut med bil den neste dag. 

Man oppnår bl. a. hUl'tig framføring, innsparing 
av vogner (man bruker nå knapt 1400 stykkgods
vogncr mot tidligere 3800) , og man får nyttet linjene 
til hurtiggåendc trafikk om dagen. 

Ettcr nyordningen ble pakkhusene og godseks
pedisjonene leiet ut til Van Gend & Loos, da jern
banen bare transporterer de hele vogn lastcnc. 

I 1953 hadde Van Gend & Loos: 
Rutelengde i forbindelse med jcrnbaner 4257 miles 

(engelske) . 
Rutelengde for direkte vogntran sport 1214 miles. 
Gods transportert samarbeid med jcrnbanene 

446 000 tonn. 
Gods transportert direkte vcgtransport 59 000 

tonn. 
Gods transportert til andre land 12 450 tonn. 
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2.446. USA 
I USA hadde jernbanene sin største utstrekning 

omkring 1920. Linjelengden val' da 252 800 miles. 
I 1950 val' Icngden sunket til 225 000 miles eller 
ca. 362000 km. D e flest e baner er privat anlagt og 
drevc t. Jernbanene spiller stadig ' en stor rolle i 
bådc gods- og persontrafikken. P ersontrafikk bc
traktes nærmcs t som en servicesak, det er gocl s
trafikken som skal skaffe pengene. Som cksempcl 
på dimensjonene kan nevnes at godsvogncnes gjen
nomsnittskapas itet er 47 tonn og den gjennom
snittlige transportlengde for godset 660 km (mot 
184 km hos oss). 

Under den annen vcrdcnskr ig viste det seg at 
jernbanene i USA mcd mindrc cnn 44 pst. personal
Øking og omtrcnt 60 pst. øking i brcnnstoffforbruket, 
kunne tran sportcre mcr cnn det dobbelt av tidligere 
godsmengde og mer enn 4 ganger den tidligere per
sontrafikk. D et ble praktisk talt ikke satt til ekstra 
lokomotiver ellcr vogner. 

Konkurranscn fra bi l og fl y hal' imidlertid også 
i USA Økt voldsom t. 

Jcrnba nens andel i godstrafikken sank fra % i 
1939 til mindre enn % i 1956. I samme tidsrom steg 
lastebi lcnes a ndcl fra 10 til 18 pst. 

I persontrafikken sank jernbanens andel fra mer 
enn % i 1939 til knapt l/:{ i 1956, mens f. eks. luft
fartcns andel i samme tidsrom steg fra 1/ 50 til 1/ 3 
av dcn totale persontrafikk. 

J crnbanenc kan imidlertid befordre både perso
ner og gods billigere cnn andre transportmidler over 
litt lengre avstander. Et eksempcl: 

For å transporterc 100000 tonn gods mellom 
New York og San Fransiseo trcnger man med lastc
bil 20 ganger så ma ngc dagsverk og 4 ganger så 
meget drivstoff som med jernbanc. V cd lufttrans
port måtte man brukc 13 gangcr så mangc dagsverk 
og nesten 30 ganger så mcget drivstoff. 

D en offentligc regulering a v transportmidlene 
er gammel i USA. Intcrstat e Commeree Aet stam
mer fra 1887 og er sencre supplcr t med flere lover. 
H ensikten var å skape e t godt nasjonalt transport
systcm uten a l t for store ut legg fra det offentlige. 

Så tidlig som i 1928 val' biltransporten regulert 
i 33 stater for gods- og i 43 stater for persontrafik
kens vedkommende. 

D et hevdes imidlertid i dag fra jernbanens side 
med styrke at de øvrige transportmidler også må 
dekke sine fulle linj ekostnader slik som jernbanene 
må, dersom jcrnbanene fortsatt skal være levedyk
tige. D ette gjelder både luftfarten, biltransporten 
og sjøfarten. Dct ser altså ut til at samordningen 
ikke er så effektiv som den burde være. Man har 
fortrinn svis nyttet en regulering gjennom konse
sjons- og bevillingspolitikk, gjennom takstpolitik
ken og gjennom inves teringer og subsidi er. 

Til slutt kan nevnes at jernbanene Cl' fritatt for 
begrensingen i adgang til å drive biltransport i føl
gende tilfelle: 

H enting og utkjØring av stykkgods. 
OverdfØring av stykkgods fra stasjon til stasjon. 
N år jernbancn få r adgang til å nytte biltransport 

over lokalstrckninger i stedet for jcrnbanetransport. 
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3. Oversikt over det rosionoliseringsorbeid som er utført ved NSB etter krigen 
og tiltok som er i gong 

3.1. Administras jon 
3.1 1. Endring av administrasions- og organisasionsformer 

I årene etter krigen er det ved Statsbanenes Ho
vedstyre opprettet en rekke nye organer av perma
nent karakter og som er av særlig betydning for 
rasjonaliseringsarbeidet. 

Disse organer er: 
Organisasjonskontoret (opprettet 1950) for å drive 

lØpende organisasjons- og rasjonaliseringsarbeid av 
t eknisk, økonomisk og administrativ art innen Stats
banenes administrasjon og drift. Kontoret er under
lagt Hovedstyret s Økonomiavdeling. 

Standardiserings- og kodifiseringslwntm'et (opp
rettet henholdsvis 1946 og 1956) for å standardisere 
og kodifisere konstruksjonsdeler (i først e rekke for 
rullende materiell), samt materialer og reservedeler . 
Kontorene er underlagt H ovedstyrets Maskinavde
ling og Forrådsavdeling. 

Planleggings- og aJ'beidsstudiekontoret (opprettet 
1949) ved Hovedstyrets Maskina vdeling leder ar
beidsstudievirksomheten i Statsbanenes verksteder 
samt tilrettelegger overvåking av det rullende mate
riell og aven Økonomisk drift av verkstedene. 

Rasjonaliseringsrådet (opprettet 1954) er høyeste 
myndighet på rasjonaliseringsområdet innen Stats
banene og trekker opp de store retningslinjer for 
etatens rasjonalisering samt gjennomføringen av til
takene. 

En rekke midlertidige organer, komiteer eller ut
valg med sakkyndige medlemmer er også nedsatt 
etter krigen for å behandle spesielle områder av 
rasjonaliseringsarbeidet. En del av de viktigste ut
valg har vært: 

Standardiseringsutvalget for rullende materiell. 
Utvalget for gjennomgåelse av Statsbanenes verk
st eddrift. K odifiseringsutvalget. Sikkerhetsutvalget. 
Sentraliserings-D esentraliseringsutvalget (senere Or
ganisasjonsutvalget). Normeringsutvalgene mv. 

Av disse utvalg skal spesielt nevnes normerings
utvalgene som er nedsatt for å gjennomgå personal
forholdene i de ulike tjenestegrupper. Utvalgenes 
mandat går ut på, foruten å gjennomgå personal
forholdene med sikte på å fastlegge personalbehov.et 
og undersØke om antallet kan reduseres, å under
søke om enkelte stillingel: bØr ha en annen lØnns
messig plasering enn stillingen har i dag. 

Utvalgene har ført normeringen ajour med det 
endrede (mindre) behov som er oppstått som fØlge 
av at t ekniske hj elpemidler er tatt i bruk, at arbeids
studier foretatt mv. Utvalgenes forslag om en om
legging av tjenesten og ved annen disponering av 
personalet har ført til at man i en viss utstrekning 
har kunnet inndra personale. I alt er det normerte 
antall gått ned med 733 ifølge utvalgenes innstillin
ger. R egner man med at hver mann i vedkommende 
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stilling koster Statsbanene ca. kr. 15 000 pr. år, re
presenterer denne reduksjon en årlig besparelse på 
om lag 11 mill. kroner . Fra dette belØp må trekkes 
det belØp som de foreslåtte oppnormeringer koster. 

Hovedstyret har drøftet for skj ellige tiltak for en 
effektivisering av NSB. Blant disse er det en del som 
kan gjennomføres relativt raskt og uten større in
ves teringer. R etningslinj er for gjennomføringen er 
trukket opp overfor distriktene i en «rasjonalise
ringsplan» (juli 1957), og resultatene fØlges opp regel
messIg. 

Foruten å bygge ut administrasjonen med noen 
nødvendige rasjonaliseringsorganer, har man gjen
nomført eller foreslått en rekke organisatoriske og 
tekniske endringer av administrativ art. Man nevner: 

Hovedstyret har fremmet forslag overfor departe
mentet om at Hovedstyret får fullmakt til å opp
rette nye stillinger, eventuelt gjøre stillinger om til 
stillinger av høyere grad, til og med lØnnsklasse 15. 
D en fullmakt Hovedstyret nå har, går bare til og 
med lØnnsklasse 12. Forslaget er ikke gjennomført. 

Departementet har gitt Hovedstyret myndighet 
til å avgjøre enkelte lØnnsspØrsmål som tidligere 
måtte til departementet for avgjØrelse. 

Hovedstyret har tatt opp med personalorganisa
sjonene spørsmålet om å overføre til distriktskol
legier og innstillingsråd myndighet til å ansette tje
nestemenn i de laveste lØnnsklassene, til og med 4 
eventuelt til og med 5. 

Distriktssjefene er delegert myndighet til å av
gjøre en rekke konkrete saker som tidligere måtte 
forelegges Hovedstyret . 

Verkstedordningen er endret (jfr. Stortingsbeslut
ning av 22.11.54), slik at verkstedene i Oslo (Bispe
gt. 12 og Oslogt. 3) og verkstedene i Drammen, Ha
mar, Trondheim og Bergen er utskilt som hoved
verksteder fra distriktsadministrasjonene og stilt 
direkte under Hovedstyret s ledelse. Ordningen er 
delvis gjennomfØrt fra 1.7.56 og 1.7.57. 

Driftsavdelingen og Trafikkavdelingen er slått 
sammen til en avdeling, Drifts- og trafikkavdelingen, 
fra 5.10.54. 

Forrådsavdelingens elektrolager skal nedlegges, 
eventuelt sterkt reduseres. 

InnkjØpene er sentralisert, jfr. innstilling nr. 1 av 
2.3.47 hvor Administrasjonsutvalget av 1946 forut
satte som hovedprinsipp at alle innkjøp skulle be
sørges av Forrådsavdelingen med unntak av større 
tekniske bestillinger og engangsanskaffelser som fort
satt skulle ligge under de t ekniske avdelinger. I prak
sis er denne ordning ennå ikke full stendig gjennom
ført. 

Statsbanenes generalpoliser for sjø- og krigsfor
sikring av egne varetransporter ble av Statsbanene 
sagt opp med virkning fra og med 1.1.50. Statsbanene 
står som selvassurandØr fra samme dato. 



Kontrakt om felles sØ m av uniformer for Stats
ban ene er inngå tt. Kontrakten omfattE' r sØm men 
full skredderservice . 

Statsbanenes materialbeholdninger sØkes redusert 
og forenklet. InnkjØpene foretas derfor S~l nær opp til 
selve forbrukstidspunktet so m mu lig, og man sØkcr 
å kjøpe ti l priser fastsatt fol' levering a v et størl'e 
kvantum, men i størst mulig utstrekn ing på den 
betingelse at varene tas direkte fra leverandørens 
lager etter behov. Videre prØver man å innskrenke 
antall vareslag og antall dimen joner av de ferdige 
artikler. Kodifiseringen er påskyndet, og arbeidet 
med å utrangere alle ukurante varer er i gang. 

F or tiden pågår det en bred gransking av admini
strasjons- og organisasjonsformene på de ulike om
råder. En klarlegging av bedriftens målsetting, fast
legging av retningslinj ene som arbeidet skal drives 
etter, fordelingen av arbeidsoppgavene og spØrs
målet om ansvar og myndighet undersØkes også i 
samme forbind else. 

3.12. Mekanisering av kontorarbeidet 

Når det gjelder mekaniseringen av kontorarbe idet 
i den rene administrasjonstjeneste, er det a rbeidet 
med å utvide bruken av hullkortsystemet som hal' 
stått i forgrunnen. En rekke mer rutin epregedf' 
arbeider er etter hvert mekani sert ved hj elp a v dette 
utstyr . 

D et gjelder: 
Lønnsarbe'idct hvor ca. 3000 mann for tiden får 

sine lØnninger utferdiget ved H ovedstyrets hu ll kort
anlegg. D et er forutsetningen at lØnnsarbeid et for 
alt personale skal sentraliseres og legges om til hull 
kort. Omleggingen vil føre til innsparing av perso
nale ved stasjonenes lØnningskontorer og ved di s
triktenes bokholderier , R eduksjonen i IØnn sutgift E' r 
vil utgjøre ca. kr. 750000 pr. å r. Man arbeider med 
spørsmålet om utbetaling av lØnn ved sjekk. 

Listeskrivingen for utbetaling av pensjoner til ca. 
8000 pensjonister . Selve utbetalingen er overført 
til postgiro fra 1954, 

Sentralkartoteket som omfatter a lt fast ansatt og 
stadig tjenestegjørende personale ved Statsbanene, 

En mengde statistl:kk og statistiske oppgaver. 
I den nærmeste framtid vil store deler av material 

regnskapene, lØnningsregnskapene, kalkulasjonsregn
skap etc. innenfor forråds- og verkslednriften bli lagt 
om til hullkort . 

D et cl' opprettet et eget blankettrykkcri (offset) 
som har vært i drift ca. l å l'. For å få ned a nskaffel
seskostnadene og lette bruken av blankettene, bli r 
hele Statsbanenes blankett-bruk systematisk gjen
Ilomgått. 

3.13. Opplærin g av arbeidsledere mv. 

En omfattende opplæring av a rbeidsledere etter 
TWI-metoden er gjennomført . I alt har 2320 arbeids
ledere i Hovedstyret og distriktene gjennomgått pro
grammet «Samarbeidsforhold », 

SpØrsmålet om opplærings- og treningsprogram
mer for tjenestemenn som er ferdige med sin første 

grunnleggende utdannelse, er for tiden under be
handling i H ovedstyret. 

D et er hittil utdannet 73 arbeidsstudie tillitsmenn 
fra alle personalgrupper innenfor administrasjon og 
drift. 

Opplæringen av disse skjer i henhold til avtalen 
av 26.3.52 om «R etnin gslinjer for gjennomførin g av 
arbeidsstudier i Statsbanenes administrasjon og 
drift» (sirkulære nr. 87/ 90-1952). 

Videre er det holdt kurs for tilsammen ca. 500 
skrivemaskinoperatører. Opplæringen er et ledd i 
arbeidet for å trene personalet i å bruke og behandle 
kontorm askiner og kontorutstyr for øvrig. 

3.2. Drift og trafikk 
3.21. Linjens vedlikehold og forbedring 

D e tiltak som vil bli omtalt her er hver for seg et 
ledd i arbeidet med å skaffe en bedre og sikrere 
skinnegang, skikket for større akseltrykk og økt 
kjørehastighet samtidig som kravene til stadig ven
likehold minskes. 

D e arbeidsbesparende maskiner og metoder som 
nå nyttes, har ført til mindre behov for arbeids
kraft ved utførelsen av de påoegynte arbeider. Når 
disse a rbeider er fullført, v il de i seg sel v bidra til 
en ytterligere senking av vedlikeholdsutgiftene. 

3.211. Mekanisering av linjevedlikeholdet 
D et er satt igang kontrollmålinger av skinne

gangens justering ved hj elp av spes ielle målevogneI' 
som registrerer de forskjellige feil. P å grunnlag a v 
registreringsstrimlene blir så de nødvendige utbed
ringsarbeider planlagt. NSB eier selv utstyr for en 
målevogn; dessuten har man for kortere tidsrom 
hvert å r lånt en utenlandsk målevogn. 

For beregning av kurvekorrigeringer er det an
skaffet et antall «kalkulatorer» som reduserer det 
omstendelige regnearbeid vesentlig og gjør det mulig 
å intensivere kurverettingen i en ganske annen grad 
enn før. 

Manuell sv illepakking erstattes etter hvert med 
maskinell pakking. D en første svillepakkmaskin fikk 
man i 1946 og den første a utomatiske svillepakk
maskin i 1956. Samlet pris for de maskiner som hittil 
er anskaffet, er ca. kr. 2,75 mill. Maskinparken el' 
enn å ikke tilstrekkelig for hel maskinell pakking 
av poret. D ette skyldes først og fremst mindre
verdig ballast som gjør det nødvendig å pakke sporet 
l:;lI1g t hyppigere enn på linj er i god stand. 

4 store komprimeringsmaskiner til en samlet kost
nad av ca. kr. 185000 er anskaffet for bruk ved 
legging av betongsviller. D essuten er det anskaffet 
et større antall svilleskrumaskiner, motordrevne 
skinnesagel', maskiner for vi lleska rving mv. og 6 
stykker hydrauliske skinncløftere montert på tralle 
- «kraftlØftere» . 

Gravemaskiner og bulldozere er anskaffet for it 
mekanisere underbygningsarbeidet (jordplanerin
gen). Særskilt for masseskifting og andre grave
arbeider i spor er det anskaffet 30 stk. mindre grave
maskiner til en verdi av ca. kr. 2,5 mill. 
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For fj ellarbeider er anskaffet et stort antall kom
pressorer med nødvendig boreutstyr. Fj ell- og tun
nelrensk ut føres nå vesentlig fra motordrevne renske
bukker . An skaffelsespris ca. kr. 1,2 mill. 

Tunnelutmuring skj er for det meste med ferdig
støpte betonglameller som settes på plass ved hj elp 
av spesialbygde løftebukker. Utstyr for betongpå
sprøyting og sementinjisering i tunneler er anskaffet. 
I alt er det inves tert ca. kr. 480 000 i di sse ulike 
typer utsty r. 

R asvarslingsgjerder er under oppsetting på ras
farlige partier for å spare personale til bevoktning. 
Gj erdene står i forbindelse med elektriske signaler. 
Andre metoder for varsling av ras og steinsprang 
er under uteksperimentering. 

Av transportutstyr er det konstruert og anskaffet 
moderne ballastvogner. For Øyeblikket har man 250 
stk. 2-akslede og 14 stk. 4-akslede vogner, mens 50 
nye 2-akslede vogner er under arbeid . Disse vogner 
har utstyr for bunntømming. Hittil er det investert 
ca. kr. 1,9 mill til denne forføyning. 

N år det gjelder opplasting av skinner , transport 
og avlasting er det laget utstyr slik at vanlige tra
fikkvogner kan nyttes. 

F or den interne transport er det an skaffet last e
traktorer med tilhengere, henholdsvis 26 og 52 stk., 
til en verdi av om lag kr. 2,9 mill. P å visse streknin
ger brukes lastebiler for den interne transport for 
linj ens behov. Hittil er anskaffet om lag 20 biler . 

Losjivogner for ambulerende arbeidslag er an
skaffet. M an har begy nt å a nvende små flyttbare 
brakker for underbringeise av ambulerende linje
personale. 

Byggingen av sporrensere til bruk ved snØrydding 
er sentralisert, og nye sporrensertyper er utviklet. 
Samtlige nye og de fleste eldre sporrensere har utstyr 
for trykkluftmanøvrering. 

Snøfresere er anskaffet for snØrydding på stasjo
ner, for øyeblikket i et antall av 69 stk. av fOl'skjel
lige typer. I de siste år er det utviklet en traktor
drevet t ype, framstillet i N orge, som synes å være 
meget fordelaktig. D et er investert om lag kr. 2 mill. 
i de ulike typer snøfresere. 

Elektri sk roterende snØplog, til en verdi av kr. 
560000, er anskaffet for SØrlandsbanen. Videre inn
kjøp er forelØpig stilt i bero i påvente av erfaringene 
med den foran nevnte traktordrevne snøfreser. 

Forskj ellige metoder til å fj erne snØen fra de be
vegelige deler i sporveksler er under uteksperimen
tering, dels ved elektri ske varmeelementer og dels 
ved trykkluft. Slike anlegg er allerede innlagt på en 
rekke stasjoner og har prakti sk talt elimin ert beho
vet for tilsyn av sporvekslene under snøvær. 

3.212. Grunnundersølcelser, ballastfornyelse og tele
forebyggingsarbeider 

Grunnundersøkelser utføres over hele linjenettet 
hvor det skal bygges, eller hvor det er tvil om stabili
tet en. Et viktig spesialfelt er undersØkelsene av fj ell 
i forbindelse med de nye og billigere forsterknings
metoder som injisering, støping direkte mot fj ell og 
påsprøyting av betong og bolting av fj ell. D ette 
arbeid ble satt i gang sommeren 1957 og vil fortsette. 
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Ut jenlig ballast fj ernes etter hvert på en rekke 
strekninger, og god ballast legges inn i stedet. For 
leveranse av pukk til Stat sbanene er det bygget fire 
moderne pukkverk til en samlet kostnad av ca. 
kr. 7,0 mill. Pukkbehovet cl' anslått til ca. 1,8 mill. 
kubikkmeter . H ertil kommer behovet for supplering 
av pukkballast på linj er som tidligere er utstyrt med 
slik ballast. 

Grus og pukk kontrolleres med hensyn til st einart 
og fraksjonering for å få mer varig og hensiktsmess ig 
ballast. Laboratoriemessige sliteprøver er under ut
vikling. 

Ved Statsbanenes pukkverk gjør man systema
t iske forsØk med å rengjøre subbus, slik at dette 
materiale som tidligere delvis ble betraktet som av
fall smateriale, kan brukes til bygningstekniske for
mål. 

Siden 1945 er det utført t eleforebyggende arbeider, 
overveiende masse skifting, på ca. 130 000 m bane. 
Pr. 1.1.58 gj enstår ca . 250 000 m. 

Masseskiftingen ved NSB er tilpasset moderne 
varmetekniske teorier og har utviklet seg fra en 
ordinær fund amentering til en frostisolering ved 
hj elp av tynne lag av vå te organiske materialer. 
Bruk av torv og utrangerte tresviller i masseskif
tingstrauet er spesielt for Norge og har gitt gode 
økonomiske og tekniske resultater. 

3.213. Innlegging av sviller og skinner 
F orsØk med innlegging av betongsviller kom i gang 

fra hØsten 1957. D et er sluttet kontrakt med privat 
fabrikk om leveranse av 25000 spennbetongsviller 
pr. år i 10 år . 

ForsØk med framstilling av sviller av limet tre
virke er påbegynt. D et brukbare mat eriale i kasserte 
sviller vil derved kunne nyttes. 

Et nytt skinnefeste, system «H ey-Back », er inn
ført som standard for hovedlinjen. Videre pågår 
det forsØk med å anvende forskj ellige typer fj ær
spiker, som anses bedre som festemiddel enn den 
nå værende skinnespiker . 

Innbytting av lengre (sammensveisede) skinner 
pågår på alle hovedlinj er. D ette er muliggjort i og 
med innleggingen av prima pukkballast og anvendel
sen av «IIey-Bacb skinnefeste. D e brukte 35 kg 
skinner fra hovedlinjene blir i stor grad innlagt på 
de sekundære linj er, etter den nØdvendige behand
ling ved det nye sveiseverksted på Alnabru, hvor nå 
den alt overveiende skj øtesveising a v skinner i opp
lag foregår. Alt i a lt har man hittil ved hj elp av 
sveising redusert antall skjøter i spor med ca. 67 000 
stk. Foruten skj øtesveising pågår det også repara
sjonssveising av skinner og veksler i spor for å for
lenge disses levealder . D et er i alt an skaffet sveise
aggregater til en samlet verdi av ca. kr . 125000. 
Anleggskostnadene for sveiseverkstedet på Alnabru 
belØp seg i a lt til ca. kr. 2,6 mill. 

For å minske skinneslitasjen i kurver monteres 
skinnesmøreapparat er i sporet. Hittil er anskaffet i 
alt 322 stk. slike apparater til en samlet verdi av 
ca. kr. 310000. PrØvevalsing av skinner med stort 
manganinnhold er igangsatt som et ledd i arbeidet 
med å skaffe mer slitesterke skinner. 



3.22. Bruer (forsterking og nybygging) 

Brubyggingen kommer primært inn som ledd i 
tiltak for å bedre transportbetingelsene, for så vidt 
disse bestemmes av akseltrykk, resp. belastning pr. 
lØpende meter spor, og av kjØrehastighet. 

D en viktigste oppgave etter krigens slutt var å 
bygge de krigsskadede bru er opp igjen i permanent 
stand. Ved siden kom ombygging av bruene på de 
banestrekninger som under okkupasjonen ved for
sterking var omlagt fra smal sporet til bredsporet 
trafikk, nemlig Moi-Stavanger og Koppang-Tyn
set-Støren. D e større bruarbeider i forbindel se med 
ombyggingen av streknin gen Drammen-Larvik fra 
smalt til bredt spor falt også i denne tid en, likeså 
fullførelsen av bruombyggingen på Østfoldbanens 
østre linj e. 

På strekningen Lillestrøm-Eid svoll ble bru over 
Riselva ved D al ombygge t til dobbeltsporet kulvert, 
og de to siste bruer over Andelva er und er hel om
bygging. 

Ombygging av bruene på streknin gen Hamar
Otta ble fullført høsten 1957 og omfattet 95 bru
spenn med spennvidder fra 3,1 m til 63,0 m. 

Nybygging av undergangene på linjen Stamnes 
-Leangen er fullført i perioden, og den brua tys
kerne monterte over Nidelva, er ombygget. 

Ved dobbeltsporanlegget Sandvika-Asker er ut
ført og und er arbeid nybygging og ombygging av 
vegunderganger og ny bru over Sandvikselva . 

Selve kon struksjonen av bruene foregår etter mo
derne prinsipper med best mulig material utnyttelse 
og for stålbruenes vedkommende, under hensyntagen 
til det utstyr og de arbeidsmetoder som norske ve rk
steder råder over, for å kunne tilfredsstille kvalitets
kravet med lavest mulige framstillingskostnader. 

Ved anvendelse av elektri sk sveising som ble tatt 
i, bruk ved Statsbanenes bru bygging all erede i begyn
nelsen av 1930-årene, har man etter krigen for små
bruene utviklet framstillingsmessig og vedlikeholds
messig rasjonelle stand ardtyper som ford elaktig er 
blitt produsert i større serier . 

3.23. Toggangen 

3.231. Utvidet elektrisk drift 
D en nye elektrifiseringsplan, omhandlet i St.prp. 

nr. 132 (1952), jfr. også Innst . S. nr. 317 (1952), om
fatter fØl gende banestrekninger: 

Vestfoldbanen. Østfoldbanens østre linj e. Hokk
su nd-Hønefoss og H ønefoss-Roa-Grefsen-Oslo 
samt Grefsen-Alnabru. Voss-Hønefoss. Roa-Gj ø
vik. Hamar-Dombås-Trondheim. 

Elektrifi seringen er forutsatt gjennomført i den 
nevnte rekkefølge. Ved et senere Stortingsvedtak el' 
elet bestemt at strekningen Roa-Jaren skal elektrifi
seres samtidig med strekningen H ønefoss-Roa
Grefsen-Oslo, jfr. St.prp. nr. 1-1957. 

Da krigen sluttet, var 649 km driftslengde elek
trifisert, det vil si ea, 16 pst. av den samlede drifts
lengde. 

Pr. 31.12.57 var elektrifi serin gen av Vestfoldbanen 
(første bane på den nye plan) ferdig og den elektrifi
serte driftslengde derved økt til 1450 km. 

Ca. 32 pst. av den samlede driftslengde er nå elek
trifisert. 

IfØlge en oppgave, utarbeidet i desember 1955, 
utgjorde den trafikk som ble avviklet ved elektri sk 
drift (1230 km elektrifisert driftslengde), 58 pst. av 
persontrafikken (regnet i personkm), 50 pst. av gods
trafikken (regnet i tonnkm) eksklusive Ofotbanen 
og 64 pst. av godstrafikken (regnet i tonnkm) in
k lusive Ofotbanen. 

Elektrifiseringsarbeid er pågår ved Østfoldban ens 
østre linj e (skal etter planen åpnes for elektrisk drift 
i lØpet av 1958) og på strekningen Hokksund-Høne
foss. 

Bestillinger av materiell er gjort, og forarbeider i 
marken er i gang for elektrifisering av strekningene: 

Oslo-Roa-H ønefoss. R oa-Jaren. Grefsen-Al
nabru. 

I tillegg hertil arbeid er man med planene for en 
elektrifisering a v strekn ingen H Ønefoss-Voss, særlig 
for kraft forsyn ingens ved kommende. 

Utenom selve elektrifiseringsplanen er elektrifi
seringsarbeider i gang på det nye dobbeltspor Sand
vika-Asker og flere steder " ed utvidelser og om
legginger av eldre anlegg. 

D e senere års bevilgninger til elektrifi seringsarbei
der (hvori også inngår vesentlige belØp for svak
strØmsanlcgg, hu sbygging og banetekni ske arbeider 
ete .) har vært i stØrrelsesorden av ea. kr. 23 mill. 
pr. år. 

Rasjonaliseringsarbeidet innenfor led n ings- og ma
testasjon stjenesten har vesentlig bestått i å bedre 
utkoplingsmulighet ene for stasjonsområdene, å an
ordne fj ernbetjening fra matestasjoner av viktigere 
brytere på enkelte strekninger og å anordn e fj ern
styring av ubetjente matestasjoner fra andre nor
malt betj ente matestasjoner. Matestasjonene har 
normalt 4-manns betjening. Således fj ernstyres nå 
den ubetjente Sande matestasjon fra Larvik mat e
stasjon, og utstyr er best il t for fj ern styring av 
Skollenborg matestasjon fra Nordagutu matestasjon. 

Da det etter hvert er blitt overtallig personale i 
enkelte tjenestegrener, har Elektroavdelingen for
søksvis påbegynt opplæringen av lokomotivstallbe
tjenter til elekt rotjenesten i ledningsfaget. 

I takt med elektrifi seringen av driftsbanene er 
antall elektriske trekkraftaggregater Økt. Økingen 
i antallet (elektriske lok. og motorvogner) går fram 
av denne oversikt: 

Tabell 33. Elektrisk trekkraftmateriell. 

Pr. 30.6. 1945 1950 1956 1957 
- - ~---~-~ -----------

Elektri ske lok . (normalsp.) .. . 54 
E lektri ske molorvogner (nOI·malsp.) 32 

72 

41 

l HerU\' tilhører 4 stk. eleklri ske ekspresstogsell. 

D et er anskaffet 16 elektriske skiftelok. 

124 126 
761 85 

Nye elektri ske lok.typer er utviklet. Blant annet 
er typene EI. 11 og EI. 13 med forbedrede kjøreegen
skaper og lavere vedlikeholdsutgifter sa tt i drift. 

Ved den utvidede elektri ske drift med derav 'fØI
gende anskaffelse av aggregater med større hastighet 
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og yteevne, har man oppnådd å kjøre flere lok.km 
pr. mann pr. tjenestetime. 1\1an har også redusert 
lokomotivbetjeningen, fordi man i stor utstrekning 
kjører med mindre betjening på elektri ske lok. enn 
på damplok. Videre sparer man inn utgifter til energi 
for framføring av togene, man oppnår bedre tje
nesteytelser i form av økt gjennom snittshastighet, 
kortere stasjonsopphold, flere reisemuligheter, rØyk
og sotplagen forsvinner. 

3.232. Utvidet dieseldrift 
Dieseldrift er delvis satt i verk på ikke elektrifi

serte baner. Etter at man i tiden 1954-56 fikk 
erfaring for at driftssikre og Økonomiske diesellok. 
kunne skaffes, er det bestilt en lok.park på 19 diesel
elektri ske toglok. H erav er 17 levert pr. 26.9.58, og 
resten vil bli levert innen høsten. For de banes trek
ninger i Sør-Norge som forelØpig ikke er forutsatt 
elektrifi sert, vil man prØve å finne fram til en diesel
lok.type som egner seg for disse baner. Det pågår 
også prøvedrift med diesel-hydrauliske lokomotiv
typer. 

Pr. 31.12.57 er det investert i alt kr . 20,5 mill. 
under dieseliseringsprogrammet til anskaffelse av 
di eseltoglok. 

Antall motorvogner er økt fra 71 i 1945 t il 80 i 
1958. r tillegg kommer motorvogn er for ekspresstog
sett som er Økt fra 8 i 1945 til 12 i dag, inklusive 
2 ekspresstogsett i bestilling for sommeren 1958. 

Av forbrenningsmotorvogner og traktorer har man 
tidligere hatt mange forskjellige konstruksjoner og 
typer - et forhold som har medført mange proble
mer og store vedlikeholdskostnader. Etter krigen 
har ma n derfor ved utrangering og anskaffelse av 
nytt materiell tatt sikte på å få så store serier som 
mulig av samme type. 

r de senere å r har man også gått til anskaffelse av 
stølTe «units» som kompl ette boggier, motorer og 
girkasser osv., so m blir skiftet inn i aggregatene når 
de komm er til rev isjon. 

Skiftelok. er anskaffet i takt mefl det økte behov. 
samtidig som skiftetjenesten er sØkt rasjonalisert 
"ed anskaffelse a v elektriske og dieseldrevne skifte
lok. og traktorer. 

r alt er elet i 8-års perioflen 1949-57 levert nytt 
trekkraftmateriell til en verdi av ca. kr. 163 mill., 
og det er i bestilling materiell til en verdi av ca. 
kr . 79 mill. 

3.233. R eduksjon av dampdriften 
Pr. 30.6.57 hadde Statsbanene i alt 374 da mplok. 

mot 393 pr. 30.6.56 og 477 pr. 30.6.49. Antallet av 
damplok. er i nevnte tidsrom redusert med 103. 

Ved den utrangering av damplok. man har kunnet 
gå til på grunn av elektrifisering og dieseli sering, har 
man oppnådd å beholde de mest økonomiske og hen
siktsmess ige lok. , samtidig som antall typer er sterkt 
redusert. 

Eldre damplokomotiver som fortsa tt skal brukes. 
er gjort mer driftssikre ved at kj ele og maskineri 
er gjennomgått og kri sebetonte deler utskiftet. Det 
fakti ske forbruk av kull viser etter hvert en merk
bar nedgang. 
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1949-50 
1953-54 
1954-55 

Tab ell 34. Forbruk av kull.' 

Mengde i tonn 

301000 
257000 
239000 

1955-56 ...... . ... . . . . . 227 000 
1956-57 . . . 197000 

Verrli i mill. kr. 

33.0 
33.4 
31.1 
36 .1 
37.4 

I Togframføring og togopp\'arm ing (fra lok .) a\' log. 

3.234. Fornyelse og modernisering av person
og godsv ogner 

Statsbanenes vognpark består for en stor del av 
overårig materiell som forl engst burde vært utran
gert, både a v sikkerhetsmessige grunner og fordi 
materiellet ikke fyll er de nåværende tekniske krav 
og er kostbart i vedlikehold. 

For å modernisere person-, post- og konduktør
vogn-parken og bringe den på høyde med tidens 
krav når det gjelder kjØrehastighet og komfort, er 
det i tidsrommet etter krigen i alt anskaffet a v 
nytt materiell: 

28 sovevogner, 73 sittevogner, 10 post- og bagasje
vogner og 4 spisevogner. 

r 8-årsperioden 1949-57 er det levert nytt per
son vognmateriell for ca. kr. 75,5 mill. 

Pr. 30.6.57 har man i bestilling vognmateriell (per
son- og godsvogner) for i alt kr. 30 mill. Bestillingen 
omfatter bl. a.: 

12 sovevogner, 10 sittevogner og 2 spisevogner. 
Et betydelig antall eldre vogner er modernisert 

(om bygget). 
Reparasjon og modernisering av person- , post- og 

konduktørvogner belØp seg i 1956-57 til ca. kr. 
16,8 mill. mot ca. kr. 15,7 mill. i 1955-56 og ca. 
kr. 11,1 mil l. i 1949-50. 

Det er i t iden 1945-31.12.57 anskaffet ca. 2000 
nye godsvogner. De utrangerte godsvogner i samme 
tidsrom utgjør ca. 1500 - netto tilgang ca. 500 
vogner. H ertil kom mel' 1500 tidligere tyske gods
vogner. 

D et er i 8-årspcrioden 1949-57 levert nytt gods
vognmateriell for ca. kr. 46 mill. 

r Øyeblikket er det i bestilling 50 stk. godsvogner 
(G5) for levering i 1958. Videre er det planlagt og 
delvis satt i verk en ekstraordinær ombygging av 
eldre godsvogner, herunder tidligere tyske gods
vogner. 

Utgifter t il reparasjon og modernisering av gods
vogner belØp seg i 1956-57 til ca. kr. 11,2 mill., i 
1955-56 til ca. kr. 10,1 mill. og i 1949-50 til ca. 
kr. 5,7 mill. 

3.235. Øking av kjørehastigheten 
Fra 1957 er største tillatte hastigh et for godstog 

økt fra 65 til 70 km/ time. 
D e maksimale kj Ørehastigheter på rett hori sontal 

linje el' ikke blitt hevet vesentlig siden 1945. D eri
mot er hastigh eten i kurver tillatt økt på baner med 
bes te overbygningsstandard. 

Stort sett skyldes denne hastighetsøking fOl'bed
ringer i de tekniske forhold , slik at flere tog og strek-



ninger etter hvert har tilfredsstilt kravene for de 
hØyere hastigheter. Bl. a. er vognene utstyrt med 
automatiske trykkluftbremser, et arbeid som for 
øvrig nå er avsluttet etter å ha pågått i 20 år. 

Spørsmålet om generell Øking av hastigheten er 
for tiden under behandling av et utvalg. D et må 
regnes med at man vil foreslå en alminnelig hastig
hetsøking for ekspress-, person- og godstog på 
baner med beste overbygningsstandard. 

D et vil også bli satt fram forslag om hvi lke ha
stigheter man kan komme fram til når driften kan 
baseres på de nye lok.typer som anskaffes, og når 
banenes overbygning på lengre strekninger er for
bedret. 

3.236. B edring av omløpshastigheten 
fm· godsvognene 

Et arbeidsutvalg foretok i 1957 en omfattende 
undersøkelse av omlØpshastigheten for godsvogner, 
og ha r i sin rapport pekt på mulige tiltak for å bedre 
denne og for å redusere tomvognkjøringen. FOl·sla
get er for tiden under behandling i Hovedstyret. 

3.237. Emnannsbetjening på lok. og bruk av 
lok.fører som togfører 

Bestemmelsene om enmannsbetjening på lok. som 
ble sendt ut i 1927, omfatter utelukkende elektriske 
lok. 

I 1948 ble det gitt best emmelser som muliggjorde 
enmann sbetj ening i småtog uten konduktØrbetje
nmg. 

I 1949 ble det gitt tilla telse ti l i unntakstilfelle 
å nytte ikke fyrbøterutdann et tjenestemann som 
annenmann på lok. i de tilfelle tomannsbetjening 
var påbudt. 

I 1951 ble bestemt at elektri ske lok. kunne være 
enmann sbetjent under skifting, selv om de ikke er 
utstyrt med automatisk sikkerhet sutstyr. Samme 
dispensasjon ble gitt for visse typer damplok . -
som også kan gå enmann sbetjent ved «kippkjØring ». 

r 1954 ble genercl t bestemt at diesellok. skulle 
underlegges samme bestemmelse om enmannsbe
tjen in g som elektriske lok. 

Adgang til å kjøre tog med lok.fører som togfører 
med visse begrensninger i togstørrelse og lastens 
art, ble gitt i 1949. 

l\Ied en ytterligere lempning i sikkerhetsbestem
Ill elsene med hensyn til togstørrelse, godsets art etc., 
vil det være mulig å kunne kjØre fl ere godstog med 
lok.fører som togfØrer. 

3.24. Stasjonstjenesten 

3.241. UtbY'gging av spor, ramper og plattformer 

For å lette toggangen el' det opprettet en del nye 
kr,vssingssteder og anlagt nye eller forl enget eksi
sterende kryssingsspor. D ertil er innkjØrsporveksler, 
ku rveforhold og overgangskurver forbedret ved et 
betydelig antall stasjoner. 

Særskilt framheves at kryss ingssporene på Ofot
banen er forlenget med henblikk på betydelig økt 
malmtrafikk . D et samme er gjort på Bergensbanen 
og D ovrebanen for å øke kryssingsmulighetene der. 

Tallrike forbedringer a v mindre omfang, men 
til dels av vesentlig betyd ning for rasjonell drift, er 
utført i forbindelse med vedlikeholds- og fornyelses
arbeider. Foruten sporforbedringer nevnes f. eks. 
asfaltering a v plattformer og veger, utvidelser eller 
nyanlegg av godsramper og personplattformer, be
tongdekker på driftsbanegårder, nye vognvekter og 
svingskiver, vannlednings-, kloakk- og oljefyrings
an legg. 

Pr. 1.7.57 er i alt 127 sporveksler (tungepar) ved 
forskjellige stasjoner utstyrt med elektri sk spor
vekseloppvarming. 

3.242. Utbygging av ekspedisjonshus 
D et er etter krigen utført en rekke modernise

ringer og nybygginger, f. eks. ombygging av gods
ekspedisjoner, etablering av reisebyråer, installasjon 
av sentralvarme, vannklosetter, velferdsrom m. v. 
I stor utstrekning er det installert sentralvarme 
med oljefyring i nybyggene og ved de større om
bygginger. Man har i noen grad standardisert byg
ningstypene, vesentlig da funksjonærboliger. 

I 1947 ble det opprettet et utvalg for standard
isering av kontor- og stasjonsinventar. H ensikten 
var å få en ensartet norm for praktiske og solide 
møbler som samtidig ved store felles innkjØp skulle 
bli så rimelige som mulig. 

3.243. Utbygging av sikringsanlegg 
F ølgende anlegg er bygget i årene 1945-57: 
83 komplette sikringsanlegg, herav 1 fj ernstyr-

ingsanlegg. 
53 enkle sikringsanlegg . 
32 fj ernstilte elektriske håndsignalanlegg. 
58 au tomatiske vegsignalanlegg. 
7 automatiske vegbomanlegg. 

Utbyggingen har foregått i takt med de midler 
som har vært stilt til disposisjon, i a lt ca. kr. 16 mill. 
i tidsrommet 1945-57. 

I Stortingsprp. nr. 1 (1955) cl' lltbyggingen av 
sikringsanlegg ved stasjoner og vegbom- eller veg
signalanlegg ved planoverganger gitt høy prioritet 
for å senke kostnadene. 

Utbyggingen a v sikringsanlegg ved stasjonene har 
i årene etter krigen i alt gitt en samlet besparelse 
på 95 mann . R egner man med at hver mann gjen
nomsnittlig koster ca. kr. 15 000 årlig, gir dette en 
brutto å rlig besparelse på ea. 1,5 mill kr. Man må 
videre ta i betraktning den økte sikkerhet man 
har oppnådd, likeså forbedringer som økt kjøre
hastighet, mer rutemessig toggang og en smidigere 
avvikling av togtrafikken i det store og hele. 

Under bygging og i best illing har man fortiden 
19 komplette sikringsanlegg. Prioritetslisten, datert 
4.1.58, omfatter ialt anlegg ved 37 stasjoner, og de 
antatte anleggskostnader beløper seg til kr. 8,8 mill. 
Det forut settes i alt innspart 63% mann, det vil si 
personalutgiftene årlig vi l kunne reduseres med om 
lag kr. 950 000 . Prioritetsli sten er i fØrste rekke satt 
opp ett er mulighetene for å spare personale. 

Utbyggingen av planoverganger 1ned vegbom
anlegg eller vegsignalanlegg har gitt en samlet be-
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spareIse på 23 mann , og etter en kostnad på kr. 
15000 pr. å r pr. ma nn skulle dette gi en brutto 
å rlig innsparing på kr. 345000. Hvert anlegg gir en 
gjennomsnittlig innsparing på 1J2 mann. Selv om den 
direkte inn sparing er beskjeden, må man ta i be
traktning at enhver sikret planovergang gir tryg
gere trafikk både for jernbanen og for de vegfarende. 

Man har under bygging fl ere automatiske veg
bom- og vegsignalanlegg. Planen tar sikte på å bygge 
10 stk. i lØpet av 1957-58. Man regner her med en 
netto innsparing på kr. 267000. Anleggskostnadene 
belØper seg til kr. 552 000 . I tillegg til de nevnte 
anlegg forbereder man sikring av nye 15 planover
ganger. 

3.244. Utbygging av telefoner, fjernskriveranlegg, 
høyttaleranlegg, belysningsanlegg rn. v. 

I 1951 ble den siste av Statsbanenes morseforbin
deise r fj ernet. T elefonen har etter hvert overtatt. 
Pr. 30.6.57 var det i a lt 100 manuelle og 8 automa
tiske telefonsentraler. T elefon forsterkere er montert 
for å sikre gode telefonforbindelser på lengre av
stander. P å stasjonenes ekspedisjonskontorer erstat
tes koderinging med se lektor-telefon er . 

Viktige trafikknu tepunkter utstyres med fjern
slcTivere. I alt er det hittil anskaffet 28 fj ernskrivere 
med linje- og tilleggs u tstyr for drift over NSB's egne 
samband slinjer. Alle distriktsentraler, unntatt Nar
vik, har fj ern skrivere over egne linjer. Videre har 
man internasjonal fj ern skriverforbindelse Oslo
Stockholm. 

li øyttalemnlegg er mon tert ved alle sto re og 
middelstore stasjoner for å kunne gi publikum opp
lysninger om toggang etc . og for å få en rasjonell 
avvikling av arbeidet ved skiftetomter, lagre, gods
hus, verksteder, kontorer nl. v. Pr. 30.6.57 hal' 
NSB i alt 231 anlegg med 835 høyttalere. 

Anlegg for rasjonell utnyttelse av elektri sk kraft 
er montert ved H amar, Kri st iansand, AI, Voss og 
Bergen stasjoner . Flere lysanlegg er utstyrt med 
fotocellebrytere, hvorved man sparer kraft. 

3.245 . Mekanisering av godsa1'beidet 
For å effektivise re godsarbeidet , både internt og 

i forhold til trafika ntene, har man i den utstrekning 
det har vært muli g tatt i bruk nye tekniske hj elpe
midler, nemlig: 

Gaffelt1'ucke1', gaffeljekk-tmller og lastpalle1'. NSB 
har for t iden henhold svis om lag 25, 300 og 15 000 
stk. av dem. Kostnad ene til anskaffelsen beløper seg 
til ca. kr. 1,5 mill. 

B eholde1'e. For tiden disponerer man ca. 600 stk. 
av forskj ellige typer til en verdi av om lag kr. 0,5 
mill. 

Krane1'. 1'1an har spes ielt konsentrert seg om sta n
dardiserte, stasjonære bukk-kraner (såkalte tømmer
kraner) med en lØfteevne på henholdsvis 10, 12 og 
15 tonn . Pr. 31.12.57 er det i alt anskaffet 35 stk. 
av disse typer til en verdi av ca. kr. 1,2 mill. 

P arallelt med den t ekniske utbygging er det for 
en rekke av de største godsekspedisjoner gjennom
ført endringer i arbeidsmetoder og organisasjons
former som har fØrt til Økt arbeidseffektivitet og til 
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reduksjon i personalstyrken. Arbeidsstudier er be
nyttet i denne forbindelse. ::\lan regner med at end
ringene hittil ha r ført til en årlig besparelse i lØnns
utgiftene på om lag kr. 875000. Inves teringene i 
materiell og bygn in gs tekniske endringer har vært 
beskjedne. 

Både mekaniseringen av godsarbeidet og endrin
ge ne i organisasjonsformene fortsetter, og man ar
beider for tiden med spørsmålet om sammenslåing 
av il- og fraktgodsekspedisjonene ved en rekke større 
stasjoner. 

3.246. Modernisering og forenkling 
av kontomrbcidet 

Ved de større godseksped isjoners kontorer er det 
ved hj elp av arbeidsstudier gjennomført en rekke 
endringer a v arbeidsmetoder og organisasjonsfor
mer. Endringene har ført til en betydelig reduksjon 
a v personalstyrken og representerer en årlig bespa
relse i lønnsutgifter på om lag kr. 725000. Under
SØ kelsene fortsetter og vil Øke etter hvert som de 
foreslåtte tiltak blir gjennomført. 

Av kontorteknisk u tstyr som delvis har bidratt 
til en effektivi se rin g av kontorarbeidet ved gods
eksped isjonene, kan nevnes frankeringsmaskinene. 
Etter krigen er det anskaffet ca. 400 maskiner til en 
verdi av omlag kr. 0,8 mill. D en alt ove'rveiende del 
av eksped isjonsstedene ved TSB er dermed utstyrt 
med frankeringsmaskiner. 

Av billettmaskin er cl' det til de stØrre og middel
store stasjoner anskaffet 35 maskiner i t illegg til de 
14 man hadde tidligere. T otalt er det investert ca. 
kr. 1,0 mill. i billettmaskiner etter krigen (inklusive 
ombygging av eldre maskiner). 

For å forenkle ekspedi sjonsstedenes regnskaps
førsel cl' en rekke endringer gjennomført, og det 
arbeides med sikte på ytterligere forenkling. Bl. a. 
har man planer om å overføre deler av regnskaps
a rbeidet til hullkortmess ig bearbeiding. Lønnsar
beidet er som tidligere nevn t overført fra stasjonene 
og vil bli sentra li sert i H ovedstyret og bearbeidet 
maskinelt . 

3.247. Oppsigelse av postarbeidet 
Etter å ha vurdert hvert enkelt tilfelle har NSB 

sagt opp styret av 39 poståpnerier . PI'. 1.1.58 be
styrer Statsbanene i a lt 237 poståpnerier. 

I den rasjonalise ringsplan som el' sendt distrikt
sjefene i juli 1957 er det bl. a. anført at som generell 
retningslinj e må gjelde at godtgjørelsen for post
arbeidet for hver stasjon ska l dekke merkostnadene 
ved postarbeidet på denne spesielle stasjon. Hvis 
ikke dette oppfylles, eller hvis ikke helt spes ielle 
hensyn taler for likevel å beholde posten ved ved
kommende stasjon , må elet fremmes forslag om enten 
en øking av godtgjØrelsen eller oppsigelse av post
arbeidet. 

3.248. Visitasjon og rnindre reparasjonC1' 
av vognmateriell 

Daglig vedlikehold av personvognmateriellet er 
etter hvert lagt til bestemte vognvisitørstasjoner. 
Daglig vedlikehold av godsvognmateriellet utføres 
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på a v- og opplastingsplassene. Ved større repara
sjoner skiftes vognene til nærmeste bestemte repa
rasjonsplass. 

Antall visitasjoner ved mellomstasjoner for per
sonvognmateriell i gjennomgående tog er innskren
ket , slik at dette materiell i likhet med forstads
materiell visiteres 1 gang pr. dØgn. Bremseprøver og 
dampprØver er i den utstrekning det ikke øker fram
møtetiden, overført til konduktØrpersonalet eller 
etter forhold ene tillok .personalet. 

3.249. R enhold av materiell og bygninger 
For lok.- og motorvogners underbringeIse, drift og 

vedlikehold er lok.-stallene i Oslo (Ekspresstoghal
len), Hamar, Trondheim ( larienborg), Stavanger, 
Kristiansand, Drammen og H ønefoss ombygget eller 
nybygget. 

Arbeidss tudier er tatt i bruk, vesentlig for å effek
tivisere renhold s- og serv icearbeidet. Timetallet for 
renhold og service pr. aggregat er herunder blitt 
mindre, og personalet derved redusert. D ette har 
hittil medført en reduksjon i lØnnsutgiftene på om 
lag kr. 0,5 mill. pr. år. 

Innenfor sektorene vogners renhold (utvendig og 
innvendig) og renhold av kontorer og ekspedisjons
lokaler, er a rbeidsstudier tatt i bruk. F lere tekniske 
og organisatoriske forbedringer er for tiden und er 
ut prøving og gjennomføring. 

3.25. Supplering, eventuelt erstatning, av jernbanetransport 
med biltransport 

3.251. Overføring av jernbanetransport til 
biltransport 

De prinsipielle retningslinj er for NSB's drift a v 
bi lruter er trukket opp i et brev ti l D epartementet 
i 1947. D et er her gitt følgende definisjon på NSB's 
interesseområde når det gjelder bilrutedrift: 

(t. Bilruter langs C'n jernbane. 

b. Bilruter som bindeledd mellom eksisterende 
jernbanelinjer. 

c. Bi lruter som danner C'n naturli g forl engelse av 
jernbanens stamlinj er. 

d. Bilrutedrift som kan lede til at trafikken føres 
vekk fra jernbanen. 

e. Bilrutedrift som av trafikktekniske grunner kan 
\'ære nødvendig for å imøtekomme trafikantenes 
krav om god service. 

Ut fra disse retningslinjer og D epartementets be
merkninger til samme om at « ... hvi s driften av 
lokalruter mv . ikke kan ordnes på en for distriktet 
tilfredsstillende måt e uten i forbind else med en 
hovedrute langs jernba nen, må Statsbanene også 
overta lokalrutene», har NSB's bildrift utvidet rute
lengden fra 3250 km i 1949-50 til 7750 km pr. 
30.6.57 . 

For å senke kostnadene ved transport av stykk
gods og for å oppnå en hurtigere befordring av 
stykkgods, har jernbanen på en del strekninger tatt 
bi len i bruk som supplement til toggangen. D enne 

trafikkret skjøring er for tiden gang på strek-
nmgene: 

Oslo-Langhus 
Eina-Skreia- ygård 
Oslo Ø/ V-Asker 
Drammen-Sande-Gulskogen 
Trondheim-Støren 
Trondheim-Hommelvik 

D et arbeides med y tterligere igangsett ing a v 
kretskjØring. 

Innenfor bildriften har man fu lgt med såvel i den 
tekniske som i den driftsmessige utvikling i bran
sjen, og har tatt i bruk nye systemer og metoder i 
den utstrekning man har hatt anledning til det av 
økonomiske og trafikkmessige hensyn. 

P å det tekniske område vil man nevn e fØlgende: 

a. Overgang fra bensin til dieseldrift. 
b. Standardisering av karosserier og utstyr. 
e. Bygging av hensiktmessige verksteder for så

vel maskin- som karosserireparasjoner, med spes ielt 
henblikk på den daglige service. 

d. Forsøk med lettmetallkarosserier istedenfor de 
tradisjonelle stålkarosserier, a v hensyn til den lavere 
vekt og for å eliminere rust- og korrosjonspro
blemet. 

Av mer trafikkmessig betonte tiltak kan nevnes: 

a. Samling avenkeltruter i passende driftsenheter 
(områder) under samme administrasjon. 

b. InnkjØp av private ruter med trafikkmessig til
knytning til bestående ruteområder. 

e. Omlegging og justering a v rutetider etter skif
tende behov og under hensyntaking til det stad ig 
økende antall privatbiler. 

d . Overgang til større vognenheter der hvor veg
forholdene tillater det, og etter h vert som slik t 
materiell har kunnet skaffes og har vært ønskelig ut 
fra det trafikkmessige behov. 

e. Overgang til bruk av semi-trailere og/ eller til
hengere hvor det er behov og muligheter for det. 

f. Anskaffelse a v spesialutstyr til vognene, videre 
kraner, elevatorer, billettmaskiner o.l. 

P å kontorene har man bl. a. t att i bruk moderne 
bokholderimetoder og i størst mulig utstrekning søkt 
å forenkle ekspedisjonsrutinene både i samtrafikken 
og lokalt på rutene. 

3.252. H el eller delvis sløyfing av betjening 
på trafikksvake ekspedisjonssteder 

I tidsrommet 1945-1.3.58 har man slØyfet be
tjeningen ved 54 eksped isjonssteder. Ved andre eks
pedisjonssteder er tj enestetiden redusert . 

Tiltakene er ledd i det pågående samordnings
arbeid mellom bil og bane, hvor man SØker å ut
nytte bilens store muligheter for ti lbringertjeneste 
til jernbanen, og tar sikte på færre og bedre utst yrte 
stasjoner som gjennom bilruter kan betjene større 
områder. 
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3.253. H elt eller delvis nedlagte trafikksvake linjer 
D e banestrekninger som er ned lagt, helt eller del

vis, etter krigen, utgjør i alt 68,90 km: 
Algård-GanddaJ 1.11.55 12.30 km Nedlagt ror person-

Hcn-Sperillen 1.8.57 

Jaren- Røykenvik 11.11.57 

Vikersund-Krøderen 19.1.58 

trafikk 
23,94 km Nedlagt ror all 

trafikk 
6.69 km Nedlagt ror all 

lrafikk 
25,97 km Nedlagt ror person 

trafikk 

3.3. Verksteder 
3.31. Verkstedene og deres drift 

A v viktigere større forføynin ger etter krigen, med 
sikte på effektivitetSØking og rasjonalisering, kan 
n('vnes : 

Sundland, Drammen: 
Forføyninger vedrørende kjel- og plateverksted, 

nytt sveiseverksted mv. Ombyggin g og utvidelse av 
vognverksted. Overbygg mellom smie og lok.verk
sted med vaskemaskin, dampgenerator mv. 

l\Iarienborg, Trondh eim: 
Utvidelse av lok.verksted, vogn verksted, lok.- og 

motorvognstall. Vaskemaskin, dampgenerator mv. 
Tiltak for å redusere brannfaren. 

Sta vanger: 
Nytt stall- og verkstedan legg Kvaleberg. 
I tillegg kommer et betydelig antall større og 

mindre forføyninger ved de forskjellige verksteder 
. om det her vi l føre for langt å spes ifi sere. D en sam
lede investering ved ovennevnte rasjonali seringsfor
fr~.v ninger er ca. kr. 25 ,0 mill. 

Videre nev nes: 
Stasjonære fyringsanl egg. 
Sentral-fyringsanlegget Oslo 0. l\Iodernisering og 

omlegging til oljefyrin g ved kjelanlegget Sundland, 
Marienborg og Grorud. Fornyelse av kjelanlegg ved 
verkstedet Kronstad og Hamar og ved en del større 
staller . Samlet investering ca. h. 7,0 mill. med årlig 
besparelse i driftsutgifter ca. h. 1,5 m ill., dvs. en 
opptjening av anleggene på 4- 5 år. 

Av andre tiltak som er i gang, nevner man: 
H amar: 1\10dernisering av verksted. 
Grorud: Planering og adkomst mv. 
Diverse rasjonaliseringstilta k, t. eks. vedrØrende 

varm eanlegg, løfte- og transportutstyr, lager for 
verkstedene mv. 

For å modern isere driften er det sid en krigens a v
slu tning inntil 1. januar 1958 anskaffet ca. 900 verk
tliymaskiner for ca. kr. 12,0 mi ll. ti l verkstedene for 
det rullende materiell. 

1\10tivene for anskaffelse av nev nte maskiner kan 
stort sett deles i 3 grupper: 

a . For å erstatte gamle, lite produksjonsdyktige 
maskiner. 

b. For å overkomme arbeider på nye typer av 
ru llende materiell, hvor man ikke tidligere har hatt 
passende utstyr. 

e. For å kunne ta opp nye arbeidsprosesser hvor 
den tekniske utvikling har medført hurtigere, bedre 
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og billigere arbeid cnn det som tidligere kunne ut
føres. 

I samme tidsrom har man kassert eller solgt ca. 
225 maskiner, og atskillig fl ere regnes å bli utrangert 
i de nærmeste år. 

A v rasjonaliseringstiltak ellers kan nevnes bedring 
av transport- og lagringsforhold ved hj elp av gaffel
tru cker og reoler, bygging av løfteb ukker for vogner 
på sporplasser, påsveising av flenser for å spare hjul
ringmateriell , utbalanseringsutstyr for rotorer og 
andre roterende deler for å nedsette slitasje og hindre 
driftsavbrudd. 

1\1an har prØvd å foreta en vurdering av de opp
nådde resultater av rasjonaliseringen, målt ved end
ringer i ned lagte timeverk. R esultatet av denne vur
dering viser en nedgang i arbeidskraftbehovet på 
ca. 725 mann. 

D enn e nedgang skyldes alt som kan sammenfattes 
under begrepet rasjonalisering, overgang til elektri sk 
drift og dieseldrift, forføyninger av alle slag i verk
stedene og i verksteddriften. 

P å elektrifi seringen og dieseliseringen fall er herav 
ca. 225 mann, og på arbeidsstudi ene ca. 100 mann. 

R esten av nedgangen, ca. 400 mann, blir da en 
fØlge av alle øvrige rasjonaliseringstiltak : anskaffel
ser av arbeidsmaskiner og annen arbeidsredskap, 
nybygging og modernisering av verkstedlokaler, end
rede akkordsatser som ikke skyldes endringer på 
grunn av arbeidsstudier, og de utall ige mindre tiltak 
rundt omkring i verkstedene. 

3.4. Hjelpevirksomheter 
3.41. Statens iernbaneanlegg 

D e arbeider som utføres ved et jernbaneanlegg 
har mange paralleller ved driftsbanene. D erfor vil 
de a rbeid smetoder man kommer fram til ved jern
baneanleggene også bety noe for driftsbanene. 

Arbeidsdriften ved jern baneanleggene i etterkrigs
:'trene kara kteri seres spesielt a v en stadig mer omfat
tende mekan ise ring. 

I det fØlgend e skal kort omtal es en del karakte
ri stiske systemendringer : 

Jordutvinningen foregår nå vesentlig ved hjelp av 
gravemaskiner av forskjellig art, skj egravere og 
frontlastere, videre ved bulldozere. Skrape-Iaster
utstyr kan også bli a nvendt. 

Fjellsprengningen er basert på maskinboring med 
anvendelse av hårdmetallbor. D ette nødvendiggjør 
da kompressorutstyr, hvilket gir muligheter ved 
lastingen til anvendelse av luftdrev ne mindre laste
maskiner som luftheiser mv. Lastingen foregår en ten 
på denne måte eller ved maskin er nevnt ovenfor 
under jordutvinningen. Ved selve sprengingen er be
tydelige forbedringer innført, såvel ved sprengstoff, 
t ennmidl er som ladning. 

Transporten er fremdeles sterkt bundet til sk inne
gåend e transportmidler, hvis overlegenhet på enkelte 
områder fremdeles neppe kan dras i tvil. I stigende 
utstrekning avlØses de imidlertid av lastebiler, dum
pere og bulldozere. D et brukes over alt diesellok. 
eller elektriske (batteridrevne) lok. D e skinnegående 



vogner el' sterkt forbedret (økt lasteevne, luftdrevet 
tippanordning mv.). 

Fmmstilling av ballast skjer nå i stigende utstrek
ning i større pukkverksanlegg, hvorved prisen er 
blitt vesentlig fordelaktigere. tkjøringen foregår 
med spes ialbygde vogner i den utstrekning de ka n 
disponeres til anleggene. Ved pakkin gen brukes de 
samme aggregater som ved driftsbanene. 

3.5. Mr. R. W. Browns besøk 
I forbind else med oversikten over det rasjonali 

seringsarbeid som er utført ved NSB etter krigen, 
finner Hovedstyret også å burde nev ne Mr. R. W. 
Browns besØk i oktober og november 1951. 

E eonomie Cooperation Administration's daværen
de sjef i Norge, 1\lr. Gross, uttrykte underhånden 
Ønsket om at en amerikansk jel'l1baneekspert, som 
et ledd i T eehnieal Assistanee-programmet, ble invi
tert til Norge. På anmodning av Samferdselsdepar
tementet satte Hovedsty ret opp fØlgende punkter 
som det ville være ønskelig å få drøftet med en 
jernban eekspert: 

1. Diesel-elektri sk drift . 
2. Bruk av sentralisert trafikkontroll (CTC). 
3. Spørsmål av organisatorisk og administrativ 

art. 

Mr. R . W. Browns rapport forelå 27 .11.51 og ble 
oversendt Samferdselsdepartementet ved Hovedsty
l'ets eksped isjon av 8.1.52. I brevet uttalte Hoved
styret at de spØrsmål som var reist i rapporten ville 
bli tatt opp ti l nærmere undersøkelse i Hoveds tyret. 
D et gjaldt spesielt spørsmålet om overgang til høyere 
akseltrykk og eventuell bruk av diesel-elektrisk 
trekkraft. Hovedstyret utba seg videre en uttalelse 
fra Samferdselsdepartementet hvis dette skulle ha 
spes ielle ønsker i forbindelse med behandlingen av 
rapporten. 

Hovedstyret mottok svar fra departementet den 
8.3.52 der departemen tet u ttaler at man ikke hadde 
spesielle ønsker i forbindelse med Hovedstyrets be
handling av rapporten. 

I brev til Samferdselsdepartementet av 6.6.52 
redegjorde H ovedstyret for sitt syn på de to foran 
nev nte punkter i rapporten, nemlig overgang til 
høyere akseltrykk og bruk av diesel-elektri sk trekk
kraft. Hovedstyret fremla videre i brev av 17.11.52 
beregninger som skulle danne grunnlag for en vur
dering av h vilke banestrekninger som burde elektri
fiseres, og hvilke som burde trafikeres med diesel
elIer damplokomotiver. 

Hovedstyret vil gjerne gi en nærmere kommentar 
til de viktigste punkter i Mr. Browns rapport. 

OveTgang til dieseldTift 
Som ~Ir. Brown også er oppmerksom pa l sin 

rapport, var Statsbanene allerede like etter krigen 
interessert i å undersøke mu lighetene for overgang 
til dieseldrift. I 1950 var en delegasjon a v tjeneste
menn i H ovedstyret i USA for nærmere å studere 
spØrsmålet. Problemet på det tidspunkt da Mr. 
Brown avga sin rapport var imidlertid å finne diesel-

lokomotiver som var forenlige med de banetekniske 
forho ld ved Norges Statsbaner. I 1954 tok som kjent 
Hovedstyret, etter forslag av generaldirektøren, fatt 
på opplegget av det såkalte «vekk med dampen»
programmet. D et var først da på det rene at det 
kunne skaffes diesel-lokomotiver som tilfredsstilte 
NSB's krav til akseltrykk og man pres iserer at diesel
drift i togtjenesten ble innført så tidlig som det var 
teknisk mulig. Dieseliser ingen el' etter hvert kommet 
godt i gang, og innen høsten 1958 v il NSB ha 19 
diesel-elektri ske toglokomotiver i drift, samtidig som 
man underSØker mulighetene for anvendelse av die
sel-hydrauliske toglokomotiver. Også dieseliseringen 
av skiftetj enesten er kommet i gang. 

Mr. Brown ga i sin rapport u ttrykk for tvil om 
lØnnsomh eten av elektrifi sering er fremh evet spesielt 
det store kap italforbruk og den lange tid som gjen
nomføringen av elektrifi seringen innebærer. Som 
kj ent vedtok Stortinget i 1952 en plan for elektrifi
seringen ved Norges Statsbaner (St.prp. 132-52), og 
Hovedstyret har ved sine senere disposisjoner lagt 
denne plan t il grunn. Imidlertid er NSB i brev fra 
Samferdselsdepartementet av 12.11.57 anmodet om 
å foreta alternative kalkyler for elektrisk drift! 
dieseldrift på strekningen Hønefoss-Voss og på 
Dovrebanen. Disse beregninger er nå utført og over
sendt Samferdselsdepartementet, jfr. H ovedstyrets 
eksped isjon av 3.3.58, jnr. 552-0. 

SentmliseTt tmfikkontToll (CTC) 
Under sitt opphold i Norge fikk Mr. Brown an

ledning til å studere utarbeidede forslag til fjernsty
ring av sporveksler og signaler (CTC) for streknin
gene Grefsen-Hakadal og Støren-Trondheim
StjØrdal. Mr. Brown anbefalte at man gjennomførte 
disse planer . Forslagene er imidlertid forelØpig stilt 
i bero. Med de relativt beskjedne bevilgninger til 
sikringsanlegg man hal' hatt, har Hovedstyret funnet 
det mer fordelaktig å satse på komplette sikrings
anlegg på flest mulig stasjoner . Imidl ertid er disse 
an legg utført med eventuell senere overgang til 
CTC for øye . Spørsmålet om innføring av CTC er 
for øvrig tatt opp i rasjonaliseringsplanen. 

H øyeTe alcselt7'ykk 
Mr. Brown foreslo å Øke akseltrykket ved våre 

hovedlinjer ved hj elp av forsterkning av linj e og 
bruer. D ette harmonerer med Hovedstyrets egne 
forutsetninger og Ønsker, men mulighetene har fore
lØpig vært forholdsvis begrenset av rent bevilgnings
messige grunner. Imidlertid har det lenge, i den ut
strekning det har vært mulig, foregått arbeid med 
overgang til tyngre skinner (49 kg) og overflytting 
av de vanlige 35 kg's skinner til baner med svakere 
trafikk. Videre arbeides det med innskrenkning av 
svilleavstanden på baner med 35 kg's skinner for 
derved å kunne øke akseltrykket uten å måtte gå 
til anskaffelse a v nytt skinnemateriell. 

Hittil har Hovedstyret funnet det riktig å gi 
høyeste prioritet til modernisering innenfor trekk
kraftsektoren, fordi in vesteringer i denne sektor vi lle 
gi de største og raskeste besparelser og ford eler a v 
driftsmessig art. Imidlertid har Hovedstyret i sine 
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budsjettforslag gitt høy prioritet også til banetek
niske arbeider, nemlig 

USA hvor som kj ent jernbaneselskapene er private. 
Imidlertid vil man ta hensyn til det som el' anført 
av Mr. Brown i de overveielser som gjøres i for
bindelse med å gi Statsbanene en fri ere stilling. 
Noen forslag i den retning vil man imidlertid ikke 
fremme før man har sett resultatet av utredningen 
om T elegrafverkets stilling. 

a. overgang til tyngre skinner, 
b. utskifting av grusballast til pukkballast, 
c. masseskifting for å eliminere telehiving. 

Etter at moderniseringen av trekkraften nå er så 
langt fremskredet, vil det i de nærmeste å r være 
nødvendig å intensivere arbeidet for å heve den 
banet ekniske standard ved NSB. 

Når det gjelder Statsbanenes indre administrative 
oppbygging, er disse spørsmål for tiden under be
handling i Hovedstyret. 

.4dministrative endringer 
Mr. Browns betraktninger når det gjelder for

holdet mellom Hovedstyret og de bevilgende myn
digh eter må sees på bakgrunn av hans erfaringer ha 

Flere av de foran nevnte spØrsmål har som kj ent 
vært forelagt departement og Storting som konkrete 
saker og er gjennomført, og er for øvrig omhandlet 
i den foreliggende plan for rasjonalisering a v Stats
banene. 

Tabell 35. Spesielle rasjonaliseringsorganer ved NSB p1·. 1.1.58. 

Organ 

Rasjona liseringsrådet. 

Organisasjonskontoret ved Hovedsty rets 
Økonomiavdeling. 

Planleggings- og arbeidsstudiekontoret 
vcd Hoveds ty rets Maskinavdeling. 

Standardiseringskontoret ved Hoved
s tYI'ets Maskinal·deling. 

M a nda t 

Høyes te myndighet på rasjonaliseringens 
område. Trekker opp de store retningslinjer 

fOl' etatens rasjonalisering samt gjennom
føringen av tiltak. 

Løpende organisasjons- og rasjonaliserings

arbeid av tekn isk, økonomisk og admi ni
stra ti v art innen Statsbanenes administra

sjon og drift. 

Arbeidsstudievirksomhet Statsbanenes 
verksteder samt tilrellelegger ovel'våking 

av det rullende materiell og en økonomisk 
drift av verkstedene. 

Standardisering og kodifi se rin g av kOllst l'uk

sjonsdeler (i første rek ke for rullende mate
riell) , samt materialer og resel'l·edeler. 

-------
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Sammensetning 

Generaldirektør H. E. Stokke, direktør L. 
Tveten, direktør E. Birkeland , direktør L. 
H . Skare, forbundsformann M. Trana, for

bundsformann M. Heggestad. sekretær E. 
Edvardsen. R ådets sekre tær er organisa

sjonssjef H. F . llaraldsen. 

20 tj enestemenn stasjonert i Hovedstyret. 
Det er videre foru tse tningen at det ska l 

utda llnes og plaseres kontaktmenll i distrik
tenes administrasjoner. 

20 tjenestemenn. Heral' er 5 plaser t i 

Hovedsty ret og 15 i verkstedene i Oslo, 
Drammen, Hamar. Trondheim , Bergen, 
Narvik og Grorud. 

5 tjenestemenn . 



4. Analyse av NS B's økonomiske stilling i dag - Årsakene til underskuddet 

Som innledning og bakgrunn for dette hovedav
snitt skal man ganske kort gi en (leI hovedtall som 
viser den økonomiske stilling so m den framgår a v 
det offi sielle regnskap. 

Oversiktene nedenfor bygger på utviklingen innen 
Statsbanenes økonomi i 1955-56 og 1956-57 sam
menholdt med forholdene i 1949-50 (basisår) . 

Man har i tabell nr. 36 skj elnet mellom undeT
slcudd lJå dTiften og totalt undeTskudd. Underskud
det på driften omfatter ikke avsetting til forn yelses
fond og til skudd til pensjonskassene (kap. 1101, 
postene 3 og 4). D ette er nemlig post er som varierer 
st erkt fra ål' til å r, men er uavhengig av årets drift. 
StØrrelsen av tilskudd til pensjonskassene er (når inn
skuddenes stØrrelse, pensjonistrettighetene og antall 
medlemmer av pensjonskassen er gitt) bare avhengig 
a v antall pensjonister. Avsetting til fornyelsesfond et 
skulle tilsvare verdiforringelsen i driftsåret på faste 
anlegg og rullende materiell, men da posten må be
vilges over sta tsbudsjettet , blir den regelmessig skå
ret ned av statsfinansielle grunner. D enne nedskjæ
ring varierer sterkt fra år til år. Tallene for under
skuddet på driften gir derfor bedre sammenliknings
muligheter enn tallene for totalt underskudd når en 
ønsker å få en oversikt over hvordan selve drifts
økonomien utvikler seg fra år til å r. (Jfr. tabell 15.) 

Som det vil framgå av tabell nr. 36, va l' under
skuddet på driften i 1949-50 kr. 20,0 mill. Fra 
1955-56 til 1956-57 Økte underskuddet på driften 
med kr. 19,3 mill., fra kr. 47,5 mill. i 1955-56 til 
kr. 66,8 mill. i 1956-57. 

Legger man det offisielle regnskap til grunn, kan 
man med andre ord slutte at det har vært en be
tydelig forverring av driftsresultatene fra 1949-50 
fram til 1956-57 (jfr. prosenttallene i kol. 4). Ved 
vurderingen av underskuddet må man være klar 
over at et ordinært regnskap med taps- og vinnings
konto osv. ikke på noen måt e gir et uttrykk for 
jernbanens lØnnsomhet i vid betydning, det vil si 
lØnnsomhet eller nytte for landet som helhet og da 
særlig med tanke på jernbanens betydning for næ
ringslivet og det s utbygging. Di sse indirekte nytte-

Yirkninger - som for øvrig Cl' til stede fullt ut for 
vål'c veger og andre «kollektive» inves teringer - Cl' 
av den natur at de unndrar seg enhver eksakt be
regning. Selv om det tas hensyn til dette forhold , 
skal man imidlertid ikke på noen måte undervurdere 
eller se bort fra det alvorlige i Statsbanenes på mange 
må ter vanskelige driftsØkonomi og heller ikke fra 
nødvendigheten av til enhver tid å ta effektive skritt 
for å oppnå en bedre driftsØkonomi. 

En annen side av saken er at rentabilitet sspørs
målet i engere forstand som regel ikke har vært til
lagt vesentlig betydning ved byggingen av våre 
stambaner . D et har fra første stund vært klart at 
man i beste fall bare kunne håpe på en balanse 
mellom driftsinntekter og driftsutgifter sett under 
ett. Motivene for byggingen av jernbanene våre har 
vært av samfunnsØkonomisk og sosial art. Militære 
og kulturelle hensyn har også spilt inn . Landet er 
som helhet «tungdrevet» med relativt store offent
lige budsjetter på alle områder. For jernbanens ved
kommende kan nevnes de vanskelige topografiske 
forhold, den lave befolkningstetthet i store strøk 
av landet og de vanskelige klimatiske forhold om 
vinteren. D et er i denne forbindel se nok å vise til 
våre hØyfj ellsbaner. 

Disse forhold har i og for seg gjort seg gjeldende 
for Statsbanene gj ennom årtier. D et spØrsmål man 
i dag står overfor, er aven annen art. ]\fan må 
spØrre seg hva som kan være grunnen til at de regn
skapsmessige resultater i de siste 8-10 år har vist 
en ugunstig utvikling, og a t jernbanens prosentvise 
andel i de samlede transportyt elser tillands har gått 
markert tilbake. D ette har skj edd i en tid da jern
banens transportytelser regnet i absol7ttte tall, har 
økt, og rasjonaliseringen innen bedriften med de til
gjengelige midler, har vært drevet mer intenst enn 
noen gang tidligere. 

J ernbanen er med andre ord som transportmiddel 
drevet over i en slags defensiv posisjon. 

D enne driftsøkonomiske utvikling for jernbanen i 
Norge er ikke et spesifikt nasjonalt fenomen, men 
gjør seg gjeldende også internasjonalt. Utviklingen 

Tab ell 36. Drifts1'esultater 1949- 50, 1955-56 og 1956-57. 
-----

Kol. 1 Kol. 2 , Kol. 3 Kol. 4 Kol. 5 Kol. 6 
---_ .. _. - -- _.-

Regnskaps- Løpende drifts-
Underskudd p å 

Totalt Und er sku dd drifte n i % a v 
termin Sum utgifter (dvs. adm., Utgifter unde r skud d 

inntek ter d rift og vedlik e-
på drifte n løpen d e d riftsutg. 

for øvri g l (koll + kol. 2 
(kol. I + kol. 2) (kol. 3 

h old ) kol. 2 x 100) + k ol. 5) 

Mi ll . kr. Mill. kr. ~Ii ll. kr. Mill. kr. Mill. kr. 

1949- 50 292,8 312,8 --'-- 20,0 6,4 20,8 40,8 
1955- 56 411,8 459,3 --'-- 47,5 10,3 51,2 98,7 
1956- 57 428,4 495,2 --'-- 66,8 13,5 78,9 --:- 145,7 

l Dvs . avsettinger til fonds (herunder fornyelsesfond), finansielle utgifter vedkommende Bratsbergbanen ( renter og avdrag) , tilskudd til 
pensjonskassene sam t gjenoppbyggingsutgifter (som følge av krigsskader). 
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er en følge aven internasjonal strukturendring i 
samferdselen som kanskje har kommet litt senere 
til Norge enn til andre land. Nål' de økonomiske 
vanskeligheter i særlig grad har tårnet seg opp i de 
senere år, kan dette umiddelbart føres tilbake til 
den rent tekniske utvikling innen veg- og flytra
fikken. 

Som det er redegjort for under avsnitt 2, kan 
man si at jernbanen i avgjørende trafikkforbindelser 
hadde et faktisk monopol for transport av personer 
og gods til lands så sent som til slutten av 1920-
årene.l D enne sti lling er nå gått tapt. Jernbanen 
stål' i dag i skarp konkurranse med de øvrige sam
ferdselsmidler, og for Norges vedkommende da sær
lig med biltrafikken. J ernbancforvaltningene har er
kjent den strukturendring som har funnet sted i og 
med tapet av monopolstillingen. D erimot er det i 
den generelle samferdselspolitikk ikke tatt den nød
vendige konsekvens av dette forhold, idet jernbanen 
fortsatt er underkastet de samme «s]Jille» -regler som 
tidligere. Disse kunne passe for et monopolforetak, 
men lar seg i dag under skarp konkurranse ikke 
lenger forsvare. :l\1an vil under nærværende og også 
senere avsnitt komme inngående tilbake til de nevnte 
problemer. 

Slik som jernbaneregnskapene i de forskjellige 
land stilles opp nå, er det forskjellige forhold som 
gir et fordreiet bilde av den egentlige driftsøkono
miske stilling. Disse faktorer kan man danne seg en 
oversikt over ved at jernbanens utgifts- og inntekts
side blir gjenstand for en korrigering eller såkalt 
normalisering. D enne består i at regnskapene korri
geres for alle resultatelementer som ikke direkte kan 
henføres til jernbanens normale funksjon. D et skal 
understrekes at normaliseringen, prinsipielt sett, ikke 
utelukkende el' en envegsoperasjon. Unormalt lave 
avskrivninger (avsett inger til fornyelse) vil således 
bli å ta hensyn til ved at de nødvendige belØp plusses 
til på utgiftssiden. D ette eksempel er i høy grad 
aktuelt for NSB. 

Hva angår takstene, er det rimelig å foreta en 
belØpsmessig normalisering for takster som har vært 
gjenstand for spesielt pålagt reduksjon. D et gjelder 
militærtransportene, videre får Statsbanene ikke full 
dekning for de moderasjoner som er tilstått studen
ter og studerende ungdom. Prisene på barnebillettene 
el' også unormalt lave ved NSB sammenliknet med 
andre land, og aldersgrensen er 16 år mot vanligvis 
10, 12 eller 14 år. D et er videre grunn til å foreta 
korreksjon av regnskapet som følge av at myndig
hetene t. eks. har motsatt seg en foreslått generell 
takstøking, når dette avslag ikke er begrunnet ut 
fra forretningsmessige, men t. eks. rent sosiale hen
syn. Dette bringer oss over på spørsmålet om større 
takstpolitisk frihet for jernbanen, et problem som 
er spesielt behandlet under avsnitt 5 nedenfor. 

Mange av de korrigeringer som må foretas, kan 
selvsagt bare bli tilnærmet. D ette gjelder t. eks. kor-

l Det kan i denne forb indelse "ære av interesse å nevne at 
summen av de formelt regnskapsførte overskudd ved jern
banene i Norge i tidsrommet 1854 og fram til ca. 1950 (regnet 
i nominelle kroner) var av samme tallmessige størrelse som 
summen av de regnskapsførte underskudd i det nevnte tidsrom. 
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rigeringer a v for la ve eller for høye utgifter til for
nyelse. Men som det vil framgå av det fØlgende, 
er ikke all tid den tallmessig eksakte stØrrelse a v
gjØrende. Til grunn for særbelastningene ligger nem
lig bestemmelser og institusjonelle forhold som jern
banen ikke kan frigjøre seg fra uten at disse bestem
melser og institusjonelle forhold endres. Særbelast
ningene på utgifts- og inntektssiden gjør de årlige 
regnskaper misvisende. Samfunnsøkonomisk kan 
dette føre til at feilinvesteringer lett blir foretatt 
innen samferdselssektoren, idet jern banen bedømmes 
ut fra sine framlagte regnskaper på samme måte 
som andre samferdselsmidler. Rent driftsøkonomisk 
fører regnskaper som el' beheftet med mangler aven 
slik art, til at sammenliknbarhet er vanskelig å eta
blere mellom de enkelte samferdselsmidler. 

Disse spørsmål har vært gjenstand for utredning 
på internasjonalt samarbeidsnivå. Man viser til ved
taket på den eu ropeiske samferdselsministerkonfe
ranse i mai 1957 angående jernbanenes finansielle 
stilling (European Confel'enee of Ministers of Trans
port. Resolution on the Finaneial Situation of the 
Railways, Paris 16. mai 1957). D et går fram av 
nevnte rapport at samferdselsministrene anser det 
for riktig at regnskapsmessige særbelastn inger for 
jernbanene snarest mulig bringes til opphør så langt 
dette lar seg gjøre. I den utstrekning det ikke el' 
mulig, foreslår samferdselsministrene en godtgjØrelse 
fra staten. De enkelte jernbaneforvaltninger i Eu
ropa har nå tatt opp arbeidet med en realisering av 
de tiltak som samferdselsministerkonferansen anså 
for Ønskelig på dette område. 

Som det vil framgå av redegjØrelsen i avsnittene 
nedenfor, kan man slå fast ut fra de bestående for
hold, at mulighetene for å drive jernbanen på en 
forretningsmessig måte likestilt med andre samferd
selsmidler, på langt nær el' til stede . 

Det kan ikke tales om forretningsmessig drift så 
lenge jernbanen el' pålagt særbelastninger på ut
gifts- og inntektssiden i det omfang som tilfelle er 
nå. D et er derfor maktpåliggende at kravet om for
retningsmessig drift gjøres til en realitet ved at de 
bestemmende myndigheter sørger for å rette på de 
påpekte forhold. 

Normaliseringen av jernbaneregnskapene er ikke 
mel' enn et middel til å oppnå større klarhet med 
hensyn til de særbelastninger som jernbanen i dag 
må bære. D et er derfor myndighetene som enten må 
fjerne årsaken til særbelastningene eller overføre 
dem til særskilte budsjetter, eventuelt la byrden 
gå over på dem som i dag drar nytte av spesielle 
fordeler. 

4.1. Spesielle utgifts- (kostriods-)forhold 
4.11. Kostnadsstrukturen 

D et el' nødvendig først å redegjøre for visse sær
trekk i jernbanens kostnadsstruktur, da denne på 
vesentlige punkter adskiller seg fra kostnadsstruk
turen i et vanlig industriforetak. 

D et må for det første slås fast at jernbanen som 
andre samferdselsbedrifter, ikke hal' noen mulighet 



for å produsere for lager. En produktiv ytelse som 
ikke etterspørres, må anses ugjenkallelig tapt for 
bedriften (ikke utnytted e sitteplasser, led ig trans
portrom i tog osv .). 

Hertil kommer at jernbanen en nå dessverre har 
en langt mer lønnsintensiv driftsform enn rimelig 
er, fordi den ikke er blitt modernisert i takt med den 
tekniske utvikling. D en er dessuten utstyrt med et 
stort fast anlegg og rullende materiell som ved siden 
av den rent lØpende drift, også skal ta seg av alle 
«topper» i trafikken. Kapasitetsutnyttelsen blir der
for et meget tungtveiende problem. Personalbestan
den er lite bevegelig og lar seg vanskelig tilpasse 
til svingninger i trafikkvolumet. Det er liten eller 
ingen mulighet for alternativ anvendelse i annen, 
produktiv virksomhet av de eksisterende faste an
legg og det rullende materiell. Videre har disse, 

sammenliknet med industrien, en relativt lang 
levetid . D ette gjør at jernbanen har en meget 
hØY belastning med faste kostnader som bare lar 
seg bære når de kan «slås ut» på et stort trafikk
volum. 

I tabell 37 er det gitt en oversikt over hvordan de 
lØpende driftsutgifter fordeler seg på de enkelte tje
nestegrener i 1956-57. T allopplysningene er gitt 
såvc! i absolutte som i relative tall, og det er også 
foretatt en spalting på lØnninger og materialer mv. 

Lønnsutgiftenes dominerende stilling på utgifts
siden går klart fram av oppstillingen. Totalt for 
jernbanedriften utgjør lØnn utgiftene 72,3 pst. av 
de samlede lØpende driftsutgifter. 

Som det vil sees av tabell nr. 37, utgjør t. eks. 
lØnningene under Linj ens bevoktning og vedlike
hold hele 72,9 pst. av de totale utgifter under tje-

Tabell 37. Spes'ijikasjon av dTiftsutgiftene i 1956-57.1 

Statsbanene samlet. (J . I-XXVI, Bildrift og Eiendomsdrift.} 

H ovedgrupper av driftsutgifter Lønninger I Materia ler 
n1V. 

------.----

Jernbanedrift: 
J . I. Sen traladministrasjon2 

J. Il. Distriktsadministrasjon 
J . Ill. Linj ens bevoktning og vedlikeh. 
J . IV. S"akstrømsanlegg ..... . 
J . V. Sikringsanlegg .. . 
J. VI. Elektriske baneanlegg ... . . .. . 
J. VII. Ekspedisjonssteder ....... . . . 
J. VIII. Konduktørtjeneste ........ . 
J. IX. Vogners renhold, utstyr, invent. 
J. X. Vogners belysning, oppvarming 
.J. XI. Vogners visitasjon og smøring 
J . XII. Lokomotivtjeneste 
J . XIII. Lok.'s og motorvogners forbruk 
J. XIV. Lok.'s og motorvogners puss .. 
J . XV. Vedlikeh. av rullende materiell 
J. XVI. Verkstedenes fellesutgifter .... 
J . XVII. Forrådsvirksomheten 
J. XVIII. Skadeserstatning, tap "ed uhell 
J . XIX. Forskjellige utgifter ......... . 
J. XX. Reisebyråer 
J . XXI. Jernbaneskolen .. . .. . . . . . 
J. XXII. Forbruk av el. energi i Narvik 
J. XXIII. Leie av rullende materiell .. .. 
J. XXIV. Statsbanenes regnskapsrevisjon2 

J. XXVI. Renteutgifter .. ...... ... . 

Sum Jernbanedrift • • • 0 .0 •••• 

B. Bildrift ...... .. ...... ...... . . .... . . 
E. Eiendomsdrift .0.0 ......••• • . . .•• . • . 

Sum ..... . .......... -_ ....... 

kr. 

9931 150 
13 145902 
57 340864 

l 487 615 

l 499448 
3000901 

III 544475 

20384092 
8834 173 

l 630964 

3572613 

37 963 827 
1462458 

14055 183 
3D 562 795 

10143 177 
4383 980 

835674 

900649 
l 361 043 

396379 

343437632 

10290093 

693884 

354421 609 
-----

kr. 

I 44461 

l 390 89 
21 282 19 

54156 
62 1 23 

62596 
12 19236 

32548 
l 373 26 

2077 17 

60900 
473 70 

458 1969 
226633 

1590560 
3 233 28 

84053 
4 12048 
926807 

30663 
73 21 

5844 27 

73289 
16738 

8 

5 

8 
6 

6 
3 
l 

7 
2 

2 

° 3 
l 

9 
7 

I 

6 
5 
4 
9 
2 

5 
4 
7 

131 535 88 1 

8673 599 
589700 

140799 18O 

Hum 

kr. 

11 375 768 
14536797 

78623062 

2029 181 

2120684 
3626864 

123737 106 

20709579 

10207435 

3708 136 
4 181 613 

38437530 
47 282 149 
16321522 

55468402 

13376458 
5224516 

4956 159 

10168723 
1 667 682 

469591 

-
5844275 

732894 

167 387 

4749735 13 

18963692 

l 283584 

495220789 

I Prosentvis fordel. på Prosentvis fordel. på 
lønn. og material. mv. hovedgr. av driftsutg. 

L.-~n~-I--;at'---I Løn· Mat. I Q 

Sum ..,um 
nmger mv. ninger mv. 

87,3 12,7 100 2,80 1,03 2,30 

90,4 9,6 100 3,71 0,99 2,94 
72,9 27,1 100 16,18 15,1l 15,88 

73,3 26,7 100 0,42 0,38 0,41 

70,7 29.3 100 0,42 0,44 0,43 

82,7 17,3 100 0,85 0,45 0,73 

90,1 

I 

9,9 100 31,50 8,66 24,99 

98,4 1,6 100 5,75 0,23 4,18 

86,5 13,5 100 2,49 0,97 2,06 

44,0 56,0 100 0,46 1,48 0,75 

85,4 14,6 100 1,01 0,43 0,84 

98,8 1,2 100 10,71 0,34 7,76 

3,1 96,9 100 0,41 32,54 9,55 

86,1 13,9 100 3,96 1,61 3,30 

71,3 28,7 100 1l ,16 11 ,30 11 ,20 

75,8 24,2 100 2,86 2,30 2,70 
83,9 16,1 100 1,24 0,60 I 1,05 

16,9 83, 1 100 0,23 2,92 1,00 

8,9 91, I 100 0,25 6,58 2,05 
81,6 18,4 100 0,38 0,22 0,34 
84,4 15,6 100 0,11 0,05 0,09 

- - - - - -
- 100,0 100 - 4, 15 1,18 
- 100,0 100 - 0,52 0,15 
- 100,0 100 - 0,12 0,03 

I 72,3 I 27.7 100 [ 96,~ 93,42 [ 95,91 
- - --- -

54,3 45,7 100 2,90 6,16 3,83 
54,1 45,9 100 0,20 0,42 0,26 

71,6 28,4 100 100,0 100,0 100,0 

1 Ekskl. avsetting til fornye lsesfond, gjenoppbyggingsutgifter og tilskudd til pensjonskassene. 
2 Ekskl. anleggenes og bildri ftens andel. 
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nestegrenen. For tjenestegrenen Ekspedisjonssteder 
ligger samme prosenttall på 90,l. 

Linj etj enesten, stasj onstj enes ten, lokomoti vtj enes
ten og verkstedtjenesten representerer henholdsvis 
16,2, 31,5, 10,7 og 14,0 pst. av de totale regnskaps
førte lØnnsutgifter . Også totalt sett representerer 
de nevnte tj enestegrener hovedtyngden av utgiftene. 

D et er selvsagt slik at det er mot disse store 
lønnsintensive tj enestegrener at effektiviserings- og 
rasjonaliseringsbestrebelsene først og fremst må ret
tes for å tilveiebringe en kostnadssenking ved jern
banedriften. 

4.12. Lønns- og prisstigningen 

Når det gjelder IØnns- og prisstigningen i etter
krigstiden, har jernbanen på samme måte som den 
private industri, fullt ut måttet bære den stigning 
som fØlger av den stadige tendens oppover i den 
offisielle levekostnadsindeks og engros-prisindeks . 

Stigningen av utgifter i lØnnssektoren skyldes den 
alminnelige IØnns- og prisutvikling i landet for øvrig. 

Det er av stor betydning for en rasjonell drift 
at NSB av hensyn til konkurransen om kvalifisert 
arbeidskraft fØlger med i den alminnelige lØnnsut
vikling i landet. 

Til belysning av lØnnsutgiftenes utvikling ved 
Statsbanenes jernbanedrift, viser man til nedenstå
ende tabell nr. 38. 

T abellen er utarbeidet på grunnlag av offisielle 
regnskapstall . 

D et går fram av tabellen at rene lØnnsutgifter og 
totale personalutgifter pr. mann (lj. 6 og 7) i tiden 
1949-50 til 1956-57 har steget fra henholdsvis 
ca. kr. 7900 og 8200 til ca. kr. 13 800 og 15 600 for 
jernbanepersonalet sett under ett. D e angitte gjen
nomsnittstall omfatter alt personale ved jernbane
driften. De gir derfor ingen opplysning om hvordan 
lØnnsutviklingen har vært for de enkelte tjeneste
grener eller for høyere og lavere stillinger. 

J ernbanen er avhengig av et vidt utvalg av mate
rialer mv., derav en hel rekke i prishenseende meget 
følsomme varegrupper (t. eks. kull, stål, jern, tre-

materia!er mv.). Disse grupper har selvsagt også 
prismessig undergått en sterk stigning i årene etter 
krigen, og man kan i denne forbindelse bare vise 
til utviklingen i den offisielle engrosprisindeks. 

Siden 1952 har NSB utarbeidet en spesiell drifts
kostnadsindeks som viser virkningen av lØnns- og 
prisvariasjoner på Statsbanenes utgifter til drift 
og vedlikehold ved jernbanedriften. M ed basis 1952 
= 100 utgjorde driftskostnadsindeksen for 1957 130,1 
poeng. 

D et er lønnsutviklingen som har interesse i denne 
forbindelse. Man har derfor i tabell 39 satt opp en 
oversikt over Statsbanenes driftspersonale og lØnn 
til dette i 1949-50, 1955-56 og 1956-57 fordelt 
på virksomhetsområder (tjenestegrener) . 

Statsbanenes driftspersonale har i 8-års perioden 
1949-50 til 1956-57 gått ned med netto 493 mann, 
eller 1,8 pst. li øyeste og laveste gjennomsnittlige 
driftspersonalantall i tidsrommet etter 1949-50 fin
ner vi i henholdsvis 1952-53 og 1956-57. Diffe
ransen (dvs. nedgangen i tiden 1952-53 til 1956-57) 
utgjør 1525 mann. Nedgangen for jernbanedriften 
isolert sett utgjør 1686 mann.1 D e totale utbetalte 
lØnninger har siden 1949-50 steget med kr. 158,5 
mill. eller med 71,4 pst. Stigningen i lønnsutgiftene 
siden 1949-50 er altså en direkte følge av selve 
lønnsutviklingen. 

4.13. Driftsfremmede utgifter som NSB helt e ller delvis 
burde fritas for 

4.131. Ekstra lønnsutgifter på grunn av lJlikten til 
å holde jevn sysselsetting ved linjen hele året 

NSB har hvert år spesielle merutgifter som fØlge 
av kravet fra høyere myndighet om å holde jevn 
sysselsetting i lØpet av året. D ette krav er motivert 
ut fra Ønsket om å holde vinterledigheten nede. D e 
fordyrelser dette fører med seg for vedlikeholds
arbeider og byggearbeider, kan imidlertid jernbanen 
som bedrift ikke ha ansvaret for. Disse merutgifter 
burde derfor ikke belastes jernbanens regnskap, men 
særskilt kapitel for sysselsettingstiltak. 
1 Pr. 30.6.58 var nedgangen i alt 2557 mann . 

Tabell 38. Lønnsutgiftenes utvikling. 
NSB's Jernbanedrift. 

1. Rene lønnsutgifter ekskl. arbeidsgiverandel i pensjonsinnskuddet (1000 kr.) 
2. Andre personalutgifter ekskl. pensjonsutgifter (1000 kr.) .... . .... . ..... . 
3. Pensjonsutgifter i alt (1000 kr.) .. . .. .. . . . ... . .... . ... . . .. .. .. ..... . . . . . 
4. (= Ij. 1 + 2 + 3) Totale personalutgifter (1000 kr.) . . ...... . .... ... .. . . 
5. Gjennomsnittlig antall driftspersonale (jernbanedriften) .. . .. . . ...... . .. . . 

6. ( =~) Rene lønnsutgifter ekskl. arbeidsgiverandel i pensjonsinnskudd , 
IJ. 5 

pr. antall driftspersonale (kr.) ..... . ..... . . . .. . ...... . .... ... .. . ... . . . 

7. (=~) Totale personalutgifter pr. antall driftspersonale (kr.) .... . ... . . 
IJ .5 

1949-50 

210663 

2084 

7324 
220071 

26785 

7865 

8216 

1952-53 1956- 57 

293467 358758 

4811 5 574 

9473 41 162 1 

307 751 405494 
27732 26046 

10582 13774 

11097 15568 

1 Man bemerker a t økingen i pensjonsutgiftene (fra 1955-56 til 1955-57 kr. 27,3 mill.) er mer tilsynelatende enn reell, da 
selve posteringsmåten for dyrtidstilleggene til pensjonistene fra 1.7.56 ble helt omlagt (overført til NSB's eget budsjett). 
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Tabell 39. Statsbanenes driftspersonale og lønn til dette 
fordelt på virksomhetsområder. 

Gjennomsnit t lig a ntall driftspersonale 
(fast ansatte, stadig t jenestegjørende og 

sesongarbeidere) 

Lønninger!, 1000 kr. 

1949- 50 1955-56 1956-57 1949-50 1955-56 1956-57 

1. Sen traladministrasjon 
2. Distriktsadministrasjon 
3. Linjepersonale .... .. ...... . ..... . . 
4 . Svakstrømspersonale ( telefon mv .) .. 
5. Sikringsanlegg ..................... . 
6. Elektriske baneanlegg ........... .. . 
7. Sterkstrømsanlegg (lysmontering mv.) 
8. Stasjonsbetjening (herunder personale 

fo r renhold , belysning og oppvarming 
av vogner ............... . . . .. .... . . 

9. Konduktørbetjening ............ . . . . 
10. VognvisitØrer .. .. . ....... . . .. ... .. . 
11. Lokomoti vbe tjen ing ........... . .. . . 
12. Pusserpersonale og kullempere ... . . .. . 
13. Verksted personale . . .... . ...... . . .. . 
14. Forrådspersonale ......... . . . . ...... . 
15. R eisebyråer ...... . ..... . .......... . 
16. J ernbaneskolen 
17. Sagbruk og impregneringsverk ....... . 

Sum jernbanedrift .... 

18. Bildrif ten 

Sum i a lt 

(Basis 1949-50 = 100) .... 

59 1 
1001 

6671 
129 

105 

171 

162 

8832 

1319 
151 

2182 
l 275 

3542 

378 

46 
16 

214 

1 26 785 1 

-1- .502 -' 
27287 

100 

679 

1071 
6324 

129 

121 

230 

194 

8702 

1230 
225 

2 310 

1049 
3512 

403 

73 
18 

159 

26429 

706 

27 135 

99,4 

683 
1058 

6275 
128 

126 

232 
192 

8546 

1215 
218 

2262 

1014 
3458 

397 

83 
17 

142 

26046 

748 

26794 

98 ,2 

5702 

9035 
48055 

1 099 
1 035 

1 506 
932 

68489 

12248 
1434 

21439 
9'527 

32400 

3150 

587 
223 

1 578 

J 218439 1 

3443 1 

221 882 1 

_1_ 100 1 

10073 

15 350 

76285 
1607 

1723 

3038 
1540 

105238 

18636 

2 996 

35723 
13577 
50819 

5128 

l 166 
382 

1 825 

345 106 

8488 

353594 

159,4 

Il 182 

16 539 

82311 
1787 

1828 

3357 

2064 

113071 

19882 

3172 

37585 
14203 
54570 

5430 

1347 
378 

1 806 

37051 2 

9894 

380406 

171,4 

1 Merk at oppgaven også omfatter lønnsutgifter til større arbei .ier (bl. a. "isse nyil1\'es teringsarbeider) som driftspersonalet 
utfører og som ikke belastes regnskapet som driftsutgifter. 

4.132. Driftsutgifter ved planoverganger som burde 
dekkes av vegtrafikken 

Et spesielt problem som er aktuelt i forholdet 
mellom jernbane- og vegtrafikken, står i forbindelse 
med de såkalte kryssinger i planet mellom veg og 
jernbane. I dag har jernbanen store utgifter til plan
overganger, til anlegg/ fornyelse a v sikringsforan
staltninger samt til overgangenes drift og vedlike
hold. Ved offentlige planoverganger uten spesiell 
sikringsanordninger (vegsignalanlegg) er IØn nskost
nadene til vakthold særlig store. Med den økede 
vegtrafikk sier det seg selv at jernbanen ikke alene 
kan gjøres ansvarlig for den økte ri siko som gjør seg 
gjeldende. En deling av utgiftene til planovergan
gene - det gjelder både deres drift, vedlikehold og 
dessuten fornyelser a v og kapitalutgifter til sikrings
foranstaltninger - burde derfor bli etablert mellom 
jernbanen og vegvesenet. 

4.133. Utgifter som oppstår av rent militære 
beredskapshensyn 

H vis man skal legge et rent forretningsmessig 
synspunkt på jernbanens regnskap, må det også hev
des at alle pålegg som er motivert ut fra militære be
redskapshensyn prinsipielt sett ikke vedrører dette, 

men må dekkes på angj eldende kapitler i statsregn
skapet under Forsvarsdepartementet . SpØrsmålet er 
for tiden aktuelt i forbindel se med den pågående 
effektivisering av trekkraften som vil overflØdiggjøre 
størsteparten av NSB's damplokomotiver. Forret
ningsmessige hensyn tilsier at jernbanen utrangerer 
og kvitter seg med de gamle damplokomotiver helt 
ut. På den annen side taler militære hensyn for at 
man har stående en reservepark av damplokomoti
ver. Disse lokomotiver skal til enhver tid være i 
driftsmessig stand. D e må derfor repareres før bort
setting, underbringes forsvarlig og dessuten være 
gjenstand for til syn fra tid til annen. I likhet med 
de før nevnte tilfelle, er det på det rene at slike 
utgifter ikke med noen rett kan føres på Statsban
enes budsjett, idet de jo er motivert ut fra helt 
andre synspunkter enn dem som bedriften selv ville 
anlegge. 

4.134. Fordyrende innkjøp ved støtte til innenlandsk 
industri 

Videre skal nevnes et problem som visstnok er av 
mindre betydning for jernbanen, men som likevel 
er en del av hele det kompleks av spørsmål som har 
sammenheng med normaliseringen av jernbaneregn-
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skapet. D et gjelder spørsmålet om favorisering av 
innenlandsk industri i forbindelse med større inn
kjØp. For Statsbanene har dette betydning når det 
gjelder anskaffelse a v rullende materiell, hvor bestil
lingene i alt vesentlig blir plasert innenlands. å 
har Hovedstyret ingen innvendinger å gjøre ti l at 
slike ordrer blir pl as ert hos leveringsdyktige bedrif
ter innenlands, så meget mer som uavhengighet av 
utlandet på dette område kan by på ford eler . Men 
man må rent prinsipielt hevde at den eventu elle 
merutgift som fØlger herav og som skyldes at man 
vil holde beskjeftigelsen oppe innenfor innenlandsk 
industri, ikke vedrører jernbanen, men må sees under 
synsvinkel sosial foran staltning (t . eks. i en periode 
med dårlig sysselsetting) . H er som på andre områder 
må jernbanen kunne velge det leveringsalternativ 
som er det gunstigste for bedriften, og i motsatt fall 
få dekning for sine merutgifter . 

4.14. Ekstraordinære sosiale utgifter 

4.141. Særlig store pensjonsutgifter 
P ensjonsutgiftene ved Statsbanene har nå nådd 

opp i svære høyder. Utgiftene utgjorde i 1956-57 
inkl. jernbanens arbeidsgiverandel i innskudd i pen
sjonskassene, i alt kr. 41 ,2 mill. D et vil si 12,5 pst. 
av utbet alt grunnlØnn samt dyrtid stillegg mv. til 
driftspersonale eller ea. 19,5 av det totale belØp som 
det beregnes innskudd til pensjonskassene av (lønn 
pluss en del mindre tillegg). Disse utgifter må for
utsettes ~t stige st erk t i årene framover som fØlge 
av Økt antall pensjonister og avtakende antall aktive 
tjenestemenn. Siste driftsår 1957- 58 steg således 
disse utgifter med ea. 18 pst. fra kr. 41,2 mi ll. ti l 
kr. 48,5 mill. 

Man gjør oppmerksom på a t de i nærværende av
snitt angitte belØp og prosentsatser utelukkende 
bygger på regnskapsførte tall og ikke er resultat 
av noen forsikringsmatematisk beregning. 

Utviklingen av pensjonsutgiftene under kap. 1101 
i de senere år går fram av følgende oppstilling: 
------- ---------------------------

1949-50 1955-56 1956-57 1957-58 

NSB 's andel i innskudd i 
pensjonskassene, mill. kr. 5,5 8,0 8,3 8,3 
Pensjonskassenes under-
skudd, mill. kr ... 1,8 5,9 32,9 40,2 

Sum mill. kr ... . . 7,3 13,9 41 ,2 48,5 

Stigningen fra 1955- 56 til 1956-57 er mer til
synelatende enn reel l, da dyrtidstilleggene til pensjo
nistene fra 1.7.56 ble overført fra eget budsjettkapitel 
utenom Statsbanene til jernbanens eget driftsbud
sjett (kap. 1101). Man vil understreke at utgiftene 
under posten P ensjonskassenes underskudd helt er 
unndratt bedriftens kontroll og herredØmme. 

P ensjonsordningen i enhver bedrift medfører ut
gifter, hvorav iallfall en viss del må ans~s som nor
mal kostnad for bedriften i det enkelte regnskaps
år. Man vil derfor ikke bestride riktigheten av at 
Statsbanene skal belastes med pensjonsutgifter. 
Spørsmålet er utelukkende om den belastning man 
har i dag, er rimelig hen sett til andre bedrifter og 
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i særlig grad til de bedrifter som jernbanen står i 
konkurran se med. D et er imidlertid på det rene at 
Statsbanene har en atskillig høyere pensjonsbelast
ning enn det pri vate næringsliv og særlig da de kon
kurrerende samferdselsbedrifter . 

D et bØr på bakgrunn av den posteringsmåt e som 
nå er fastlagt etableres en ordning slik at Stats
banenes pensjonsutgifter utover det sorn svarer til 
arbeidsgivemndelen, føres opp og bevilges sorn egen 
post på kap. 1101. H ovedstyret v il i sitt budsjett
forslag for 1959-60 redegjØre nærmere for dette 
spørsmå l. 

4.15. Særbelastninger sammenliknet med andre 
samferdselsmidler 

D et kan ikke bestrides at jernbanen i dag på ege t 
budsjett selv må bære alle utgifter til den daglige 
drift som på noen måt e kan tilregnes denne. For 
enkelt e posters vedkommende endog langt mer enn 
en slik ramme skulle tilsi. D ette burde innebære at 
de øvrige transportmidler som konkurrerer med 
jernbanen, på sin side skulle tilregnes full kostnads
messig belastning. For vegtrafikkens vedkommende 
er ikke dette tilfelle, når man foruten hva staten 
yter til vegene, også regner med vegtrafikkens kost
nad sandel i de mange hundre kommuners utlegg til 
veger, gater , snøryddin g, parkeringsplasser, trafikk
politi , trafikklys osv. som biltrafikken foranl ed iger 
og krever. D ette burde gi seg uttrykk i det avgifts
nivå som fas tse ttes for vegtrafikken. Det er hevdet 
av FN's Økonomiske kommisjon for Europa (ECE, 
Geneve) i kom mi sjonens årsoversikt for 1956 at 
ette r de da foreliggende tall, var det bare to land i 
Europa som hadde lavere avgifter på motorvogner 
enn Norge. I vårt nærmeste naboland, Sverige, lig
ger således bilbeskatn ingen i henhold ti l nevnte 
redegjØrelse, gjennomsnittlig adskillig høyere enn i 
Norge. å r det gjelder beskatningen av de store 
dieseldrevne motorvogner som byr jernbanen den 
aller største konkurranse både i person- og gods
trafikken, er misforholdet særlig stort. 

D et skal her innsky tes at det alltid vil være for
bundet med store vanskeligheter å utarbeide helt 
uangripelige internasjonale oversikter av nevnte art. 
D ertil er forholdene fra land til land for for skj ellige. 
Prinsippene for beskatningen av vegtrafikken er så
ledes varierende, idet beskatningsformene ofte har 
rent fiskale trekk som ikke har noe med det offent
liges vegutgifter å gjøre. Disse forhold rokker imid
lertid neppe ved hoved innholdet i den anførte kon
klusjon for Norges vedkommende. 

D et er klart at den nåværende ordning på dette 
område øker spenningsforhold et mellom jernbanen 
og de øvrige transportmidler, særlig dem uten nde· 
og tmnsport1Jlikt. 

Ordn ingen fører til en sarnfunnsøkonornisk uheldig 
avledning av tmfikk, særlig godstransporter, fra jern
banen til vegene.1 D ette gjelder spesielt langtmns-

1 I noen grad har også jernbanens egen gods tariff bidratt ti l en 
slik utvikling, idet denne iallfall tidligere, var for ensidig pre
get av verditakst-prinsippet. Ved de senere godstaktsendringer 
kan man si a t det er lagt stadig større vekt på hva trans
portene koster. 



pOTtene av gods som jernbanen t eknisk og Økonomisk 
sett er meget godt skikket for . Skal denne utviklingen 
få fortse tte - noe som i høy grad vil avhenge av om 
det fra bestemmende myndigheter blir tatt skritt til 
å rette di sse forho ld - tendere dette mot at jel'l1-
banen blir sittende igjen med transporter som viser 
liten eller ingen lØnnsomhet. Mal1 må da se i Øynene 
at jel'l1ba nen kan bli det transportmiddel som i kraft 
av sin a lminnelige rute- og tran sportplikt, skal ha 
den lite misunnelsesverdige oppgave å ta toppene av 
den trafikk som de private transportutøvere og be
driftenes egne transportmidler av økonomiske grun
ner ikke har kapas itet for, og dessu ten de transpor
ter som di sse ut fra økonomiske overveielser ikke er 
interessert i. 

Hvis ikke jernbanen ytterligere skal tape trafikk, 
l'l' det derfor nødvendig at de konkurrende trans
portmidler ikke fort att skjult subsidieres av det 
offentlige så sterkt som hittil. En endring i disse for
hold er helt nødvendig hvis jel'l1banen skal kunne 
oppnå større inntekter ved økt trafikk og eventuelt 
ved takstforhøyelser. 

p ;'\, grunn lag av ovenstående kan det slåes fast at 
jern hanen er det eneste av samferd selsmidlene som 
direkte og helt ut bærer de utgifter som ligger innen
for virksomhetsområdet og særlig da de såkalt e 
«kj Øreveg»-kostnader. P å lengre sikt er det uom
gjengelig nødvendig at til svarende ordning blir til
veiebrak t for de andre samferdselsmidler, etteT den 
hovedTegel at hveTt samfeTdselsmiddel skal bæTe de 
kostnadeT S01n det selv fOTåTsakeT. D et består for
såvidt en viss enighet om dette, men vanskelighetene 
oppstår så sna rt man skal søke å sette opp en kost
nadsoversikt over hva det nevnte krav fører til for 
eks. for vegstrafikkens vedkommende. Dette skyldes 
til dels mangelfull statistikk og også uenighet om 
ensartede prin sipper for etablering av kostnadsover
sikter innen samferdselssektoren. 

Problemsti ll in gen ved utarbeidin g av hva man 
kunne kalle en «taps- og vinningslcanto fOT veg
tmfikken», måtte være først å få fastslått det offent
liges (stat og kommuners) samlede utgifter til ad
mini strasjon, drift og ved li kehold av veger og gater, 
a vskrivning på vegobjekter som er gjenstand for 
verdiforringelse (t . eks. bruer) samt eventuelt andel 
i å rlige ny investeringer (utvidelse/ forbedring av veg
nettet) . Dernest måtte man på «inntektssiden» gjøre 
seg opp en mening om hvordan og i hv ilken utstrek
ning utgiftene burde fordeles på de forskjellige 
brukerkategorier via avgiftene. Det beløp som av
giftene elter en slik oppsti lling ikke ga dekning for, 
ville representere «underskudd » på vegtrafikken som 
da må tte dekkes ved subvensjon av ordinære skatte
midler. D et er neppe tvilsomt at en slik oversikt satt 
opp med utgangspunkt i nåværende utgifts- og av
gi ftsnivå på delte område, ville gi et «underskud(J" 
på vegtrafikken aven meget betydelig stØrrelses
orden, hvorav en vesentlig del måtte t ilregnes bi l
trafikken. 

Man skal ikke komme inn på alle de teoretiske og 
vurderingsmessige problemer som er forbund et med 
å sette opp en slik oversikt for vegtrafikken, men 
dette er det mål man må arbeide mot. D et el' iallfall 

lite rimelig å vente at jernbanen skal anerkjenne en 
ordning hvorved den alene skal bære de samlede ut
gifter til sin «kjØreveg», mens vegtrafikken på sin 
side konkurransemess ig kan dra fordel av den nå
værende mangelfulle oversikt over utgiftene innen 
sitt eget område. 

Man viser for øvrig i denne forbindelse til rede
gjørelsen for de tmfikksvake linjeT under avsnitt 4.41 
nedenfor. 

4.2. Manglende modernisering 
(mangel på fornyelser og nyinvesteringer) 

4.200 OveTsik t oveT fOTnyelsesundeTslcuddet og 
lcapitalknappheten 

Totalo veTsikt 
Hovedstyret hal' t il stadighet pekt på at fornyel

sesunderskuddet og kapitalknappheten el' av de 
mest aktuelle problemer for JSB. Man viser til de 
å rlige budsjettforslag, driftsberetningene og senest 
til Hovedstyrets brev til Samferdselsdepartementet 
av 24.8.56 . 

Mens bevilgnin ger gitt under driftsutgiftsbudsjet
te t (kap . 1101 , post 1 og 2, Administrasjon, drift og 
ved likehold) har til formål å holde Statsbanenes 
tra nsportapparat i gang (i samsvar med den fast
lag te ruteplan) samt å vedl ikeholde dette, tar en 
med bevilgningene under kap. 1101, post 3 (Avset
ting til fornyelsesfond) og driftens kapitalbudsjett 
(kap. 1201 TI og C) sikte på å fornye resp. utvide 
og forbedre det transportapparat som t il enhver tid 
foreligger. Fornyelsene har til formål å opprettholde 
den ka pasi tet eller tj enesteytende evne som drifts
banene opprinnelig var utstyrt med . Hva som går ut 
over dette, og som altså medfører at driftsbanene gis 
en større kapas itet eller effektivite t enn tidligere ved 
utvidelse eller teknisk forbedring, anses som kapital
utgift (nyinvest er ing) og er derfor fornyelsesfondet 
uvedkommende. Kapitalutgiftene er begrunnet i 
nØd vendigh eten a\' å bringe driftsbanene opp til en 
standard som mest mulig tilsvarer det foreliggende 
transportbeho\' og dagens transporttekniske krav . 

I 12-årsperioden 1945-46 til 1956-57 ble det i alt 
bevilget ea. kr. 366,6 mi ll. under kap. 1101, post 3 
(Avsett ing til fornye lsesfond) og ea. kr. 258 mill. til 
utvidelser og forbed ringer ved driften (jernbane- og 
bild rift). Hovedstyret vil dog gjøre oppmerksom på 
a t visse investeringsarbeider på anleggsbudsjettet 
(kap . 1201 A) i perioden har medført en effektivise
ring ell er forbedring av de nåværende driftsbaner 
(t. eks. elek trifisering og bygging av dobbeltspor). 
Disse investe ringsbeløp burd e derfor egentlig komme 
i tillegg til elet anførte beløp ca . kl'. 258 mi ll. 

Tabell 40 gir en oversikt over de bevilgninger til 
fornyelse, utvidelse r og forbedr inger ved jernbane
og bildriften som Hovedsty ret har foreslått etter 
krigen, og de belØp som fa kti sk el' bevilget. 

Oversikten på side 70 viser at difJemnsen mellom 
Hovedstyrets nøkterne forslag og de fakti sk gitte 
bevilgninger i 12-årsperioclen 1945-46-1956-57 ut
gjør ea. kr. 140,7 mill. for fornyelsesfondet og ea . 
kl'. 97,5 mill . for driftens kapita lbud sjett. M an skal 
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1945-46 
1946-47 

1947- 48 
1948-49 

1949- 50 

1950-51 
1951- 52 

1952-53 
1953-54 

1954- 55 
1955-56 

1956-57 

Sum . .. 

Tab ell 40 . 

A vset tm g til fornyelses· 
fo ndet 

H st.s forSI. l 
Mill . kr. 

Bevi lget 
Mill. kr . 

12071 12 071 
2044 2 15 442 
21 286 21 286 

21 800 15 000 
38500 15500 
38 622 23622 

50057 34 457 

52339 42 339 

64945 54945 

60332 41842 
61476 44493 

65 389 45 606 
--- -[- 507 259 366 603 

Drifl ens kapita l· 
budsj et t 

Hst.s fors l. I 
I Mill . kr. . 

11049 
20 622 

20 908 

23 571 
24 131 

25793 
24 473 

29 424 
35278 

45596 

58916 
35 785 

355546 I 

Bevilget 
Mill kr. 

7 243 
16622 

10 583 
14 852 

15 031 
16800 
21023 
32 124 
26 000 

26 000 

24165 

47 562 1 

258 005 

1 Inkl. kr. 19,6 mill. be\' ilget under ka p. 1201 E til diesel· lok. 

ikke i denne forbindelse nærmere komme inn på den 
hemsko for en effektiv og rasjonell drift som mang
lende bevilgninger gjennom å rrekker til fornyelser1 

samt utvidelser og forbedringer har betydd for NSB. 
D en nevnte utvikling har for øvrig sitt utspring 
30-40 år tilbake i tiden, noe som ytterligere har 
aksentuert problemet i dagens situasjon. Hoved
styret har stadig overfor statsmyndighet ene under
streket at de bevilgninger som Statsbanene har fått 
til fremme av driftsbanenes effektivitet i etterkrigs
tiden og også tidligere, etter det s mening ikke stå r i 
noe rimelig forhold t il jernbanens betydning for 
vårt land. 

Man gjør oppmerksom på at de såkalte bered
skaps-bevillinger ikke er tatt med i oppstillingen 
ovenfor. 

D enne utvikling har funnet et pregnant uttrykk i 
det eksisterende fornyelsesunderskudd ved NSB. 
Fornyelsesunderskuddet (definert som aktuell gjen
anskaffelsesverdi av de varige hj elpemidler som har 
nådd eller overskredet sin normale brukstid) ut
gjorde pr. 1.1.51 ca. kr. 327 mill. (av daværende 
kjøpekraft) . D et tilsvarende belØp er pr. 1.1.57 be
regnet til ca. kr. 597,3 mill. Økin gen skyldes særlig 
prisstigningen og videre a t større grupper av varige 
hjelpemidler i alder har passert sin normale bruks
tid uten at utrangering og fornyelse har funnet sted . 
Bortsett fra driftsårene 1952-53 og 1953-54 har av
settingene til fornyelsesfond vært helt util strekkelig 
til å kunne oppveie den løpende verdiforringelse på 
Statsbanenes faste anlegg og rullende materiell. D e 
utilstrekkelige avse ttinger har også medført at det 
har oppstå tt en utpreget skjevhet når det gjelder 
anvendelsen av de avsettingsbelØp man har hatt til 
disposisjon. Utgifter til fornyelse a v det rullende 
jernbanemateriell kan nemlig som følge av de kon
trakter som inngås lang tid før levering, karakteri
seres som bundne utgifter. D ette følge r av ordningen 

1 E n full stennd ig redegjøring for fornyelsesproblemene ved SB 
finner man i St.prp. nr. 1, 1952, Statsbanenes drift, side 31·41. 
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med k jøpefullmakt for di sse an skaffelser. I og med 
at den totale avsetting til forn yelsefondet betraktet 
under ett Cl' utilstrekkelig, kan en ved anvendelsen 
av midlene ikke i nødvendig grad få tilgodesett selv 
de høyeste prioriterte forføyninger , idet uttellingene 
til rull ende materiell ikke tilla ter noen nedskj æring 
under denne post. D et el' særlig de bane- og byg
nings tekniske forføynin ger og spes ielt da posten 
skinner og veksler som i utpreget grad er blitt skade
lidende gjennom en hel rekke å l'. D et har således 
ikke vært mulig i noe å r å stille fornyelsesmidier til 
di sposisjon for skinnebyttingen i et omfang som 
svarer til den t eoreti ske normale avsettin g. Som 
Hovedstyret gjentatte ganger har understreket , er 
skinnenes tilstand på flere av våre hovedlinjer blitt 
y tterst alvorlig og til dels prekær. D et er derfor ikke 
mulig å utn ytte effektivt det nye rullende materiell , 
særlig trekkraft , som nå anskaffes, som fØlge av for 
svak skinnegang. Skinnebyttin gen - særlig over
gang til t yngre skinneprofil - inngår som en av de 
høyes t prioriterte forføyninger i det investerings
program (bev ilgnin gspla n) som ble framsatt overfor 
Samferdsesdepartemen tet ved H ovedstyrets brev a v 
24.8.56. D et er nå ytterst maktpå liggende a t den 
nevnte skj evhet bringes til opphør ved at de fore
slå tte a vsettinger til Statsbanenes forn yelsesfond 
ikke blir gjenstand for nedskjæring. Verdiforringel
sen på det faste anlegg og rull ende materiell er i 
realiteten over et lengre tidsrom den m est faste og 
uavvendelige kostnad. Jfan kan lik eså lite «spare» 
på forn y elser som forhindre slit asje! 

F or å heve effektiv iteten og dermed redusere kost
nadene, er jernbanen henvist til å modernisere iall
fall sine hovedlinjer med rullende mat eriell helt ut. 
Sammenliknet med den moderne veg- og flytrafikk , 
er ikke lenger jernbaneteknikken fra forrige år
hundre noe effektivt middel i den knivskarpe kon
kurranse. Moderniseringen nØdvendiggjØr imidlertid 
store investeringer. En annen grunn til a t kapita l
investeringene må tillegges en så s tor vekt, er at 
lØnnskostnadene utgjør en så vesentlig del av jern
banebudsjettet. D et vil derfor etter undersøkelser 
og beregninger som er foretatt være meget lØnnsomt 
i stor utstrekning å mekani se re jernbanedriften og 
erstatte arbeidskraft med moderne t ekniske hj elpe
midler, dvs. gjøre driftsformene mer kapitalinten
sive. Ved NSB er dette problem overmåte aktuelt. 
H er dreier det seg imidlertid ikke bare om å få 
ytterligere midler t il moderniserin g, men og.så om å 
få tilst rekkelige midler til å holde det utstyr og an
legg man har i sikkelig hevd , kort sagt forn yelses
midler . P å dette område har jernbanen i N orge (som 
følge a v utilstrekkel ige invest eringsbevilgninger 
gjennom årrekker) en meget dårlig utgangsposisjon 
i den nå st erkt skjerpede konkurranse. Store grupper 
med overå rige og dermed utidsmessige anlegg og 
mate ri ell medfører dessuten at NSB, t. eks. for linje
tj enes ten og vognparken , ha r eksepsjonelt høye ut
gifter til lØpende reparasjon og vedlikehold. 

N å kan det t il det sist anførte hevdes at det neppe 
er mange bedrifter, selv innenfor det private næ
ringsli v, som finn er den tekniske standard for sitt 
produksjonsutstyr helt ut tilferdsstillende. Mangel 



Tabell 41. 

Akkumulerte 
Akkumulerte Fornyelsesunder-

I 
Aktuell I 

p:j enanskaf.fels es. 
verdt 

II 1 000 kr. 

avskrivn in ger 
på aktuell gjenan

skaffelsesverdi 
1000 kr. 

Fornyelses-
underskudd 

1000 kr. 

avskrivninger I skudd i % av 
p å aktuell gjenan- aktuell gjen-
skaffeisesverdi i % anskaffelsesverdi 
av aktuell gjenan- for varige hjelpe-

skaf feisesverdi midler i bruk _. I--
Kol. l I Kol. 2 

Varige hjelpemidler i bruk, i alt 2972515 1771 131 

på kapital medfører at det ofte må arbeides med et 
utstyr som ikke holder må l ut fra de krav som bØr 
stilles til en helt rasjonell produksjon. Jernbanen 
ligger imidl ertid med hensyn til finansieringen særlig 
ugunstig an, idet den når det gjelder investerings
midler , utelukkende er henvist til de bevilgninger 
hØyere myndighet kan gi innenfor en på forhånd 
fastlagt total investeringsramme. D ette fører eks
empelvis under behandlingen av Statsbanenes bud
sjettforslag til at en post som avsetting til fornyel
sesfond på driftsbud sjettet ved passende nedskjæ
ringer, brukes som en slags «regulator» for NSB's 
totale regnskapsmessige underskudd. På lengre sikt 
er en slik fram gangsmåte ikke holdbar såframt man 
virkelig ønsker en effektiv jernbanedrift. D e nå
værende utilfredsstillende forhold med hensyn til 
finansieringen av investeringene (fornyelser og mo
derniseringer) gjør det påkrevd at man ser seg om 
etler supplerende finansieringsformer. Det skulle 
således ikke være en umulig tanke at NSB fikk 
anl edning til å finansiere en del av sine topp-priori
terte inves teringer ved låneopptak i det ordinære 
lånemarked. D ette spørsmål burde derfor etter 
Hovedstyret s oppfatning tas opp til utredning og 
nærmere vurdering. 

Kol. 4 = Kol. 5 = 
Kol. 3 Kol. 2 • 100 Kol. 3 • 100 

Kol. 1 Kol. 1 

597346 59,6 20, 1 

Terminologi. Man har operert med følgend e ut
trykk som med en gang skal presiseres: 

Aktuell gjenanskaffelsesverdi, dvs. den anskaf
felsespris man nå må regne med for å kunne erstatte 
et forh åndenværende hjelpemiddel med et tilsvar
ende nytt. 

Akkumulerte avskrivninger på aktuell gjenan
skaffelsesverdi, det vil si aktuell gjenanskaffelses
verdi multiplisert med faktoren 

fakti sk alder 

normal levetid. 

Fornyelsesunderskudd, dvs. aktuell gjenanskaf
felsesverdi av varige hj elpemidler som har nådd eller 
overskredet sin normale levetid (d vs. overårige an
legg og materiell). 

Tallmaterialet vedrørende fornyelsessituasjonen 
er hentet fra hullkortkartoteket for teknisk verdi 
av Statsbanenes varige hj elpemidler. Oppgavene 
henfører seg til varige hjelpemidler i bruk pr. 1.1.57. 

Tabelloversiktene nedenfor for de enkelte grupper 
av varige hj elpemidler el' satt opp med opplysnin
gene i denne rekkefølge: 

Tabell 42. Foreldet trekleraft. 

Trekkraft: 

Elektriske lokomotiver ..... . . . . . 
Elek lriske ekspresstogsett ....... . 

Elektriske motorvogner for øvrig .. 

Damplokomotiver .... . ..... .. . . . . 
Forbrenningsekspresstogsett ..... . 
Forbrenningsmotorvogner for øvrig 

Diesellokomotiver ..... . ......... . 
Motorlrak lorer .. . ..... . ....... . . 

Sum . . . . . .............. • ... . . .. . 

Aktuell 
gjenan skaffelses

verdi 
1000 kr. 

Kol. 1 

151470 
10 547 

63037 

192404 
li 867 

44991 

6888 
12705 

493909 

Akkumulerte 
avskrivninger 

p å aktuell g j enan
skaffe lsesverdi 

1000 kr. 

Kol. 2 

74718 

4476 
21223 

151 266 
5436 

19 180 
1408 

5544 

28325 1 
--------------------------------------------------------

Fornyelses
underskudd 

1 OUO kr. 

Kol. 3 

.502 

53 197 

332 

54031 

-I Akkumul~rte--1 
avskrivninger 

på aktuell g j enan
skaffelsesverdi i % 
a v aktu ell g j en an-

skaffelsesve rdi 

Kol. 4 = 
Kol. 2 • 100 

49,3 

42,4 
33,7 

78,6 
45,8 

42,6 

20,4 
43,6 

57,3 
------- ---- ---

Fornyelsesunder
skudd i % av 
aktuell gjen

a ns ltaffelsesverdi 
for varige hjelpe

midler i bruk 

Kol. 5 = 
Kol. ~ • 100 

Kol. 2 

0,3 

27,6 

0,7 

10,9 
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1. Aktuell gjenskaffelsesverdi. 

2. Akkumulerte avskrivninger på aktuell gjenan
skaffelsesverdi . 

3. Fornyel esunderskudd . 

4. Akkumulerte a vskrivninger på aktuell gjen
anskaffelsesverdi i prosent av aktuell gjenanskaffel
sesverdi. 

5. F ornyelsesunderskudd i prosent av aktuell 
gjenanskaffelsesverdi for varige hjelpemidler i bruk. 

Prosentsat sen nev nt under pu nkt 4 gir et veiet 
gjennomsnittstall for graden av oppnådd utrange
ringsa ld er (eller foreldelse) under vedkommende 
gruppe av va rige hjelpemidler. 

Prosentsatsen nevnt under punkt 5 gir et uttrykk 
for hvor stor prosent av hjelpemidlene (verdien) 
som er overårige (helt avskrevet ) for vedkommend e 
gruppe av varige hj elpemidler . 

F ølgende totaloversikt kan settes opp for varige 
hj elpemidler i bruk ved Sta tsbanene' pr. 1.1.57 . 

D et framgår av kolonne 4 at graden a v oppn ådd 
utra ngeringsald er (normal levetid) for samtlige 
hj elpemidler sett under ett er ca. 60 pst. Kol. 5 v iser 
videre at ca . 20 pst av de varige hj elpemidler er 
overårige. 

Problemene med hensyn til aldersstrukturen for 
de varige hj elpemidler v ille ha vært ulike lettere, 
såframt forn yelsesunderskuddet hadde latt seg eli
minere ved at de nødvendige midler hertil innesto i 
forn yelsesfondet. D ette er dessverre langt fra tilfelle. 
Innestående beholdnin g i Statsbanenes forn yelses
fond utgjorde pr. 30.6 .57 i alt ca. kr. 12,6 mill. Fon
det er bortse tt fra driftsårene 1952-53 og 1953-54, 
på langt nær blitt tilført de nød vendige midler til å 
dekke den løpende verdiforringelse, enn si ta igjen 
noe av det fra tidligere år opparbeidede forn yelses
underskudd . 

Fornyelsessituasjonen for trekk raf t en må betegnes 
som stort sett ti lfredsstillend e. M an bør nemlig i 
denne forbind else se bort fra damplokomotivene 

1 M an har bare ta tt med varige hjelpemidler som er gjenstand 
for verdforringelse. Grunn, tunneler. p lanerin g mv. er således 
holdt utenfor . 

som det i og med den pågående diesellisering og 
elektrifisering, ikke vil komme på t ale å forn ye. 

Foreldet v ognmateriell 
Fornyel essitua jonen for vognparken kan sam

menfa ttes slik : 
D et framgår av kol. 4 og 5 a t fornyelsessitu asjonen 

for vognene totalt sett er meget utilfredss tillende, 
idet ca. 25 pst. av vognparken cl' overårig. Situasjo
nen er spesielt dårlig for person-vognene hvor graden 
a v oppnådd utra ngeringsalder er ca. 65 pst., ca. 38 
pst. av personvognparken er overårig. Stat sbanenes 
personvognpark består således for en stor del a v 
overårig mat eriell som forl engst burde ha vært ut
rangert. D ette medfører store ulemper ved avviklin 
gen a v trafikken, idet vognene ikke fyller nåværend e 
tekniske krav. Videre er den relativt store park av 
gamle trevogner i persontrafikken betenkelig ut fra 
et sikkerhet smessig synspunkt. D e gaml e trevogner 
på fØrer Stat sbanene meget store vedlikehold sutgifter 
hvert år , ved siden av a t betydelige belØp går med til 
ombygging (mod ernisering) , montering av rullelagre 
mv. på eldre person vogner . Norm al brukstid for 
personvogner bør ikke overskride ca. 35 år. 

N oe liknende synspunkter kan anføres når det 
gjelder godsvognene. Også for di sse er aldersfor 
delingen ugunstig, slik at det fremd eles må nyttes 
vogner a v meget høy alder og a v gammel og lite 
hensiktsmessig konstruksjon. Normal brukstid for 
god svogner bØr ikke overskride ca. 40 år . 

Foreldet og for svak skinnegang 
T abell 44 gir en oversikt ove r forn yelsess ituasjo

nen for skinner og veksler i spor. 
I forn yelseshenseende fram byr skinn egangen det 

alvorligste problem ved Sta tsbanene i dag. Man 
viser i denne sammenh eng til redegjØrelsen under 
totaloversikten, hvor også v isse rent drifts-messige 
sid er av problemet er omtalt. 

D et fram går av kol. 4 og 5 i t abellen at graden av 
oppn ådd utrangeringsalder for skinner mv. cl' ca . 
74 pst. og at ca. 37 pst . av skinnegangen (regnet i 
verditall ) for lengst burde ha vært utskiftet som 
følge av overårighet. 

Tal;Jell 43. 
--------~ 

A ktu ell I Akkumu lerte 
gjen anska ffelses~ av skriv ninger 

v erd i på aktu ell g jenan-
1000 kr . skaffeisesverd i 

1 000 k r . 

Kol. 1 Kol. 2 

Vogner : 

Godsvogner 267074 143968 
P erson-, post- og konduk tøn "ogner 

sam t spise- og sovevogner ..... . 265269 173 232 

Sum .... . . .. ... . ... . .. .. . ...... . 53 2 343 317 200 
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Fornyelses
undersku dd 

1000 kr. 

Kol. 3 

33 773 

100959 

134732 

Akkum ulerte 

avskrivni nger I 
på aktuell gjen an

skaffelsesverd i i % 
a v aktuell gj e na 11 -

skarrelsesver di 

Kol. 4 
Kol. 2 • 100 
~ 

53,9 

65,3 

59,6 

Fornye lsesu nder
sku dd i % av 
aktu ell gj en

anska ff elsesverdi 
for va ri ge hj elpe

mi d ler i b r u k 

Kol. 5 = 
Kol. 3 • 100 

Kol. l 

12,6 

38, 1 
----

25,3 
-



Tab ell 44 . 

Aktuell Akkumulerte 
Akkumule rte 
avskrivnin ger 

på n ktuell gj ena n
skaffeIsesverdi i % 
av aktuell gj e na n-

Fo rn yelsesunder
skudd i % av 
aktuell gjen

a nska ff elsesverdi 
for varige hjelpe

midler i b ru k 

gjenanskaff elses-
verdi 

1000 k r. 

avskrivninger 
på aktu e ll gje nan

skaffelsesverdi 
1000 k r. 

Fornyelses~ 

und erskudd 
1000 kr. 

skaffelsesverd i 

Kol. 1 Kol. 2 

Skin ner og veksler 610913 453474 

Umoderne stasjonsanlegg . Sikringsanlegg. 
T a bell 45 gir en konsentrert oversikt over for

nyeIsessituasjonen for bygninger ved stasjoner samt 
sikringsanleggene. 

Mens fornyelsesforholdene når det gjelder sikrings
anleggene må sies å være tilfredsstillende, vil det av 
kol. 4 og 5 i tabell 45 sees at tilstanden for stasjons
bygninger mv. er meget slett . Ca. 37 pst. av disse 
(regnet i verditalJ) er overårige og fyll er ikke de 
krav som i dag må stilles til driftsbygninger av denne 
art. Graden av oppnådd utrangeringsalder er ca . 
69 pst. for hele gruppen sett under ett. For stasjons
bygninger i engere forstand går det fram at til stan
den er særlig dårlig, idet graden av oppnådd utran
geringsalder her er ca. 79 pst. Videre burde 51 pst. 
av stasjonsbygningene ha vært helt fornyet. D enne 
gamle bestand av bygninger påfører i likhet med den 
foreld ede vognpark, hvert år Statsbanene eksepsjo
nelt høye utgifter til reparasjon og vedlikehold . 

Når det gjelder sikringsanleggene, må en tilføye 
at selv om fornyelsessituasjonen kan karakteriseres 
som tilfredsstillende for de sikringsanlegg man har , 
betyr ikke dette at behovet for slike anlegg er dek
ket. Som det går fram av avsnitt 4.205, er det langt 

- I~- - -- - - - - ----- -----

Kol. 4= Kol. 5= 
Kol. 3 Kol. 2 • 100 Kol. 3 • 100 

Kol. 1 Kol. 1 

224519 74,2 36,8 

fra tilfelle. Bygging av nye sikrings- og signalanlegg 
er i dagens situasjon en av de prioriterte investerin
ger ved Statsbanene. 

4.201. Administrasjon 
Statsbanene har i en del år arbeidet med å over

føre statistikk og bokføringsarbeid mv . til hullkort. 
Det vil i første rekke bli tale om de fleste IØnnsbe
regninger, driftsregnskap og kalkyler, materialregn
skap og kartotekføring av lagervarer, trafikkstati
st ikk og inntektsregnskap til huJlkortmess ig behand 
ling. P å enkelte delområder er dette allerede gjen
nomført, men det står atskillig igj en. D et er foretatt 
en lØnnsomhetsberegning over de utvidelser som bør 
komme i betraktning i første utbyggingstrinn som 
siden vil pålØpe en engangsutgift på ca. kr. 250 000, 
vesentlig importkostnader vedrØrende den nødven
dige maskinpark. Etter at omleggingen er ferdig, vil 
man kunne oppnå en netto besparelse på ca. kr . 
500000 pr. år. I tillegg til dette kommer verdien av 
bedre og hurtigere statistikk og andre opplysninger 
ti l hj elp for ledelsens disposisjoner. 

Jernbanens opplæringsvirksomhet har lidt under 
plassmangel og uhensiktsmessige lokal er i lengre tid. 

Tab ell 45. 

1. Stasjo nsbygn inger mv.: 

Stasjonsbygninger ........ . . . . . . . . 

Godshus . ........ ........ .... .. . 

B ygn inger for øvri g ved stasjonerl 

Sum sL<1.sjonsbygn inger mv . . .. 

2. S ikrin gs- og s ignalan legg: 

Elektrotekniske anlegg 

Bygninge r for sti ll verk ......... . 

Sum sikrings- og signalan legg 

I 

Aktuell 
gj enanskaffelses

verdi 
1000 kr. 

Kol. 1 

137 133 
52733 

41967 

231 833 

49704 
l 192 

50896 

l Ekskl. lokomotivstaller og vognh:tller. 

Ak kumule rte 
avskriv ninger 

på aktuell gj enan
skaff elsesverdi 

1000 k r . 

Fornyelses
underskudd 

1000 k r. 

Akkumule rte I 
avskrivninger 

på aktuell gjenan
skaffelsesverdi i % I 
a v aktue ll g je nan-

skaffelsesverdi 
1--------- - - - -

Ko1.4 = 
Kol. 2 Kol. 3 Kol. 2 • 100 

Kol. 1 

107989 69951 78,7 
35232 9810 66,8 

16968 5268 40,4 

160 189 85029 69,1 

19103 38,4 
659 55,3 

19762 38,8 

Fornyelsesunder
skudd i % av 
aktuell gjen

a nskaf fel sesver di 
for varige hj elpe

midler i bruk 

Kol. 5 == 
Kol. 3 • 100 

Kol. l 

51,0 
18,6 

12,6 

36,7 
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D et er imidlertid nå vedtatt av Stortinget at det skal 
bygges en ny jernbaneskole (jfr. St.prp. nr. 1-1957, 
Statsbanenes drift, s. 66), og Statsbanene vil stå godt 
rustet på dette felt når den nye skolen er ferdig. D et 
gjenstår å bevilge kr. 3,3 mill. til denne forføyning. 
D et lar seg neppe gjøre å beregne rentabiliteten av 
investeringene i den nye jernbaneskole, fordi de Øko
nomiske fordeler som kan oppnås ved hj elp av inves
teringen, framkommer indirekte på de fl este områder 
innen driften . 

4.202. Trafikkverving - hjelpe transportmidler 
Skal Statsbanene kunne hevde seg i konkurransen 

med bilene som kan by hensiktsmessige transporter 
fra dør til dør, må man kunn e stille til disposisjon 
for trafikantene moderne og hensiktsmessige hj elpe
transportmidler som t. eks. lastpaller, beholdere, 
gaffeltrueks, vognbjØrner, lastekraner o. l. Sta ts
ba nene har i dag ikke nok hj elpetransportmateriell , 
og dette svekker konkurranseevnen betydelig. M an 
antar at det vil være nødvendig å investere ca. kr. 
10 mill. i moderne hjelpetransportmidler for at man 
skal kunne avvikle godstransportene på en tilfreds
stillende måte. 

D et er ikke foretatt noen beregning som viser 
hvilke driftsøkonomiske fordeler Statsbanene vil få 
av investeringene i hj elpetran sportmidler . En slik 
beregning måtte nødvendigvis bygge på meget usikre 
forutsetninger. Erfaringene viser imidlertid at disse 
hjelpetransportmidler har virket som meget gode 
trafikkververe slik at de blir betraktet som meget 
lØnnsomme inves teringsobj ekter. R egner man noe 
forsiktig med en total forrentning på ca. 10 pst. , vil 
den årlige nettoavkastning, ekskl. avskrivning og 
4% pst. kostnadsrente, bli ca. kr . 385000. 

4.203. Banetjenesten 
Generelle m erknader 

Statsbanenes linj enett er en del av driftsapparatet 
som har vært hårdt rammet av kapitalm angelen . D et 
er foran pekt på hvordan de manglende bevilgninger 
til forn yelsesavsettinger etter hvert har ført til at 
skinnegangen på flere st eder er betenkelig dårlig. 
D et betyr igjen at vedlikeholdsarbeidet er blitt ufor
holdsmessig kostbart. Nedenfor fØlger en kort over
sikt over de vesentligst e mangler ved Statsbanenes 
linj enett, hvilke investeringer som er nødvendige 
for å rette på manglene og hvilken innflytelse disse 
mangler har på Statsbanenes driftSØkonomi. 

Utvidelser av banenettet 
D et vil her være tale om to former for utvidelse. 

nemlig anlegg av helt nye linj er, herunder også for
lengelser av bestående linjer, og Øking av antall spor 
ved de gamle linj er. Sporanlegg mv. på stasjoner og 
skiftet omter er ikke tatt med her, da det går inn 
under avsnitt 4.206. 

SpØrsmålet om bygging av helt nye jernbanelinjer 
vil ikke bli behandlet her, fordi Statsbanenes drifts
resultat neppe kunne vært forbedret ved bygging av 
nye jernbanelinj er. Man ser da bort fra rene gods
sidespor, linj eforkortelser o. I. som fall er i en annen 
kategori. Man har dog tatt med de gjenst ående a)'-
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beider på Nordlandsbanen fram til BodØ inklusive 
stasjons- og sikringsanlegg. D et gjenstår å bevilge 
ca. kr. 67 mill. til denne forføyning. 

Spørsmålet om behovet for dobbeltspor må sees i 
nøye sammenheng med anlegg av moderne sikrings
anlegg og CTC-anlegg (Centralized Traffic Control 
- fj ernkontroll av signaler og sporveksler) som i en 
viss utstrekning kan redusere behovet for anlegg av 
dobbeltspor. M an regner imidlertid med at man i 
tillegg t il de dobbeltspor man har ved Norges Stat s
baner i dag, i hvert fall burde hatt dobbeltspor på 
strekningen Oslo Ø.-Grefsen, selv om man hadd~ 
moderne CTC-anlegg på strekningen. D ette dobbelt
spor vil komme på ca . kr. 11 mill. 

For det togtall man har på Drammenbanen vest 
for Asker helt fram til H okksund kan et CTC-anlegg 
neppe tilfredsstille de fordrin ger som driftens behov 
t ilsier, uten at man også samtidig går til anlegg av 
dobbeltspor. Etter de planer man har framlagt vil 
strekningen Asker-Brakerøya, med enkeltsporet 
t unnel utstyrt med kryssingsspor, koste ca. kr. 64,5 
mill. , og dobbeltsporet på strekningen Drammen
H okksund ca. kr. 43,5 mill., til sammen kr. 108 mill. 
H erav medtas i lO-års perioden kr. 80 mill. til full
førelse av strekningen Asker-Brakerøya og til slike 
arbeider på strekningen Drammen-Hokksund som 
gir de største trafikkmessige fordeler. 

I de planer H ovedstyret har framl agt for Oslo 
Sentralstasjon inngår ikke forbindelseslinj en mellom 
Grefsen og Bestun . D en er et nØdvendig ledd i jern
banesyst emet for Oslo-området , men man har ikke 
funn et plass for den i lO-års perioden samtidig med 
byggingen av tunnellinj en Oslo Ø.-Oslo V. D et vil 
koste ca. kr. 49 mill. å bygge og elektrifisere denne 
forbind elseslinj e. I belØpet inngår de nØdvendige for
føyninger på Bestun stasjon. D et foreligger ikke 
a jourførte driftskostnadsberegninger for Grefsen
Bestunlinj en, men tidligere utførte beregninger synes 
å vise at man neppe vil oppnå en normal forrentning 
aven eventuell investering i Grefsen-Bestunlinj en. 
J ernbanekommisjonen a v 1949 hadd e ført opp denne 
bane som nr. 3 i sin flertallsinnstilling. 

Forkortelser av banenettet 
M an har 2 hovedtyper av forkortelser . For det 

første ka n det være tale om å legge ned driften på 
bestemte banestrekninger som t. eks. en sidelinje, 
og dernest kan det være spØrsmål om å rette ut bane
strekninger som går i kurve eller gjør unødige om
veger. SpØrsmålet om nedlegging av driften på de 
trafikksvake linjer vil bli behandlet særskilt under 
avsnitt 4.41. I dette avsnitt skal man derfor bare ta 
med den annen type linjeforkortelser , nemlig utret
ting av linj ene på bestemte strekninger. 

På grunn av de vanskelige terrengforhold finnes 
det en rekke rela tivt skarpe kurver på Statsbanenes 
linj enett. Slike kurver vil alltid være uheldige drifts
messig sett, både fordi de medfører relativt stor 
slitasje på skinnene og det rullende mat eriell , og 
fordi de går ut over togenes hastighet og de reisendes 
komfort. M an regner derfor med at det i en viss 
utstrekning vil være lØnn somt å rette ut skarpe 
kurver. 



M an har nedenfor skjønnsmessig anslått hvor 
meget man bør invest ere i kurveutrettinger og inn
bytting av sviller . 

A v større linj eomlegginger som har vært på tale 
i de senere år, kan nevn es Ulrikken-tunnelen ved 
Bergen som Stortinget har vedtatt skal bygges (jfr. 
St.prp. nr. 104-1957, Innst. S. nr. 205-1957 og St.for
handJ. 2.7.57, sak nr. 2 (s. 2602)) og Lommedalslinj en 
mellom Lysaker og H ønefoss. Begge di sse prosjekter 
var t att med i flertallsinnstillingen fra jernbane
kommisjonen av 1949, henholdsvis som nr. 2 og nr. 5, 
og de var dessuten også tatt med i de planer for en 
forkortelse av Bergensbanen som ble lagt fram fra 
privat hold i 1955 (jfr. St.meld ing nr. 69-1955) . Byg
ging og elektrifisering av tunnellinjen Bergen-Arna 
-Tunest veit inkl. omlegging av Arna stasj on, er av 
Statsbanene beregnet å ville koste ca. kr . 36 mill . 
ekskl. renter i byggetiden. H erfra går distriktsbidrag 
med a nslagsvis kr. 5,4 mill. D et er beregnet a t Stats
banene vil kunne oppnå driftsøkonojUiske fordeler 
på ca. kr. 3,8 mill. pr. år i gj ennomsnitt for de første 
20 årene etter at tunnellinjen er åpnet . F ør dette 
beløp framkommer er det trukket fra 4% pst . kost
nadsrente. D et er foru tsetningen at tunnellinjen skal 
fin ansieres a v et spesielt låneopptak. 

For å bygge og elekt rifisere Lommedalslinjen med 
tilhØrende stasjons- og sikringsanlegg, kreves det en 
investering på ca. kr. 101 mill. (pri snivå 1952- 53). 
Både jernbanekommisjonen a v 1949 og den komite 
som har lagt fram forslag om privat finansiering av 
Bergensbanens forkortelse, har utarbeidet drifts
Økonomiske beregninger for Lommedalslinjen. Drifts
resultatene er i høy grad avhengig av de trafikk
messige virkninger linj en v il få, og på dette punkt 
hersker det atskillig usikkerhet . 

Forbedring av linjens standard 
Som nevnt innledningsvis, er linj ens st andard i 

dag stort sett betenkelig lav. D et finnes en rekke 
tiltak som er nødvendige for å bringe linj enettet s 
standard opp på et slikt nivå a t jernbanedriften kan 
avvikles rasjonelt, og man skal i det fØlgende nevne 
de viktigste. 

Sleinnebytting og skinnesveising 
Statsbanene regner med at det vil være nødvendig 

å investere ca. kr. 300 mill. i innbytting av skinner 
på det nåværende banenett (fra og med 1959-60) . 
Skinnebyttingen er nødvendig både for å erstatte sli
t asjen på den nåværende skinnegang og for å for
sterke skinnegangen, slik at den kan tåle de nye 
trekkaggregater som etter hvert settes inn i driften 
i forbindelse med «vekk med dampen »-programmet . 
Samtidig bØr man fortsette arbeidet med sammen
sveising av skinner i større lengder for å oppnå 
mindre slitasje på skinnene og det rullende materiell 
og bedre komfort i togene. D ette sveisearbeid vil 
imidlertid ikke kreve investeringer av vesentlig be
tydning. D et er på det rene at man vil kunne oppnå 
betydelige besparelser i vedlikeholdet og vesentlige 
driftSØkonomiske ford eler hvis man gjennomfører 
en påkrevet utbedring av Statsbanenes linjenett. 
En slik utbedring er også nØdvendig av hensyn til 

trafikksikkerheten . D ette spørsmål må for øvrig sees 
i sammenheng med de etterfØlgende tiltak for en 
rasjonalisering av linj enettet. 

Utskifting av sviller. Innlegging av betongsviller 
Man bør etter hvert forsterke banelegemet ved 

å forkorte svilleavstanden noe. Man regner med at 
det vil være behov for en invest ering på ca. kr. 10 
mill. til kurveutrettinger og svilleforsterkning. I den 
forbind else kan nevnes at man har fått Stortingets 
samtykke til å legge ned 250000 spennbetongsviller 
som et forsØk . Disse sviller vil i alt koste ca. kr. 5 
mill . mer enn det tilsvarende antall tresviller. P å den 
annen side har betongsvillene betydelig lengre leve
tid enn tresvillene, og de årlige vedlikholdskostna
der blir lavere. Skinnegangen blir dessuten stødigere 
med betongsviller enn med tresviller . Betongsviller 
er også best egnet når det gjelder bruken av sammen
sveisede skinner i stØrre lengder . 

Fornyelser og forbedring av ballasten 
D et er nødvendig å gå til en gjennomgående ut

skifting av ballasten på en rekke linj er, vesentlig 
med pukkballast , fordi ballasten ikke lenger er til
fredsstillende. D et vil koste ca. kr. 90 mill å bringe 
ballasteringen opp på et godt driftsteknisk nivå. 
H erav er ca. kr. 50 mill. nyinves tering. Ballastut
skiftingen er nØdvendig av sikkerhetsmessige grun
ner, men samtidig vil man kunne spare ca. kr. 2,5 
mill. årlig i justeringskostnader. D ette gir en for
rentning på ca. 5 pst . pr. år av merinvesteringene i 
pukkballast. 

Teleforebygging m v. 
D en skadelige t elehiving på eldre driftsbaner be

tinger skoring a v skinnegangen som igjen bevirker 
ekstra slit på svillene. Utgiftene til skoring var i 
1954-55 kr. 3,1 mill. og i 1955-56 kr. 4,2 mill. 
Pr. 30.6.59 vil det stå igj en å foreta masseskifting på 
ca. 210 km linj e, og dette vil kost e ca. kr. 34 mill . 
M an vil derved kunne spare skoringsutgifter og 
redu sere svilleslitasjen med tilsammen ca. kr. 4,2 
mill. pr. år. 

Investeringene i masseskifting vil fØlgelig bli for
rentet med ca. 12,3 pst. pr. år. I tillegg til dette blir 
linj ens standard bedre, slik at man kan få sikrere, 
hurtigere og mer komfortabel kjøring. 

D et må foretas grunnundersøkelser og forsterk
ningstiltak for å hindre utglidninger og utrasinger 
langs ba nen . D ette er nødvendig av sikkerhet smes
sige grunner, men man kan også oppnå driftSØkono
miske besparelser som t. eks . reduserte skadeserstat
ninger, skader på rullende materiell o. l. gjennom 
slike forebyggende tiltak . 

Forsterking av bruer 
Jernbanebru ene ved Norges Statsbaner har til dels 

forskj ellig bæreevne, og før man kan benytte de 
lokomotiv- og tog vekter og kjØrehas tigheter som er 
nødvendig for en rasjonell avvikling av trafikken, 
må en del av bruene bygges om eller forst erkes. 

Disse forføyninger må sees i nøye sammenh eng 
med de øvrige tiltak for forst erkninger av linj en, og 
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det lar seg neppe gjøre å utføre isolerte rentabilitets
beregninger for bruarbeidene. 

Foruten de ovennevnte ombyggings- og fOl'sterk
ingsarbeider, er det aktuelt å bygge om en del over
gangsbruer for vegtrafikk, vesentlig i forbindelse med 
elektrifiseringsarbeidene, og å bygge nye overgangs
bruer over en del farlige planoverganger. Man kan 
derved spare en del bevoktningsutgifter. Alt i alt 
bør investeres ca. kr. 47,5 mill. i bruer av forskjellige 
typer i den kommende ID-års periode. 

M elwnisering av arbeidet i linjetjenesten 
Linjearbeidet egner seg meget godt for mekanise

ring, og man har på dette område muligheter for 
å oppnå en meget høy forrentning av investeringene 
samtidig som forstyrrelsene i togdriften blir mindre. 
Man regner med å investere ca. kr. 5 mill. i meka
niske hjelpemidler i linj etjenesten. 

4.204. Elektrotjenesten 

Elektriske baneanlegg 
Dette avsnitt behandler bare forbedringer ved

rØrende de eksisterende elektriske baneanlegg. Av 
beregningsmessige grunner er elektrifisringsarbeidene 
tatt med under avsnitt 4.208 - Trekkaggregater. 

Når det oppstår feil på en kontaktledning vil det 
alltid ta en viss tid å få lokalisert feilen , og imens 
står togene. D et er v iktig å få redusert «lokaliserings
tiden» mest mulig, og dette kan man oppnå ved 
hjelp av spesielle måleapparater. Investeringsbeho
vet vedrørende slike måleapparater dreier seg om 
ca. kr. 250000. 

Fire av Statsbanenes betjente matestasjoner kan 
med fordel gjøres ubetjente. Dette krever en total
investering på ca. kr. 1,5 mill., og man kan oppnå 
en netto driftskostnadsbesparelse på ca. kr. 135 000 
pr. år etter at avskriving og forrentning av fjern
styringsanleggene i matestasjonene er trukket fra. 
D ette tilsvarer en total forrentning av investeringene 
på ea. 12,3 pst. pr. år. 

Svakstrømsanlegg 
D et vil lØnne seg å legge en rekke av Statsbanenes 

svakstrømsledninger i jordkabel. Ved de baner som 
skal elektrifiseres, er dette dessuten nØdvend ig av 
tekniske årsaker, og anleggskostnadene vedrørende 
disse kabelanlegg er inkludert i elektrifiseringskost
nadene i avsn itt 4.208. I tillegg til dette vil det være 
aktuelt å legge ca. 123 km svakstrØmsledn inger i 
kabel. D ette vil kreve en investering på i alt ca. 
kr. 2,6 mill., og man vil oppnå en årlig besparelse 
i driftskostnadene på ca. kr. 49000 etter at a vskriv
ning og normal forrentning av an leggskostnadene er 
trukket fra. Forrentningen av merinvesteringene i 
kabelanleggene blir ea. 17,8 pst. pr. år. 

For å få et teknisk godt telefonsamband bØr det 
installeres moderne bærefrekvenssystemer på en 
rekke linjer. D essuten er det behov for telefonfor
sterkere i en viss utstrekning på de linjer hvor det 
ikke finnes bærefrekvenssystemer. Det bør i alt in
vesteres ca. kr. 1,2 mill. i bærefrekvens- og telefon
forsterkeranlegg. 
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Telefonsambandet i Statsbanene har i lengre tid 
lidt av mangel på telefonsentraler og selektortelefo
ner. D et er i Oslo mangelen har vært størst, og her 
har «telefonnøden» skapt til dels betydelige vanske
ligheter både i administrasjonen og i drifts- og tra
fikksektoren. Det er påtrengende nødvendig å instal
lere ny automatsentral for Oslo ø., og denne er under 
prosjektering. D en vil komme til å koste ca. kr. 1,7 
mill. I ti llegg til dette kommer selektortelefoner og 
vekslere for jernbanestasjoner. 

Foruten disse svakstrømsanlegg er det aktuelt 
å anskaffe en del høyttalere i tog og på stasjoner. 
Videre bØr NSB's fj ernskriversamband utbygges, og 
man eksperimenterer dessuten med radiotelefon i 
forskjellige deler av driften. Alt i alt bør det anslags
vis investeres ca. kr. 350000 i selektortelefoner og 
vekslere, høyttalere, radiotelefoner og sterkstrøms
anlegg (jfr. neste avsnitt). 

Sterkstrømsanlegg 

D et er også behov for en del investeringer i sterk
strømssektoren uten at man i dag kan oppgi eksakt 
størrelsesorden for disse investeringer. Det kan 
oppnås visse driftskostnadsbesparelser ved å moder
nisere gam le anlegg, montere fotocellebrytere o. l. 
I tillegg til de forannevnte nyinvesteringer i svak
og sterkstrømsanlegg kommer vanlige fornyeleses
arbe ider for i alt ca. kr. 12,4 mill. i den kommende _ 
ID-års periode. 

4.205. Sildcerhetstjenesten 
En vesentlig del av sikkerhetstjenesten egner seg 

utmerket for mekanisering. Dette gjelder både sik
ringsanlegg i forbindelse med togframføringen og 
sikring av planoverganger. Ved å investere ca. kr. 
16,7 mill. i vanlige sikringsanlegg, kunne man oppnå 
en å rlig kostnadsbesparelse på ea. kr. 1,1 mill. etter 
at avskrivnin g og renter etter 41/:2 pst. p . a. av sik
ringsanleggene er trukket fra. H eri er inkludert de 
sikringsanlegg på Lillestrøm, Hamar og Trondheim 
stasjoner som er nevnt på side 4 i bilag 1. Investerin
gene forrentes med gjennomsnittli g 12,4 pst. pr. år. 
For de enkelte sikringsan legg variere r forrentningen 
mellom ca. 5 og 26 pst. pr. år. 

::\1an kan dessuten oppnå betydelige kostnads
besparelser ved hjelp av CTC-anlegg. Når man har 
installert slike anlegg, kan man dirigere toggangen 
fra en enkelt sentral over lengre strekninger. l\1an 
har ikke fullstendige beregninger for CTC-anlegg 
på Norges Statsbaner. l\1en det er foretatt en spe
siaIberegning for strekningen Lillestrøm-Trond
heim, og resultatene av denne er gjengitt i bilag 1. 
Beregn ingene viser at ved å investere ea. kr. 19 mill. 
i CTC-anlegg på strekni ngen LillestrØm-Trond
heim, kan man oppnå en netto kostnadsbesparelse 
på ca. kr. 1,2 mill. pr. år etter at avskrivning og 
renter av de nye anlegg er trukket fra. I t illegg til 
dette kommer de meget betydelige økonomiske for
deler som kan oppnås ved at togframføringen blir 
hurtigere og sikrere når man har CTC-anlegg. For 
å fastslå stØrrelsen av disse økonomiske fordeler 
måtte man gjennomføre meget kompliserte bereg
ninger, som det dessverre ikke har vært tid til. 



Man vil an slagsvis anta at de driftsØkonomiske 
fordeler man kan oppnå ved hjelp av rentable CTC
a nlegg vil ligge på en størrel sesorden av ca. kr. 4,5 
mill. pr. år. D e tilsvarende investeringer er anslått 
til ca. kr. 73,3 mill. D ette gir en gjennomsnittlig 
forrentnin g på 12,2 pst. pr. å r. Som det framgår av 
bilag 1, side 4, er den gjennomsnittli ge forrentning 
av CTC-anleggene på strekningen LillestrØm
Trondheim ca. 12 pst. For de enkelte delstrekninger 
varierer forrentningen fra 4,6 pst. til 22,1 pst. 

D et er fremdeles en rekke bevoktede planovergan
ger hvor man med ford el kunne installere automa
ti ske sikringsanlegg. Ved å inves tere ca . kr. 2,4 mill. i 
slike anlegg kan man oppnå en netto kostnadsbespa
relse på ca. kr. 775 000 pr. år etter at avskrivning og 
forrentning av sikringsanleggene er trukket fra. 

Kostnadsbesparelsene forrenter inves teringene 
med gjennomsnittlig ca. 38,3 pst. pr. år. Forrentnin
gen varierer mellom 11,3 pst. og 53,4 pst. på de for
skj ellige baner . I tillegg til de direkte rentable sik
ringsanlegg bØr det in yesteres ca . kr. 4,8 mill. i ikke 
rentable a nlegg av rent sikkerhet smessige årsaker. 
Også disse anlegg kan spare Statsbanene for erstat
ningsutbetalinger. 

4.206. Ekspedisjons- og skifte t jen esten 
Oslo Sentnu'stasjon 

Gj ennom mange år har forholdene i Oslo-området 
vært en av de alvorligste hindringer for å gjennom
føre en rasjonell jernba nedrift i Norge. Alle hoved
linj er strå ler ut fra Oslo, og det har ikke vært til å 
unngå at det har dannet seg en "flaskehals» i dette 
knutepunkt, fordi de tekniske an legg ikke har holdt 
må l. D ette ha r ført til forsinkelser , trafikktap og 
kostbare provisoriske disposisjoner. D et er ikke tvil 
om at de vanskelige forhold i Oslo-området er en 
sterkt mervirkende årsak til Statsbanenes dårlige 
driftsresulta t . 

D et fleste av de anlegg som er nØdvendige for å 
skape en rasjonell ayvikling av trafikken i Oslo
området, er samlet under betegnelsen Oslo Sentral
stasjon. Planene for sentralstasjonen omfatter føl
gende forføyninger: 

1. Tunnellinj e Oslo V-ø med anlegg av Rådhus
plass stasjon. 

2. Ny stasjons- og administrasjonsbygning mv. 
3. Gj ennomgangsstasjonens sporgrupper samt 

andre forføyninger på indre tomt. 
4. Ombygging av Nylandsvegen og lukking av 

Akerselva. 
5. Ombyggin g av driftsbanegård i Lodalen med 

anlegg av ny lokomotivstall samt tunnel for 3 spor 
und er St. Halvards plass. 

6. Erfkeltsporet tunn elforbindelse for lokomotiv 
fra Lodalen til Alnabru . 

7. Ombyggin g av Loenga skiftestasjon. 
8. Dobbeltsporet tunnelforbindelse for Østfold

banen fra Gamlebyen til Bekkelaget. 
Av disse arbeider er en mindre del av arbeidene 

under punkt 3 utført og lokomotivstallen i Lodalen 
(punkt 5) under bygging. :\'[en det vesentligste stå r 
igjen. D et er på det rene at de opprinnelige planer 
for Sentralstasjonen må forandres på enkelte punk-

ter , og man har i dag ikke et nøyaktig overslag for 
de forskjellige arbeider. På basis av visse beregnin
ger so m ble foretatt i 1956, an tar imidlertid Hoved
styret a t man nå bØr operere med følgende utgifter 
basert på prisnivået pr. 31.12.57 : 

Anleggets utgifter brutto 
Andel i Hovedstyrets utgifter 

Sum 
Salg av fri gjorte eiendommer 

N etto 

kr. 290 mill. 
kr. 6 mill. 

kr. 296 mill. 
kr. 46 mill. 

kr. 250 mill. 

Det komm. bidrag vil, hvis man regner med 20 pst. 
di striktsbidrag, anslagsv is beløpe seg til kr. 50 mill. 

A v anleggskostnadene utgjør tunnellinj en Oslo V 
-ø med R ådhusplass stasjon ca. kr. 62 mill., sta
sjons- og administrasjonsbygninger mv. ca. kr. 48 
mill. og de øvrige driftst ekniske forfØyninger ca. kr. 
186 mill., nå r det ikke tas hensyn til realisasjons
verdier. En revisjon av beregningene av disse kan 
også bli nØdvendig ut fra de senes t foreliggende 
regulerin gsplaner og jernbanens endrede behov . 

:\Ian har hittil regnet med en l5-års plan for gjen
nomføringen av Oslo Sentralstasjon. I nærværende 
plan som omfatter 10 å r, begrenses da investeringen 
til kr. 160 mill. , og den forutsettes da å omfatte de 
driftstekniske forbedringer som gir bes t økonomisk 
resultat, samt t unnelforbindelsen. 

M a n kan regne med at de Økonomi ske ford eler 
man kan oppnå ved å bygge Oslo Sentralstasjon, 
v il være meget betyd elige. En vesentlig del av disse 
besparelser ligger for øvrig i de kr. 25 mill. som er 
anslå tt som besparelse r vedrørende t erminalpresta
sjonene i avsnitt 4.302. 

R eduksjon av antall ekspedisjonssteder 
En rekke a v eksped isjonsstedene ved Norges 

Statsbaner har minimal trafikk, og man undersØker 
muligheten av å legge ned stasjoner hvor trafikk
grunnlaget Cl' for svakt. Hittil er betjeningen inn
dratt ved ca. 50 ekspedisjonssteder. Dette rasjona
liseringsarbeid er bare til en viss grad avhengig av 
investeringer. Man har her valgt å behandle pro
blemet i sin helhet under avsnitt 4.302. 

Nybygging, utvidelse og m odernisering 
av ekspedisjonslokaler, godshus m v . 

En del av driftsbygningene ved stasjonene og 
linj en er (ta mle og uh ensiktsmessige. D ette hemmer 
trafikkavv iklingen, og i mange tilfelle blir vedlike
holdet uforh oldsmessig kostbart. D et Ønskelige om
fan g a v nybygginger, ombygginger og modernise
ringer av driftsbygnin ger ved stasjoner og linjen 
a nslås til i a lt ca. kr. 30,0 mill. I tillegg til dette kom
mer ordinære forn yelser med ca. kr. 20 mill. i kom
mende lO-års periode samt an leggskostnadene for 
Stavanger stasjon . 

Utvidelser og forandringer 
av sporarrangement mv. på stasjonene 

Ved en rekke stasjoner er det behov for sporfor
andringer, forandring av plattformer og lesseram
per mv. D ette skyldes bl. a. at man i dag kjører 
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større tog enn tidligere. På flere av Østfoldbanens 
stasjoner f. eks. er kryss ingsmulighetene i dag mindre 
gode. D et bØr iverksettes slike forandringer til et 
belØp av ca. kr. 45 mill. 

M ekaniseTing av innvendig og 
utvendig stasjonsaTbeid 

:Man kan oppnå betydelige rasjonaliseringsgevin
ster ved å mekanisere innvendige og utvendige ar
beider ved stasjonene. D e hjelpemidler som først og 
fremst kommer på tale i den innvendige stasjons
tjeneste, er frankeringsmaskiner, billettmaskiner, 
vanlige regnemaskiner og delvis hullkortutstyr. I 
den utvendige stasjonstj eneste har man behov for 
gaffeltrucks, gaffeljekktraller o. l. i forbindelse med 
de moderne hjelpetransportmidler som lastpaller, 
beholdere mv. og kraner. D et arbeid som har vært 
utført på dette felt, har vist at man kan oppnå en 
meget høy forrentning av investeringene, jfr. avsnitt 
3.245 og 3.246. De hjelpemidler det her er tale om, 
utgiftsføres vanligvis direkte på angjeldende drifts
konti. 

Skijtestasjoner 
Etter hvert som trafikken har økt, er jernbanen 

kommet opp i en rekke vanskeligheter p. g. a. util
strekkelige og dårlig utstyrte skiftestasjoner. Selv 
våre største stasjoner er dårlig utru stet med skifte
SpOl', og noen egentlig sk iftcs tasjon med moderne 
utstyr har man ikke ved NSB. Skal man oppnå en 
hurtig og rasjonell togframførin g og en hurtig vogn
sirkulasjon, må skiftearbeidet kunne drives rasjonelt. 
Det betyr at man må bygge 2 større skiftestasjoner, 
1 på Alnabru ved Oslo og 1 på Sundland ved Dram
men. Alnabru skiftestasjon vil koste ca. kr. 52 mill. 
og skiftes tasjonen på Sundland anslagsvis kr. 30 mill. 
D essuten må skifteanleggene moderniseres ved en
enkelte andre stasjoner, i første rekke Bergen og 
Trondheim. Dette vil anslagsvis beløpe seg til ca. 
kr. 10 mill. i alt. 

Moderniseringen av skiftetjenesten er meget vik
tig. Uten at man har en effektiv skiftetjeneste, kan 
man ikke få en hurtig godsframføring og godseks
pedisjon, og nettopp på dette punkt har det vært en 
fatal svikt i å rene som har gått. Man kan regne med 
betydelige belØp både i driftskostnadsbesparelser 
og i økte trafikkinntekter. En del av driftskostnads
besparelsene er inkludert i de anslåtte besparelser 
på kr. 25 mill. vedrØrende t erminalpres tasjonene i 
avsnitt 4.302 . 

4.207. Vognparken 
ModerniseTing, standaTdisering og riktig 

dimensjonering av godsvogn1Jarlcen 
For en rasjonell jernbanedrift vil det være av den 

største betydning at det godsvognmateriell som be
nyttes, er av høy t eknisk standard, og at godsvogn
parken er sammensatt av vogntyper som er bes t 
mulig tilpasset trafikantenes Ønsker og behov sett 
i forhold til jernbanens egne interne driftsforhold. 
D ette er ikke tilfelle ved Norges Statsbaner i dag. 

På grunn av manglende bevilgninger har Stats
banene bare i liten utstrekning hatt anledning til å 
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anskaffe nye vogner, og en stor del a v vognparken 
består derfor av små og uh ensiktsmessige vogner 
som ikke på noen må te tilfredsstiller trafikantenes 
Ønsker. En følge av denne mangel på egnede vogner 
blir uvegerlig at alt for mange trafikanter går over 
til biltransport. 

Statsbanene har i dag ca. 12200 godsvogner. Siden 
1945 er det anskaffet 2000 nye moderne vogner, 
mens det i samme tidsrom er utrangert 1500 vogner 
på grunn av alder og skader. Gjennomsnittsalderen 
for hele vognparken har i samme tidsrom økt fra 
28% år til 32 år. Normal levetid for en godsvogn er 
40 år. 

Godsvognparken ved Jorges Statsbaner burde 
bestå av et relativt lite antall vogntyper avpasset 
etter trafikantenes behov. D erved ville man ha for
holdsvis store vognserier av samme type, hvorved 
vedlikeholdet og verkstedoppholdet kunne reduse
res. D essuten ville man kunne redusere omløpstiden 
og tomkj øringen for godsvogner ganske vesentlig. 
Man skal i den forbind else bemerke at man ifølge en 
undersøkelse som er foretatt, også med den nåvær
ende vognpark kan oppnå en betydelig reduksjon 
a v omløpstiden og tom kjøringen for godsvogner 
gjennom organisatoriske tiltak, jfr. bilag 2. Med 
mindre trafikken skulle stige vesentlig, skulle man 
med andre ord kunne redusere den totale godsvogn
park atskillig, dersom den besto av moderne vogner. 
D et ville antakelig være nok å anskaffe ca. 6000 nye 
vogner for å bringe godsvognparken opp på et noen
lunde rasjonelt nivå. Dette vil kreve en inves tering 
på ca. 300 mill. Den vesentligste del av dette er for
nyelse. 

Ved å modernisere godsvognparken vil man for 
det første kunne regne med en vesentlig reduksjon 
i vedlikeholdskostnadene og reduserte kapitalkost
nader i og med at godsvognparken blir mindre, og 
for det annet kan man regne med en øking i gods
trafikkinntektene. I 1956-57 utgjorde disse inn
tekter totalt ca. kr. 220 mill., og en ganske liten pro
sentvis øking av dette beløp vil bevirke at man 
oppnår en meget god forrentning av mer-investerin
gene i nye godsvogner. 

Modernisering, standardisering og riktig 
dimensjonering av peTsonvognparken 

D en overveiende del av Statsbanenes personvog
ner er bygd med vognkas er av tre, og de fl este av 
dem er så gamle at de etter vanlige regler burde 
vært utskiftet. D en normale levealder for en person
vogn el' 35 år. Statsbanene disponerer i dag 820 van
lige person boggivogner. Av disse er 670 trevogner, 
hvorav 500 er eldre enn 35 år . Av motorvogn mate
riell (motorvogner, mellomvogner og styrevogner) 
har man i alt 390 vogner, hvorav 100 er av tre. 60 
av disse er eldre enn 35 år. D essuten har man 200 
2-akslede vogner, vesentlig konduktØrvogner, og 
av disse er 180 trevogner. 160 er eldre enn 35 år. 

Både av sikkerhetsmessige, driftstekniske, økono
miske og , salgsmessige grunner er de gamle trevog
nene en \'esentlig ulempe for Statsbanene. D et er 
ikke mulig å konkurrere med moderne busser og 
fly når man er nØdt til å by trafikantene gamle og 



umoderne trevogner. Skulle man foreta en rimelig 
modernisering av personvognparken, ville det være 
nØdvendig å bygge ca. 500 personboggivogner av 
st å l. H ertil kommer en del tj enestevogner. D ette 
ville i alt kreve en invest ering på ca. kl'. 300 mil!. 

D et el' på det rene at man også for personvog
nenes vedkommende kan oppnå betydelige bespa
relser vedrØrende vedlikeholdet og togframføringen, 
og man må også kunne regne med en viss inntekts
øking på grunn a v moderniseringen. 

4.208. Trekkaggregater 

Modernisering og standradisering 
av trekkaggegater i togtjenesten 

Statsbanene har tidligere lagt fram full stendige 
planer for en modernisering av trekkraftmateriellet, 
det såkalte «vekk med dampen »-programmet , jfr. 
St.prp. nr. 84-1957, I nnst. S. nr. 175-1957, og St.for
hand!. nr. 290-1957 . Programmet er basert på gjen
nomføring av de vedtatte elektrifiseringsplaner og 
dieselisering av de strekninger som ikke er elektri
fisert når elektrifiseringsplanen er gjennomført. Man 
regnet den gang med totale investeringer i togdrif
ten på ca. kr. 602 mill., hvorav ca. kr. 308 mill. i 
fast e a nlegg, vesentlig elekt rifiseringsanlegg, og ca . 
kr. 294 mill. i trekkaggregater. Videre regnet man 
med å kunne spare ca. kr. 45,5 mill. pr. år i togdrif
t en nål' dampdriften var eliminert. Avskrivning og 
renter etter 4 pst. p. a. av investeringene var tatt 
med blant kostnadene. Beregningene viste at mer
invest eringene i togdriften ble forrentet med gjen
nomsnittlig 18,4 pst . M erinvesteringene i elektri sk 
drift ble forrentet med 13,8 pst. og merinvesteringene 
i dieseldrift med hele 379 pst. 

Siden forann evnte beregninger ble foretatt, har 
erfaringene vist at behovet for nye t rekkaggregater 
blir noe mindre enn opprinnelig antatt, og det er 
også på det rene at man bør regne med en noe 
endret fordeling mellom store og små diesellokomo
tiver. Tar man videre i betraktning den prisutvik
ling som har funnet sted siden beregningene ble 
foretatt, gjenstår det å bevilge ca. kr. 235 mill. til 
elektrifiseringsanlegg pluss ca. kr. 25 mill. til for
nyeIsesarbeider på de bestående anlegg i den kom
mende lO-års periode, ca. kr. 102 mill. til elektriske 
trekkaggregater, ca. kr. 41 mill. til diesellokomot iver 
og dieselmotorvogner og ca. kr. 2 mill. til tank
anlegg. D ersom man legger ned driften på side
linjene, vil behovet for dieselaggregater bli redusert. 
D e besparelser man derved kan oppnå, er tatt med 
i beregningene i avsnitt 4.41. 

Sett i forhold til drifts- og prisforholdene i 1957 
-58, anslår man kostnadsbesparelsene vedrørende 
den gjenstående utskifting a v damplokomot iver 
tog tjenesten til ca . kr. 30 mill. pr. år. 

M odernisering og standardisering 
av trelekaggregater i slcift etjenesten 

I «vekk med dampen »-programmet hadde man 
regnet med en investering på ca . kr. 32 mill. i skifte
tjenesten. H ele dette beløp vedrørte skiftelokomo
tiver. Siden beregningene ble foretatt, el' det an
skaffet skiftelokomotiver for bortimot kr. 4 mill. 

Foruten skiftelokomotiver er det nØdvendig å an
skaffe en del skiftetraktorer. Alt ialt stål' det igjen 
å anskaffe skifteaggregater for ca. kr. 39 mill. for å 
rasjonalisere skiftetjenes ten. Man kan derved opp
nå en kostnadsbesparelse på ca. kr. 3,8 mill. pr. år 
vedrørende utskifting av damplokomotiver . I tillegg 
til dette kommer rasjonaliseringsgevinster ved
rørende skiftetraktorene og økonomiske fordeler av 
generell art ved at skiftearbeidet går lettere. D erved 
vil man oppnå driftskostnadsbesparelser på ca . kl'. 
4,3 mill. pr. å l', tilsvarende en forrentning på ca . 
40 pst. av den merinvesterte kapital. 

4.209. HjellJe- og biv irksomhet 

Verksteder for rullende materiell 
Som et nødvendig ledd i den vedtatte modernise

ri ngs- og rasjonaliseringsplan for verkst eddriften 
som el' under gjennomføring, inngår også bl. a. byg
ging av nytt vognverksted på Grorud (senest om
handlet i St.prp. nr. 1-1958 s. 65) , hvortil hittil er 
bevilget og anvendt ca. kl'. 2 mill. (jfr. St.prp. nr. 1-
1957 s. 65). 

Etter ny vurdering på bakgrunn av «vekk med 
dampen »-programmet (jfr. avsnitt 4.208) kan denne 
forføyning reduseres til å omfatte en etappevis ut
bygging a v en vognverkstedavdeling på Grorud i 
tilslutning til ledig plass i lokomotivverkstedet, med 
tilsvarende sanering av de foreldede og inneklemte 
verksteder i Oslo. 

D enne forføyning som vil kreve en investering 
på ca. kr. 16 mill. i tillegg til de utførte forarbeider, 
betyr en vesentlig effektivisering av vognvedlike
holdet med påregnelig årlig driftskostnadsbesparelse 
på ca. kr. 4 mill. samtidig som verdifulle arealer til 
sporplass mv. i forbindelse med driftstekniske for
føyninger på Oslo ø (jfr. avsnitt 4.206) etter hvert 
kan avgis. 

I de øvrige verksteder må det også foretas moder
niseringer og utbedringer. Man antar at dette vil 
dreie seg om ca . 4 mill. kroner, hvorved påregnes 
en ytterligere driftskostnadsbesparelse på omkring 
kr. 2 mill. 

D e rasjonaliseringsgevinster som kan oppnås i 
trekkaggregat-verkstedene, hal' man forsØkt å ta 
hensyn til ved beregningen av de fremtidige vedlike
holdskostnader for de nye trekkaggregater. 

Pukkverk 
M an regner med å kunne oppnå besparelser ved 

å automa tisere driften i pukkverkene i en vi ss ut
strekning. - Pukkverkene er nærmere behandlet 
under avsnitt 4.307 . 

Eiendomsforvaltningen 
D et kan oppnås en del besparelser ved å instal

lere moderne fyringsanlegg i jernbanens bygninger. 
Besparelsene v il antakelig ligge et sted mellom kl'. 
300 000 og kr. 500 000 pr. ål'. 

4.210. Bildriften 
På enkelte områder har også bildriften savnet 

nØdvendige investeringer, f. eks. til garasje- og 
verkstedanlegg. D et dreier seg imidlertid om relativt 
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små belØp. Alt i alt skulle det være tilstrekkelig med 
nyinves terin ger på ca . kr. 5 mill. for å avhjelpe man g
lene. H ertil kommer vanlige fornyelser med ca. kr. 
28 mill. i den kommende ID-års periode. I nyinves te
ringene er inkludert ca. kr. 380000 vedrØrende ra
sjonalisering av Statsbanenes biltransport i Oslo. 
Denne investering er beregnet å bedre driftsresulta
tet med ca. kr. 300 000 pr. år. 

I belØpet foran er ikke tatt med invest eringer 
vedrØrende overtakelse eller igangsetting av nye 
bilruter eller utvidelse av bestående bilruter. Disse 
forhold er ikke berØrt i den foreliggende rasjonali
seringsplan. 

4.3. Utidsmessige drifts- og trafikkformer 
som ikke skyldes kopitolmongel 

4.300. Administras jon 

Planlegging og kontroll 
To av de viktigs te administrative funksjoner i en 

bedrift er planleggings- og kontroll virksomheten. 
D ette gjeld er alle bedrifter ua nsett stØrrelse, men 
det er på det rene at jo større og mer komplisert 
virksomhet en er, desto mer er det nØdvendig å ofre 
for å gjennomføre en effektiv planl egging og kon
troll. Som et ledd i gjennomføringen av rasjonali
seringspla nen, er det derfor nØdvendig å st yrke plan
leggings- og kontrollfunksjonene i til strekkelig grad . 
I realitet en vil gjennomføringen av de fl este rasjo
naliseringstiltak i Statsba nene være a vhengig av en 
slik u tbygging. Samtidig legges det stor vekt på å 
gjøre de ansatte ansvars- og kostnad sbevisste. 

Økonomifunksjonen 
D e som skal dekke økonomifunksjonen, har som 

oppgave å skaffe bedriftsledelsen de regnskapsmes
sige og stati stiske data og Økonomi ske analyser som 
den må ha for å kunne utøve sine planleggende og 
kontrollerende funksjoner. D essuten skal økonomi
funksjonen i Sta tsbanene dekke vi sse formelle krav 
fra høyere statsmyndigheter når det gjelder budsjet 
tering og bokføring. Slik som forholdene har ligget 
an hittil, har man i stor utstrekning måttet konsen
trere seg om denne sist e del av oppgaven, mens den 
første del som uten tvil er den viktigst e, bare har 
kunnet tilgodesees i begrenset utstrekning. 

D en mekanisering av arbeidsrutinene innenfor 
økonomifunksjonen som er forutsatt gjennomført 
(blant ann et ved hjelp av hullkort) , vil føre til et 
minsket behov for personale i rutinearbeidet . P å 
den ann en side er det et sterkt behov for å Øke det 
personale som skal løse de høyt kvalifi serte arbeids
oppgaver med Økonomisk analyse og kontroll. 

4.301. Salgsvirks01nheten og prispolitikken 

Utbyggingen av salgsorgan et 
I årene etter krigsavslutningen var etterspØrselen 

etter transporttj enester større enn jernbanen kunne 
imøtekomme. D ette varte til omkring årsskiftet 
1952-53 da en trafikknedgang vist e seg, særlig for 
godstrafikkens vedkommende, dels på grunn av 
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konjunkturnedgang, vesentlig for trelast og trefor
edlingsprodukter og dels på grunn av sterkt Økt 
konkurranse. Arbeidet med utbyggingen av salgs
kontorene ble gjenopptatt i 1953, og kontorene er 
senere etter hånden blitt utvidet og forsterket. D en 
periode a v vikende trafikk og sterk konkurranse 
fra alle hold som ma n nå er inne i, forutse tter en 
videre utbygging av salgsapparat et. 

D et kan i høyere grad enn hittil bli spØrsmål om 
å bygge ut større stasjoners billettsalg til også å 
gjelde reisebyråv irksomhet, hvis det måtte være 
behov for det . 

På den annen side må man ta opp til kriti sk 
vurdering den virksomhet man allerede driver på 
deUe område. Man har således tatt opp spØrsmålet 
om en omlegging av driften a v Statsbanenes R eise
byrå i London. 

Prispolitikk en og takstsystem ene 
En sterkt medvirkende årsak til Statsbanenes 

dårlige driftsresultat er den stive og t il dels urea
listiske prispolitikk man har vært nødt til å føre. 
D et er som regel konkurranseforholdene som avgjør 
hvor mege t jernbanen kan ta for en transport, og 
dersom man sto fritt , ville man avveie denn e pris 
mot transportkostnadene for å avgjøre om man 
skulle ta transporten til denne pris eller ikke. Slike 
vurderinger har man gjort når det dreier seg om 
spes ielle haktavtaler med bed rifter, spesielle ekstra
tog for reisende o. l. M en det store antall person
og godstransporter el' blitt avregnet på grunnl ag av 
de generelle takstregulativer som er ensartet for hele 
jernbanenettet. D ette har ført til a t jernbanen hal' 
mistet at skillige transporter som den skulle hatt 
nål' man tar transportkostnadene i betraktning, og 
på den annen side har det sikkert ført til at jern
banen har utført en rekke transporte r som med Øko
nomisk fordel kunne vært utført med andre trans
portmidler D et ligger i sakens na tur a t man ikke 
kan gå altfor langt med individu ell pri ssetting i jern
banen, men det el' neppe tvil om at driftsresultatet 
kunne vært bedret betydelig hvis man hadde kunnet 
føre en smidigere og mer differensiert prispolitikk 
enn den man er blitt pålagt å føre. D et har imidler
tid ikke vært mulig å beregne hvor meget St ats
banene kunne tj ent på en slik omlegging av takst
systemene. Jfr. for øvrig avsnitt 5.3. 

I forbindelse med omleggingen av prispolitikken 
måtte man også forsøke å komme fram til forenklecfe 
systemer for de forskj ellige takstregulativer. D ette 
gjelder først og fremst de innenlandske takstregula
tiver. A Øve innflytelse på de utenlandske samtI'a
fikkregulativer el' vanskeligere, men det burde kunne 
oppnåes forenklinger også i disse. Noe er allerede 
oppnådd, men regulativene er ennå for tungvinte. 

R eklamevirksom heten 
Etter hvert som konkurransen øker, blir det spØrs

mål om større belØp til reklame. D et gjelder å få 
gjort trafikantene oppmerksom på hvilke tj enester 
Statsbanene kan tilby, blant annet i forbindelse med 
de moderne hjelpetransportmidler som jernbanen 
har anskaffet og fortsatt anskaffer. Opplysninger om 



nytt materiell, nye tiltak, forbedrede transportmulig
heter og alt av interesse for trafikantene må spres 
med de midler som has til rådighet - brosjyrer, 
plakater, annonser, film, foredrag, lysbilder og andre 
mulige former for opplysnings- og reklamevirksom
het. D et viser seg at andre transportforetak og andre 
jernbaneforvaltninger investerer store belØp i slik 
virksomhet og på den måten øker sin omsetning. 

D iverse salgsfremmende tiltak 
Det bør arbeides videre med en rekke spes ielle 

tiltak som Statsbanene Ønske t· å gjennomføre for 
å Øke transportmengden, det gjelder blant annet 
plassbillettsystemene, lettelser ved innlevering av 
gods mv. 

4.302. Tmfikkavviklingen 

Et av jernbanens beste midler i konkurrånsen på 
transportmarkedet skulle være en hurtig og sikker 
t ransport av gods og en hurtig, sikker og komfor
tabel framføring av reisende. Norges Statsbaner har 
langt fra kunnet utnytte de muligheter som fore
ligger på dette område. Særlig har transporttidene 
for gods i de fleste tilfelle vært altfor lange, og dette 
har nok vært sterkt medvirkende til at jernbanen 
har tapt trafikk. Årsaken er dels av teknisk og dels 
av organisatorisk karakter, og man skal i det fØl
gende nevne noen av de viktigste vanskeligheter 
man har hatt når det gjelder trafikkavviklingen. 

Togfmm!øringen 
Statsbanenes mellom- og langdistansetrafikk har 

vært avviklet delvis med ekspress- og hurtigtog 
mellom de store byer og delvis ved hjelp av lang
sommere oppsamlingstog med hyppige stopp under
veis . Men selv de hurtige tog, bortsett fra enkelte 
av ekspresstogene, har for mange og lange stasjons
opphold etter moderne målestokk. Dessuten har det 
av hensyn til det reisende publikum vært en utpreget 
tendens til å prioritere persontogene ved ruteopp
settingene slik at godstogene i mange tilfelle har fått 
uheldige ruter. 

Videre har man vært nØdt til å operere med for 
små togenheter i mange av langdistansetogene, og 
kjØrehastigheten er relativt liten på våre baner. 
Dette skyldes vesentlig tekniske forhold. Banelege
met er altfor svakt på de fleste strekninger og 
terrengforholdene har bevirket at banene er bygd 
med relativt mange og krappe kurver. lVlan har der
for ikke kunnet benytte de store og tunge lokomoti
ver som er nØdvendige dersom man vil framføre store 
tog med relativt stor hastighet uten multippeldrift 
(flere sammenkoplede trekkaggregater). Man har 
heller ikke kunnet utnytte helt ut kjøreegenskapene 
i de trekkaggreg.ater man har hatt til disposisjon. 

For å bringe på det rene hvilke driftSØkonomiske 
fordeler man kunne oppnå ved en rasjonell tog
framføring, har man foretatt en spesialundersøkelse 
på strekningen Lillestrøm-Trondheim, jfr. bilag 1. 
l beregningen er det forutsatt at alle fj erntog, både 
person- og godstog, mellom Oslo og Trondheim skal 
framføres så hurtig som mulig med meget få og 
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korte opphold på visse sentrale samlestasjoner under
vegs. For å betjene mellomstasjonene er det tenkt 
lagt inn bil- eller togruter med lett materiell i kor
respondanse med fjerntogene på nærmeste samle
stasjon. Beregningene bygger videre i noen grad på 
at det er innført CTC-anlegg på strekningen, jfr. 
avsnitt 3 i bilag 1. Videre er det forutsatt at strek
ningen er elektrifisert og at banelegemet er sterkt 
nok til å tåle Statsbanenes nye elektriske lokomotiv 
El. 13 uten særlige restriksjoner på hele strekningen. 
Under disse forutsetninger er man kommet til at 
man kan oppnå en kostnadssenkning på ca. kr. 2,8 
mill. pr. år vedrørende persontransportene og ca. 
kr. 2,2 mill. pr. år vedrørende godstransportene, i alt 
ca. kr. 5 mill. pr. år. l tillegg til dette kommer de 
gevinster man sannsynligvis vil oppnå ved at tra
fikken Øker på grunn av den hurtigere framføring, 
eventuelle dØr til dør-transporter mv. I de nevnte 
belØp ligger ikke besparelser som kan oppnås ved 
terminalbehandlingen på de store stasjoner, jfr. neste 
avsnitt. Man kan sannsynligvis oppnå minst like 
store kostnadsbesparelser i denne sektor som de 
forannevnte besparelser vedrørende togframføringen. 
D et skal for ordens skyld nevnes at besparelser ved
rØrende CTC-anleggene ikke er inkludert i de foran
nevnte belØp. CTC-anleggene er behandlet særskilt 
i avsnitt 4.205. 

Man kan oppnå tilsvarende kostnadssenkning på 
de øvrige strekninger som på strekningen Lillestrøm 
-Trondheim. Det har imidlertid ikke vært tid til 
å beregne hvor meget disse kostnadssenkninger vil 
belØpe seg til. D et skulle imidlertid ikke være urea
listisk å regne med ca. 5 ganger så store besparelser 
for hele jernbanenettet som på strekningen Lille
strØm-Trondheim eller med andre ord ca. kr. 25 
mill. vedrørende framføringen av gods og reisende. 

Terminal presiasj onene 
Statsbanene har stort sett klart å avvikle ekspe

disjonsarbeidet vedrørende persontrafikken på en 
tilfredsstillende måte, det er ikke til å unngå at det 
oppstår enkelte vanskeligheter under høysesongene. 
D e reisende må nesten alltid regne med at de må 
vente noe lenger på å bli ekspedert under topptra
fikken, sel v om ekspedisjonsarbeidet er lagt opp 
rasjonelt. Visse forbedringer kunne nok vært gjen
nomført, dersom man hadde hatt de nØdvendige 
midler til ominnredninger og nybygginger, men noen 
alvorlige problemer har man ikke hatt på dette om
råde. Derimot har det vært vanskelig i mange til
felle å skifte sammen og stille persontogene i rett 
tid, særlig på Oslo Østbanestasjon hvor sporplassen 
er altfor liten. 

Når det gjelder godstrafikken, er imidlertid pro
blemene betydelig større. For at man skal kunne 
framføre godset hurtig og effektivt, må både termi
nal- og undervegsskifting foregå hurtig og rasjonelt. 
Her har det sviktet i betenkelig grad, og dette skyl
des først og fremst flaskehalsen i Oslo-området, jfr. 
avsnitt 4.206. Godset blir i mange tilfelle forsinket 
flere døgn fordi man ikke har muligheter for å gjen
nomføre en rasjonell skiftetjeneste ved siden av at 
manglende togkapasitet i mange tilfelle har bevirket 
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at man har måttet sette ut godsvogner undervegs 
og latt dem stå til senere tog. 

Også tungvinte og dårlig utstyrte godsekspedisjo
ner har bevirket betydelige forsinkelser i godstrans
portene. P å grunn av usikkerhet en med hensyn til 
framføringstidene har man heller ikke kunnet stille 
opp faste planer for framføring av vognlastene og 
gjennomføre et system med forutmelding av disse, 
slik at trafikantene kan bli underrettet på forhånd 
når godset vil være klart til avhenting. 

Alt dette har svekket Statsbanenes konkurranse
evne i bet enkelig grad, og det er ingen tvil om at 
det kan oppnås meget betydelige rasjonaliserings
gevinster ved å effektivisere t erminalarbeidet, først 
og fremst for godstrafikken. Man har ikke hatt an
ledning til å beregne hvor store beløp det kan dreie 
seg om, men man mener det er forsiktig å anslå 
belØpene til ca. kr. 25 mill. pr. år i ren kostnads
besparelse. I tillegg kommer så de merinntekter man 
kan få på grunn av den sannsynlige trafikkstigning 
som vil fØlge med økt effektivisering. 

Man vil ikke unnlate å nevne at det er nødvendig 
med et effektivt kontrollsystem for å få den riktige 
«flyten » i godstransportene. 

Vogndisposisjonene 
OmlØpstiden for godsvogner er relativt høy ved 

NSB. IfØlge en undersØkelse som ble foretatt i 1957 
var den gj ennomsnittlige omlØpstid pr. vogn ca. 
5,8 døgn. For stykkgodsvognene var omlØpstiden 
ca. 2,4 døgn og for vognlastvogner ca. 8,6 døgn. D et 
er med andre ord vognlastene som trekker omlØps
tiden oppover. Arsakene til den lange omlØpstid for 
vognlastvognene er mange, og man skal nevne noen 
av de viktigst e: 

D elvis på grunn av at man har altfor mange for
skjellige vogntyper og delvis på grunn av a t tom
vognene stort sett framføres i etapper over for korte 
avstander, vil omlØpstiden for disse vogner bli rela
tivt hØY. Som tidligere nevnt, blir man ofte nØdt 
til å sette ut vogner undervegs i godstogene fordi 
trekkraftkapasiteten er for liten . Og sist men ikke 
minst har man flaskehalsen i Oslo-området som be
virker betydelige forsinkelser. Disse forhold er med
virkende årsaker til vanskelighetene med å gjennom
føre hurtige og rasjonelle godstransporter , samtidig 
som de Øker behovet for godsvogner, jfr. avsnitt 
4.207. 

4.303. Lin jetjenesten 

Vedlikeholdsarbeidet og faren for uhell på linjen 
kan reduseres ved forebyggende undersøkelser. Så
ledes er det viktig med grunnundersøkelser blant 
annet med henblikk på å hindre utglidninger, under
sØkelser av fj ell i tunneller og på st eder hvor det er 
rasfare o. L 

D ersom man hadde hatt en rimelig kvalitet smessig 
standard på de forskjellige linjer og en trafikkordning 
som antydet i det foregående, ville man ha kunnet 
legge om både linjevedlikeholdet og linjens bevokt
ning temmelig radikalt. Man kunne derved oppnå 
meget betydelige besparelser . 
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4.304. Ekspedisjons- og siklcerhetst jenesten 
Antall ekspedisjonssteder 

En rekke ekspedisjonsst eder ved NSB har så liten 
trafikk at de neppe er regningssvarende. M an har i 
de senere år lagt ned enkelte stasjoner, mens andre 
er gjort ubetjente hele eller deler av dØgnet , men 
det er ikke tvil om at det kunne ha vært oppnådd 
betydelige besparelser dersom man hadde kunnet 
gjennomføre en radikal nedlegging av t rafikksvake 
stasjoner og en omlegging av tj enestetiden på en 
rekke av de stasjoner som skulle beholdes. Et slikt 
tiltak vil imidlertid kreve meget inngående inn
tekts- og kostnadsanalyser, og sikkerhetstjenest en 
må legges om til moderne systemer (automatiske 
sikringsanlegg og CTC-anlegg) . Videre må det i 
mange tilfelle opprettes supplerende bildrift, jfr. 
avsnitt 4.302 og bilag 1. I avsnitt 4.302 er det grovt 
anslått hvor meget man ville kunne tjene ved å gjen
nomføre en radikal omlegging av sikkerhets- og eks
pedisjonstj enesten ved NSB. 

M an vil ikke unnlate å nevne a t man - naturlig 
nok - har møtt store vanskeligheter med protester 
fra lokalt hold når det har vært spørsmål om å legge 
ned stasjoner eller å gjøre dem ubetjente. D ette har 
i høy grad hemmet Statsbanenes arbeid på dette felt. 

Ekspedisjon av gods og reisende 
Statsbanenes godsekspedisjon er mange steder 

urasjonelI . D ette skyldes blant annet uhensikts
messige lokaler, manglende t eknisk utstyr som gaffel
trucks etc. Dessuten ville en forenkling av selve 
ekspedisjons- og takstsystemene kunne føre til en 
mer rasjonell avvikling av ekspedisjonstjenesten for 
gods. NSB har i noen tid gjennomført arbeids- og 
tidsstudier på diverse il- og fraktgodsekspedisjoner, 
hvor man er kommet til at det er mulig å oppnå 
vesentlige besparelser selv slik som forholdene er i 
dag og uten a t det er nØdvendig å foreta betydelige 
investeringer. Som eksempel kan nevnes at man ved 
å slå sammen il- og fraktgodsekspedisjonene i H al
den, Grefsen og H amar, kan oppnå en netto kost
nadsbesparelse på i alt ca. kr. 345000 pr. år etter at 
avskrivning og 4% pst. rente av de nØdvendige in
vesteringer er trukket fra . Investeringene belØper 
seg til i alt ca. kr. 191000. Personalbesparelsen er 
regnet til ca. 22 tj enestemenn, det vil si ca. 22 pst. 
av det nåværende personale. Videre har man opp
nådd en besparelse på i alt 56Y2 mann ved gods
ekspedisjonene i Oslo, Drammen, H amar, Stavanger 
og Bergen, og ilgodsekspedisjonen sistnevnte st ed, 
uten å slå sammen il- og fraktgodsekspedisjonene. 
Ekspedisjonene er delvis bygd om, nytt inventar 
er anskaffet og nye arbeidsrutiner er lagt opp. P erso
nalbesparelsene har medført en reduksjon i lØnns
kostnadene på ca. kr. 950000 pr. år . D et er ikke t vil 
om at man kunne oppnå betydelige resulta ter også 
ved andre godsekspedisjoner, men det har ikke vært 
anledning til å gjennomføre arbeids- og tidsstudiene 
i større t empo med det personale man har hatt til 
disposisjon for slike undersøkelser . 

I avsnitt 4.302 er det anslått grovt hvor store 
rasjonaliseringsgevinster man kan oppnå i alt ved
rØrende terminalarbeidet. 



Togekspedisjon og sikkerhetstjeneste 
I avsnitt 4.205 er det gjort rede for hvilke besparel

ser man kan oppnå vedrørende togekspedisjonen 
og sikkerhetstjenesten ved å install ere moderne sik
ringsanlegg og CTC-anlegg. I t illegg til og for så 
vidt uavhengig av disse tiltak kan man antakelig 
oppnå kostnadsbesparelser og bedre toggang ved 
enkelte rent organisatoriske tiltak som t. eks. i større 
utstrekning å la linjepersonalet assistere ved tog
kryssinger, delegere togledertjenesten i noen utstrek
ning mv. F or å gjennomføre slike tiltak må en del 
av sikkerhetstjenestens bestemmelser revideres, og 
dette krever naturlig nok et grundig forarbeid. 

4.305 . Togtjenesten 
I alle ekspresstog gjør konduktØrpersonalet tj e

neste fra togets utgangs- til dets endestasjon. En 
liknende ordning kan også med fordel gjennomføres 
i andre fjerntog. En gjennomføring av denne plan 
er avh engig av at det i noen utstrekning dispenseres 
fra gjeldende bestemmelser om arbeidsdagens lengde. 
D et er utarbeidet planer for gjennomgående tjenes
ter for konduktørpersonalet i hurtigtogene Oslo
Trondheim og Oslo-Bergen som viser at man opp
når en besparelse på ca. kr. 105 000 pr. år. En lik
nende ordn ing for tjenesten i hurtigtogene Oslo
Stavanger vil gi en besparelse på ea. kr. 50 000 pr. å r . 

Også i andre tog vil det være mulig å oppnå be
sparelser. Slike tjenesteordninger med samkjøring 
av personalet i Oslo og Hamar di strikt og i Stavan
ger og Kristiansand distrikt ble sa tt i verk ved ru te
endringen l.6.58. Tilsammen regner man med en 
kostnadssenkning på ea . kr. 170000 pr. år som fØlge 
a v disse tiltak. 

4.306. L okomotivtjenesten 
D e samme forhold som er nevnt for konduktør

personalet, gjør seg også delvis gjeld ende for loko
motivpersonalet. D essuten kan 19 gods tog som i 
dag kjØres med konduktør som togfører, under visse 
forutsetninger kjØres med lokomotivføreren som tog
fører. 11 av disse tog er tatt med i den undersØkelsen 
på strekningen LillestrØm-Trondheim som det er 
gjort rede for i bilag l. Besparelsene vedrørende 
lokomotiv- og togtjenesten er tatt med blant de 
beregnede kostnadsbesparelser i denne utredning. 

I forbindelse med overgangen til elek trisk og 
dieseldrift vil behovet for lokomotivfyrbøtere synke 
betydelig. Man har i dag ca. 900 fyrbøtere og fyr
bøteraspiranter. D ette antall vil reduseres betrakte
lig etter at «vekk med dampen»-programmet er gjen
nomført. D en til svarende kostnadsbesparelse er tatt 
med ved beregningen av kostnadsbesparelsene ved 
gjennomføringen av «vekk med dampen»-program
met i avsnitt 4.208. 

4.307. H jelpe- og bivirksomhet 
Eiendomsforvaltning en 

NSB's eiendommer kan grovt ski ssert inndeles 
fØlgende grupper: 

a. Eiendommer ervervet for sporutvidelser etc. 
b. Eiendommer anskaffet til boliger for personalet. 
e. Vokter- og betjentboliger. 

7b 

H ertil kommer de typ iske tjenesteboliger, som 
t. eks. stasjonsmesterenes leiligheter i stasjonsbyg
ninger. Eiendomsforvaltningen omfatter dessuten ut
leie av ledige tomter langs linjene og i tilknytning 
til stasjonsområdene. D enne del av virksomheten 
har til hovedformål å knytte større trafikanter nær
mere til jernbanen. 

D et har ikke vært rene forretningsmessige hensyn 
som har vært avgjØrende for NSB's ervervelse av 
eiendommer og bygging av boliger. Man har i første 
rekke t att hensyn til en tilfredsstillende avvikling 
av tj enesten. 

Statsbanenes eiendomsdrift ekskl. vokter- og be
tjentboliger samt stasjonsmesterleiligheter har gått 
med underskudd i en rekke år. Således var under
skuddene i 1955-56 og 1956- 57 henholdsvis kr. 
364000 og kr. 239000 ekskl. avskrivning og fOl"l'ent
ning. D e vesentligste årsakene til underskuddene er 
de relativt høye vedlikeholdskostnader og de lave 
husleier man har hatt i en stor del av eiendommene. 
D e høye vedlikeholdskostnader henger delvis sam
men med det forhold at en rekke av bygningene er 
gamle og umoderne . 

Husleiene har i lengre tid vært regulert av husleie
myndighetene, og leiene er justert i den utstrekning 
det er anledning til innenfor rammen av bestemmel
sene. H ovedstyret har nå fått Stortingets bemyn
digelse til å selge en del eiendommer for å få redusert 
driftsunderskuddet. 

Sagbruk og impregneringsverk 
Hoveds tyret har analysert driftsresultatene for 

sagbrukene og impregneringsverkene og har funnet 
at de er økonomisk ulønnsomme i den nåværende 
driftsform. H avsjøen sagbruk er nedlagt, og man 
har også planer om å nedlegge 0ieren sagbruk og 
anskaffe Statsbanenes årsforbruk på ea. 2500 stan
dard trelast på leieskurbasis. Sammenliknet med 
hva dette ville koste produsert ved 0ieren sagbruk, 
regner man med å kunne spare ca. kr. 500 000 pr. år . 
For impregneringsverkenes vedkommende vil man 
søke samarbeid med T elegrafverket for å finne fram 
til en ordning slik at impregneringsverkene delvis 
kan betjene også T elegrafverket og eventuelt andre 
etater. Man regner med å kunne oppnå ganske ve
sentlige økonomiske fordeler. 

Pukkverk 
Statsbanene har i de senere år hatt et årsforbruk 

på ca. 210 000 m 3 pukk . Bort imot 75 pst. av pukken 
produseres i egne pukkverk. D et er mulig at man 
kan oppnå visse kostnadsbesparelser ved å nedlegge 
ell er leie bort enkelte av pukkverkene og kjØpe mer 
av pukken gjennom private leverandØrer . P å den 
annen side kan det tenkes at det enkelte steder vil 
være lØnnsomt å bygge nye pukkverk. 

Vognrenhold 
D et daglige Tenhold av person-, post-, spise- og 

bremsevogner u tføres på stasjonenes driftsbanegår
der av Statsbanenes eget renhold spersonale. I 1956 
-57 kostet dette renhold Statsbanene ca. kr. 9,4 
mill. IfØlge arbeidsundersøkelser som er foretatt 
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av Hovedstyret, skulle det være mulig å rasjonalisere 
det daglige renholdsarbeid slik at man kunne oppnå 
en besparelse på ca. kr. 1,9 mill. pr. år. D ette ville 
kreve visse investeringer på driftsbanegårdene, men 
man har ikke full oversikt over hvor meget disse 
investeringer ville belØpe seg til i alt. Til orientering 
kan nevn es at det ville gå med ea. kr. 150 000 for å 
modernisere driftsbanegården ved Trondheim st. 

Hovedrengjøring av person-, post-, spise- og brem
sevogner utføres i dag vesentlig i Statsbanenes verk
steder, av stasjonsbetjenter på driftsbanegårdene og 
delvis av private renholdsfirmaer. 

D et er en betydelig prisforskj ell mellom hoved
rengjøringen ved egne anlegg og ved private ren
gjøringsfirmaer. Ved å sette bort all hovedrengjøring 
til private firmaer kan man spare ca. kr. 470000 
pr. år. 

De ovennevnte besparelser bygger på det antall 
vogner man hal' i drift i dag. Ved en eventuell rasjo
nalisering av toggangen, vil vognantallet sannsynlig
vis gå noe ned, og besparelsene irenholdskostnader 
vil da synke noe. 

Pussertjenesten 
D et kan i dag oppnås store rasjonaliseringsgevin

ster ved å legge om arbeidsrutinene og ved andre 
organisatori ske tiltak i pussertjenesten. UnderSØkel
ser som er foretatt i pussertjenesten for elektriske 
lokomotiver, viser at man kan spare ca. 25 pst. av 
lØnnskostnadene, det vil si ca. kl'. 650 000 pl'. å l', 
ved organisatoriske tiltak innen denne sektor av 
pussertj enesten. I pussertj enesten for damplokomo
tiver har undersØkelser vist at man kan spare 30-
35 pst. av lØnnskostnadene. 

Etter hvert som damplokomotivene blir skiftet 
ut med elektriske lokomotiver og diesellokomotiver, 
vil pusserarbeidet kunne innskrenkes i vesentlig 
grad. D e kostnadsbesparelser man derved kan opp
nå, er tatt med i beregningene vedrørende «vekk 
med dampen »-programmet, jfr. avsnitt 4.208. I og 
med at pusserarbeidet ved NSB får mindre omfang, 
vil også de rasjonaliseringsgevinst er som kan oppnås
ved å legge om arbeidsrutinene, bli mindre. Man går 
anslagsvis ut fra at det vil dreie seg om i alt ca. 
kr. 1,4 mill. pl'. år. 

Verksteder fOT rullende materiell 
Foruten de besparelser som kan oppnås i verksted

driften ved hjelp av investeringer, jfr. avsnitt 4.209, 
kan man oppnå betydelige rasjonaliseringsgevinster 
ved hjelp av arbeidsstudier og analyser av rep ara
sjonsbehovet. Disse gevinster antas å ha en størrel
sesorden på omkring kr. 5 mill. 

Etter hvert som nytt og moderne traksjonsmate
riell blir tatt i bruk, reduseres behovet for verksted
plass og verkstedpersonale. D enne utvikling går 
særlig raskt etter hvert som Statsbanene anskaffer 
nye diesellokomotiver . D et vil bli vanskelig å om
stille produksjonsapparatet så hurtig at man med 
en gang kan dra full nytte av rasjonaliseringsmulig
hetene. I en overgangstid vil overtallig personale bli 
beskj eftiget med ombygging og til dels nybygging av 
vogner, produksjon av deler for nye vogner mv. 
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4.308. Bmk av undeTlevemndører 
fOT varer og tjenesteT 

Statsbanenes egentlige oppgave er jo å transpor
tere gods og personer over lengre strekninger. I 
tidens lØp har Statsbanene dessuten påtatt seg tje
nester som henger sammen med selve transportvirk
somheten, og det el' på det rene at Statsbanene med 
økonomisk fordel kunne overlate en rekke av disse 
tjenes ter til private. I avsnitt 4.307 er det gjort rede 
for lØnnsomheten ved å overlate sagbruksvirksom
heten, impregneringsarbeidet og renholdet av vogner 
til private firmaer eller eventuelt egne selskaper hvor 
Statsbanene er med interessert. D et kan også være 
lØnnsomt å overlate godskjøring og godsombringelse 
til private. D essuten er det ikke usannsynlig at 
Statsbanene kunne tj ene på å overlate reisegods
oppbevaring, toalettanlegg o. l. scrviceinnretninger 
på større stasjoner til private. En eventuell bort
setting av slike tjenester til private må tilpasses 
personalsituasjoncn. 

D e tiltak som er nevnt i foregående avsnitt vil 
ikke medføre særlig radikale endringer i jernbanens 
driftspolitikk. Enkelte av dem er allerede gjen nom
fØrt i mindre målestokk og andre vil sannsynligvis 
bli gjennomført i nær framtid. D erimot ville man 
bryte terkt med Statsbanenes tradisjoner dersom 
t . eks. vedlikeholdet av rullende materiell og vesent
lige deler av vedlikeholdet av linj en ble satt bort 
til private bedrifter. Slike tiltak ville få vidtrekkende 
konsekvenser for Statsbanenes drift, og det måtte 
overveies og utredes nøye før man eventuelt tok 
standpunkt til en omlegging i denne retning. Man 
antar at det også ville kreves en betydelig omstil
lingsprosess hos de pri vate bedrifter som skulle ut
førc de nevnte arbeidsoppdrag for Statsbanenes reg
ning. Det er umulig å si i dag hvilke Økonomiske 
konsekvenser en slik omstilling ville få for Stats
banene. 

4.309. BildTiften 
SamoTdning jernbane - bil 

Over alt i verden har den transporttekniske ut
vikling ført til at jernbanen i stadig større utstrek
ning har funnet det rasjonelt å ta bilen i sin tjeneste. 
Jernbanen egner seg best for store transporter over 
lange strekninger, mens korttransportene som regel 
kan avvikles mel' rasjonelt med bil, med mindre det 
dreier seg om rene massetransporter eller spesial
transporter. Også NSB har i en viss utstrekning 
supplert toggangen med bildrift, enten i egen eller 
privat regi. D en supplerende bildrift har enten form 
av ti lføringsruter, som t. eks. bilruten mellom Åle
sund og Åndalsnes, godsutkjØring med t erminal
stasjoner eller såkalt kretskjøring. M ed kretskjøring 
menes en omlegging av godstransportene fra tog til 
bil slik at godset blir transportert med tog til og fra 
bestemte større stasjoner, kretsstasjoner, mens de 
mellomliggende mindre stasjoner og omliggende ste
der blir betj ent med bil. D essuten forutsetter kret s
kjøring også direkte betjening av trafikantene i den 
utstrekning det er hensi ktsmessig (dØr til dør-tra
fikk). Statsbanene har hittil opprettet kretskjøring 
på strekningen Oslo ø.-V./ Grorucl, Oslo-Langhus, 



Eina- Skreia/ Nygard, Oslo Ø.-V.-Asker, omkring 
Drammen, Trondheim og Hamar og på strekningen 
Bergen-Garnes. D essuten arbeider man med planer 
om kretskjØring på Vestfoldbanen og Østfoldbanen. 
D et vises dessuten til bilag 1, hvor man har forut
satt kretskjØring på en rekke strekninger i forbin
delse med rasjonalisering av togdriften. 

Ved innføring av kretskj øring kan man oppnå 
både en kostnadssenkning og en Øking av inntektene 
i forbindelse med dør til dØr-trafikken. 

For strekningen Oslo ø.-V.-Asker var således 
kostnadssenkningen i sin tid beregnet til ca. kr. 
83 000 og inntektsøkningen til ca. kr. 17 000, i alt 
ca. kr. 100 000. For Østfoldbanen er kostnadssenk
ningen beregnet til netto ca. kr. 120 000 pr. år, og for 
Vestfoldbanen var kostnadssenkningen i sin tid be
regnet ti l netto ca. kr. 270 000 . Etter at denne bane 
er blitt elektrifisert, må man imidlertid regne med at 
de besparelser som kan oppnås, har sunket en del. 

D et er ikke tvil om at Statsbanene kunne oppnådd 
betydelige kostnadsbesparelser i etterkrigsårene der
som man noenlunde fritt hadde kunnet ta bilen i 
bruk som supplement til jernbanedriften. H er har 
man imidlertid støtt på til dels kraftig motstand fra 
forskj ellige hold, først og fremst fra de lokale sam
ferdselsmyndigheter. D essuten har den nå værende 
rutine ved saksbehandlingen forsinket gjennomførin
gen av lØnnsomme tiltak i betydelig grad. Problemet 
henger for øvrig også nøye sammen med utviklingen 
i togdriften. 

Statsbanene driver også en del bilruter som ikke 
kan sies å være tilknyttings- eller supleringsruter for 
jernbanedriften. Et typisk eksempel er Karmøyruta 
ved H augesund som ligger i et jernbanelØst distrikt . 
Disse ruter kommer i en annen stilling enn de ruter 
som har direkte tilknytning til jernbanedriften, og 
man finner det ikke hensiktsmessig å ta opp noen 
vurdering av de prinsipielle sider av Statsbanenes 
virksomhet på dette område i den nærværende ut
redning. Man skal bare nevne at Statsbanene stort 
sett har hatt overskudd på sine frittstående bilruter. 

Bilrutenes ruteordninger m v. 
Statsba nene har foretatt en undersøkelse av buss

driften i Stavanger distrikt for å få brakt på det rene 
om ruteopplegget og trafikkavviklingen ellers er 
rasjonell. H erunder ble også samordningsspørsmålet 
mellom jernbanedriften og bildriften berørt . D et 
vist e seg at man ved å legge om ruteopplegget kunne 
oppnå en kostnadsbesparelse på ca. kr. 200 000 pr. 
år uten at dette ville føre til urimelige ulemper for 
trafikantene. En mer detalj ert redegjØrelse for under
søkelsen finnes i bilag 3. 

4.4. Subsidiering av linjer, ruter eller trafikkslag 
gjennom NSB's budsjett 

4.41. Trafikksvake linier 

Statsbanenes sidelinjer ble anlagt fØr lande vegs
trafikken hadde begynt å utvikle seg for alvor, og 
trafikksituasjonen er i dag ganske anderledes enn 
den gang banene ble bygget . Nybebyggelsen har i 

stor utstrekning lokalisert seg omkring vegene i 
stedet for om jernbanen etter at bilruter er blitt opp
rettet så å si i alle de distrikter hvor sidelinjene har 
sitt naturlige trafikkområde. I mange tilfelle går 
bilrutene til og med like ved siden av jernbane
linjen lange strekninger. I tillegg til dette har egen
trafikken med motoriserte kjøretøyer utviklet seg 
st erkt i de senere år, og resultatet er at sidelinjene 
ikke lenger har den trafikk som må til for å beret
tige en fortsatt jernbanedrift. Utenom de egentlige 
sidelinjer har NSB også en rekke andre trafikk
svake linjer hvor utviklingen av biltrafikken på til
svarende måte ha r ført t il en st erk trafikknedgang. 
En komite som ble nedsatt av International R ailway 
Congress Association i 1949-50 for å undersøke 
hvilket trafikkgrunnlag en eksist erende jernbane
linj e måtte ha forat den skulle kunne drives uten 
direkte tap, kom til det resultat at trafikken minst 
måtte være ca. 250 000 trafikkenheter1 pr. km bane. 
Selv om man ikke uten videre kan overføre dette 
ta ll til norske forhold , skulle det gi en ganske god 
indikasjon om våre sidelinjers stilling. Nedenfor føl
ger en oversikt over antall trafikkenheter ved alle 
de av Statsbanenes tl'afikksvake linjer som ikke inn
går som ledd i de nåværende stambaner. Linjene 
Dombås- Andalsnes (Raumabanen) og Eina-Fa
gernes (Valdresbanen) er tatt med, selv om disse lin
jer på grunn av sin lengde og sin trafikkmessige 
betydning står i en annen stilling enn de andre lin
jer i oversikten. Tallene gjelder driftsåret 1953-54 
supplert med oppgaver for senere år for en del ba
ners vedkommende. 

Som det fremgår av tabellen, ligger trafikken på 
samtlige linjer unntatt Skoppum-Horten og E id
anger-Brevik betydelig under den internasjonale 
lønnsomhet sgrense. For begge de linjer som ligger 
over, er det persontrafikken som dominerer, for 
strekningen Eidanger-Brevik vesent lig lokaltrafikk 
som er lavt tariffert. D et må for øvrig antas at en 
godstonnkm som regel er økonomisk mer fordel
aktig for jernbanen enn en personkm. 

NSB har i lengre tid arbeidet med kostnadsbereg
ninger for de trafikksvake linjer, og den fØlgende 
tabell viser de resultat er man er kommet til pr. i dag. 

Beregningen er gjennomført som differansekost 
nadsberegninger, det vil si man har beregnet hvilke 
kostnader man kan spare og hvilke inntekter man 
vil tape dersom linj ene blir nedlagt. D et er herunder 
også tatt hensyn til andre lin jers inntek tstap og 
kostnadsbesparelser som vedrører t rafikken ved de 
linjer beregningene gjelder. Beregningene for AI
gårdlinj en (nr. 13) bygger på prisnivået pr. 30.11.54 
og beregningene for Kragerølinj en (nr. 16) på pris
nivået pr. 1.7.56. D e øvrige beregninger bygger på 
prisnivået pr. 31.12.57. I beregningene for Algård
linj en (nr . 13) er det brukt en kostnadsrente på 
3% pst. p. a . og i beregningene for Skoppum-Horten 
(nr. 5) og ved Kragerølinjen (nr. 16) er det brukt 
en kostnadsrente på 4 pst. p . a. For de øvrige linjer 
er det brukt en kostnadsrente på 4% pst. p. a . 

For linje nr. 1, 2, 4, 11, 12, 14, 15, 16, 17 og 18 
foreligger det full stendige beregninger på grunnlag 
1 l tra fikkenhet = l personkilometer eller l tonnkilometer gods. 
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Oslo Distrikt: 
1. Sørumsand-Skulerud 
2. Skotterud-Vestmarka 
3. Eina-Fagernes ......... ... ....... . 
4. R einsvoll-Skreia ................. . 

Drammen distrikt: 
5. Skoppum-Horten ................. . 
6. Hønefoss-Hen-Randsfjord1 .... .. . . 
7. Vikersund-Krøderen2 ... . . . ... . .•.• 

8. Kongsberg-Rødberg ............... . 
9. Eidanger-Brevik ........ ... ...... . 

Hamar distrikt: 
10. Dombås-Åndalsnes 
Trondheim distrikt: 
11. Grong-Namsos ................... . 

Stavanger distrikt: 
12. Sira-Flekkefjord 
13. Ganddal-Ålgård 

Bergen distrikt: 
14. Myrdal-Flåm 
15. Voss-Granvin 

Kristiansand distrikt: 
16. Neslandsvatn-Kragerø .... .. ..... . 
17a. Nelaug-Arendal .. . . ... .. ... ..... . 
17b. Nelaug-Treungen ............. .. . 
18. Rise-Grimstad ........... . ...... . . 
19. Grovane-Byglandsfjord ........... . 

Bane 

l. SySrumsand-Skulerud 
2. Skotterud-Vestmarka 
3. Eina-Fagernes .. . .... .. . . ........ . 
4. Reinsvoll-Skreia . . . ......... ... .. . 
5. Skoppum-Horten ................. . 
6. HySnefoss-Hen-Randsfjord1 ....... . 

7. Vikersund-KrØderen2 ........ •••.. . 

8. Kongsberg-Rødberg ............... . 
9. Eidangel~Brevik ....... .. .. .. . .. . . 

10. Dombås-Åndalsnes ... ........ . . .. . 
11. Grong-Namsos ................... . 
12. Sira-Flekkefjord ................. . 
13. Ganddal-Ålgård .... . ...... ...... . 
14. Myrdal- Flåm . .... .. . ... . . ...... . 
15. Voss-Granvin ............ .. , .... . 
16. Neslandsvatn-Kragerø ........... . 
17. Arendal-Treungen ..... . . ..... . 
18. Rise-Grimstad ................... . 
19. Grovane-Byglandsfjord ...... d ••••• 

Sum ..... . ....................... . 

Tabell 46. 

Trafikkmengde pr. km bane 

Banens lengde Person· 
i km km 

57 14000 
14 

109 76000 
22 78000 

7 283000 
18 
26 31000 
93 61000 

9 392000 

114 96000 

52 50000 

17 148000 
12 

20 53000 
27 100000 

26 89000 
36 119000 
55 25000 
22 26000 
58 46000 

Tabell 47. 

Kostnads· 
besparelser pr. år 

1000 kr. 

1855 
439 

7000 
l 758 
l 160 

l 130 
2670 
l 100 
7700 
3097 
1464 

134 
l 627 
1492 
1860 
5782 

829 
2100 

43197 

Mindre inntekter 
pr. år 

1000 kr. 

529 
193 

3643 
801 
430 

330 
1094 

614 
3400 
1057 

645 

8 

191 
534 
475 

1 839 
172 
600 

16 555 

Godstonn· 
km 

10000 
11000 
49000 
14 000 

14000 

38000 
23000 
8000 

97000 

29000 

14000 
4000 

10000 
24000 

36000 
63000 
42000 
6000 

30000 

Nettobesparelser 
pr. å r 

1000 kr. 

1326 

246 
3357 

957 
730 

800 
1576 

486 
4300 
2040 

819 
126 

1436 
958 

1385 
3943 

657 
1500 

26642 

Totalt antall 
trafikkenheter 

24000 
11000 

125000 
92000 

297000 

69000 
84000 

400000 

193000 

79000 

162000 

4000 

63000 
124000 

125000 
182000 
67000 
32000 
76000 

Nettobespar. i % 
av driftskostnad. 

% 
71,5 
56,0 
48,0 
54,4 
62,9 

70,8 
59,0 
44'2 
55,8 
65,9 
55,9 
94,0 
88,3 
64,2 
74,5 
68,2 
79,3 
71,4 

61,7 

1 Den driftsøkonomiske kalkyle er p. t. under arbeid , idet det tas omsyn til at en del ay linjen under enh" er omstend ighet må bli 
liggende som sidespor til de større bedrifter. 

2 Beregningene bygger på drifts- og trafikkforholdene fØr persontrafikken ble nedlagt 19.1.58. 
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av driftsforholdene på beregningstidspunktet. For 
de øvrige baner må beregningene betraktes som 
forelØpige. 

D ersom samtlige linj er som er kostnadsberegnet, 
bl ir nedlagt , vi lle man oppnå en kostnadsbesparelse 
på ea. kr . 43,0 mill. pr. å r, mens man på den annen 
side ville tape inntekter på i al t ca. kr. 16,0 mill. 
pr. år . Nettobesparelsen ville med andre ord beløpe 
seg til ca. kr. 27,0 mill. pr. å r . Nettobesparelsen vari
erer fra 44,2 pst. til 94 pst. a v driftskostnadene. 
I 1957-58 utgjorde Statsban enes underskudd be
regnet på samme grunnlag som i beregningene for 
sidelinjene ca. 39 pst. av de toltale driftskostnader. 
Beregningsmåten for de trafikksvake linjene er dog 
gunstigere enn totalberegningene for NSB, fordi 
disse linjer er blitt godskrevet ikke ubetydelige an
deler av trafikkinntektene på andre baner. D e tra
fikksvake linj ers driftsresultater er med andre ord 
bet ydelig svakere enn Statsbanenes gjennomsnittlige 
driftsresultat. 

Når man skal bedømme en sidelinj es økonomi og 
mulighetene for fortsatt drift, må man også ta i be
traktning hva som kan oppnås ved hj elp av rasjona
li sering. P å strekningen Arendal-Treungen (nr. 17) 
er det gjennomført beregninger for en rekke rasjo
naliseringstiltak som kan komme på tale, og man 
er kommet til fØlgende resultat : Ved å inves tere ea. 
kr. 5,7 mill. i diesel materiell og sikringsanlegg og 
gjennomføre v isse ruteendringer og andre drifts
messige omlegginger, kan man oppnå en å rlig kost
nadsbesparelse på ea. kr. 680 000 pr. år . Under
skuddet på banen vil derved synke til ea. kr. 3,3 
mill. pr. år ell er ca. 57 pst. av driftskostnadene. 

For Kragerølinjen (nr. 16) kan underskudd et 
senkes med ca. kr. 300 000 pr. år ved å elektrifi sere 
eller dieselisere banen. D et beregnede underskudd 
vil derved synke til ea. kr . 1,1 mill. pr. å r eller ca. 
58 pst. av driftskostnadene. 

D e beregninger som er foretatt, viser at man ikke 
kan eliminere de trafikks vake linj ers underskudd 
ved hjelp av rasjonaliseringstiltak. D et er banenes 
trafikkgrunnlag som er for svakt, og man kan neppe 
vente noen radikal endring ti l det bedre i trafikken 
i framtid en. Hvis driften skal opprettholdes av 
samfunn smess ige grunner, bør jernbanen gis direkte 
tilskudd . 

D et er ikke mulig på det nå værende tidspunkt 
å ta stilling til hvilke linjer som bør nedlegges. Av
gjørelse om dette må treffes av Stortinget for den 
enkelte linje etter a t all e nødvendige und ersØkelser 
med hensyn til rasjonaliseringsmuligheter, trafikk
grun nlag, overføring a v trafikken til andre samferd
selsmidler osv. er foretatt. 

4.42. Takstutviklingen 

I etterkrigsårene har Statbanene hatt vanskelig 
for å kunne Øke sine takster i takt med den alminn e
lige prisutvikling. D e etterfØlgende tabeller viser i 
grove trekk hvordan Statsbanenes gods- og person
takster har utviklet seg i forhold til henholdsvis 
engrosprisindeksen og levekostnadsin deksen. 

En av årsakene til at man ikke har kunnet hold e 
tritt med den generelle prisutvikling er den oms ten-

delige administrative behandling som skal til for å 
endre de generelle takstregulativer. Fra det tids
punkt da Statsbanene tar opp arbeidet med en gene
rell takstøking og til denne kan settes ut i livet etter 
å ha vært behandlet av Statsbanenes Hovedstyre, 
angjeldende departementer og Stortinget, går det 
1-2 år. I de senere å r har Statsbanene riktignok 
hatt en generell tillatelse til å heve eller senke taks
tene med 15 pst. uten spesiell godkjenning av Stor
tinge t , og dette har muliggjort en noe hurtigere til
pasning til markedsforholdene. Men det er ikke tvil 
om a t Statsbanene i en rekke å r har gått glipp av 
betydelige inntekter fordi man ikke har kunnet 
sette opp takstene hurtig nok. Man skal imidlertid 
gjøre oppmerksom på at i de fleste land har prisstig
ningen på tran sportmarkedet gått langsommere enn 
den øvrige prisstigning. En full stendig tilpasning 
til det øvrige prisnivå kan man således ikke regne 
med at man kunne oppnådd selv om man hadde 
hatt full handlefrih et når det gjelder takstendringer. 
I de senere år har Statsbanene måttet være varsom 
med generelle takstforhøyelser fordi man kunne risi
kere å miste så stor trafikk på grunn av forhøyel
sene at man totalt sett ville tape mer enn man 
tj ente. D et er imidlertid mulig at man kunne oppnå 
merinntekter ved takst justeringer på begrensede 
områder. Man mangler imidlertid de kostnadsbe
regninger som er nØdvendige for å vise hvilke for
tjenestemarginer man har på de forskjellige trans
porter. Slike beregninger er meget omfattende, og 
man har hittil ikke kunnet gjennomføre dem fordi 
man har manglet et til strekkelig antall kvalifiserte 
tjenestemenn på dette område. 

Statsbanenes takstsystem var opprinnelig et så
kalt verditakstsystem, hvor man stort sett hadde 
beregnet takstene etter hva varene kunne tåle av 
frakt. Etter hvert som konkurransen på transport
markedet økte, har Statsbanene mistet en rekke av 
sine mest verd ifulle transporter, mens man har fått 
beholde de transporter som gir minst fortj eneste. 
Man har forsØkt å tillempe takstsystemene slik at 
de i større utstrekning ligger opp til de virkelige 
tran sportkostnader, men i dette arbeid har man 
sterkt savnet de kostnad sberegninger som skulle gi 
grunn laget for vurderingen. D et el' nå nedsatt et 
utvalg som skal utarbeide et nytt takstsystem for 
vognlastgods på grunnlag av tran sportkostnadene. 

Statsbanene benytter enhetstakster over hele lan
det , og dette har ført til mange ulemper prismessig 
sett. Takstene blir for la ve på de baner som er dyre 
å drive, mens de på den annen side blir for høye 
på de baner som er lettdrevne. D et ene er like så 
uh eldig som det annet for jernbanens økonomi. NSB 
ville utvil so m t hatt en riktigere balanse mellom 
inntekter og kostnader dersom man hadde kunnet 
differensiere takstene for de forskjellige strekninger. 
Av praktiske grunner er det ikke mulig å gå for 
langt med en slik differensierin g, men man kan 
oppnå meget ved forholdsv is enkle former for dif
ferensiering. 

D et er umulig å si hvor meget Statsbanene har 
tapt på grunn av den omstendelige takstbehand
ling, det stivbente takstsystem og manglende kapa-
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Driftsår 

1938 
1939-40 
1940-41 

1941-42 

1942-43 

1943-44 
1944 -45 
1945-46 
1946-4-7 

1947- 48 

1948-49 

1949-50 
1950 - 51 

1951-52 

1952- 53 
1953 - 54 

1954-55 

1955-56 
1956-57 

1957-58 

Driftsår 

1938 

1939-40 
1940-41 
1941-42 

1942-43 

1943- 44 
1944- 45 

1945-46 
1946 -47 
1947-48 

1948-49 
1949-50 
1950- 51 

1951-52 

1952-53 
1953 - 54 
1954-55 

1955-56 

1956 -57 
1957-58 

1938 
1957 - 58 

Ilstykkgods 

56,5 
60,5 

63,3 
63,3 

63,3 
63,3 

63,3 

63,3 
63,3 

79,1 

79,1 
79,1 
87 ,0 

88,8 
109,6 

109,6 

109,6 

115,0 

126,6 
126,6 

Alminnelige 
billetter J 

.55,3 

63,7 
67.6 

68,7 

73,1 

85,6 

93,2 

93,2 
93,2 

93,2 

93,2 
106,7 

107,6 
114,4 
119,2 

119,2 

117.9 
125,4 

129,4 
129,4 

(100) 

(234,0) 

Tabell 48. Godstakstindekser for NSB. 1952 = 100. 

Frakt· 

stykkgods 

48,0 
51,3 
53,7 

53,7 

53,7 

53,7 

53,7 
53,7 

53.7 
67,1 

67,1 
77,2 

84,9 
88,0 

109,8 
109,8 

109,8 

115,3 
127, l 

127,1 

Ilgods 

i vognlaster 

57,3 
60,6 

63,0 

63,0 
63,0 

63,0 
63,0 

63,0 
63,0 

78,8 

78,8 
78,8 

86,7 

88,5 
109,7 

109,7 

109,7 

109,7 
115,2 
115,2 

Frakt gods 

i vognlaster 

43,9 
46,4 

48,3 

48,3 
48,3 

48,3 
48,3 

48,3 
48,3 

60,4 
60,4 

69,5 

80,4 

88,2 
109,9 

109,9 
109,9 

110,3 
115,4 

115,3 

Tabell 49. Billettakstindekser for NSB. 1949 = 100. 
(Tall i parentes referer seg til 1938 = 100.) 

tSoveplass· 
a vgifter 

86,1 

86,1 

86,1 

86,1 
86,1 

86,1 
86,1 

86,1 
86,1 

86,1 

86,1 

113,9 

113,9 
151,8 
151,8 
151 ,8 

152,9 

158,2 
158,2 

158,2 

(100) 

(183,7) 

Måneds

billetter 

77,1 

88,3 

93.3 
93,3 

93,3 

93,3 

93,3 
93,3 
93,3 

93,3 

93,3 
106,7 
106,7 

133,3 
133,3 
133,3 

133,3 

133,3 
133,3 
142,9 

(100) 

(185,3) 

Ukekort 

72,6 

87,0 
91,8 

91 ,8 

91 ,8 
91 ,8 

91 ,8 

91,8 
91,8 

91,8 

91,8 
108,2 

108,2 

137,0 
137,0 

137.0 
137,0 

137,0 

137,0 
147,3 

(100) 

(202,9) 

Reisegods 

56,3 
63,3 
73 ,2 

73,2 

73,2 
73,2 

73,2 
73,2 
73,2 

90,1 

90,1 

109,9 
109,9 

109,9 
109,9 
109,9 
109,9 

109,H 
109,9 

116,7 

(100) 

(207,3) 

Levende dyr 

47,7 
50,5 

52,5 
52,5 

52,5 
52,5 

52,5 

52,5 
52,5 

65,6 
65,6 
75,4 

86,7 

88,5 
109,7 

109,7 

109,7 
109,7 
115,2 

115,2 

Totalindeks 
for 

billett-ta kster 

58,0 
66,2 

70,2 
71 ,1 

74,9 

85,8 
92,5 

92,5 
92,5 
92,8 

92,8 

107,1 
107,9 

117,2 
121 ,4 
121 ,4 

120,3 

127,0 
130,5 

131,3 

(100) 

(226,4) 

Engros· 
prisindeks 

1952 = 100 

36,0 

42,3 
53,3 

60,3 
62,5 

63,3 

63,8 

63,0 
62,5 

64,5 
66,5 

71,5 
85,0 

97,0 

99,5 
100,0 

102,0 

105,5 
110,0 

111,5 

Levekostn.

indeks 

1949 = 100 

63 ,0 

59,5 

81,0 
89,5 

93,5 
95,5 

97,0 

99,0 
100,5 

100,5 
100,0 
102,5 

113,5 
127,5 

134,5 
139,0 

142,5 

145,5 
150,0 

154,7 

(100) 
(245,6) 



sitet til å få belyst transportkostnadene. D et dreiel' 
seg imidlertid utvilsomt om betydelige beløp, og 
det må være en av de viktigste framtidsoppgaver 
å få rettet på skjevhetene så snart som mul ig. Jfr. 
for øv rig avsnitt 5.3 hvor de framtidige retnings
linjer for takstpolitikken er behandlet på bredere ' 
basi s. 

4.43. Forstadstra fikk med subsid ie rte ta kste r 

Beregninger som er foretatt, viser at inntektene 
av Statsbanenes lokaltrafikk ved de større byer stort 
sett ikke dekker trafikkens merkostnader. D enne 
trafikk blir derved direkte subsidiert over Stats
banenes budsjett. D et kan ikke ansees å være en 
primær oppgave for Statsbanene å drive forstads
trafikk. J ernbanen er i fØrste rekke bygget for å av
vikle trafikk over lengre strekninger. Men det er 
naturlig at Statsbanene også påtar seg å avvikle 
den lokal trafikk som ligger naturlig til rette for jern
banen. D et må imidlertid være en absolutt forut
setn ing at inntektene av lokaltrafikken dekker de 
merkostnader Statsbanene har ved å avvikle den. 
En beregning som ble foretatt i november 1956 for 
strekningen Oslo Ø-LillestrØm (prisnivå pr. 1.1.56, 
rentefot 4 pst. p. a., drifts- og trafikkforhold 1955-56) 
viste at Statsbanene tapte ca. kr. 760000 pr. å r på 
denne lokaltrafikk. En beregning for lokaltrafikken 
mellom Skien-Brevik som ble foretatt i mars 1957 
(pri snivå pr. 1.3.57, rentefot 4 pst. p . a.) viste et 
underskudd på ca. kr. 300 000 pr. år. En tilsvarende 
beregning for strekningen Kristiansand-Grovanc 
utført i april 1958 (pri sn ivå pl'. 31.12.57, rentefot 
4% pst. p. a. , drifts- og trafikkforhold 1956-57) 
viste et underskudd på ca. kr. 690000 pr. år. D er
som strekningen Kristiansand-Grovane ses isolert 
fra Setesdalsbanen, vil dette underskudd beløpe seg 
til ca. kr. 800 000 pr. år. D et er også utført en be
regning for loka ltrafikken på strekningen Bergen 
-Nesttun-Årna i forbindelse med planene for 
Ulrikken-tunnelen. Beregningen viser at Statsbanene 
taper ca. kr. 1,2 mill. pr. år på denne lokaltrafikk 
(pri sn ivå pr. 20 .3.57, rentefot 4 pst. p. a.). P å den 
annen side viste en beregning som b le foretatt i 
november 1956 for lokaltrafikken mellom Fredrik
stad og Sarpsborg at man kunne få balanse mellom 
inntektene og merkostnadene ved å innstille et sær
lig ulønn somt togpar som ble kjørt med damplok . 

J ernbanen avvikler forstadstrafikk ved en rekke 
større byer. Trafikkens omfang på de enkelte linjer 
el' meget forskjellig, i Oslo-området dreiel' det seg 
således om 15 mill. reisende pr. ål', mens trafikken 
i andre områder er betydelig mindre og kan måles 
i IDO-tusener. 

P å grunnlag av de beregninger som er foretatt, 
anslå r man at jernbanens forstadstrafikk hal' en 
merkostnad på ca. 8 mill. kroner pr. år utover de 
inntekter trafikken gir. I tillegg til dette tap, som 
lar seg beregne, kommer de ulemper som fj erntrafik
ken påføres, med merkostnader og inntektstap. 

Det kan tilføyes at det går parallellgående bi l
ruter like ved jernbanen på de strekninger hvor 
NSB kjØrer forstadstog. Disse bilruter har i mange 

ti lfelle en trafikkmengde som er større enn jern
banens lokaltrafikk på vedkommende strekning. 

I tiden framov er er det tvingende nØdvendig 
at man etter hvert som driftSØkonomiske beregnin
ger foreligger, tar opp ti l nøyere gransking trafikk
avviklin gen i de omhandlede områder. D ette arbeid 
må skj e i forståelse med de lokale myndigheter og 
de øvrige trafikkselskaper som forestår forstads
trafikk. Målet må være å finne fram til den mest 
effektive trafikkavvikling innenfor en forsvarlig øko
nomisk ramme, og ut fra dette på fritt grunnlag av
gjøre hvilket transportmiddel eller -midler som 
skal nyttes. D et bør også overveies om man ikke 
innen de større områder må anordne egne samord
ningsorganer. I denne forbind else tør man vise til 
de tiltak som er foreslått truffet i K øbenhavn, hvor 
all by- og forstadstrafikk tenkes samlet under ett 
overoppsyn, Trafikkråd . (Betænknin g Nr. 32, 1955, 
avgitt av den nedsatte kommisjion vedrØrende Sam
færdselsforhold ene i Hovedstadsområdet.) 

Utvalget, Stor-Stockholms trafikkutred ning av 
året 1949, har i 1958 lagt fram en meget omfattende 
betenkning vedrØrende Den kollektiva forortstrafi
ken i Stockholms-området. 

4.44. Annen trafikk med ta kster som er lavere enn for
retn ingsmessige hensyn tilsi er 

Statsbanene ble i mellomkrigstiden bl. a. av sys
selsettingshensyn, pålagt å holde eksepsjonelt lave 
frakter for visse produkter. I dette lå det i mange 
tilfelle en klar subsidiering av bestemte industrier 
eller bed rifter. Etter hvert so m de økonomiske for
hold hal' bedret seg, er disse subsidieringsti ltak stort 
sett fa lt bort. Foruten subsidieringen av lokaltra
fikken hal' man imidlertid fremdeles enkelte trans
porter og trafikantgrupper som må sies å ha takst er 
som innebærer en viss subsidiering. Man har sos ialt 
begrunnede tiltak som f. eks. moderasjoner for 
skolebarn, studenter, abnormskole-elever etc. og bil
lige frakter for blindeskrift. D et er for øvrig et 
spørsmål om ikke a lle jernbanens barnebillettpriser 
ligger under lØnn somhetsgrensen. Moderasjonen er 
til dels større og aldersgrensen høyere for barn ved 

SB enn ved a ndre trafikkselskaper her i landet og 
i utlandet. Videre gis det store rabatter til militær
transporter og permisjonsreiser for soldater. Disse 
rabattene kan i enkelte tilfelle være forretningsmes
sig begrunnet, men det finn es nok en rekke ti lfelle 
hvor avregningen burde foretas til full pris. 

Man hal' fortiden ikke oversikt over hvor meget 
Statsbanene taper på grunn av disse subsidieringer. 

4.5. Økonomisk særbelastning p. g. o. transportplikt 
Man kan kanskj e hevde at det er ment å sku lle 

være transportplikt for a lle slag transportbedrifter 
i Norge. 

I praksis rammer de forpl iktelser som en slik 
transportplikt inn ebærer, de rutegående transport
midler i langt større grad enn de ikke rutegående, 
og av de førstnevnte står igjen NSB på mange måter 
i en ugunstig ærst illing. .// 
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Ser man nå t. eks. på en bevillingshavers stilling, 
kan han riktignok t eoreti sk ikke nekte å utføre en 
transport fordi den relativt sett er lite lØnnsom eller 
fordi han på annen måte ikke ønsker å utføre den, 
men i praksis har han a lle muligheter for selv å 
kunne velge sine oppdrag. 

M an kan ikke her inngående drØfte de mange 
problemer begrepet transportplikt reise r, men skal 
innskrenke seg til å peke på fØlgende: 

I «Beford ringsvedtekter for Norges Sta tsbaner » 
(approbert ved kong!. resolusjon av 3. mai 1935) 
heter det (§ 2): 

«1. J ernbanen plikter å befordre reisende, gods, 
levende dyr mv. på betingelse a v a t befordringen: 

a . ikke cl' forbudt ved lov eller ann en bestem
melse, 

b . kan skj e med de befordrin gsmidler og utstyr 
som er for hånden samt med de tog som er fast satt i 
den gjeldende togrute, 

e. skjer overenss temmende med bes temmelsene i 
jernbanens t akstbøker og disse vedtekter samt andre 
alminnelige eller særlige best emmelser som jern
banen fast setter . 

d. ikke hindres av naturbegi venhet er eller andre 
årsaker som ikke kan legges jernbanen til last. 

2. Gods som ikke ansees egnet til befordrin g med 
jernbanen, er den ikke forpliktet til å motta. 

3. J ernbanens befordringsplikt etter punkt 1 og 
2 kan reguleres av jernbanens ledelse når spesielle 
tran sporter skal gis eller ønskes gitt fortrinn srett .» 

Byråsjef J. H. Paxal i Samferdselsdepartementets 
samordningskontor har behandlet spørsmålet trans
port plikt i et par utredninger og har bl. a . uttalt : 

« . .. Særlig vil transportplikten virke urimelig 
dersom den virker til å redusere en tran portutøvers 
eller transportgrens konkurranseevn e overfor andre 
transportutøvere, eller transportgrener som ikke har 
samme transportplikt eller hvor transportplikten 
ikke virker like byrde full for de andre. En slik situ
asjon må vies spes iell oppmerksomh et. D en vil virke 
uheldig (ikke bare for vedkommende transportbe
drifter) fordi den fører til skjevheter som innebærer 
at transportene ikke vil gå på den realØkonomisk 
billigst e måt e. En transportplikt med slike virk
ninger v il ha samme innflytelse i den totale trans
portavvikling som særavgifter som pålegges en 
enkelt transportbedrift eller transportgren. Den real 
økonomisk betingede konkurranseevne vil lide eller 
gå tapt. 

Transportplikten kan virke uheldig også om den 
ikke virker urimelig som fora n definert. Selv om en 
bedrift får full kompensasjon for de Økonomiske 
virkninger a v transportplikten, kan nettopp kom
pensasjonssystemet virke uheldig. Statssubsidier kan 
således ha mange kj edelige sidevirkninger, og 
særlig uheldig vil det virke for den samlede trans
portØkonomi dersom det opprettholdes et system 
med transportplikt og subsidier hvor det ikke er 
sikkerhet for at det cl' det realØkonomisk billigste 
tran sportmiddel hvis drift opprettholdes på denne 
måt e. D en sunne konkurranse få r man da ikke ... 

N orges Statsbaner antas å ha plikt til å sette inn 
sitt ma teriell så langt det er mulig til dekning av 
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tran sportbehovet, ved innse tting av flere vogner i 
togene, ved oppsetting a v ekstratog etc. i den ut
strekning det er t eknisk mulig og økonomisk for
svarlig. 

D et a ntas å være plikt til å holde en reserve stor 
nok til avvikling av regelmessig tilbakevendende 
trafikktopper. 

Noe av det som gjør transportplikten mer byrde
full for de rutegående tran sportmidler er at de kunn
gjorte ruteavganger må gjennomføres uansett om 
kapasitetsutnyttelsen er stor eller liten, og at taks
t ene Cl' fast satt pr. t ransportert enh et, slik at en 
ruteavgang med lite belegg vil bli kostbar. D ette er 
mer utpreget jo større og kostbarere det transport
materiell er som må settes inn for å holde ruten. 
D ette utslag av tran sportplikten får også større 
konsekvenser jo flere slike ruteavganger det er med 
dårlig belegg på det materiell som nødvendigvis må 
settes inn i ruten, og jo større fas te utgifter det for 
øvrig er ved opprettholdelse a v trafikeringen i sin 
a lminnelighet. 

Norges Sta tsbaner har det mest omfattende rute
nett. D et er betydelig variasjon i trafikk og trafikk
inntekter for de ulike strekninger, og det er i betyde
lig utstrekning dårlig kapasitet sutnyttelse av stort 
og kostbart materiell samt store faste kostnader ved 
driften i sin alminnelighet. Plikten til å opprettholde 
driften på ulØnnsomme rutestrekninger og til å holde 
samme takster over hele rutenettet å ret rundt og for 
alle trafikanter synes å virke mere byrdefullt for 
jernbanen enn for de andre transportmidler .. . 

Ved transport for egen regning (egen tra nsport) er 
det ingen transportplikt. D erimot har bedrifter med 
egne transportmidler fått en begrenset rett til å 
transportere også for andre i form a v høvetransport. 
Bedrifter som har egne transportmidler har dermed 
en rett til tran sport av egne varer, rett til høve
t ransport og nyter dessuten rett til transport med 
rutegående og ikke-rutegående transportmidler i 
ervervsmessig transport (dvs. de kan utnytte disse 
transportutøveres transportplikt uten at de har til
svarende forpliktelser) .. 

D et er t ydelig at man har ulike utslag av trans
portplikt for de ulike transportmidler, og det er 
klart at dette må påvirke deres økonomi ske og kon
kurransemessige stilling. 

NSB's togplan fast settes på grunnlag av forslag 
fra distriktsjefene. F orslagene sammenarbeides og 
bearbeides i Hovedstyret og forelegges deretter for 
tilsynskommisjonene før de endelig trer i kraft. Til
synskommi sjonene påse r a t de berØrte distrikters 
kra v til trafikkavviklin g av forskjellig art, blir dek
ket. J embanen er da sterkt bundet til å gjennom
føre den således et ablerte ruteplan i vedkommende 
rutesesong uansett hindringer og uten hensyn til hva 
det må tte koste å holde banene rydd et for sne, for
hindre eller gjenoppbygge etter rasskader , ftom
ulykker osv. 

Driften kan ikke innstilles på grunn a v økono
miske belastninger i slike tilfelle, og kompensasjon 
kan ikke SØkes i form av særlige till egg til billett
takst er og godsfrakter. Se Bef. § 3. I Bef. § 16 er 
jern banen pålagt å tilbakebetale befordringsavgift 



helt eller delvis hvis tog må innstilles helt eller før 
det har nådd fram til bestemmelsesstasjonen, med
mindre jernbanen tilbyr på annen måte å sørge for 
de reisendes befordring til best emmelsesstasjonen og 
dette tilbud godtas. 

4.6. Virkningene av moderniserings-
og rasjonaliseringstiltak sett i forhold til det 

regnskapsmessige underskudd 

H vis trafikken må innstilles på en del a v jern
banelinjen, plikter jernbanen, når det kan skje uten 
større vanskelighet og vesentlig bekostning, å sørge 
for de reisendes viderebefordrin g til det punkt på 
jernbanelinj en hvorfra reisen kan fOl'settes .. . " 

D et er som man ser stor for skjell på de vilkår som 
de forskjellige transportutøvere arbeider under på 
dette område. D en rutegående transport er dårligere 
stillet enn den ikke rutegående og egentransporten, 
og NSB er pålagt de største forpliktelser av alle. 

N edenfor fØlger en oversikt over de modernise
rings- og rasjonaliseringstiltak som man har hatt 
muligheter for å beregne eller anslå og som det er 
gjort nærmere rede for i de foregående avsnitt. T a
bellen viser både hvilke nettobesparelser man kan 
oppnå pr. år før renter av de nØdvendige kapital
investeringer (merinvesteringer) er trukket fra og 
etter at 4,5 pst. kostnadsrente av disse invest eringer 
er fratrukket. 

TidsnØden gjør a t det ikke har vært mulig her å 
gi noen utta lelse om hva disse forpliktelser koster 
NSB i kroner og øre. M an er nØdt til å innskrenke 
seg til denne på visning av hva forpliktelsene i reali
teten innebærer . 

D ersom alle de rasjona li seringstiltak som er nevnt 
ovenfor var gjennomført, ville man ifølge tabellen 
kunne spare ca. kr. 148 mill. pr. år ekskl. renter . I til
legg til dette kommer de besparelser man ikke har 
beregninger for, og som alt i alt må antas å utgjøre 
et betydelig beløp. D ette gj elder først og fremst: 

Avsnitt 

4.201 
4.203 
4.203 

Tab ell 50. Rasjonaliseringstiltak. 

Til ta k 

Utvidelse av h ullkortan legg ....... . . ... .. .. .. . ...... . . ... .. .... . . . . .. . 
Utskifting av grusballast med pukkballas t . . . . .. .. . .... . ..... . . . ... . .. . .... . . . 
Teleforebygging ..... . .. . . . . ...... . .. . ... . ... . ... . . . . . . .. ... .. . . .. . . . . .. . . 

4.204 Fjernstyring av ma tes tasjoner ... .. ... . .. . .. . . . ... .. . . . . . . . . . . . ... .. . ...... . 
4.204 Nedlegging av svakstrømsledninger i kabel ... . . .. . . .. . . ...... .. . . 
4.205 a . Sikringsanlegg for togframførin gen . .. . . . .... . ..... . . . . .. .. . . . ....... . . . .. . 

b. CT C-an legg .... . . . . ........ . . .. ........ . . . .. . .. .. . . . .. .. . . ...... . . .... . 
c. Sik ringsanlegg ved planoverganger . .... .. .... . .. . . . . . . .. . . .. . . . .. .. . . .. .. . 

4.208 U tski fting av damplokomotivene i tog tjenesten .. . . . . . .. . ... . .... . . .. . .. . . . . . 
4.208 U tskif ting av damplokomoti vene i skiftetjenesten . .. . . . ... . . .. . . 
4.209 a. Modernisering ay ve rksteder for rullende materiell ... . .... . . . . . . . . 

b. Insta llering av moderne fy ringsanlegg i NSB 's eiendommer .. . 
4.210 Rasjona liseri ng av Statsbanenes biltransport i Oslo ........... . .. . ... . . . . . . . . 
4.302 R asjona lise ring av togframføringen . ...... . . .. . .. . . .... . . . . . . . . .. . .. .. ..... . . 
4.302 Rasjonalisering av termina larbeidet . ...... . ............. . . ... . . . .... . . . 
4.304 Omorganisering av godsekspedisjonene i Oslo, Drammen, Hamar, Stavanger, Bergen, 

Halden og Grefsen2 ........ . ... .. .. . ... . ... . ..... . ....... . .. . .. . ...... .• . .. 

4.305 Utvidet gjennomkj Øring for togpersonalet, utvidet samkjØring mellom distriktene 
4.307 R eduksjon av underskudde t i eiendomsdriften ......... . . . ... . .... . ...... . . . . . 
4.307 Nedlegging av Øieren sagbruk . . ... . ... . . . . . ... . . . . . .. .. . .. ..... . .. . .. . .... . 
4.307 a . R asjonalisering av det daglige vogn renhold ... . .... . .. .. . . .. . . . . ........ . . . 

b. Bortsetting av vognenes hovedrengjøring til primle .. . . ... .. . . . ... . . .. . ... . 
4.307 Omorganisering av pussertjenesten ...... . .... .. .... . ................ . . . . . . . . 
4.307 Effektivisering av arbeidsprosesser ved verksteder fo r rullende ma teriell ... . .. . . 
4.309 R asjonalisering a v ruteordningen for bildriflen i Stavanger distrikt . . . . ... . ..... . 
4.41 Nedlegging av driften på trafikksvake linjer eller refu sjon av underskuddet på slike 
4.43 Eliminering av underskuddet på lokaltrafikken ved delvis nedlegging eller omlegging 

Sum 

1 Anslag. 

2 Enkelte a v omleggingene er allerede gjennomfØrt. 

~ettobespare lse pr. å r 

Før renter Etter a t 41/ , % 
er beregnet rente av 

investeringene 
er beregnet 

1000 kr . 1000 kr. 

570 500 
2500 250 
4200 2 670 

184 135 
60 49 

1604 1112 
6743 4500 

848 775 
35934 30000 
4062 3800 
6000 4875 

400 2001 

300 300 
21852 25000 
25 000 18000 

1295 1286 
325 325 

600 1 738 
402 500 

1 800 1746 
470 470 

1400 1400 
5 000 4 995 

200 200 
18 100 26642 

8000 8 000 

147 849 139468 
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a. D e besparelser som kan oppnås ved kurveut
rettinger og andre forkortelser av banenettet (av
snitt 4.203) . 

b. D e betydelige besparelser man kan oppn å i ved 
likeholds- og bevoktningskostnadene på linjen, der
som linjens standard blir forbedret (avsnitt 4.203) 
og linjevedlikeholdet mekanisert og omorgani sert 
(avsnitt 4.203). 

e. Besparelser vedrørende en hurtigere lokalisering 
av feil på de elektri ske baneanlegg (a\' snitt 4.204). 

d . R eduksjon i vedlikeholdskostnader og kapital
kostnader vedrØrende godsvogner (avsnitt 4.207) og 
personvogner (avsnitt 4.207) ved modernisering og 
standardisering av vognparken. D et vil her dreie seg 
om betydelige belØp. 

e. Besparelser som kan oppnås ved en effektivise
ring av ekspedisjonstjenesten (avsnitt 4.304). 

f. Besparelser som kan oppnås ved en omorgani
sering av lokomotivtj enesten (avsnitt 4.3 06). 

g. Besparelser som kan oppnås vedrØrende im
pregneringsverkene (avsnitt 4.307) og pukkverkene 
(avsnitt 4.307). 

h . De besparelser som kan oppn ås ved å overlate 
visse service-innretninger på stasjonene til private 
(avsnitt 4.308) . 

i. D e besparelser som kan oppnås ved å legge om 
bilrutenes ruteordninger (avsnitt 4.309). 

Ved å gjennomføre de rasjonali serings tiltak som 
el' nevnt ovenfor, skulle ma n kunne oppn å betyde
lig kostnad sbesparelser. Man kan tryg t regne med et 
belØp på ialt ca. kl'. 12 mill. pr. å r eksklusive renter 
a v den merinvesterte kapital. R egner man dette be
lØp i tillegg til de kostnad sbespare l s ~ r som er neynt 
i den foran st ående tabell , kommer man opp i et 
totalbeløp på ca. kr. 160 mill. pl'. år før renter el' 
fratrukket og ca . kr. 152 mill. pr. ål' etter at 4,5 pst. 
kostnadsrente av de nØdvendige merin vesteringer er 
fratrukket. Beregningene er basert på IØnns- og pris
nivået i første halvår 1958. 

Ved endringer i lØnninger og priser må tallene kor
rigeres. I 1957-58 belØp Statsbanenes underskudd 
seg til ca. kr. 180 mill. dersom man regner med full e, 
ordinære avsettinger til fOl'l1 yelsesfond , men ekskl. 
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renter av driftskapitalen. De foran nevnte kostnaJ E
besparelser ville således ikke eliminere hele drifts
underskuddet. D et mangler ca. kr. 31 mill. dersom 
man ikke regner med kostnadsren lene. Imidl ertid 
ma det være berettiget å regne med en viss trafi kk
øking dersom de fores låtte rasjonaliseringstiltak blir 
satt i verk. 

En rekke av tiltakene tar nettopp sikte på å sti
mulere trafikken. Man vil således få en hurt ige re 
toggang mellom de viktigs te knutepunkter, og bedre 
komfort i persontogene, flere og bedre hjelpetrans
portmidler, s tørre reklame- og salgsvirksomh et og 
mer rasjonelle takstsystemer. Alt tatt i betraktning 
skulle det ikke være urimelig å regne med en inn
tektsøking på ca. 10 pst . i jernbanedriften ekskl. 
Ofotba nen. Beregnet på grunnlag av trafikkinn
tektene i 1957-58 ville en slik inntektsøking beløpe 
seg til ca. kr. 37 mill. pr. å r. D et el' derfor sannsyn
lig at man skulle kunne eliminere hele Statsbanenes 
egentlige driftsunderskudd iberegnet normale for
nyelsesa vsettinger, men ekskl. ren ter a v driftskapi
talen dersom de rasjonaliseringstiltak som er fore
slått i den foreliggende plan, blir gjennomført . 

Man presiserer videre at forutsetningen for at 
man skal kunne oppnå de beregnende besparelser 
er a t Stat sbanene får kompensasjon , bl. a. i form av 
t~kstforhØyel ser for ev. lØnnforhøyelser og prisstig
nmg. 

M an må imidlertid ta forbehold når det gjelder 
dekningen av underskuddet ved Statsbanenes pen
sjonskasse som i 1957-58 var ca. 40 mill. og må for
utsettes å stige krafti g i årene framover. Et spes ielt 
moment i denne fo rbindelse er at jo mer NSB kan 
minske sitt personalantall, desto st erkere vil under
skuddet ved pensjonskassen stige. D ette underskudd 
kan ikke regnes som en normal driftsutgift for Sta ts
banene og bør bevilges som egen post , jfr. 4.141. 

Fo ru t etn ingen for a t man skal oppnå det fulle 
utbytte av de enkelte tiltak i rasjona li seringsplanen 
er a t h ele pl anen blir gjennomfØrt. Sløyfer man noen 
a v de vesentlige ledd i planen, vil dette uvegerlig 
også gå ut over lØnn somheten av de tiltak som blir 
gjennomført . 



5. Retningslinier for NS B's framtidige drift 

5.1. Jernbanens stilling i samferdselen 
5.11. Likestilling med andre samferdselsmidler 

Grunnlaget for samferdselen og dens organisasjon 
må være samferdselsbehovet, og målet er å få dekket 
dette behov best mulig etter Økonomiske retnings
linj er, slik at h vert enkelt samferdselsmiddel brukes 
til de transporter som det er best teknisk-økonomisk 
egnet for. D ette krever imidlertid at myndighetene 
tar et klart standpunkt når det gjelder trafikkd elin
gen mellom de forskj ellige samferd selsmidler og gir 
dem like konkurran sevilkår både når det gjelder 
inntektssiden og utgiftss id en, slik at hvert enkelt 
samferdselsmiddel kan tilføres den trafikk som det 
er best egnet for. 

En slik konkurransemessig likesti ll ing eksist erer 
ikke i norsk samferdsel i dag. J ernbanen har mistet 
sin monopolst ill ing, men beholdt de forpliktelser 
som monopol tiden påla dem, først og fremst trans
portplikt, ruteplikt, enhet stakster i rom og tid, 
offent lighetsprinsipp for takstene og liten forret
nin gsmessig handlefrihet. M ot seg i konkurran sen 
har jernbanen først og fremst de ikke-rutemessige 
transporter , som i meget liten u tstrekning er gjen
stand for regulering, og som har meget større mulig
heter for å drive etter forretningsØkonomiske prin
sIpper. 

D et er nødvendig, for å oppnå en økonomisk sam
ferdsel, at også de ikke-rutemessige transporter blir 
underlagt en formålstj enlig kontroll og regulering 
fra myndighetenes sid e. Bare på denne måte kan 
jernbanen og de øvrige rutegående t ransportmidler 
gis muligheter for å trekke til seg de transportobjek
ter som de er best teknisk-økonomisk egnet for. For 
jernbanen er dette i første rekke persontrafikk over 
midlere og lengre avstander, vognlas ttransporter av 
tungt gods og massegods over lengre avstander, og 
stykkgodstransport mellom de større sentra. 

D ette bet yr ikke på noen måte at man skal gripe 
til tariff- eller driftsmessige forholdsregler for å 
beholde tran sporter på jernbane som heller burde 
gå med andre transportmidler. D et betyr bare at 
man må komme fram til en naturlig trafikkdeling 
bygget på de forskj ellige samferd selsmidlers teknisk
økonomiske forutsetninger. I det lange lØp vil en 
slik lØsning være den beste også samfunnsmessig 
sett. 

Skal jernbanen kunne konkurrere på like vilkår 
med andre samferdselsmidler, må den som bedrift 
komme bort fra konflikten i sin målsetting mellom 
bedriftsøkonomiske hensyn på den ene side og sosiale 
og næringspolitiske hensyn på den annen side. J ern
banen må, som sine konkurrenter på transport
markedet, prinsipielt få dri ve rent forretningsmessig 
etter bedriftsøkonomiske retningslinjer . D et natur
lige grunnlag for driftspolitikken må bli kostnads
ansv arsprinsippet , dvs. at bedriften skal ha fullt an
svar fo r å dekk e sine egne k ostnader ved sine egne 
inntelder etter bedriftsøkonomiske retningslinjer. 

I første rekke bØr man søke å dekke de lØpende 
driftsutgifter og normale fornyclsesavsettinger gjen
nom inntektene. I hvilken utstrekning kapital renter 
skal regnes med, kan diskuteres og vil bli gjort til 
gjenstand for nærmere utredning. I alle tilfelle vil 
man måtte ta hensyn til kapitalrentene ved renta
bilitetsberegninger ved nyi nvest eringer . 

D et sier seg selv at skal man stille opp en mål
se tting som bygger på kostnad ansvarsprinsippet , 
må det være en absolutt forutsetnin g at det nå
værende forn yelsesunderskudd elimineres gjennom 
ekstraordinære bevilgninger . F ør dette er skj edd, 
har en slik målsetting ingen realitet. 

D ersom sta ten av samfunnsØkonomiske eller sosi
ale hensyn pålegger Statsbanene plikter som betyr 
en kostnadsmessig belastning, må Stat sbanene få er
statning for denne belastning, slik at den ikke på
virker det egentlige driftsresult at . Subsidieringen 
bør i slike tilfelle knyttes direk te til bestemte trans
portlinjer eller transporter, slik at man får full klar
het over hvilke tran sporter som subsidieres . D et 
samme synspunkt må gjelde hvis staten påfører 
Statsbanene utgifter som Statsbanenes ledelse ikke 
har noe herredømme over, og som ikke er nødvendige 
for den egentlige jernbanedrift, t. eks. av beredskaps
ell er beskjefti gelseshensyn . 

D essuten må det være et hovedprin sipp a t Stat s
banenes ledelse får anledning ti l å bruke den trans
portorganisasjon og de tekni ske hj elpemid ler som 
er mest rasjonelle for dekkingen av det samferdsels
behov som jernbanen skal dekke. NSB må fritt få 
anledning til å bruke bil (egne biler eller leiebiler) 
for å erstatte jernbanetransporter der hvor ledelsen 
finner dette hensiktsmessig. Foru tsetningen må na
turligvis være at behovsdekkingen skjer i tilfreds
stillende former . M an må komm e bort fra det syn 
at man for enh ver pris skal opprettholde et jern
banetransportappamt fordi skinn ene allerede ligger 
der . D et må overlates til NSB's ledelse å bruke det 
transportmiddel som dekker behovet og gir det beste 
økonomiske resulta t. 

5.12. Organisasionsmessig stilling 

Det er helt klart at en jernbanedrift etter bedrifts
Økonomiske retningslinj er under konkurransemessig 
likestilling med andre transportmidler ikke kan opp
nåes uten at Statsbanene får en mer effektiv orga
nisasjonsform og finan sieringsform. Mulighet ene for 
å gjennomføre en mer effektiv organisasjonsform 
for NSB ligger både i jernbanens forhold t il stats
myndighetene og i organisasjonsoppbyggingen innen
for jernbanen . 

Spørsmålet om å gi Statsbanene en fri ere orga
nisat ori sk stilling ut fra bedriftsøkonomiske og for
retningsmessige hensyn har gjentatte ganger vært 
reist , også i Stortinget under behandlingen av jern
banens driftsbudsjetter. Hovedstyret har tatt opp 
arbeidet med dette spØrsmål, men som kjent arbeider 
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for tiden et oppnevnt utvalg med spØrsmålet om en 
endring av T elegrafverkets og Postverkets organisa
sjonsform, og Hovedstyret Ønsker å se inn sti llingen 
fra dette utvalg før man legger fram forslag til 
endringer i Statsbanenes organisasjonsform . 

5.2. Retningslinjer for Statsbanenes jernbane
og bildrift 

5.21. Generelle retn ingslinjer for virksomheten 

H vis man går inn for en må lsetting for NSB på 
bedriftsøkonomisk grunnlag, vi l dette generelt bety, 
for alle deler av Statsbanenes virksomhet, at ingen 
tiltak må settes i verk, og ingen virksomhet opprett
holdes hvis de ikke er kostnadsmessig begrunnet eller 
likevel nødvendige av sikkerhets- eller servicerne -
sIge grunner. 

Statsbanene må altså opphøre med tj enesteytelser 
(transporter) og nedlegge virksomheter som ikke er 
lØnnsomme for Statsbanene etter at bedriften er 
bragt opp til den st andard som man må kreve aven 
moderne jernbanedrift . D ette vil i første rekke bety 
nedlegging av trafikksvake sidelinj er, nedlegging av 
ekspedisjonssteder med liten trafikk, innstilling av 
ulØnnsomme tog osv., hvor inntekten av denne spe
sielle ytelse eller virksomhet ikke c1 ekker de mer
kostnader den påfører Statsbanene. 

I den utstrekning statsmyndighetene finn er at 
ytelser eller virksomhetsgrener likevel skal opprett
holdes av samfunnsØkonomiske eller næringspolitiske 
hensyn, må dette som tidligere nevnt skj e ved sub
sidiering fra staten. Subsidiene bør så langt det er 
mulig knyttes direkte til den ytelse eller den vi rk
somhet som skal understøttes, slik at man får kla r
lagt hvor stort belØpet er i hvert enkelt tilfelle. 

En målsetting som nevnt foran krever også en 
vurdering av om Statsbanene fortsatt selv skal drive 
alle de hjelpevirksomheter som i dag drives i egen 
regi, t. eks. sagbruk og impregnerin gsverkene, hånd
verkervirksomh eten, gartnertj enesten, reisegodsopp
bevaringen, konsulentvirksomhet av forskjellig slag 
osv. H ovedretningslinj en må være at man må sette 
bort slike deler av virksomheten til tredj emann hvis 
denne kan utføre det billigere enn Statsbanene selv, 
eller hvis det har andre fordeler . D et samme gjelder 
også de deler av virksomheten so m har nærmere 
sammenheng med Statsbanenes hovedoppgave, å 
transportere gods og personer, enn de hjelpevirk
somh eter som er nevnt ovenfor, t . eks. henting og 
utkjøring av gods, eksped isjon av trafikanter (per
soner og gods) på lite trafikerte steder osv. En slik 
utvikling må sees i sammenheng med den til enhver 
tid gjeldende arbeidskraftsituasjon og ka pasitets
utnyttelse ved NSB. Når det gjelder verkst eddriften, 
viser man til det som er uttalt under punkt 4.308. 

5.22. Retningslinjer for den egentlige jernbanedrift 

Innen det naturlige driftsområde som blir IgJen 
etter at man ifølge retningslinj ene i foregående punkt 
har nedlagt eller satt bort de virksomheter som 
Statsbanene ikke selv bør drive, må man gå inn for 
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å modernisere i jull utstrekning. D essuten må man 
få fastlagt etter hv ilke retningslinjer Statsbanene 
konkurransemessig skal drives. 

Som retningslinjer for de viktigste moderniserings
tiltak i jernbanedriften bør gjelde: 

1. D ampdriften må erstattes med elektri sk- og 
diesel drift etter de retningslinj er som er trukket 
opp i «vekk med dampen »-programmet og Statsba
nenes elektrifiseringsplan. 

2. Stasjonstjenesten må effektiviseres. 
P ersonalet i stasjonstjenesten utgjør over 30 pst. 

av det samlede personale ved NSB. J ernban en vi l 
i tiden framover søke å gjennomføre omlegging av 
eksped isjonsarbeidet ved anskaffelse av teknisk , 
arbeidsbesparende utstyr . 

Man vil fortsatt arbeide med å tildele ekspedi
sjonsstedene forenkl et togekspedisjonstjeneste sam
menliknet med den som utføres under nåværende 
ruteordning. M an bØr ha for øye mulighetene for å 
dispensere fra gjeldende sikkerhetsbestemmelser, hvis 
dette kan føre til en innskrenkning av tjenestetiden, 
uten reduksjon av sikkerheten. 

Ekspedisjonstidene må tas opp til nøye vurdering. 
Når det gjelder ekspedisjonstidene ved lokalstasjo
nene, må man vurdere i hvilken utstrekning det er 
mulig å stenge på sØn- og helligdager og i denne 
vurdering trekke visse sammenlikninger med øvrige 
transportmidler som dri ver forstad strafikk . P ersonal
ta llet vil således etter hvert gå ned. 

En effektivisering av skiftetj enest en og bygging 
av automatiske sikrin gsanlegg, er tvingende nØd
vendig. Også her vil personaltallet kunne reduseres 
i takt med de omlegginger som finner sted . 

3. T oggangen og ruteordningen må legges opp 
med sikte på å øke Statsbanenes konkurranseevne. 

I konkurransen om transportene må jernbanen 
først og fremst bygge på fØlgend e faktorer : 

1. Stor kapasitet. 
2. Hurtig, pres is og sikker fr amføring. 
Når det gjelder framføring, står jernbanen sterkt 

innenfor en meget stor sektor av samferd selen. Selve 
jernbanetransportapparatet har etter sin natur me
get gode forutsetninger for hurtig, presis og sikker 
framføring. D ette stiller imidlertid også ganske be
stemte krav til linje, materiell og teknisk utstyr for 
øvrig. Statsbanenes ledelse vil derfor gjennom sin 
moderniserings- og in vest eringspolitikk gå inn for 
en heving av standarden av alle di se faktorer slik 
a t man kan få harmoni mellom dem (jfr. avsnittet 
om in vesteringspolitikken). 

I tillegg til den tekniske standard som er nØdven
dig, må man også gjennom analyse av ruteordningen 
sØke å fyll e kravene til hurtig, presis og sikker fram
føring. M an må arbeide for kortere kj Øretider gjen
nom større kjØrehastigheter og ved færre og kortere 
undervegsopphold for hovedtogene. 

Når det gjelder l)ersontrafikken, må man i den 
utstrekning det er behov for det, kjØre lokale tog 
eller bil som suppl ement til hovedtogene. Man må 
også ta sikte på å gjøre jernban ereisen over lange 
strekninger mer tiltrekkende ved større komfort i 
vognene, og ved bedre se rvice gjennom servering, 
informasjonstjeneste o. l. 



Nål' det gjelder godstmfikken, må man legge an 
togordningen slik at først og fremst de større sentra 
blir betjent på best mulig måte. Man må imidlertid 
sørge for at også de mindre steder gis en tilstrekkelig 
service, eventuelt gjennom kret skj Øring med bil fra 
de større sentra. 

Et vesentlig moment for trafikantene i valget av 
transportmiddel er presis framføring av transpor
tene. Trafikanten må ha visshet for at gods som er 
sendt, kommer fram til bestemmelsesstedet til rute
messig bestemte tidspunkt. Statsbanene må gå inn 
for å kunne gi trafikantene denne fordel gjennom 
et godt ruteopplegg og gode transportplaner, også 
for vognlaster. Dette vil i mange ti lfelle kreve en 
avveiing mellom ruter for persontog og for godstog. 
Statsbanene må her prioritere godstrafikken framfor 
persontrafikken i de ti lfelle hvor avviklingen av disse 
trafikkoppgaver kan komme i konflikt med hver
andre (t. eks. ved innpassing av godstog, respektive 
persontog i togplanene). . 

l denne forbindelse må Statsbanene sørge for å 
sette i verk tiltak som kan føre til en hurtigere termi
nalbehandling av godset t. eks. ved rask stilling av 
vogner ved tidligst mulig underretning til trafikan
t ene slik at vognene kan tømmes snares t mulig etter 
ankomst. 

Det sier seg selv at hvis Statsbanene skal kunne 
drive konkurranse på like fot med andre transport
midler, må man ha anledning til å prioritere de 
transporter som er mest lØnnsomme for Statsbanene. 
T . eks. bør man gi vognlaster prioritet framfor stykk
gods når det gjelder framføringen, og man bør også 
ved vogn tildeling gi lange transporter prioritet fram
for korte, og store kunder prioritet framfor tilfeldige 
trafikan ter. 

D ette må ikke forveksles med en oppheving av 
Statsbanenes plikter som rutegåend e transportmid
del. Men det er ikke dermed sagt at man kan vente 
samme grad av service enten godset sendes til større 
sentra eller mindre steder, enten det er store inn
t ektsbringende transporter eller u betydelige forsen
delser osv. 

4. Sikkerhetstjenesten må a utomatiseres. 
For å få jernbanen opp i en teknisk standard som 

svarer til tidens krav, må sikkerhet stjenesten, så 
langt det er mulig, automatiseres. Man må bygge 
automatiske sikringsanlegg som vil føre til bedre 
rutemessig toggang, større kjørehastighet og mindre 
behov for personale. 

P å flere banestrekninger i landet har man relativt 
stor togtetthet, men liten og personalkrevende tra
fikk. Ved å utstyre disse banestrekninger med CTC 
(fjernstyrte sikringsanlegg) vil man kunne oppnå 
ytterligere besparelser på disse områder. Sikrings
anleggene er imidlertid nødvendige for en videre
gående rasjonalisering gjennom CTC. 

5. Driftsbanene må utbedres og linjevedlikeholdet 
rasjonaliseres. 

Som en hovedretningslinje må gjelde at banelege
met og overbygningen ved våre driftsbaner utvikles 
i takt med det rullende materiell og de utvidede krav 
som stilles til fart , akseltrykk, ikkerhet osv. Men 
en forbedring av linjen er også en teknisk nødvendig-

het og må danne grunnlaget for et forenklet og billi
gere vedlikehold og for muligheten for mekanisering 
og anvendelse av maskiner i størst mulig utstrek
ning. D ette vil igjen gi mulighet for en red uksjon 
av arbeidsstyrken og en jevn sysselsetting. 

For øvrig bØr nedenstående retnin gslinj er , som 
nå i hovedsaken fØlges, legges til grunn for det fort
satte arbeid. 

a. Man må gå inn for en fortsatt reduksjon av 
antall standarder, da et så uensartet grunnmateriale 
som nå foreligger ved våre eksiste rende linjer, er 
den første og største hindring i alt rasjonaliserings
arbeid. 

b. Horisontaltraseen bør planmessig søkes for
bedret ved utI·etting av skarpe enkeltkurver og par
tier med skarpe kurver, i den utstrekning det finnes 
t eknisk og Økonomisk berettiget. Et viktig ledd i 
forbedringen er innl egging av lange overgangskurver. 

P å hovedlinj ene bør planerings- og ballastprofiler 
såvidt mulig søkes bragt opp til normaler for bred
sporte baner av kl. l. 

e. Arbeidet med teleproblemene må fortsettes og 
intensiveres. D et er av største betydning å kunne 
kjØre på baner uten skadelig telehiving. 

d . Overgang fra grus- til pukkballast foregår plan
messig og må fortsettes i størst mulig tempo. 

e. Ved den pågående skinnebytting tilstreber man 
etter hvert anvendt et tungt skinneprofil, fortrinns
vis 49 kg/ m ved alle hovedlinjer. Brukte 35 kg/ m 
skinner bearbeides ved Skinnesmia og nyttes på 
svakere trafikerte linjer og i idespor. Øvrige skinne
profiler bør etter hvert utgå. 

Antallet skjøter i spor må reduseres ved skjøt
sveising og skinnefest et må forbedres. 

f. Arbeidet med mekanisering av linjearbeidet 
må fortsette med henblikk på en rasjonalisering 
av arbeidet og omorganisering av linj etjenesten. 

g. D e bruer som på de forskjel lige banestreknin
ger er til hinder for Ønskelig overgang til større aksel
trykk og større hastighet, bør i tur og orden for
st erkes eller skiftes ut. Arbeidet med dette har pågått 
l mange år. 

h. Stasjonsplanene bør gjennomgås med henblikk 
på forbedring og rasjonalisering såvel hva sporplanen 
med utstyr angår som med hensyn til bygninger og 
innretninger for øvrig. 

i. H åndverkertj enesten søkes omorganisert og for
enklet , idet man samtidig søker å anvende private 
håndverkere i større utstrekning. 

5.23. Retningslinjer for bildriften og samordningen mellom 
jernbane og bil 

Som nevnt foran må Statsbanenes ledelse få an
ledning ti l å bruke den transportorganisasjon og de 
tekniske hjelpemidler som er mest rasjonelle for 
dekningen av det samferdselsbehov som jernbanen 
skal dekke. D ette forutsetter at ledelsen, for avvik
lingen av alle NSB's transportoppgaver, vurderer 
kritisk om avviklingen bØr skje med jernbane eller 
med bil. 

D et må være et hovedprinsipp at man ser trafikk
avviklingen med jernbane og med bil i nøye sammen-
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heng. Bildriftens oppgave skal være dels å supplere 
eller erstatte jernbanetran sport a v passasj erer og 
gods over kortere avstander, og dels å tilføre jern
banen trafikk eller å overta og bringe videre trafik
ken fra jernbanens ende- og knutepunkter gjennom 
en effektiv tilbringertj eneste. FØlgelig kan den Øko
nomiske målsetting for Statsbanenes bildrift ikke 
sees isolert. D et er ikke riktig å sØ ke å oppnå et godt 
Økonomisk resultat for bildriften, hvis dette skjer på 
bekostning av trafikk med jernbane. D erfor må 
vurderingen såvel av en rasjonell transporta vvikling 
som av det økonomiske resultat skj e samlet for jern
bane og bil i de respektive trafikkområder. 

D et må derfor også være en oppgave for Stats
banenes ledelse å finn e effektive samarbeidsformer 
mellom bildrift og jernban edrift. D et er et viktig 
punkt i konkurransen om transportene at trafikan
t ene gis muligheter for dør til dØr-transport. H er 
kommer bilen inn som et viktig ledd i tilbringer
tj enes ten, slik at man gjennom kretskjøring, anord
ning av heltransporter o. l. kan få en effektiv trans
portkj ede fra sender til motta ker. D ette krever imid
lertid også a t det blir gjort tiltak for at det skal bli 
så lett som mulig for trafikanten å få levert resp. 
avhentet eller omlastet sitt gods til og fra jernbane. 
Statsbanene må derfor arbeide for å skaffe til veie 
det spesialutstyr (lesse- og lossemidler, lastpaller, 
gaffeltrucker, beholdere, vognbjørner m. v.) som kan 
gi trafikantene slike lettelser. 

5.3. Takstpolitikken 
I takstpolitikken har man ett av de viktigst e 

midler til å oppnå en hensiktsmessig trafikkdeling 
mellom jernbanen og andre transportmidler. Ved 
hj elp av takstfastsettelsen kan man i stor utstrek
ning lede transportene til det transportmiddel som 
har størst forutsetninger for å ta seg av disse. 

Hovedretningslinj en for takstpolitikken må være 
1. at man går bort fra verditakst systemet og byg

ger t akstsyst emet på transportkostnadene, 
2. at takstfastsettelsen gjøres elasti sk på konkur

ransemessig grunnlag. 
Man bør imidlertid gå lenger enn bare å bygge 

på jernbanens transportkostnader for hele nettet sett 
under ett. Skal man virkelig oppnå den trafikkdeling 
mellom jernbanen og andre transportmidler som 
man til streber, bør man også ha muligheter for, der 
forholdene tilsier det , å bygge takstene på kostnads
forholdene for de enkelte banestrekninger, dvs. ad
gang til å avvike fra enhet stakst-systemet. Hvis det 
av samfunnsøkonomiske hensyn er Ønskelig å gi 
trafikantene transportsubsidier på visse strekninger 
bør dette skje ved tilskudd fra statsmyndighetene 
for denne bestemte banestrekning. I motsatt fall 
vil dette føre til uklarhet i prinsippet om kostnads
ansvar for NSB. 

D et nåværende stive takstregulativ gjør det meget 
vanskelig for jernbanen å oppnå en størst mulig 
kapasitetsutnyttelse av det transportapparat man 
har. Under spesielle driftsforhold , t. eks. tilbake
kjøring av tomvogner på strekninger hvor gods
transportene overveiende går i en retning, eller når 
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transportmengdene er små på bestemte tid er av året, 
burde jernbanen ha anledning til å tilby spesielt lave 
fraktsatser på disse strekninger eller under disse 
<<l avkonjunkturer » for å be kj eftige noe av den 
ledige kapasitet. D et gir takstregulativet , slik be
stemmelsene nå er, liten adgang til. Og så må vog
nene gå tomme tilbake, eller stå stille, og det er 
hverken bedriftsØkonomisk eller samfunnsØkonomisk 
ønskelig. D et må derfor åpnes muligheter for en 
større elastisitet på konkurransemessig grunnlag i 
takstfastsettelsen, slik a t man har muligheter for 
å konkurrere også under slike spesielle driftsforhold. 

Ut fra det nevnte prinsipp om at takstpolitikken 
skal lede til jernbanen de transporter som jernbanen 
cr bes t egnet for, bør man ikke opprettholde en 
sterkere takstdegresjon over lange transportavstan
der enn kostnad sforhold ene og konkurransen til sier. 
D et samme synspunkt bØr også føre til en forhøyelse 
av minstetakstene, spesielt for vognlaster, idet gods
tran sporter 'over meget korte strekninger oftest vil 
være en dårlig forretnin g for Statsbanene. 

J ernbanen er ette!' sin natur spesielt egnet for 
tungtransport og masse tra nsport. Disse bør derfor 
i stor utstrekning ledes til jernbane gjennom diffe
rensiering av takstene etter mengde slik a t t. eks. 
vognlasttakstene holdes betydelig lavere enn stykk
godstakstene, at man innfører 15-tonns takster som 
er lavere enn lO-tonns takst er osv. D ette er imidler
tid avhengig aven standardi sering av vognparken 
og en heving av største tillatte akseltrykk på tilbake
liggende banestrekninger etter hvert som disse for
sterkes. 

En revisjon av takstpolitikken krever også en for
enkling av takstregulativet. Jå l' det gjelder vogn
laster må man ta sikte på å redu sere antall klasser 
mest mulig. Man må også komme fram til en rikti 
gere oppbygging ved en revisjon av beregningene 
a v t akstand elene for henholdsvis terminalbehandling 
og framføring. 

Takstpolitikken er et av de viktigste midler i ar
b idet for å finne jernbanens naturlige plass i landet s 
transportapparat. Skal den kunne bli et virksomt 
middel, må imidlertid Stat sbanenes ledelse gis en 
adskillig fri ere stilling i takstpolitiske spørsmål enn 
forholdet er i dag. D et er derfor en betingelse og et 
krav, hvis bedriften skal drives etter de bedrifts
økonomiske retningslinj er som er a ngitt foran, at 
bedriftens ledelse får myndighet til takstpoliti ske 
tiltak innen en forholdsvis vid ramme. 

Gjennom en t akstpolitikk etter bedriftSØkono
miske retningslinjer vil man også ha lagt grunnlaget 
for en effektivisering av salgsarbeidet ved NSB. D et 
er først i de sist e årene at man kan si det har vært 
aktuelt å drive direkte salgsarbeid for jernbanetrans
portene. D et er satt i gang en trafikk verving, særlig 
for godstransporter , og for framtiden må det bli 
aktuelt å intensivere salgsarbeidet vesentlig. J ern
banen har her store muligheter i det omfattende nett 
av jernbanestasjoner som er spredt utover landet. 
M ålet må være å gjøre hver stasjon til et effektivt 
salgsappara t for jernbanetransporter. Man må ar
beide videre for å gjøre alle jernbanens folk både 
serviee- og salgsbevisste. 



5.4. Investerings- og reinvesteringspolitikken 
Som nevnt annet st eds i innstillingen må en stor del 

av Sta tsbanenes driftsunderskudd til skrives mang
lende modernisering (manglende fornyelser og nyin
vesteringer) . Fornyelsespost en på driftsbudsjettet 
har i meget stor utstrekning vært brukt ti l å regulere 
det budsjetterte underskuddet, slik at det ikke skulle 
overstige det belØp statsmyndighet ene fant å kunne 
dekke på statsbudsjettet . D enne politikk har hatt 
meget store skadevirkninger for jernban en. P å flere 
av våre hovedlinj er er man oppe i en prekær situa
sjon når det gjelder skinneforn yelser, og vognparken 
er utidsmessig og kostbar i vedlikehold . D et sier seg 
selv at før Statsbanenes faste anlegg og rullende 
materiell er bragt opp på et tilfredss tillende teknisk
økonomisk nivå, vil Statsbanene ha et meget alvorlig 
handieap i konkurransen med en til dels meget 
moderne bilpark, og skal man fortsatt få utilstrekke
lige forn yelsesavsettinger, vil jernbanen sakte, men 
sikkert sakke ytterligere akterut i denne konkur
ransen. 

H vis statsmyndighetene vil gå inn for å opprett
holde jernbanen som en effekti vt arbeid ende del av 
landet s transportapparat, må man også være villig 
til å satse den kapital som er nødvendig for at jern
banen skal kunn e fylle de krav som må still es til 
en moderne konkurransedyktig jernbanedrift. 

Etter Hovedstyrets oppfatning må de til enhver 
tid di ponible midler til investering og reinvestering 
konsekvent se ttes inn ettcr den linj e at driftsbanene, 
for å oppnå kostnadssenkning og effektivisering, i 
første rekke skal SØkes tilgodesc tt. Inntil man har 
tilveiebrakt en forsvarlig fornyelsess tandard , og også 
foretatt de forbedringer og kapasitet sutvidelser av 
driftsbancnes fast e anlegg og rullend e materiell som 
utviklingen på det jernbanetekniske område nØd
vendiggjør, og inntil det Økonomiske resultat som 
fØlge derav er blitt bedre, bør det ikke foretas ny
investeringer i jernbaneanlegg (dvs. utvidelse av 
ban enettet). Hvis det skulle skj e samtidig med at 
driftsbanene forfaller, vil resultatet både i drifts
messig og økonomisk henseende bli en alminnelig 
senking av vår jernbanestandard . 

D et er imidlertid nødvendig å foreta en priorite
ring av midlenes anvendelse også innen de nåvæ
rende driftsbaner. H er må man konsentrere de dispo
nible midler om de linj er som er konkurransedyktige 
og derfor bØr opprettholdes. Trafikk på linjer som 
ikke er samfunnsøkonomisk lønnsom m e i konkur
ranse med bildrift, bør legges om til bil. 

Invcs teringene og rein ves teringene på de konkur
ransedyktige linjer må byggc på et rcnt rentabili
t etssynspunkt. D et vil si at man må satse først og 
mes t der hvor ma n venter de største Økonomiske, 
t ekniske og trafikkmessige fordeler, og h vor behovet 
el' størst. M en dette må ikke bedømmes bare rent 
kortsiktig og bare ut fra den isolerte forføyning. 
Midlcne må settes inn for å oppnå harmoni mellom 
de forskj ellige anlegg og driftsmidler, slik at resul
tatet blir best mulig for Statsbanene totalt sett. 
D ette innebærer t . eks. at banelegemet og over
bygningen må utvikles i takt med det rullende 

materiell og de utvidede krav som trafikken og kon
kurransen stiller til fart, akseltrykk, sikkerhet osv. 
Man må altså ikke ensidig utvikle en del av bedrif
t en på bekos tning a v a ndre deler, slik at man t . eks. 
får et uforhold smessig kostbart linj evedlikehold fordi 
nytt og tyngre rullende materiell blir satt inn på 
linj er som enda ikke har kunnet forsterkes ti lstrek
kelig. 

Som pekt på foran bør Iwstnadsansvarsprinsippet 
legges til grunn for jernbanens drift. D erved vil 
ma n dekke også normale fornyelsesavsettinger gj en
nom egne inntekter. Inntil en slik målsetting kan 
realiseres, bl. a. ved at fornyelsesunderskuddet blir 
eliminert og den t ekniske st andard bragt opp på et 
tilfredsstillende nivå, må a vsettinger som til svarer 
et normalt fornyelsesbehov, fortsatt dekkes ved til
skudd fra staten. 

5.5. Personalpolitikken 
Et av de områder hvor begrensningene i Stats

banenes ledelses handlefrih et best kommer til syne 
er lØnns- og personalsaker . En større handlefrihet 
for Statsbanenes ledelse i samsvar med de retnings
linj er som man tidligere har vært inne på, må ikke 
min st gi seg uttrykk i mulighetene for å drive en 
mer selvstendig og akti v personalpolitikk. Stats
banene må således få en fri ere stillin g med hensyn 
til fas tsettelse av lØnninger , også i de høyere lØnns
klasser. 

N år det gjelder utvelging og rekruttering av per
sonale må dette fortsatt vies den største oppmerk
somh et. Arbeidet med å finne fram til metoder for 
bedre personalbedØmmelse er forlengst tatt opp, og 
man håper å kunne komme fram t il en tilfredsstil
lende ordning. 

R asjonaliseringsarbeidet ved NSB har allerede 
ført til en betydelig personalreduksjon innenfor de 
enkelte tj enestegrener således a t det har oppstått 
noen overtallighet i enkelte personalgrupper . Man 
har derfor måttet gi strenge direktiver med hensyn 
til inntaking av nytt personale. En fullstendig stans 
i rekrutteringen kan imidlertid ikke opprettholdes 
i lengre tid , bl. a . fordi det vil føre til en uhensikts
messig aldersfordeling som igjen vil skape vanskelig
heter i framtiden. Man har derfor gått inn for å om
skolere og overføre overta llig personale fra en tj e
nestegren til en annen og å legge forholdene til rette 
for visse pcrsonalgrupper for å søkc seg over i ann et 
arbeid utenfor Stat sbanene. P å denne måt e har man 
kunnct innfri det løfte man har gitt personalorgani
sasjoncne om at ingen som cr fas t ansatt eller er 
antatt med fast ansettelse for øyc eller er stadig tj e
nestegjørende skal bli oppsagt som fØlge av rasjo
na liseringstiltak, men a t personalreduksjonen skj er 
vcd den na turlige avgang. 

Opplæring og trening av personale er en viktig 
sak i forbindelse med effektiviseringsbestrebelsene. 
Opplæringen ved J ernbaneskolen er i vesentl ig grad 
teoreti sk og gir ved siden a v den praktiske opp
læring på stasjonene, i tog og på linj e et solid grunn
lag av faglig innsikt i de respektive tjenestegrener. 
Ikke minst gjelder dette opplæringen i sikkerhets-
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Tabell 51. (I de nærmeste 10 år vil følgende antall tjenestemenn 
innenfor de forskjellige tjenestegrener fratre på grunn av oppnådd aldersgrense:) 

11958- 59 11959- 60 11960- 61 11961- 62 11962- 63 11963- 64 11964- 65 11965- 66 11966- 6711967- 68 1 Sum 

Administrasjonstjenesten ........ 11 22 15 30 29 30 32 35 .52 43 299 
Linjetjenes ten ............. . .. .. 114 128 152 161 169 157 154 148 153 168 1504 
Elektrotjenesten . . . . . . . . . . . . . . . 12 9 10 12 13 13 14 9 19 8 119 
Inn vendig slasjons tjeneste 

inkl. reisebyråene . . . . . ... ... . . . 48 58 43 73 67 68 80 86 88 68 679 
Utvendig s tasjonstjeneste inkl. vog-

ners renhold og oppvarming samt 
vognvisi tasjon ...... . ......... 54 92 136 146 112 114 11 0 128 87 89 1068 

Konduktørtjenes ten ••••• 0.0 •••••• 22 24 33 39 35 40 41 29 13 9 285 
Lokomotivtjenes ten .............. 26 63 53 59 67 61 63 82 49 22 545 
Lokomotivstalltjenes ten . . . . . . . . . . 8 Il 20 12 18 24 19 20 19 14 165 
Verksted tjenesten .. . ... .. . ..... . . 39 31 50 61 57 39 35 62 43 38 455 
Forrådstjenesten ................ 8 6 3 6 10 9 3 5 8 

I 

4 62 
Bildriften ................ . .. .. . 6 7 3 5 8 I 2 7 5 12 7 62 

Sum ... . . . . . . . . ............. . ... 1 348 1 451 1 518 1 604 1 585 1 557 1 558 1 609 1 543 I 470 15 243 

tjeneste som må gis en vesentlig del av æren for 
NSB's gunstige uhell sstatistikk. D et kan imidlertid 
være et spørsmål om ikke opplæringen bør differen
sieres mer for å holde tritt med den spesialisering 
som etter hvert vil tvinge seg gjennom i etaten. D et 
bør i denn e forbind else også foretas en vurdering 
av de enkelte fags timetall. 

D et bør dessuten overveies om en større del av 
undervisningen kan foregå som praktisk opplæring 
i forbind else med effektiv tjenestgjøring, slik at 
aspirantene kan utnyttes bedre i opplæringstiden. 
Forutsetningen for dette må være at J ernbaneskolen 
omorganiseres, sl ik at dens personale foruten å 
forestå den forkortede, t eoretiske undervisning, også 
kan nyttes ti l oppfØlging av den praktiske opplæring 
på stasjonene. 

1en det er etter hvert blitt mer og mer klart at 
det innenfor en bedrift som Statsbanene ikke er 
nok med den rent faglige opplæring. I en rekke 
stillinger kreves også spesiell trening i arbeidsledelse, 
og det er i høy grad ønskelig med videretrening i 
administrative oppgaver for tj enestemenn både i de 
midlere og høyere sjikt av administrasjonen. Slik 
opplæring og trening må legges opp på forskjellig 
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måte alt etter hvilken kategori av tjenestemenn det 
er tale om, og under hensyntaken til den bakgrunn 
de enkelte grupper har. D et må være en hovedlinje 
i personalpoltikken at alle grupper so m har ledende 
arbeid, trenes i a rbeidsledelse og adm inistrasjon, 
og at man også gjennom kontakt med administra
tive ledere utenfor Statsbanene (konferanser, kurs 
og lign.) få r anledning til å skaffe seg impulser og 
ideer so m kan komme til nytte innen Statsbanene. 

Tabell 51 viser hvor mange tjenestemenn som i 
årene 1958-59-1967-68 vil fratre på grunn av opp
nådd aldersgrense innenfor de forskjellige tjeneste
grener. Hvor stor den fakti ske avgang vil bli, er det 
ikke godt å si, men tallet vil sann synligvis ligge 
atskillig høyere enn tabellen viser. En del tjeneste
menn slutter nemlig før a ldersgrensen, går av med 
invalidepensjon eller fratrer av andre grunner (fri
villig avgang, dØdsfall, slutt ved NSB osv.). Som 
eksempel kan nevnes at det i 1956-57 bare skulle 
ha sluttet ca. 300 mann som følge av aldersgrense
bestemmelsene, mens den fakti ske avgang var hele 
765 mann. Man må kunne regne med en gjennom
snittlig avgang på 700-800 mann pr. år, det vil si 
7000-8000 mann i en lO-årsperiode. 



6. Investeringsplan for lO-årsperioden 1959-60- 1968-69 

Det er i avsnitt 4 klarlagt hvordan Statsbanenes 
tekniske apparat på mange områder er umoderne og 
uhensiktsmessig og krever uforholdsmessig store 
vedlikeholdskostnader. Tabell nr. 52 viser den in
vesteringsplan for lO-årsperioden 1959-60-1968-69 
som Hovedstyret vil foreslå for å gjennomføre den 
mest nødvendige modernisering av Statsbanene. 
BelØpene i planen er ført opp med utgangspunkt i 
nåværende pengeverdi. 

Planen viser hvilke investeringer som er nØdven
dige de enkelte år i lO-årsperioden for å dekke de 
vanlige fornyelser, eliminere fornyelsesunderskud
det og i det hele modernisere de viktigste delene av 
Statsbanenes produksjonsapparat. Man regner ikke 
med å utføre alle moderniseringsarbeider i lØpet av 
lO-årsperioden, og i kolonnen helt til hØyre på tabel
len er ført opp de arbeider som vil gjenstå etter 
1968-69. Det forutsettes videre at driftsmidlene 
får opprettholdt sin tekniske standard ved hjelp av 
normale fornyelsesbevilgninger etter utløpet av 10-
årsperioden. 

I tabell 52 er investeringene fordelt på 2 hoved
grupper. Gruppe A omfatter investeringer som Stor
tinget ennå ikke har vedtatt, samt de vedtatte elek
trifiseringsanlegg (som sammen med dieseliseringen 
inngår i «vekk med dampen»-programmet). Gruppe 
B omfatter investeringer som Stortinget allerede har 
vedtatt med unntak av de foran nevnte elektrifi
seringsanlegg. 

Til de enkelte poster under gruppe A i tabellen 
skal bemerkes: 

Post 1, Hjelpetransportmidler: 
Denne post omfatter hjelpemidler som er nØdven

dige for å modernisere godstransportene, f. eks. kra
ner, gaffeltrueks, beholdere, lastpaller osv. 

Post 2, Grefsen-Bestunlinjen: 
Av hensyn til trafikkavviklingen i Oslo-området 

antas det nØdvendig å få bygget Grefsen-Bestun
linjen, men man regner ikke med å få bygget linjen 
i lO-årsperioden (se post 14). 

Post 3, Dobbeltspor Oslo Ø-Grefsen: 
Dette dobbeltspor forutsettes bygget i lO-årsperio

den, og det er gitt prioritet i de 3 første år av 
perioden. 

Post 4 og 5, Dobbeltspor Asker-Brakerøya og 
Drammen-Hokksund: 

Dobbeltsporet Asker-Brakerøya med enkelt
sporet tunnel utstyrt med kryssingsspor forutsettes 
bygget i lØpet av planens 7 første år. , Dessuten 
foreslåes de viktigste deler av dobbeltsporet Dram
men-Hokksund bygget ferdig i lO-årsperioden. 

Post 6, Skinnebytting, svilleforsterkninger (bl. a. 
betongsviller), kurveutrettinger. 

Denne investering er nØdvendig for å modernisere 
skinnegangen og gjøre den skikket til større aksel
trykk og større kjørehastigheter. Den stØrste del av 
belØpet gjelder overgang til tyngre skinner på våre 
hovedlinjer. 

Post 7, Ballastering: 
Posten gjelder arbeidet med å erstatte grus- med 

pukkballast i nødvendig utstrekning. 
Post 8. Teleforebygging: 
Posten forutsettes å dekke det arbeid som gjen

står for å unngå telehiving på linjen. 
Post 9, Bruer: 
Posten gjelder løpende fornyelser av bruer og 

forsterkning aven rekke bruer for å kunne øke det 
tillatte akseltrykk. 

Post 10, Mekaniske hjelpemidler vedrØrende 
linjevedlikeholdet. 

Posten gjelder maskiner (f. eks. svillepakkemaski
ner) for mekanisering av vedlikeholdsarbeidet ved 
linjen. 

Post 11, Kabelanlegg for svakstrømsledninger, 
diverse svak- og sterkstrømsanlegg: 

En rekke svakstrømsledninger forutsettes lagt i 
kabel. Posten skal også dekke fornyelse av og di
verse nye svakstrøms- og sterkstrØmsanlegg. 

Post 12, Sikringsanlegg for togframføringen, CTC
anlegg: 

Den vesentligste del av posten gjelder CTC-an
legg (fjernkontroll av signaler og sporveksler), som 
forutsettes innført på hovedlinjene. 

Post 14, Oslo Sentralstasjon: 
Anleggsprosjektet Oslo Sentralstasjon omfatter 

foruten tunnellinjen Oslo Ø-Oslo V med den nye 
Rådhusplass stasjon og Sentralstasjonsbygning 
også en rekke rent driftstekniske anlegg på det nå
værende Østbaneområdet. Det er disse siste anlegg 
det ut fra driftsøkonomiske hensyn haster mest med 
å få utført. I investeringsplanens lO-årsperiode er 
disse anlegg og tunnellinjen Oslo Ø-Oslo V tatt 
med. Sentralstasjonsbygningen er ført opp som 
restinvestering etter lO-års perioden. 

Post 15, Diverse bygninger ved stasjoner, ombyg
ninger og nybygninger: 

Posten gjelder særlig arbeider som er nødvendige 
for å effektivisere transportavviklingen, særlig ved 
godshusene. 

Post 16, Sporforandringer ved stasjoner, platt
former og lesseramper: 

Også denne post gjelder i det vesentlige arbeid 
med sikte på å forbedre transportavviklingen og tog
gangen, herunder også utvidelse av kryssingsspor 
ved stasjoner. 

Post 17 og 18, Skiftestasjoner på Alnabru og Sund
land: 

Disse to skiftestasjonene inngår som et helt nød
vendig ledd i effektivisering av godstransportene. 
Det forutsettes at skiftestasjonen på Alnabru bygges 
først og så snart som mulig, og at arbeidet med 
skiftestasjonen på Sundland settes i gang i planens 
5. år og fullføres i lØpet av 5 år. 

Post 19, Diverse skiftetomter: 
Posten omfatter mindre utvidelser av eksisterende 

skiftetomter ved stasjonene. 
Post 20 og 21, Godsvogner og personvogner: 
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Ved de investeringer i gods- og personvogner på 
i alt kr. 600 mill. som er forutsatt i lO-årsperioden, 
regner man med å få til di sposisjon en vognpark 
som stort sett vil dekke behovet på en tilfredsstil
lende måte. En regner da med at antallet godsvog
ner i drift kan innskrenkes vesentlig, og at man kan 
u trangere de fleste personvogner a v tre. 

Post 22 og 23, Elektrifi sering og dieselisering av 
togtjenesten og skiftetjenesten : 

Under disse poster er ført opp de gjenstående 
investeringer for «vekk med dampen»-programmet, 
jfr. St.prp. nr. 84-1957 og Innst. S. nr. 175-1957. Man 
har regnet med full gjennomføring av det vedtatte 
elektrifi seringsprogram. 

Post 24, Verksteder for rullende materiell og loko
motiv staller, ombygginger : 

D et er ikke forutsatt bygget nye verksteder i 
lO-å rsperioden, og man regner med at overgangen 
fra dampdrift til diesel- og elektri sk drift vil frigjøre 
ganske store verkstedarealer. D et vil imidlertid bli 
nødvendig med en del ombygninger av verkstedene 
for å tilpasse disse for de nye behov. 

Post 25, Bildriften : 
Det er ikke regnet med overtakelse av nye bilruter 

i lO-å rsperioden. Posten gjelder utelukkende van
lige forn yelser og enkelte nødvendige forføyninger 
(f. eks. enkelte verksteder) for bildriften. 

Post 26, Diverse : 
Til å dekke enkelte driftsØkonomisk nødvendige 

forføyninger som ikke kan regnes under andre pos
ter, er det ført opp et minimumsbelØp på kr. 1 mill . 
pr. år i perioden. 

Gruppe B i investeringsplanen omfatter en rekke 
investeringer som Stortinget tidligere har vedtatt. 
Gruppen består av i alt 6 poster, hvorav alle unn
tatt nr. 1, J ernbaneskolen, gjelder fullførelsen av 
igangværende jernbaneanlegg. D et forutsettes at 
disse anlegg fullføres snarest mulig, i lØpet av 10-
årsperiodens første 4 år. 

Investeringsplanen omfatter totalinvesteringer 
på i alt ea. kr. 2418 mill., hvorav ca. kr. 106 mill. 
ved rØrer anlegg som Stortinget allerede har vedtatt 
(ekskl. elektrifiseringsanlegg). Av de øvrige ca. kr. 
2313 mill . er ca. kr. 2136 mill. forutsatt investert i 
lØpet av lO-årsperioden 1959-60-1968-69. 

Investeringene varierer fra ea. kr. 144 mill. det 
siste å r i lO-årsperioden til ea. kr. 308 mill. det 3. år, 
når man ser gruppe A og B under ett. 

D et er viktig å merke seg at investeringsplanen 
gjelder både nyinvesteringer, dekning av det nå
væTende fomyelsesunderskudd og løpende normal
fomyelser i lO-års perioden. D en gjennomsnittlige 
årlige investering i lO-årsperioden under gruppe A 
og B utgjør ea. kr. 224 mill., mens gjennomsnittet 
av tilsvarende bevilgninger for 1957-58 og 1958 
-59 utgjorde ea. kr. 161 ,5 mill., dvs. en økning på 
gjennomsnittlig ca. kr. 62,5 mill. pr. år , eller ca. kr. 
625 mill. for hele lO-årsperioden. 
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D et er i lO-årsperioden foreslått en total investe
ring på ca. kr. 2241 mill. D ette investeringsvolum 
vil, dersom planen blir fulgt, innebære en elimine
rin g a v fOTnyelsesunderslwddet (ca. kr. 597 mill. 
pr. 1.1.57), samtidig som det gir dekning for lØpende 
normale fornyelser (verdiforringelser) på ca. kr. 73 
mill. pr. år samt nød vendige moderniseringer og 
utvidelser (nyinvesteringer). 

Av den totale investering på ca. kr. 2241 mill. i 
lO-årsperioden vil etter de ovenfor gjengitte belØp 
ca. kr. 1327 mill. representerere dekning av nå
værende fornyelsesunderskudd og lØpende normal 
fornyelse, mens resten, ca. kr. 914 mill. (dvs. ea. 41 
pst.) representerer rene ny-investeringer. D ette gir 
et ny investeringsbelØp på ca. kr. 91 mill. pr. år i 
lO-årsperioden. Til sammenlikning kan nevnes at 
bevilgningene under kap. 1201 A, B, C og E , som 
i dag gir uttrykk for ny investeringene ved NSB, for 
1957-58 og 1958-59 i gjennomsnitt utgjorde ca. 
kr. 112,5 mill. Hovedstyret har således i investe
rin gsplanen konsentrert seg om innhenting av for
nyeIsesunderskuddet og dekning a v den lØpende 
verdiforringelse. 

Man viser i denne sammenheng til bilag nr. 4, 
hvor investerings-tallene i henhold til tabell nr. 52 
er systematisert i samsvar med den vanlige bud
sjettoppstilling. Hovedpostene er her videre sam
menliknet med de beløp som tilsvarende ble bevilget 
på kap. 1201 A, B, C og E og som fornyelsesmidIer 
under kap. 1101 i terminen 1957-58 og 1958-59. 
For eksempel var bevilgningen i 1958-59 kr. 163,1 
mill., mens investeringsplanens 1. år (1959-60) 
forutsetter investeringer på kr. 182,7 mill. under 
gruppe A og kr. 42,3 mill. under gruppe B, i alt 
kr. 225 mill. D ette betyr en merinvestering sam
menliknet med terminen 1958-59 på kr. 61 ,9 mill. 

En investeringsplan må alltid være elastisk. D et 
forutsettes derfor at fordelingen av belØpene på 
lO-årsperioden kan måtte endres i en viss utstrek
ning, og at også enkelte av postene i planen må 
rev ideres i løpet av lO-årsperioden. 

P å grunn av avhengighetsforholdet mellom en
kelte av de tiltak som inngår i planen, kan det, av 
hensyn til en rasjonell arbeidsutførelse, bli nødven
dig å overføre belØp fra en gruppe til en annen i de 
en kelte å rs budsjetter. 

I sin anmodning av 13.12.56 angående Statsbane
nes rasjonalisering, ba Stortinget R egjeringen også 
om å utrede spørsmålet om finansieringen av planen 
burde skje ved årlige avpassede bevilgninger over 
statsbudsjettet, eller ved direkte lån. Hovedstyret 
forutsetter at dette spørsmål blir tatt opp særskilt 
av departementet. 

Tiltrådt i H ovedstyrets møte 1. september 1958. 

Oslo 3. september 1958. 

H . E. Stokke. 

L. H. Skare. 
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Gravabalsen (Bergensbanen) . .. 
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Polarsirkelen passeres mellom Bolna og ::itødi sta
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