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INNLEDNING 

Samferdsel er usedvanlig kostbar i Norge, både når det gjelde r 
anlegg og drift. Det er mange forho l d som spiller inn, men det 
s om vel i fØrste rekke særpreger norsk samferdsel er de geo ­
gr afiske og demogr af iske forhold. Vi har en befolkningstetthet 
av noen betydning bare i landets syd-Østlige strØk hvor tra ­
fikken er noenlunde tett . Dert il kommer de klimatiske forhold 
som også g jør seg sterkt gje l dende . Alt dette gjør det va nske­
lig å drive t rafikkrni d l e r med Økonomisk balanse . 

At våre je r nbaner går med underskudd er ikke noe særtrekk. Det 
samme e r t ilfelle med de fleste baner i Vest-Europa . Der i mot 
står vi i en særstilling ved at vi subsidierer ruter innen såve l 
jernbane n som rutebil er, båter og fly . 

Det kan kanskje vær e av interesse å ta et raskt blikk på de 
l Øsninge r av transportproblemene som drØftes og prØves i a ndre 
lan d . Samarbeidet og handelen mellom landene i Norden og mell om 
Norden og landene i Europa forøvrig er under sterk utbygging, 
og man må regne med at det i den a ller nærmeste fremtid vil bli 
en betydelig økn in g i etterspørselen etter transportmuligheter. 

Sammenligner vi en rekke l a nd, finner vi at transportproblemene 
i stor utstrekning har samme karakter . I de a ller fleste land 
finner man at det sentrale i den transportpolitiske pr ob l em ­
stilling er det Økede anta ll biler og de r es konkurranseevne 
etter siste krig . 

I flere lan d har man forsØkt å få et system for samordning av 
transportmidlene. I Storbri tannia gikk man i 1947 til det dras­
ti eke skritt å nasjonalisere en stor del av transportnæringen, 
men 6 år senere gikk man til en denasjonalisering av biltrans­
porten . Konsekvensen av de n britiske transportlov av 1953 ble 
en omlegg ing av hele transportpolitikken . I stedet for sam­
ordning av transportmidlene ved en sammenslutning, har man fått 
en utpreget konkurranseØkonomi i transporten . 

Også i Nederland bygger man på konkurransen innenfor et maksi­
malt prissystem, og konkurransen er hård . 

I Vest -Tyskland kjører jernbanene fremdeles med et utpreget 
verditakstsystem . Her har man i sterk gr ad tatt avgiftene i 
bruk som transportpolitisk vi rkemiddel. Spørsmålet om forste rke t 
konkurransebegr ensning har vært sterkt fremme i de senere år, 
og det har endog vært spørsmål om forbud mot vis se transporte r 
på landevegen . 

Man kan si at det i forskjellige l and svinge r mellom en utpreget 
konkurranseØkonomi og mer eller mindre ubegr e nset og re gu lert 
konkurranse. I Vest-Tyskland nyttes sålede s en del av bilavgifts­
midlene direkte til mode rnis ering av jernbanene . 

I USA og Frankrike lar man t r ansportm i dlene utvikle seg gjennom 
en konkurranse hasert på de reelle kostnader, og man tar sikte 
på å stil l e de forskjelli ge t ransportmi dl e r på like fot, og 
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sØker å få overensstemmels e mel l om takste r og kostnader slik at 
det på dette grunnlag kan over l ates til transportbrukerne å 
velge transportmi ddel . 

I vårt na boland Sverige hadde man et overskudd i siste budsjett­
å r 1959/60 på tils amme n 53 mill . kroner, e n Økning på 14 mill . 
kr . siste år . Dette riktignok etter at Riksdage n har bevilget 
sitt driftsbidrag på 100 mill . kroner i hvert av budsjettårene 
som dekning for ytelser som s yne s jer nbanedri fte n uvedkommende . 
Årsakene til de Økede inntekter i siste budsjettåret skyldes i 
a lt vese ntlig e n sterk utvikling av godstrafikken, vi dere at 
man i år et l a ned trafikken på 14 trafikksvake og tapsbringende 
ban e r - tilsamme n 460 km - s amt at personalantallet, tross de n 
betyde lige Økningen av godst r af ikke n, ble r edusert fra 59 040 
til 56 860 , ialt 2 180 e lle r 3,7 %. 
I denne forbinde l se vet vi at det g jennomsnitt lige personal ­
antall hos oss g ikk ned med i a lt 875 mann i siste budsjettår, 
en r ed uksjon på 3,5 % i fo r hold til forri ge budsjettår . 

Transpor tpoli t ikken i and r e land har i den senere tid vist en 
tendens til mest mulig å jevne ut de misfor hold som må tt e bestå 
me ll om de forskjellige transportmidlers konkurra ns eev ne, men 
mi dl ene ha r a l tså vært noe forskj e llige . 

I de fleste l and synes det å vær e en i ghet om at man må bygge på 
prinsippet om transportbrukernes frie va l g av transportmi dlene , 
og at forholdene må l egges til r ette for et slikt valg . Man vil 
også de r ved få frem den største samfunnsØkonomiske nyttevirkning 
av transportapparatet, både på kortere og lengere sikt. 

Det ligge r en betydelig nasjonalØkonomisk inter esse i at trans ­
port a ppa r atet blir s å tjenlig som mulig . Dette blir ikke min dr e 
viktig i forbindelse med frihandelsområdene i Europa, hvor 
transportforholdene kan komme til å spille e n avgjør e nde rolle 
for ma nge norske bedrift ers konk0rrans~evne og eksistens . 

På den an nen side må man være klar ove r at mulighete ne for å 
utnytt e den transporttekniske utvikling og bygge ut kommunika ­
sjon ene i N?rge e r begr enset , og at det på mange måter stilles 
større krav til an l egg og drift he r enn i de f l e st e a ndre land . 
Vår samferdse ls poli tikk må særlig baseres på å f å utnyttet 
r essursene best mulig, både når det gje l der transportavv iklinge n 
og investeringene . Det kreves en samordning av transportmid lene 
og e n prioritering av in ve st eringer . 

I sin inns t illing om den t r ansportpoli tiske målsetting sier sam­
f erdse lskommisj onen av 1955 at "hovedmålet må vær e å utvikle et 
s am l et t r ansportapparat som t il en hver tid, innenfor rammen av 
de samfunnsØkonomiske t ilg j enge lige mid l e r , dekke r lande ts 
transportbehov på den mest effekti ve måte" . 
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Som kjent utarbeidet Hoveds~yret vå~en ~1957 en rasj~naliserings­
pl an spe sielt med sikte på de tiltak som kunn e g jennomfØres 
relativt raskt og ut en større invest Aringer . Planen omfattet to 
hovedde l e r, en sen t r a l p l a n med tiltak som utredes 
og gjennomfØr es i Hovedstyrets r egi , og en dis tri k t s-
P l a n me d ti l tak som utredes og gjennomføre s av hvert e nkelt 
distrikt . Denne r asjona liseringsp lan har vært under gjennomfØring 
fra og med annet halvår 1957 . 

Departementet ba i brev datert 1 . 8 . 57 til Hovedstyret - etter 
Stortingets vedta k 13 .12 . 56 - om å få fremlagt en konkret plan 
for Statsbanenes mod ernise ring og rasjonalis ering . Planen ble 
vedtatt og det ble gitt grønt lys for den i januar 1960 . 

Jeg skal derfor bare gan ske kort fØr jeg går vide re, trekke opp 
planens hovedprinsipper: 

Grunnlaget for samferdselen og dens organisasjon må være 
sam f e r d sel s b e h o v e t j og målet e r å få dekket 
dette behov best mulig etter Økonomiske r e tnin gs linje r, slik at 
hvert e nke lt samferdselsmiddel brukes til de transporter som det 
er best t ekn isk-Økonomisk egnet for . Dette krever at myndig­
hetene t a r et klart standpunkt til trafikkdelingen mellom de fo r ­
skjellige transportmidler og gir dem like konkurranse-messige 
vilkår . 

En slik konkurransemessig likesti lling eksisterer ikke i norsk 
samferdsel i dag . J e rnbane n har mistet sin monopolstilling, men 
beholdt de forpliktelser som monopoltiden påla den - transport­
plikt, ruteplikt, enhetstakster i rom og tid, offentlighets­
prinsipp for takstene og lit en forretningsmessig handlefrihet . 

Mot oss i konkurransen har vi de ikke rutemessige transporter, 
som i meget lit ~n utstrekning er gjenstand for r eg ulering og som 
har meget større muligheter for å dri ve etter forretningsmessige 
prinsipper . 

Skal vi kunne konkurrere på like vi lkår med andre samferdsels­
midler, må NSB få dri ve rent forretningsmessig ette r bedrifts­
Økonomiske r etnings linj er , og grunnlaget for driftspolitikken må 
være kos tn a d san s var s p r i nsi p P e t . 

Dersom staten av samfunnsØkonomiske e lle r sosiale hen syn på legger 
Statsbanene plikter som betyr en kostnadsmessig belastning, må 
NSB få erstatning for dette . 

Videre må NSB fritt få bruke den trar.eportorganisasjon og de tek­
niske hjelpemidler som 2r mest r asjone lle . 

Alle transporter og virksomhe t e r som ikke er lØnnsomme for NSB 
må opphØre, e l l er om st atsmynd i ghetene finner at slike virksom­
heter a llikeve l skal opprettholde s av næringspolitiske hensyn, 
så må dette skje ved subsidiering . 
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Hj e lpev irks omhete ne må vurderes , f . eks . sagbruk, håndverkervirk ­
somhete n, ga rtnertj ene s te , r eisegod soppbevaring , god sutkjøring 
med bil m. v . Hovedprinsippet må være at slike de l e r av virksom­
het e n må sette s bort til tredjemann hvis denne kan utfØre ar­
beidet billige r e e nn NSB, e lle r hvis andre fordeler kan oppnås . 

Inne nfor det naturlige driftsomr åde som da blir i gje n må det 
mod e r nis e r e s i f u l l u t s t r e k n ing . 

De t må være et av hovedprinsippene at trafikkavviklingen med 
j e rnba ne og bil blir sett i n Ø y e s a m men hen g . 
Bildriftens oppgave må være dels å supplere el l e r erstatte jern­
banet r a nspor t og dels å tilfØre jernbanen trafikk p. l ler å bringe 
videre trafikken fra jernbane stas jone ne . Derfor kan ikke den 
Økonomiske målsetting for bil drift en sees isolert, men må sees 
s am l et for j ernba ne og bil i de r es pektive trafikkområder . 

MR-pla ne n e r i og for s eg intet arb e i dsprogr am , ingen tempoplan, 
men i grunn en bare e n r amme omkring det som ska l skj e i de nær­
mest e 10 år . Det hadde idag vært Ønskelig med e n prioritets­
liste for B~mt lige-ti l tåk med f erdig utarbeidede det a l j­
e r t e planer, me n forståelig nok e r de t umu lig i dag . Men 
vi må imidle r t i d straks start e på - e lle r r etter e s agt, fort­
sette med r a sjonal is eringsarbe idet for hurt igst mulig å oppoå 
best mulige Økonomiske r e sult a t er - m. a . o. fØrst finn e frem til 
de post e r som kan g i de gunstigst mulige r esult a t e r med hensyn 
til vår Økonomi . 

La meg så fØr vi s er nærmere på hva som e r Hovedstyrets planer 
på de e nke lt e felt i tiden s om ligge r foran oss, rent generelt 
f å bemerke at j eg hå per a t distriktene e r med på å informere den 
e nke lt e tjenestemann bl . a . gjen nom de utmerkede organer som 
driftsutvalgene e r . 

Jeg skal s å gå over til å behand l e de enke lt e tiltak, såvel de 
som al l e red e e r satt i verk , s om de tiltak som ennå vent e r på 
å bli s att ut i livet . 

TRAFIKKSIDEN 

SALGSVIRKSOMHETEN, GENERELT 

La meg få understreke en kjent t ing , nemlig at jernbanen i lik­
het med andre ~ amfer d s e lsbe drif t er ikke har noen mulighet for å 
produsere for lager . En yte lse som ikke blir etterspurt , må 
ansees som ug jenka llelig ta pt for bedriften. Vi må derfor til 
en hver t id sette alt inn på å oppnå mest mulig harmoni mellom 
våre drif ts - og t r af ikkyte lser . 

La det være sagt med en ga ng at vi a lle er og skal være selgere, 
h ve r på vår t felt . Vi må sØrge for at etaten fra Øverst til 
nederst blir g jennomsyre t av det syn som mer og mer e r kommet til 
ut t rykk når man snakker om NSB s om et forretningsmessig fore­
tage nde . Ordet "trafikant" bØr ers tattes med "kunder" . Da vil vi 
også bli mere lydhøre for propaga ndaen om salg . 
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Det satses stadig mer og mer pi salg i forretnings li vet . Våre 
konkurren te r har innse tt salgp~s betydning, og de har bygget opp 
en in te rn or ga nis asjon fo r salg som de t l egges stor vekt på . 
De bruker a lle forhåndenvær ende hjelpemidler og kanaler for å 
fremm e s a l get . 

Det har vært en nØdvendig veg å slå inn på, og jeg e r ikke i 
tvil om at det e r riktig av ORS å fØl ge den samme linj e . Vi må 
f å slått en pel gjennom at of~ent l ige bedrifter e r s t i ve og 
f orm e ll e . Vi dri ve r forretn i n~ , og vi må drive forretning på 
samme måte som and r e gjør det . Vi ha r menneskemateri e ll innen 
t r ansportsektor en i NSB som kun må l e s eg med de besfe , men de 
må f å slippe t il og v i se hva de duge r t il . 

OPPBYGG I NGEN AV SALGSAPPARATET 

Vårt st ørs te aktivum h e r ligge r i stasjonene og våre r e isebyråe r. 

Vi må i kke bet r akte b va sjone ne bare som e ksped isjonssteder de r 
vi ekspede rer tjenester og avv ikler trafikken i henho l d t il 
g jeldende inst ruks e r. Stasjone ne, r e isebyr åene og vår e agente r 
s åve l i pe rson- som god strafikk e r vår e fremste salgsorgan er, 
og det er he r selve sa l ge t fore går. stasjonene ligge r i selve 
sentret og må ikke g l emmes i re l asjon t il sa l get , me n t r e inn i 
tjenesten som bedri ftens deta l jbut ikke r. De spi lle r en betydn ing s­
full roll e 0g h a r stor e mulighe ter . På stasjonene har man de n 
umiddelbare kont a kt med menn es k ene , og det e r stasjone ne vi må 
bygge vår Økonomiske fremti d på . 

Det e r ikke i Ho vedstyr et, men i dist rikt e ne salget ska l skje, 
og s a l gsavde linge n må " f l ytte ut t il dist rikt e ne" . Je g må be 
d i striktsjefene dr a omsor g for at salgsarbeidet ut v ikler seg i 
tråd med a i sse retnin g slinj e r , Di striktenes s a l gskontore r må i 
et intimt s ama rb e i d me d salgsavde lingen i Hovedstyret r e ise ut 
og l ær e f r a se g salg steknikken og sa l gsmetod ikken osv . De r ved 
f å r man en le vende kontakt mellom l ede ls en og den enkelte 
tjene steman n s amtid i g som også ledelsen av salgsvirksomheten f å r 
hØre stas jonenes erfar inger og synspunkter . 

Sa l gsp l an l egg i ngen e r en meget v i ktig faktor i sa l g svirksomheten . 
uten plan l egg i ng blir v irksomheten ineffektiv, ving l ete og 
sj a ns ea r tet s åve l på kort e re som på l engere sikt . Jeg mener 
derfor at det må ho l des faste s a l gskonferanser såve l i l ede ls e n 
som utenfor, hvor man innen l ede lsen avgjør salgspolitikk og 
spørsmå l av prinsipi e ll karakte r . 

I dist riktene må også t r af ikkinspektØr ene bli akt i vt enga sj e rt 
i s a l g sarbe i det , og sammen med sa l gskontor ene ta de l i møte r, 
konfe r a nser og beari ft s aftene r ill . V . med propaganda og foredra g s­
kvelder med filmfr emv isning osv . Vår e se l gere må ha fagmessig 
oversikt over de avta l e r s om t r ef f es . Vi må ikke se l ge for en 
hve r pri s, vi rna ikke lage noen r ea lisasjon , men selge med for­
tjenes te . Moderasjoner må vær e det siste vi g ripe r t il. 
Vi må også nøye vur de r e gyld i ghetstiden fo r de moderasjoner v i 
innrØmmer , og ta nØd vend i g hensyn ti l per i ode r med s t or trafikk 
og ved komme ndes banes kapa sit et . 
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Når det g j e l de r s a l gsavde li ngen 1 Ho vedstyret , må den bygges opp 
under den bestemte foruts et ning at selve s a l ge t skal skje ut e . 
Vi må imi dl ertid ha et or gan som kan vær e konsult a tivt overfor 
distrikte ne og samtidig koor dinerende dist rikt ene imellom, og 
som vi l sørge for at de forskj e llige salgsfremmende tiltak kommer 
til utf Øre lse i a lle dis trikter . Videre må dette organ l egge 
frem for l ede lse n til avgjØr e lse fors l ag til bedriftens salgs­
politikk og spØrsmål av prinsipiell karakter . Dette or gan behø~er 
ikke vær e stort , men det må vær e effekt i vt . 

Såve l ved diss e kontorer som ved salgskontorene i d istriktene 
og vår e r e is ebyr åe r vil vi innbeor dre tjenestemenn fra stasjonene 
for opplæring i visse trafikksvake perioder av å r et . Tjeneste­
mennene vil de r ved f å en bedre innstilling ti l salgsvirksomheten, 
de vil l ær e or ganisasjonen og hele apparatet bedre å kj e nne, og 
vi l l ette r e kunne takle de forskj e llige problemer som vil melde 
s eg på de r e s r e spektive arb e i dsplas s e r . 

REKLAME 

I nær t ilknytning t il sa l gsv irksomheten ligge r r ekl amevirks omheten, 
og som r a sj ona liserings pla ne n også nevn er e r det i hØy grad n Ød ­
vendig at midlene t il r ekl ame og film forh Øyes . Ska l vi kunne 
se l ge vår e t j e nest er, må vi i hØy gr ad også r ekl ame r e for hva vi 
har å tilby . Vi ser hvordan vår e konkurren t e r opptre r og det er 
inge n gr unn for at vi skal oppt r e anderledes . 

Jeg vi l også minne om den forbindelse vi har med Als Plakat r ekl ame , 
og at det overfor distriktene e r pekt på at vi må sette noe inn 
på å få Økt r e kl ame inntektene . Vi må ha oppmerksomheten henvendt 
på steder og pl asser som kan vær e vel egnet til r eklame, vi må 
still e me r e pla ss til disposisjon, især det man be trakter som 
"gode " r ekl ame pla sser, da d:i.sse også gir de største inntekt e ne . 
Dette g j e lder s åve l vår e stasjoner og tog som vår e busser . 

TAKST- OG PRISFOLITIKKEN 

I takstpolitikken har vi et t av de st erkeste mid l e r t il å oppnå 
en hensiktsmessig de ling av t r a fikke n me ll om oss og de a ndre 
transpor tmid l e r . 

Som vi kj e nn er ti l e r v i be l as t et med en r ekke særf orplikt e ls er 
som f . e ks . offent l ige ta riffer, transportplikt, ruteplikt, verdi­
takst er, fa llende takste r ette r avstande n samt e ns takste r uansett 
vedkommende banest r ekn ings l Ønnsomhet . Dette e r en urealistisk 
prispoli t ikk, vi har ikke hatt a nledning ti l å vu rde r e konkurranse ­
for ho l det mot t r a nspor tkostnadene, noe som har fØrt t il at vi har 
mis tet mange transporter som vi e llers vil l e hatt , samtidig som 
vi har utf Ørt e n r e kke transportoppdrag som med forde l kunne vært 
utfØrt med a ndr e t r a nsp ortmi dl er . Våre takstsystemer i dag e r i 
hovedt r ekke ne de s amme som den gang vi hadde monopo l på l and ­
transporte ne . Enhe tst akst e ne for a lle li nje r gje lder s å l edes 
uansett stor e ller lit e n trafikk, hØye el l er l ave driftskostnade r , 
uans e tt årstid, ua nsett vognsitu a sjon e lle r e tt erspØrsel s amt 
takster ette r va r en s ve r di . 
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Vi kan ve l si at vi delvis er på vei til å forlate verditakst­
syst eme t i og med a t vi de senere åren e har g jort anstrengelser 
for å heve de l ave st tarifferte varegrupper sterkere enn de 
hØyere . 

Vi forsøke r å komme frem til et s~. stem s om li gge r nærmere det 
som a nve ndes for a ndre transportut~lver8 . Dette betyr at kost­
na de ne og konkurranseforholdene br~nge s inn i bildet og gir 
an l ed ning t il å arbe i de ut fra at ~"ostnade n e minst ska l vær e 
dekket av inntektene . 

En hve r t r ansportu tøvers st or e prcblem e r å unngå kjØring av 
l ed ig e lle r dårlig utnytt et materiel l J og han kan være villig 
t il å gå temme lig l avt med sine f r aktti lbu d hv is han bl ir sikret 
returla st . 

I denne forbindelse kan jeg nevne at vi fra.lO . oktober 1960 
satt e i ga ng prØvetakster for fraktgods i vognlaster mellom 
OSlo/Grefsen og Ånd a lsne s. Takstene gj elder uansett va reslag for 
sendinge r på 5, 10 , 15 og 20 tonn. 

Vi har på denne måte for fullt kastet oss inn i konkurransen om 
transportene på Møredistriktet, og hittil har prØven f a lt heldig 
ut . 

Våre unce rs Øke lser viser a t l Øskj ør erne ikke får full l a st for 
returkj øringe n i Os lo, men bruker bl . a. Hamar , Brumunddal, Moelv 
og Lill ehamme r som påfyllingssteder. 

Vi på vår side ha r daglig t ilde l s store strømmer av tomvogner 
på vår e ba ner , Det må her åpnes mulighe t e r fo r e n større e l a sti ­
sitet på konkurransemes sig gr unnlag i takstfastset telsen, slik 
at vi kan konkurre r e også und e r slike spesielle driftsforhold . 
I a lle fall må l ede lsen f å myndighet til takstpo litiske tiltak 
innen en fQrholdsvis vid r amme . 

I sin komme ntar til MR -planens a nfØrsl er om takst politikken ut­
taler Sam ferds e lskommisjonen av 1955 bl . a . at den vil anbefale 
at ma n a r beider s eg fram ti l takstsystemer basert på kostna dene , 
slik at de r ee lle kostnade r i stør re utst r ekning blir medbe­
stemmend e ved valg av transportmiddel . 

J eg kan i den ne forbind e lse nevne at vi har et takstutva l g 1 
a rbeide snm ska l utarb e ide forslag ti l nyt t takstregulativ f qr 
vognlas te r hvor ve rdi takst systemet b l i r e r stattet av et takst­
systew t ilpas s et forhol dene i dag under hensyn til kostnader 
og konkurran seforhold . 

Dett e e r e t meget viktig avsnitt i vår takstpo li t ikk , og det e r 
maktpåligge nde for oss å komme fram ti l et nytt system snar est 
mu lig . Ut va l get s innst illing vi l foreligge i de n a ller nærme ste 
fremtid, og j eg kan si s å meget at forslaget vil vær e meget 
r ad ika l t . Med de opplysninge r jeg i dag sitt e r inne med, e r det 
ogs å grunn ti l å tro at forsl aget vil få en positiv behandling 
i Departementet . 
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PERSON - OG GODSTRAFIKK, YTELSER es EFFEKTIVITET 

Generelt ka n vi vel si at utgangsstillingen ved fredsslutn i ngen 
va r så ugunstig som ve l mu l ig m. h . t . mulighetene for å få av­
viklet trafikken . 

Vi sto overfor et vo l dsomt behov både f or person - og godst r ans - ­
port e r, og det vi hadde å møte dette behov med var en lokomotiv ­
og vognpark som med et mildt uttrykk var sterkt nedslitt og me r 
e nn skrØpelig . 

Den totale persontrafikk i landet e r i dag langt stør re enn fØ r 
kri gen . 

Målt i pe rsonki l emet e r, yter NSB nå mer enn det dobbe l te samme n­
lignet med ~telsen i 1938 . I de flest e land viser persont r a­
fikken med jernbane ne e n tilbakegang, en tilbakegang som s ky l des 
Økingen i a nt a ll bile r og de n sterke flykonkurranse som har gjor t 
s eg gje lde nde på l e nge r e avs ta nde r . 

Norge e r imidlertid et av de f å l a nd hvor pe rsontrafikken med 
j e rnbanen har ho ldt seg forhol ds vis god t oppe både nå r det 
g jelder ant a ll r e iser, pe rsonkm . og inntekter . 

Her hjemme ha r vi mØtt og vil fortsatt møte sterk konkurr.a nse 
fra både biler, fly og kanskje hydrofoilbåter . Vi vil i mi dlertid 
st å sterkere overfor turbiler og rut ebile r nå r vi f å r hurtigere 
tog med større komfort og be 0re service . Konkurra nsen fra 
flyene vil ve l for e l Øp i g ba r e r amme en begrenset del av vår jer n ­
banetrafikk . ~nta ll privatbiler vil i år e ne f remover Øke ste r kt . 
Når vi imidlert~d t a r i betraktning vår geogr a fiske beligge nhet , 
vår na tur, de klimatiske forhol d , de forhol ds vis dår l ige veier , 
ugunstige flyforhold, dårlig utbygde flyp l asse r m. v . , er det 
iallfall ikke for e l ø p i g noen grunn ti l å t r o at vår 
pe rsontra fikk vil komme til å vise noen vesentlig nedgang i 
å ren e fremover . 

Før jeg går videre, vil jeg fØrst si noen ord om effektiviteten 
i bedrif ten vår og betydningen aven hØy effektivitet . 

For å kunne bedØmme vår betydn i ng i samfer dse l e n og bedriftens 
utvikling , kan vi på den ene side se på de t ran s p o r t ­
yte l ser so mer u t fØr t og på de n annen 
si de de n e f f e k t i v i tet yte l sen e e r 
u t fØr t med . 

Disse to faktorer - transportytelser og effekt ivit e t - vil i 
dage ns konkurranse på t r anspo r tmarkedet - l edet ette r bedrifts ­
Økon omisk~ prinsipper - vær e sterkt avhengig av hverandre, idet 
bedr e ef f ektivitet gi r grunnl ag for større trafikkyte l ser . 

Det skulle synes kl a r t at skal vi i fremtiden kunne hevde oss i 
konkurransen om transporte ne og utvikle bedriften vide r e , må det 
skje på basis av hØy e ff ekti vitet . 

For å ta utga ngspunkt i drifts år et 1958/59 utgjorde trafikk­
mengdene da 1024 mill . tonnkm. og 1726 mill . per s onkm . 



Totalt antall drif t spe rs onal e var i s a mme år 24 906, og be­
trakt er vi produktivi teten a v de tte persona le finner vi at 
antall personkm . og tonnkm. pr . sysselsatt var 11 0 415 km . 

I de sis te 10 år e r de nne produkti vitet Øke t me d 8,5 %. Vi må 
i midJer t i d vær e kla r ove r a t prod uktivitet e n ha dde et l a vmål i 
1952/53 og at de n fr a dette ti dspunkt og fr e m til i dag er 
stege t med ca . 24 ,5 %. I de siste 6 år ha r vi s åledes hatt en 
årlig Økning a v produkti vi tete n på ca . 4 %. 
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Når :.mJerskudd e t allike ve l e r s tege t, e r bl . a . en av årsakene at 
lØnnsut gifte ne har st eget s te rker e enn produktiviteten . 

I og med a t personalut g ifte ne ut g j ør omlag 7 0 % av bedriftens 
kostn ade r, vil ma n l e t t forst å a t produktiviteten av personalet 
ut e n s ammenligning vil være de n viktigst e f aktor . 

Men produkti vite t e n av trekkra ft aggr egat er, utstyr og stasjons ­
arra ngement e r s amt rull e nde vog nma t eri ell e r s e lvsag t og s å meget 
viktig og s e lv om vi be trakt er disse produkti vit e ter hve r for 
seg , vil de vær e e n funksjon a v hverandre . ;' 

PERSONTRAFIKKEN 

For å holde oss til persontra fikken ka n vi s e på antall tog­
kilome t e r (ekskl . bla nde de tog ) i de siste 10 å r , og vi vil da 
finn e a t diss e togkilome t e r ha r Økt 43 % i de nne periode , mens 
persontra fikke ~ - målt i a nt a ll r e ise r - s amme periode har 
g å tt t i l b a k e m ed 3 %,. Målt i antall personkm . 
ha r tra fikke n Økt med 2 %, dvs . a t de n g j e nnomsnittlige reise ­
l e ng de ha r Økt noe . 

utviklinge n ha r s å l e de s gåt t i r e tning aven sterk Økning av 
ant a ll t ogkilome t e r i forhol d til t r a fikkme ngde n, et forhold som 
kan vær e meget be t e nke lig Økonomisk sett . 

Vi ka n rikt i g nok si at de nne utvikling e r f or årsa ke t ve d at det 
har vært muli g å sette inn l e t te r e og billige r e motorvognmateri­
ell, og ved at l okomot i vt og ha r f ått mer e dri f ts Økonomiske trekk­
kraftaggr ega t e r . 

Vi kan a lts å si Get slik at der hvor de t t i dlige re ikke var Øko­
nomisk forsv arlig å utv i de rut e ordninge n med fl ere tog , kan 
dett e ha bli tt mulig ved me r e og l e tt e r e ma t eri e ll . 

Hvis vi vide r e s e r på ut viklingen av a nt a ll akselkilomet er i 
s a mme lO- årsperiode , vis e r de t s eg at di SS e ha r Økt med 32 %, 
me ns utny tt e lsen av pl a sse ne i pe rs ontog s amtidig er red u­
ser t me d 12 % og ligge r nå på ca . 35 % nv plasskapasiteten . 

Jeg ska l komme inn på de t te ig j e n s e nere i foredraget . Som tallene 
viser, ha r vi ka nskje gått for l a ng t i å utvide toggangen . Sett 
i r e l a sjon til behovet ha r utvide lsene f or egått på et sviktende 
Økonomisk grunnl ag . 
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Når vi ska l beregne et togs l Ønnsomhet har plassutnyttelsen 
me get å si , og j eg må be dist r iktsje f ene se nærmere på det te og 
ta gr undi g fatt på arbe idet med å unde rs Øke belegget i togene . 
Det kan formentli g bli nØd ve ndig at di striktene setter på en 
spe sie ll mann som i s amarbe i d med ~ lanleggingskontoret i Hoved­
styr et foretar utredninge r og kostnadsana l yse r med henblikk på 
å f å dekket be hovet på e n rasjonell måte . 

r sis te budsjett år - 1959/60 - skaff3t persontrafikken oss en 
innt ekt på 174, 8 mill . kr ., mens ~odst rafikken ga oss 217,6 
mill . og andre trafikkinntekter 13.7 mill . kroner . Det vil altså 
si at de r e ne pe rsontraf ikkinn tekte r utg jorde ca . 43 % av de 
tot a l e t r nfikkinntekter. Denne prosentsa ts ligge r meget hØyt 
sammenli gnet med and r e europei ske j e rnba ne r . 

På den annen side kjenner vi ikke de kostnader som persontra­
fikken påfører jernbanen og heller ikke de kostnader som gods­
trafikken belast e r oss med , da det ikke foreligger noen fordeling 
av de r egnskapsfØrt e f e lleskostnader. Vi bØr imidlert i d skaffe 
oss oversikt over kostnadsstrukturen o~ trafikkartenes lØnn­
somhet i hovedtrekk og i deta l j, slike at vi kan f å et sikkert 
Økonomisk grunnlag fo r å utarbe ide oversikter til å trekke opp 
retningslinjer og til å planlegge ru teordninger, takstsystemer 
!TI . V . 

I MR-planen er antydet en nettobespare lse på 25 mil l. krone r 
årlig ved r a sjona lisering av togfr emfør ingen . Dette refererer 
s eg vesent lig til personbe fordringen ved en r asjonell oppbygging 
av rut e ordninge n og ved bruk av hens iktsmessig materie ll innen­
for r ammen av den t r ekkr afttype v i t il en hve r tid har . 

Rasjona liserings gev ins te n ved "Ve kk med dampc=: n" e r ikke innbe ­
fat tet i denne besparelse . 

Som de r e kje nner ti l foreli gge r det på mange omr åde r en ove r ­
dimensjoneri ns av transpor tapparatet for avvikling av den be ­
s tående pers ont r af ikk, og j stor utst r pkn i ng skjer det e n unØdig 
para ll c=: llk jøring som bevi rke r dårlig utnyttelse av kapasit e ten 
og de rmed hØye r e knstn ade r enn nØdvendig . 

La me g r askt summere opp: 

Våre ford e l e r fremfor r utebi l e r e r at vi ka n fremfØr e store en ­
hete r med mange plasse r med ett t r ekkaggr egat , med store hastig­
he te r, komfort og sikke rhet . 

En r uteb ils pla sska pa sitet e r sterkt begrenset , men den har stor 
fl eks ibili tet ved fremfØri ngen . 

Flyene har de s tØrste hastigheter, men kapa sitet og stoppe steder 
er sterkt be grenset . 

Jeg mener vi nå for fullt må gå inn for å satse på våre fortrinn, 
nemlig ka pasitet, hurti ghet, komfort og sikkerhet, for på denne 
må ten å t a hånd om vår de l av markedet . 
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Jeg nevnte s åvidt den fremtidige Økning av personbiler. La oss 
se litt på det . 

Pr. 31 .12 . 59 var det i a lt r egistrert 185 000 personbiler her i 
l andet , og en prognose ut arbei de t av Opp lysnings r ådet for Bil­
trafikken viser e n Økning av antall personbiler på 200 000 -
a ltså mere enn en fordoblin g - de nærmeste 5 år. 

En slik utvikling vil bety at i lokaltrafikke n omkring de større 
byer vil bruk a v personbiler begrenses av fremkomstmuligheter og 
parkeringsforhold . Transportavviklinge n må nok fremtidig for en 
stor del baseres på rutegående kollektive transportmidler . 

Over mellomdistansene og særlig over de l enger e avstander må vi 
fortsatt kunne hevde oss i kampen om tra nsportene også blant 
bile iere, der vi må kunne g i e n r a ske r e , sikrere, ~ , illigere og 
mere komfortabel befordring . -

Hovedstyret har a ller ede bedt distriktene om å være oppmerksomme 
på forholdet vedrØrende parkeringspla sser ved sta sjonene, slik at 
vi s åvidt mulig l egge r opp til e n ordning for bruk av bilo . l . 
for transport me llom jernbanestasjon og hjem . 

Hovedstyre t tok for noe n år siden opp spØrsmå l e t om å foreta 
undersØke lser av persontra fikkavviklingen i SØndre Østlands­
område . Formå l et var å komme fram til konkre t e tiltak, særlig 
med tanke på e n s amordning av trafikken me llom rut eb il og jern ­
ban e . 

Med samordning mente man en fordeling av t rafikken på de for­
skjellige trafikkmid l er, slik at man fikk en Økonomisk og til­
fredsstill e nde avvikling av traf ikken med et transportapparat 
tilpasset behovet . 

Følgende 

r e t n in g s l i n j e r 
v ,i kIl n ge n 

for t raf i k k a v -

skulle l egges ti l grunn (jfr . også avsnittet om rutearbeidet inn ­
tatt under driftssiden ) : 

l . 
Tog med s å lit en trafikk at kjøringen er direkte tapbringende, 
innstilles de r hvor tra fikken kan avvikles mere lØnnsomt med 
bilrute r. 

2 . 
Tog over l enge r e og midlere av sta nd er g is færre stopp og dermed 
hurtigere fremførin g i de t ilfe lle man kan forutsette en bedre 
Økonomi, bl . a . ved at en bedre betjen ing av de viktigste reise ­
relasjoner kan g i Øket t r afikk . Samling og spredning av trafikk 
fra og til sted er med forholdsvis liten trafikk overfØres til 
bilruter i korrespondans e med togene . 
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3 . 
På strekninge r hvor det er paralle J lkjøring me llom jernbane og 
bil, og hvor det samlede t ransport a ppara t syn e s å være for 
stort, s Økes dette r egulert ved å overfØre trafikken til bil 
eller bane i den ut strekning det er mulig å avstemme transport ­
apparatet etter behovet. 

4 . 
Ved å e tablere he nsiktsmessige korrespondanser på overgangs ­
steder for bane og bil . 

Det er foreløpig foretatt unders Øke lser ved 4 strekninger, hvor 
de t er beregnet fØlgende min dr e kostnade r pr . år ved gjennom ­
fØring av forskjelli ge tiltak : 

(Dr amme n) Hokksund-HØn e foss kr . 500 000, -
Gj Øv ikbanen med sidelinjer og Valdresbanen Il 2 000 000 ,-
Kongsvinge r og ::LI Ørba ne n Il l 200 000 ,-
Vestfoldbanen Il l 5 00 000, -

Totale kostn ads s e nkninge r kr . 5 200 000, -

De størst e besparelsene er fremkomme t ved sl Øyfin g av svakt be­
l agte loka lpregede tog , hvor trafikken kan overfØres til bil ­
rut er på en for de r e ise nde t ilfredsstillende måte . Man har lagt 
vekt på å opprettholde gode korre spondanse forhold togene imellom. 
Videre har man så l a ngt som mulig sØkt å oppr et tholde e n til ­
fredsstillende fremføring på jernbane av skole- og a rbeidsreisffide. 
La ngveg sre ise nd e e r g itt e n r aske r e fremføring ved sl Øyfin g av 
stopp ved s ta sjoner med lite n trafikk og hvor det kan etableres 
a ndr e t ilfred sstillende muligheter . Det e r i besparelsene ikke 
medregnet noe for Øket trafikk som fØlge av hurtige re fremfØring 
av fjerntogsreisende . 

Ved Gj Øv ikbane n med side linj er og Va ldre sbanen, hvor det er be ­
r egnet en kos t nads r ed uksjon på 2 mill . kroner årl i g , e r det for ­
utsatt dieselisering av V' , ldresbanen og e l e ktrifisering a v 
Gj Øv ikba nen . 

Ved innfØring av eventue lle nye rut e ordninge r i persontra fikken, 
må vi nok r egne med endel midlertidig motst and fr a publikum . 
Dette ka n f r emkomme som kritikk i dagspre ssen og r e solusjoner til 
samferdse lsmyndighetene m. v . Det kan også fre mkomme motstand fra 
vårt eget pe rsona l e . 

Denne motst and må møte s med sunn og riktig oppfatning og informa­
sjon fr a e n enhet lig l ede lse med ensartet må lsetting og r etnings­
linj er . 

Distriktene må på grunnlag av de gitte r e tningslinjer i praksis 
arbe i de mot må l e t . Det e r nØdvendig å a rb e ide systematisk og 
grundig , vi må et t er hvert i st ørst mulig utstrekning sØke å 
kvantifis e r e probieme ne i tall, slik a t vi s å l a ngt som mulig 
vet hva v i g jør og ikke ba r e tror e lle r an t ar. 
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GODSTRAFIKKEN, GENERELT 

Jeg vil også si litt om den siden hvor vi henter de største inn ­
tekter , nemlig god strafikken . 

Da vi i det forrige århu ndre begynte å bygge jernbaner her i 
landet, var det som kjent tømmertransportene som var selve grun n­
l age t , og godst rafikken ga også i den fØrste tiden hovedtyngden 
av inntekte ne . Imidle rtid vokste persontrafikken hurtig , slik at 
den a llerede i 1885 ga hØyere inntekter enn godst rafikken . I 
l ange perioder l å inntektene jevnt, men etter århundr eskiftet 
fikk godst r 2fikken et klart overtak og beholdt dette helt til 
siste krig . 

Da g ikk igjen pe r sontrafikken forbi og hadde lede l sen helt til 
1949/50. 

Vi må vel gå ut fra at den utviklingen vi nå e r inne i tyde r på 
at godst r a fikken vil f å stadig større betydning for NSB ' s Økonomi. 

Mens vi stort sett har klart å avvikle ekspedisjon sarbeidet ved ­
rØrend e persontrafikken på en tilfredsstillende måte, er fo r­
holdene når det gje l de r god strafikken helt ande rledes , og pro ­
blemene er betydelig større . 

For at vi skal kunne fremfØre godset hurtig og effekt ivt, må 
skiftearbe ide t , savel på terminalene som underveis foregå hurtig 
og rasjone lt . Her har det sviktet i betenkelig gr ad . 

Også tungvinte og dårlig utstyrte godsekspedisjoner har bevirket 
betydelige forsinkelser i godst r ansportene . Usikkerheten med 
hensyn til fremfØringstidene har også gjort sitt til at vi ikke 
har kunnet stille opp helt pålitelige planer for fremfØring av 
vognlaster . Det bØr derfor gjennomfør es et system med forut ­
melding av disse , slik at trafikantene kan bli unde rrettet på 
forhånd når god set vil være klart for avhent ing . 

Slike forhold har svekket vår konkurranseevne i betenkelig grad, 
og det er ingen tvil om at det kan oppnås meget betydelige rasjo ­
naliseringsgevinster ved å effektivisere terminalarbeidet . 

Også her må vi ta togordningen opp til grundig vurdering , og vi 
må fØrst og fremst sørge for at de store sentra blir betjent på 
en utmerket måte , samtidig som også de mindre steder blir gitt 
en tilstrekke lig service . 

Spørsmålet om knutepunkttrafikk melder seg med full tyngde og 
jeg skal komme tilbake til det senere . 

Når en kunde ska l velge sitt transportmiddel, er det av vesentlig 
betydning for ham å vær e sikker på at godset som han sender vil 
komme frem ti l rutemessig bestemt tid . Det er klart at vi 
a l l e må gå inn for denne oppgave slik at vi kan by vår e 
kunder et godt rute6pp:~gg og sikre transportplaner også for 
vog n l a ste r . 

Vi må sørge for en raske r e terminalbehand ling av god set og en 
raske re stilling av vogner for opp - og avlasting . 



Det kan videre bli nØdvendig for oss å foreta en noe annen av ­
veiing transportene innbyrdes e nn vi hittil har g jort, slik at 
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vi prioriterer de transporter som e r mest l Ønns omme for oss , både 
når det g jelde r vogntildeling og fremføring . 

For å effektivisere god sa rbe idet , både int ernt og i forhold til 
kundene er det satt i gang arbe i dsu nde rsØkels er ved en rekke 
stasjone r og både inn - og utvendig tjeneste e r gjennomgått . 
Ra pportene for disse unders Økelse~ viser hittil en samlet kost ­
nad ssenkning på kr . 3 , 1 mill . pr. år ved e n investering på 
kr . 1, 3 mill . 

Ved di sse f ørstega ngsunders øke ls er ha r man i særl ig grad tatt 
sikt e på å oppnå en grov r a sj ona lisering , da det vil være pr aktisk 
vanske lig og he lle r ikke lØnnsomt å sti l l e større krav til fø r ste ­
gangsra sjona liseringen . 

Ved sene r e undersøkelser, etter noen år, vi l de t ytterligere kunne 
effektiviseres gje nn om nØyaktige r e studier og som f ølge av den 
tekniske og organisatoriske utvikling som måtte ha funnet sted 
i mellomtiden . Spesialundersøkelser på de sto r e stasjonene 
må vi fortsette, mens v i på de mel lom sto re stasjoner 
- hvor alle g j ør emål ved trafikkavviklingen kan s ee s mere under 
ett - finn er det mest ·praktisk å drive det vi kalle r stasjons ­
unders Øke lser . 

Det e r hit ti l foretatt bare noen f å stasjonsundersøkelser, men 
det antas at slike undersØkelser bØr foretas ved ca . 60 av våre 
st a sjoner . 

Ved l Øsninge n av prob l eme ne må vi a lltid ha klart for oss at 
kunden e alltid vil vurdere transporten i sin hel het 
fra fØr til dØr - uanset t hvor mange og hvi lke transportmidle r 
som brukes f~r transporten er avsluttet . 

Dette synspunkt er grunnl eggende hvis man skal s Øke fram til en 
rasj one ll transportavvikling . Svært mange ev de transporter som 
vi be s Ør ge r e r bare deltransporter, dvs . at r e sten av tra nspor ten 
besørges av andre transportmidler , bil e ller båt . Ved slike trans ­
port er er det avgjØr ende at omlastingen kan foregå hurtig og 
rasj onelt . 

Ge nera lt kan man ve l si at oppgave ne innen gods sekt or en må f a lle 
i to hovedde l e r . Den ene går ut på å organisere arbe idet med det 
tekniske utstyr og faste arra ngementer av forskjellig art s om 
allerede finn es . ne n a nnen de l av oppgave n om f atter forslag til 
nyanska ff e lse r av t eknisk utstyr og endringer av stasjonsarrange ­
menter . 

For å finne fr am ti l e n gunst i g l Øsning og fo r å få or ga nisert 
a rbeidet på e n så hensikt s mes sig måte som mulig , e r det nØdvendig 
at vi g j ør bruk av arb e idsun de rs Øke ls er og arbeidsstudier . 

Det a rb e i de s også bl . a . med spørsmålet om sammenslåing av il - -og 
fr aktgodseksped isjonene ved en r ekke større sta sj oner . Av t e k­
niske hjelpemidler ka n j eg nevne at vi h~r ca . 50 ga ffeltrucks, 
ca . 400 gaf f e lj ekktraller og 15 000 l a stpa ller. Vi har ca .7-800 
beho lde r e av forskjellige typer og ca . 50 tØmmerkraner . Alt til 
en verdi av ca. 4 , 5 mill . kroner . 



'-
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Parallelt med denne tekniske utbygg ing er det for en r ekke av de 
st ørste god sekspedisj oner ogs å gje nn omf Ørt endringe r i a rbeids­
metoder og or ganisa sj on sformer som har fØrt til en øket effektivi ­
tet og til reduksj on av persona l antallet . 

Jeg vil og s å peke på nØdvendigheten av å f å ana lysert ut giftene 
i forbindelse med t e rminalarbeidet for godst r a fikken . utg ifte ne 
for stykkgod s transport e r kontra transport av vogn laster og 
samlasting må bringes på det r ene . 

Det er en kla r ting a t vår e ut gift er stiger jo mere vi behandler 
god set, og kunne vi ta imot vårt stykkgods og laste direkte inn 
i vogn uten å gå via p&kkhusgulv, ville vår e kostnader redus er es 
betyde lig . 

strekning sv ogner må vi av hensyn til sorteringen stort set t 
skifte til pakkhus, men j eg vil be distriktsje f ene se nærme r e på 
forholdet vedr Ørende oppla stingen av de direkte stasj onsvogner. 
Ved enkelte terminaler - for å nevne et eksempel: "Morstadstikken" 
ved Gx ., Oslo ø. - lastes opp en r ekke di r ekte stasjonsvogne r 
hvor kundene l ever er godset direkte i vognene . Dette krever fri­
l a stespor, og de r hvor ordnin gen kan utvides ti l å g j e lde både 
lossing og las ting av vognene blir det også nØdvend i g med en 
rampe mellom bilplattform og j e rnba nevogn . 

Et vesentlig f orhol d m. h . t . vår e stykkgodstransporter s om vi må 
se nærmere på e r bruken av åpne vogner . En r e kke av de utenla ndske 
forv a ltninger ha r r ed usert bruk av åpne vogne r i stykkgodstra­
fikken bet r a kte lig , og bruke r i meget stor utst r ekn ing lukke de 
vogner. Når vi ser hvor dårlig utnyttet vår e åpne stykkgodsvogner 
ofte er , bØr vi ta und er overve ielse å l a ste mere "å pnevogngods" 
i de lukke de vognene . Det er ikke mulig å komme helt bort fra 
kj øring av åpne vogner i denne forbindelse , men med en syst e ­
matisk pla nlegg ing kan vi kanskje komme frem til e n or dn ing med 
kj øring av åpne stykkgod s vogne r f . eks . l a 2 ga nge r i uken. 

Vi vil oppnå en l ette lse for kun dene ved innleveringe n, lette 
innla stinge n, togsammensettingen og togvekten s om i g j e n gir oss 
Øket kapa site t. 

Endel god shus e r i dårlig f orfatn ing . Disse bØr sett e s i skikke­
lig stand , men det bØr planlegges og pri orit er e s ut fra drifte ns 
og tra fikken s krav om e n e ff ektiv god sbehandling . 

KNUTEPUNKTTRAFIKK 

Med hensyn t il knutepunkttrafikken så har det ved flere a nled­
ninger vært hevdet at de nne fØr st vil kunne l Ønne s eg i fu llt 
monn ved innfØring av CTC-anlegg i togfremfØringen på samme 
strekning . 

Dette kan vi ikke vente på . Vi må i større utstrekn ing enn i dag 
bygge på knut epunkttrafikk, og vi må spesie lt se på forhold e ne i 
de av vår e dis t rikt er som har stor befolkningstetthet , og hvor 
forh ol de ne ligge r t ilnærme lse svis opp mot forholdene i a ndr e 
land, f. e ks. Holland . 



Der hvor f orholde ne ligge r til r ette for det må vi starte 
snarest uten å avve nt e CTC-a nlegg . Distriktene bØr utarbeide 
forslag me d Økonomiske beregninger og overslag . 
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Når saken er unders Økt og analysert med det resulta t at krets­
kjØring vil l Ønne seg , må de t ogs å - når systeme t e r satt i verk 
- Wlge s tilstrekkelig opp slik a t vi vet at forutsetningene 
holder. 

SAMLA ST ING 

Selv om de t i denne forsamlin g e r helt un Ød ve ndig å forklare 
hva sam l a sti n g er, vil j eg a llikeve l knytte noen 
ord til denne form for ekspedi sj on a v gods. 

Prinsippet med yrkesmessig s am l a sting e r anerkjent og meget ut­
bredt i de a ller flest e av de e urope iske j e rnbaneforvaltninger. 
Det e r ba r e 4 f or va ltninge r i Europa s om ikke e r med, nemlig 
Storbritannia , Tsj e kkosl ovakia , Ungarn og Jugoslav i a . 

De forv a ltninge r s om har s aml a sting er klar ove r at ekspedisjons­
formen e r nØdve ndig fordi den rasjonalis er e r stykkgodstrans­
portene , og fordi den e r et av de beste konkurransemidler mot 
andre transportmidler . 

En rekke forvaltninger har ge ner e lt f a stsatt unntakstariffer med 
fra ktreduksj on for s aml a sting s god s, mens e ndel forvaltninger har 
fraktb eregnin g a v s am l a s t ing s god s e t te r de ordinære tariffer og 
innr Ømme r istedet r ed uksj on i varierende gr ad . Re duksjonens 
stØrrelse vil oft e være avhe ng i g av konkurranseforho ldet 1 
hvert enkelt tilfelle. 

De erfaringer de utenl a ndske f orva ltninger har g jort m.h.t. s am­
lasting er gode , og f or ve ntninge ne s om i sin tid ble satt, ansees 
s om innfridd . 

Hos oss kom yrkesmessig s am l a s ting inn i bildet i 1925 og vi har 
i dag kontra kt med i a l t 8 firmaer. 

Samlastvirks omheten ho s oss har vært fr emme i avise ne s spalter, 
den har vært inngående drØftet våre tjenestemenn ime llom, i 
fa gforenin ge ne og de r e s or ga ne r og i St ortinget . 

Je g skal derfor ikke opph olde meg lenge ved spørsmålet , men siden 
det f ortsatt s yne s å he rske noe tvil blant ende l av pers onalet 
angående berettigelsen av samlasting hos oss, vil j eg be om at 
distriktsjefene sørger for informasjon t il pers onalet. 

Hovedutvalget f or Statsbanenes dr ift utta l te i møte den 27.2.59: 

"utvalget finn e r at s aml astvirks omheten e r berettige t og at 
det e r av betydning og svært nØdve ndi g slik forholdene 
ligge r a n i dag å g i utfØrlig informa sj on til personalet 
om denne saken." 



-
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La meg sl å f a s t at s am l astt r af ikken e r et godt våpen mot l a nde ­
vegstransp ort e ne . Saml a sterne e r vår e age nt er og vi må be trakte 
dem og beha ndl e dem s om det og l egge f orhol dene best mulig ti l 
rette for dere s virks omhet . 

Jeg ka n nevne at et e ne ste a v våre samlastfirmae r daglig laster 
opp og utnyt te r helt mel l om 50 - 60 lukkede vogne r ved Oslo ø. og 
v. 
Vi må ikke lukke øynene fo r at det i de n senere t id har vært en 
markert utv ikling og s å i de n samlasting s om foretas ved bil­
t r ansport . Samla s te r en s amler he r god set og f år det sendt i hele 
e ller de l e r av bil l a ss og kan ofte nytte l ed i g r e turkapasitet . 

Vi må bruke de mid l e r vi har f or å op pn å ras jonell transport, og 
f or at den yrkesmessige s am l asting skal virke t ilfredsstille nde 
f or NSB og samlasteren, e r det e n forutsetnin g at det er et godt 
samarbe id mellom vedkommende samlastfirma og jernbane ns represen­
t ant er ved de ekspedisj onss tede r de r samlasting foregår . 

SAMMENSLÅING AV IL- OG FRAKTSTYKKGODS 

La me g s å nevne et f orhol d som vi må ha o ppmerks omhe ten henvendt 
på og s om vi må ta opp til behandling i nær fremtid . 

Det er bere ttige lsen av å ha adskilt e ekspedi sjonsmåter for il­
og fra ktstykkgod s . 

Hensikten med å sende ils tykkgod s fremf or f r aktstykkgod s er j o 
a t ilgod set ska l transportere s r aske r e . Ett er hvert har f or ­
ho l dene utviklet seg slik a t det of t e e r svært liten e ller inge n 
tidsforskjell i transporttid mellom disse 2 god sarter. 

Som kjent har vi etter hvert og s å sØkt å konsentrere il - og frakt ­
go dsekspedisj one ne på ett s ted , og f orhol dene skulle nå derfor 
med hensyn til de tekniske a rrangemente r l igge bedre til r ette 
fo r en s ammens l å ing av stykkgod sartene . 

p ~ de n annen si de vil sammensl å inge n kunne bevi rke e n inntekts­
svikt , hv is det av konkurrans emess i ge grunne r ikke l a r s eg g jøre 
å re gul er e takstene i t i lstrekke lig gr ad . 

Spørsmå l et bØr imidlerti d und ers Økes og utrede s . 

LOKALGODS 

Det samme g j e l de r spørsmå l et om en f or e nkling a v kontorbehand ­
linge n av stykkgod s ved å gå ove r ti l e n utvidet bruk av 
"loka l god s" . 

Dett e e r s om kj e nt s endinge r på kunden e s a nsv a r , her bruke s ikke 
fr aktbrev og frakten utfer di ge s ved frimerke r som klebes direkte 
på pakken . 
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Hos oss e r "loka l god s" begr e nset til 10 kg . og 50 km . I Danmark 
blir ha l vpar te n a v a lle s t ykkgod sse ndinge r s endt s om "ba ne pa kker" 
( t ilsva r e nde "l oka l gods"), vekte n e r begr e nset t il 25 kg . og de t 
e r inge n begr e nsning i a vs tande n. 

Forutsetninge n f or å oppn å en s å hØy ef f ekt i vise ring s om mulig 
ved innføring av "loka l god s" i s tørre omf ang , e r a t vi f år en 
e nke l ut l eve ring av s e ndinge ne t il kun de ne . Ved DSB blir a lle 
bane pa kke r ut kj Ørt t il kun de ne , og utkj Øringsavgifte n blir be ­
ta l t ved innleve ringe n på s e nde rs tas j onen . 

VOGNTJENESTEN 

De t e r s tor e verdi er s om e r nedl agt i vår god svognpark . En G4-
vogn kos te r f . e ks . i dag rundt 50 000 ,- kroner, e n T14 - vogn 
ca . kr . 45 000 ,- og ska l vi a nskaf f e e n spe s ia l vogn som f . eks . 
e n Trfo4 , s å må vi ut med ca . 270 000 ,- kr one r . 

De t e r kla rt a t vi må ta hånd om sl i ke ve r di e r og dispone r e dem 
på e n slik måt e a t vi får e n opt i ma l ut nyt t e lse a v vognparke n . 

Gods vognene gir oss me r e e nn 50 % a v v3r e inntekt e r, og e n vog n 
til 40 -50 000,- krone r s om st år uvirks om på e n stasj on e ller 
si de Br ~r ska ff e r oss inge n innt ekt e r . 

En r eg is t r ering fo r en ti d t ilbake vist e a t vognla stvogn ene 
g j enn omsni t tlig st o 3 dØgn på sta sj one ne , 3 dØg n ut e n o m 
den t i d s om medgår til l ossing e lle r l ast i ng - he l e 44 % a v om­
l øpstide n . Dette vise r a t v i ikke disponer er vognpa rke n riktig , 
og j eg må si noen or d om de t te og s å . 

Kn a pphe t e n på go dsvogne r går i g j e n i e n r e kke s a ker i alle år 
ette r fri g j Øringen . De t e r ikke tvil om a t vi ha r mistet me get 
trafikk i disse år e ne på grunn a v at vi ikke i r e tt tid har 
kunnet s ti lle de t riktige a ntall vogner e lle r de n Ønskede vogn­
type f or vår e kund er . 

De n peri odev ise vog nma nge l har g i tt bilfront e n gode kort i 
hendene og va r nok e n s terkt medvirke nde årsa k da import e n a v 
l a s te bil e r i sin t id ble frig i tt . 

Særlig ha r kna pphe t e n r ammet Østla nds omr åde t . 

Øs t l a nds omr ådet l a s te r va nligv is opp fl e r e vogne r til ytt er­
dis t rikte ne e nn omve ndt . Tyngde n av industrie n ligge r her, og 
behovst g j e l de r særlig lukkede vog ner f or f er di g pr odukte r . 

Vognbehovet må de rfor t il de l s de kke s g j e nn om tomkj øring fr a 
ytt e r distrlkte ne , og de nne ha r ikke a ll tid vært like ve llykke t . 

I de n s e ne r e t i d ha r ma n og s å f ått l a nge sliptransporter f . eks . 
he lt fra He l ge l a nd til Østlande t. De tt e , s a mme n med en Øke t 
transport a v hØy fr a TrØnde l ag ha r til sine tider skapt vogn­
mange l og s å nordpå . 



Transp ortbehove t og behovet f or de f orskj ellige vogntyper 
varierer g j e nn om år et . 
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Ser vi på kurve n over de g j e nn omsnittlige antall oppl astinger 
de siste 5 år , finner vi at januar og februar vanligv i s er svake 
trafikkmå ne der . Antall opplastinger stige r sterkt fra april-mai 
til oktober-november med e n lit en t ilbakegang i ferietiden i 
juli . 

I april-mai e r det s om r ege l knapt både med G- og T-vogner . I 
juni er det mangel på T-vogne r og fra august til november har 
vi til stadighet mange l på lukkede og til dels stor knapphet på 
åpne vogner . 

Vi har altså vognknapphet e ller direkte vognmangel s t ore dele r 
av året - enten ove r he le l a ndet el l er i bestemte omr åder. 

Dette at vi ikke ka n tilfredsstille etterspørselen kan ha mange 
årsaker . Det ka n være f or lit en vognbeholdning a v de aktuelle 
typer , eller det kan vær e a t de t stelles for dårlig med vognene 
slik at oml Øpstallet blir for hØyt, med andre ord , det går for 
lang tid mellom hver gang vi l a ster opp vognene . 

Vogne nes oml Øpshastighet spiller e n vesentlig r ol l e for deknings ­
mulighe t e ne . De t er ikke l e tt å fastle gge omlØpstallet eksakt , og 
helst burde vi kj e nne de t for hver enkelt vogntype . Det tall det 
opereres med i dag angir oml Øpstiden f or a lle vogne r tatt und er 
ett, og blir av f orskj e llige grunn er ikke noe godt mål for 
effektiviteten i vår vogntjeneste . 

.. .:" . 
Blant annet e r alle våre ukurante vogner med i beregningsgru rr~-· 
lage t . Oml Øpsta l l et har derfor e n tendens til å være hØyt i tider 
hvor det e r godt om vogner , og l aver e i perioder med vognknapphet . 
For en del skyldes dette selvsagt at man gjerne tar bedr e vare 
på vognene når det er lit e a v dem . 

I 1957 ble det tatt en r eg istrering s om omfattet ca . 7 500 opp­
lastinge r . Det ble påv ist e n oml Øpstid på vognlast - vognene på 6 
kalenderd Øgn , mens stykkgodsvognene var nede i 2 , 4 ka l enderdøgn . 
Gjennom ber egninge r fant man s å oml Øpstallet for hele vognpar ken 
s om f or vognlastene var 8, 6 ka l ende r dØgn . 

Dette sier oss at vi s t iller vår e vogner - i vognlasttrafikk ~ 
til ny oppla sting ba r e hvert 9 . dØgn og det e r ikke br a . 

For de registrert e vognlaster ut g jorde transporttide n - inklusive 
tomkj øringe n - 28 % av he l e oml Øpet . Til oppho ld på utgangs - og 
e nde stasj on f or transportene g ikk det med he l e 72 % av omlØps ­
tide n, og herav f a l t he l e 44 % på opphol d ute nom 
les s e - o g l o s s e tid . Dette vise r a l ts å at vi kan 
oppn å resultate r ved å bedre oml Øpsta llet for vog n -
l a st e n e o~ ved å s e nærme r e på terminaloppho l dene . 

Antall oppla stinger f ordeler s eg st ort set t med 45 % på s tVkk­
gods og 55 % på vognlast er . stykkgodstrafikken legge r i mi dl er t i d 
bare beslag på ca . 19 % av vognparken . 
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Vognparke ns s amme nsett ing ska l j eg beha ndl e li tt s e ne r e i 
f or edr aget . 
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M. h . t . drif t spoli t ikke n f or vogntj ene ste n må v i k omme frem til 
e n kla r målsett ing f or vår t a rb e i de og t r ekke opp de r e tnings ­
l inJer s om vi ska l a r be i de et t e r f or ~ nå dette mål. 

MR - pla ne ns drif t s po li t i s ke r et ningslinje r f or avvikling av god s ­
tra fikke n ka n va nske lig g j e nn omf Ør e s i s in he l het ut e n a t 
pl a nen s Øvrige ~ il tak og f orut se tninger e r satt ut i live t . De t 
gje l der in ve s te r i nge r og det g j e l de r s amor dning i s amferdse l e n . 

Dette for uts e t te r a t det må t r e kke s opp m i d I e r tid i g e 
dr i ftspolitiske r e tnin gslinj e r i MR - pla nens ånd . 

Ove r gangs periode n blir va nske lig , og d i s s e r e tnings linj e r må 
vær e fl eksibl e slik at de t il e n hve r tid kan tilpasse s de t 
a kt ue lle t r a nspor tbehov og den aktue lle t r a ns portka pa sit e t . 

Det e r i dag en vi ss motsetning me llom vår t r ans portplikt og 
tra fikkve r ving på den ene s i de og dri f t s k ostnadene - fr emf Øring s ­
og skif te kos t nade r og vo~n f orbruk - på den anne n si de . Vi ut ­
f Ør e r med andr e or d t r a nsport e r s om vi ifø l ge vår tra nspor tplikt 
m å avv ikle , og vi ha r ve r vet tra fikk uten at det e r he lt 
klart hv ilke kostnade r tra nspor te ne påfØr or oss . 

Ve d inngåe ~. s e av avta l e r og mode r a sj one r tar vi fo r lit e he nsyn 
til vogn si tuasjonen - kna pphet , overskudd , vogntype r og tom­
vogns t r ømme r . 

Hovedstyr et ha r i et brev t il di strikteno gitt e nde l direkti ve r 
s om på kor t s1kt ska l s t r amme in n vogntjeneste n og Øke r e spekt e n 
f or vognene . Da te rmina l t i de n utg j ør ca . 70 % av oml Øpsti de n bl e 
de t i brevet l ag t særlig vo kt på s ta s j o n ene s vogn ­
t j ene s te . 

Tra fikki ns pektØr e ne ble på l agt å fØ r e kontroll med vog nt j e ne ste n 
ved s ta sj onene . sta s jone ne b l e på l agt å fØ r e "ligge tid " f or 
vognene . Be s temme lse ne om oppho l ds l e i e ble in nsk je rpet og 
dis t rikt e ne b l e vi de r e bedt om å under sØke e n de l nærmere a ngitt e 
f or ho l d av betydn i ng fo r vognoml Øpet . 

I tide r med vog nma nge l bl e di strikt ene bemyndiget t il å a vvikle 
tra nsport er ove r k or te r e s t r e kninger med bil . 

Hove dst yr et har se ne r e fu l gt opp de nne s a ken i distrikt e ne , og 
de nne kont r ollen vi ste at fo rhol de ne på l angt nær va r br a ved 
en r e kke stasjoner . 

De t f i nnes di stri kt e r som på e ge n hånd har tatt opp probl eme ne i 
vognt j e nes ten og l Øst dem på en g un s tig måte s å l a ng t de t ha r 
vær t mu lig , men de ssverre l atGr det også t il a t vogntj e ne ste n 
ma nge steder ha r glidd ut i s tor gr ad . 

Av r e tningslinj e r f r emove r vil jeg 8a nske gr ovt trekke opp 
f Øl ge nde : 



Vi må arbe i de mot e n suksessiv ove r gang ti l MR-planens mål ­
setting for vår godstrafikk . 

Vi må ta opp a rbe idet med e n transportplan f or vognlaster -
i f Ørste omga ng me l l om Osl o og de større sentra og omv e ndt . 
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Avviklinge n av den l o k a l e stykkgod strafikk vil bli tatt 
opp til undersØkelse med det f or mål å r ed use r e a ntal l stykkgo ds ­
vogner og a ntall a rbei de nde l okal e god st og . Det må herunde r 
spesie l t undersØkes om det e r behov f or d2glige f orbind e lser -
kre tskj øring kommer at t e r inn i bildet - og om vi kan avvikle 
den l oka l e vognlasttrafikke n ved tfomr ådeskifting tf f r a stør];'e 
st asj oner . 

Bestemme lsene om o p p h o l d sle i e f o r god s ­
vo g n e r vi l bl i utdypet og eve ntue l t omarbe idet . 

På grunn av utg lidninge n i vogntjenesten som ti l de ls har f ore ­
gått over l a ng ti d , må j eg be dis t riktsj e f e ne være spe sie lt 
oppmerksomme på utviklingen . 

Trafikkinspe ktØrene og s ta sj onsmestren e må orientere kun de ne og 
sammen med disse s Øke å finne fram ti l l Øs ning av probl emen e . 

De undersØkelser s om e r f oretatt viser at dot e r nØdve ndi g med 
e n omor ganisering av vogntjenesten . Bå de i dist rikt e ne og ved 
Hovedvognkont or et mangl e r v i den nØdve ndige aktuelle ove rsikt 
over vognbehov og t ilga ng , noe som e r nØdve ndig f or e n e ff ektiv 
vognfor de ling . 

Det e r konstat e r t man~l e r ved kundene s vognbe stillinger , stasj on­
e nes vurderinge r når det Gjelder va l g av vogntype , oppt a k av 
vognbehol dn ing , avg ivelse av vognmeldincer m. v . 

Det e r derfor nØd vendig med e n omorga nis e ring av vogntjeneste n 
med sikt e på e n l øpen de , sen t r a l f or de ling av vognene , 
beholdere og pre s e nnin ge r distrikt e ne imell om , ba s ert på e n 
ef f ektiv meldetjeneste . 

Vognreg l ementet v il bli omarbeidet, oc de t nye r eg l eme nt vil i 
nødven di g utst r ekning innehol de de driftspolitiske r etnings­
linj er s om ska l føl ge s når det g j e l de r god strafikken i tiden 
fr emover . 

DRIFTSKONTROLL 

For tilnærmet å kunne vurdere produktivitet e n ved de enke lt e 
god s e ksped isj oner, brukes de n behandlede godsmengde og fr aktbrev ­
men gde utregnet pr . virkedag oC pr . tjenestemann som vurde rings­
t a ll . 

Det te f or egir s om kj ent ved hjel~ av de n driftskontro l l s om 
distriktene f or etar ved de s tørre ekspedisjone r til bestemte 
peri oder . 
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J eg e r imidl e r t i d i t vil om hvorvidt betydningen a v de nne pr o­
dukt i vite tsmå ling e r tilstre kke lig kj e nt av de n l okal e og sted ­
lige l ede lse , så mege t me r s om drift skont r olle n e r en a bs olutt 
be tinge lse f or e n e ff ekti v a r be i ds l ede lse . 

For a t vår e s ted lige avde ling ss je f e r og s tasjonsme ste r e til 
e n hve r ti d ska l vær e a j our med eksped is jone ne s prod uktivitet , 
inne bær e r de t i praks is a t de t må f or e t a s dag l i g 
driftskontroll . Vår e stre kning s i nspekt ør e r må s amme n me d 
distrikt e ne s tj e neste kont cr e r t il e n hve r ti d f øl ge opp på 
de tt e vikt i ge f e lt og f or e t a de nØdve ndi ge r eg ul eringer s om 
si t ua sj one n tilsier . 

J eg vil g j e rne pre sise r e a t produkt i vite t en ved e kspe disjons ­
stede ne ikke ut e lukke nde be stemme s a v de n e nke lte manns innsats. 
Og s å god shusa nl egge ne s utfor ming er med på å be ste mme de n, like­
s å or ga nis eringe n av a rbe idet , me kanis e r i ng s gr a de n , god s ­
strukt ure n osv . 

Eksped isj onss tede r me d et t ilfreds s t ille nde a nl egg , me d hØY 
g j e nn omsni tt s ve kt pr . kolli, med en or ga nis ering av arbeid e t 
s om inklude r e r bis tand f r a a ndr e pe r sona l gr up pe r osv . operere r 
derf or vanligvis med høye r e produkt i vi tet s tall e nn ekspe disj one r 
s om i kke a r be i de r un de r s l i ke gunstige f or hol d . 

Ved dr i f t skont r olle n ha r v i s om tid lige r e ne vnt s om e nhet gått 
ut f r a go dsme ngde n i t onn pr. dagsver k f or ut ve ndi g t j e ne st e 
på ulike g odsavde linger , vur de r t på gr unnl ag av st edlige f orhold. 
Ved in nve nd i g t j e ne s te ha r vi s om e nhe t br ukt a nta ll e ksped i­
sj one r pr . dag sverk, un de r hens yn ti l f r ekv e nse n a v de f or­
skjellige e ksped isj onsf or mer. 

En f ortl Øpe nde ove rsikt ove r pr od ukt i vi tete n vil g jØre de l oka le 
l ede r e me r e kos t nads bev iss te . He r t il kommer a t driftskontroll 
og s å e r nØd ve ndi g s om grunnlag f or e n f ortl øpe nd e planlegg ing av 
a rb e i dskra f t beh ovet m.v. En tilfred ss t ille nde ut vikling på 
disse omr åde r vil og så kunne da nne grunnl aget f or st ørre de ­
s e ntra lise ring av myndi ghe t og an s va r . 

Vi må f ortsatt l egge ve kt på e n s terke r e innføring av drifts­
k ont r oll og s ør ge fo r å f å den a kse ptert av a lle l e de r e s om 
gr unnla g f or ove rsikt, pla nlegg ing og kontroll . 

BILDRIFTEN 

Det va r i 1922 at s t or t ingets jernba ne komit e r e ist e spØrsmå l e t 
om i hv ilken ut s t r e kning bilrut er kunne te nke s å erstat t e l oka l e 
je r nba ne r . De førs te ru tene 1 NSB's r e g i b l e s a tt i ga ng hØst en 
1925 med 19 vogne r og me d e n dr ifts l e ngde på 293 km . 

Se r v i på ut viklinge n fr em t il i dag f inne r vi at rut e leng den i 
1949/ 50 va r 3 250 km og i da g ca . 9 800 km med e n vognpart på 
ca . 300 busse r ute nom kombinert e bile r og godsbiler og til ­
he ngervogne r . 
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I siste år var det her beskjeftiget 821 mann , e n Økning på 39 
mann i f orhold til forrige år . 

Innen bildriften har vi fulgt med såvel i de n tekniske som i den 
driftsmessige utvikling i bransjen , og det er tatt i bruk nye 
systemer og metoder i den utstrekning vi har hatt anledning til 
det av Økonomiske og trafikkmessige hensyn . 

I inve ste ringsplanen e r det i 10 - år speri oden reg net med en 
investering på 33 mill . kroner fordelt med 5 mill . på nyinvester ­
inge r og 28 mill . på van lige fornyelser . 

Over a lt i verkden ser vi at den transporttekniske utvikling har 
fØrt til at jerr,banene i stadig større utstrekning har funnet 
det r as j one lt å ta bilen i sin tjeneste i bestemte forbindelser . 

J eg tror imidlertid det er nØdvendig å komme frem til en he lt 
klar målsetting for bildriften i fremtiden , en målsetting som 
er bestemt ut fra vår e interesser i jernbanetransport . Dette er 
nØdvendi g både av hensyn til oss selv og. ti l samfunnet f or Øvrig , 
og for å få klare linjer også utad . 

Bildrj_ftens oppgave skal dels være å supplere e ller erstatte 
jernbanetransport av r eisende og god s ove r kortere avstander , 
dels å utfØr e e n effekt iv t ilbringe rtjeneste . 

Vi må ha kontroll med trafikken l ang s vår e baner, og der 
vi ikke kjØrer selv, mA vi ha herredØmme over kjØringen f . eks . 
i f or m aven majoritet i aksjefordelingen . All a nnen trafikk kan 
foregå i a nnen r eg i . 

ut fra dette vil vi bruke tog e ller bil de r hvor vi finner dette 
mest hensiktsmessig, og det må vur de r es kritisk om avviklingen 
skal skje med tog eller bil . Forutsetningen må naturligvis være 
at behovsde kninge n skj er i tilfredsstillende former . 

Det må være et hovedprinsipp at trafikkavviklingen med jernbane 
og med bil sees i nØye sammenheng, og den Økonomiske målsetting 
f or bildriften må ikke sees isolert . Det e r Galt å sØke å oppn å 
et godt Økonomisk resultat for bildriften hvis dette skjer på 
bekostnin~ av trafikk med jernbane . 

Vurderingen aven r asjone ll transportavvikling og av det Økono­
miske resultat må skje samlet f or jernbane og bil i de respektive 
trafikkomr åder . 

GODSOMBRINGELSE 

Ved de st as j one r hvor det foregår utkjøring av god s til kundene 
må det være en absolutt forutsetning at god set skal ut til 
kun dene snarest mulig etter ankomsten . Godset er ikke fremme fØr 
varen e r l evert hos mottake r e n . 
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Det e r me ge t viktig at de n hele transportkjede sees i sammenhe ng 
og utkjøringen må ikke s ee s is ol ert . 

Distriktsjefene bØr ha oppmerks omhe ten henvendt på f orhol dene 
ved de st or e s e ntra i a l minnelighe t , og i Oslo - omr ådet i sær­
de l e shet . 

Hur t i ghet i gods fr emføringen e r et av de s e ntrale punkt er s om 
vi må sa t s e på , og a l t må set t e s inn på å f å va r e ne r a skt ut 
til motta ke rn e . 

For e n de l av stykkgod set s vedkommende ligge r årsaken i de ennå 
vanskelige skifteforhold i Oslo-området, men når vi "pisker" 
god set fram i hurtiggåe nde t og , må vi og s å s ør ge f or at ikke 
terminalbehandlingen tar uf orh ol ds me ssig l a ng tid i relasj on 
til selve transporttiden . J eg vil be om at al l e distrikter 
s etter i gang undersØkelser ved r Ør ende utkjØringe n av god s og 
s e nder inn f orslag . For Osl o 's vedkommende bØr de t unders Øke s 
om det ikke kan a nor dnes utkjøring av god s på a ndr e steder e nn 
ved Gx . , Os l o ø., e nten fr a spor på Os l o ø. elle r nærli gge nde 
st ede r . Liten bilkapa sitet må kunne bedre s ved å bruke leie -
kj Øring . 

DRIFTSSIDEN 

LINJENS KAPASITET 

J eg skal ganske kort nevne lit t om det v i "kj ør e r på ", og komme 
med noe n betraktninger omkring skinnegange n . 

I s lutte n av 30-årene var våre baner i god f orfa tning set t i 
f or hol d til de n daværende trafikk . DQ krigen kom i 1940 , sank 
st a nd ar de n stadig helt fr em til krigens slutt . Det te skyldte s 
både de n int e nse trafikk og det mang l e nde vedlikeho ld . Masse­
skiftinge n st oppe t opp , ballast, sviller og skinner ble ikke 
f ornyet i ti lstrekke lig gr ad og a lle utvid e lses - og moderniser ­
ingsarb e i de r ble prakt isk ta l t innstille t . Dertil k om s å de øde ­
l e[~c l ser som ful gte av kri gs- og s ab otasjehand linge r . 

Baneavdelinge n st o der f or ove rfor e t kj empearbe ide da fremde n 
k om. Spørsmå l et var ba r e hvor man skulle begynne . 

I tiden s om e r gått si de n frig jØringe n e r det nedlagt e t st ort 
a rbeid f or å r e t te opp banene s standard, og a rbeidet med f or­
bedr inger f ortsetter . Samtidig e r imidlertid påkj e nninge n på 
skinnega nge n Øket ette r at nye trekkaggr egate r e r tatt i bruk . 
Det e r derfor uomg jenge lig nØd ve ndig at bevilgn inge ne til 
e liminering av telehivinge n, t il ballastfornye lse og til skinne ­
bytting holde s oppe i år e ne s om kommer, fØrst og fremst a v hen ­
syn til sikkerheten og dernest f or å få e n bedring av de drifts ­
messige r e su l tater i f orm av minsket behov f or ved l ikehold , og 
f or å oppn å e n hurtig og pre sis t ogfremf øring . 
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Hovedstyret har også i MR-planens investeringsplan i lO-års­
peri ode n f oresl ått bevilget 300 mill. kroner til skinnebytting 
og svilleforsterkninger , 90 mill. til ballast ering og 34 mill. 
til t e l e f orebygg ing samt 52 mill. til sporf orandringe r ved 
stasj onene m.v. Investeringene er f oresl ått stort sett jevnt 
fordelt over hele peri oden. 

Det er imidlertid nØdvendig at vi oppnår e n fullstendig harmoni 
mellom de f orskjellige anlegg og driftsmidler, slik at resultatet I 
blir be st mulig f or bedriften t o t a l t sett. Banelegemet 
og overbygnin ge n må utvikles i takt med det rullende materiell I 
og de utvidede krav s om trafikken og konkurra nsen stiller til 
sikkerhet , fart og akseltrykk m.v. 

Drift savdelingen vil i denne f orbindelse peke ut de bane­
strekninge r hvor det vil bli satt inn nytt og tyngre materiell, 
slik at disse linjer i f Ørst e rekke kan bli forsterket i nØd­
ve ndi g utstrekning . Vi er nØdt til å f or e ta e n prioritering for 
snar est mulig å oppnå en rasj onell drift og full utnyttelse av 
de nye og tunge trekkaggregater. 

Disse blir i f Ørst e omga ng satt inn på våre stambaner, og det 
er derfor påkrevet at arbeidet med heving av linjens standard 
blir intensivert på hovedlinjene . For fullt ut å kunne utnytte 
s å ve l vognenes s om trekkaggre gatene s kapasitet , må disse baner 
sette s i stand til å tåle et akseltrykk på 18 tonn. Jeg går ut 
fr a a t dette kan oppnås ved den pågåe nde skinnebytting til 
pr ofil av 49 kg/mo samtidig med en innkorting av svilleavstanden. 

La meg i s amme f orbindelse f å peke på de til de ls store og 
hyppige f orsinkelser s om oppstår på en rekke t og i sommerhalv­
å r e t, og på de utallige klage r s om strØmmer inn såvel til 
Hovedstyret s om til distriktene over en upresis toggang. Jeg 
vil ikke ut e n videre påstå a t f orsinke lsene a l e ne skyldes de 
mange saktekj Øringer vi har på de a ller fl e ste av våre strek­
ninge r i denne tid av år e t, men de betyr iallfa ll s å me ge t at 
t og som av e n e ller annen grunn e r blitt forsinket , har svært 
lit en mulighet f or å ta forsinkelsen i g j e n. 

Vi kan ikke se t t e oss utover sikkerheten, og når linjens til­
sta nd krever det , m å hastigheten set t e s ned i nØdvendig 
utstrekning . J eg vil imidlerti d be distriktsj e fen e har sin opp­
merks omhet ogs å på baneavdelingens arbeidsprogram slik at an­
talle t av samtidige saktekj øringer på s amme s t rekning blir 
r edu s e r t s å me ge t s om mulig . Dessuten må det s ee s på om man ved 
en annen mulig disponering av mannska per og materiel l kan få 
redus ert varighet e n av forskjelli ge arbeider . 

ELEKTRISKE BANER 

Da krigen sluttet hadde NSB en e l ektrifisert driftslengde på 
650 km eller ca. 16 % av den samlede driftsle ngde. 

I å r e ne som er gått siden fri g j øringe n har e l ektrifiserings­
arbeidene gått jevnt og sikkert, og planene f or det videre 
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a r bsid ble s om kjent t rukket opp i den st or e e l ektr ifiserings­
pInne n s om ble vedtatt av Stortinge t i 1952. 

Den e l ektrifiserte drifts l engde e r i dag ca . 1600 km . eller 
ca . 36 % av den s aml ede driftslengde , og vi kan regne med a t 
ca . 65 % a v den samlede trafikk (ekskl. Ofotbane n) avv ikle s med 
e l ektri sk trekkraft . 

Vi har i inve steringsplanen for l O- årsperi ode n f or e slått 260 
mill . kroner til e l ektrifiseringsan l egg , med e n fo rdeling på 
30 mill. de f Ørst e år og noe mindre i slutten av periode n. I 
be l Øpene e r inklude rt 25 mill . krone r til f ornye lse sarbeider 
på de be s tåe nde anlegg i samme tidsrom. 

Se l v om det i be gynnelse n r ådet en de l ske psis, har vi nå på 
gr unn av de oppn åd de r e sultate r ogs å funn et gehør f or "Vekk 
med dampen" -progr ammet. 

TREKKRAFT AGGREGATER TYPER AKSELTRYKK 

Pr. 30 . juni i år hadde vi i a lt 276 norma lsport e dampl okomotiver, 
e n r ed uksj on på 16 siste år. I den siste l O- årsperi ode n e r 
a nt a lle t dampl okomotiver r ed usert med ca . 200 . 

Det si er s eg s e l v a t det paralle lt med programmet "Vekk med 
dampen " har oppst ått et st ørre behov f or e l ektriske l okomot iver 
og di ese ll okomotiver. Etter krigen har vi f å tt tre nye type r 
av e l ektriske l okomot iver, nemlig El -Il, El-12 og El-13 . 
El-12 e r det sterkeste og brukes s om kj ent på Of otbanen. 

Vi har nå i a lt 145 e l ektriske l okomotiver , 96 e lektriske mot or­
vogner , 88 ~ orbrenning smotorvogner , 22 die selelektriske t og ­
l okomotive r og 8 di e se lhydr au l iske skift e l okomotiver . 

I inve steringsplanen e r a nfØrt at vi i l O- årsperi ode n trenger 
1 02 mi ll. krone r ti l e l e ktriske trekkaggr egater. Til a nskaffe lse 
av diese ll okomotiver og di ese lmot or vogner e r de t nØdvendi g me d 
41 mi ll. kr oner og til tankanlegg ca . 2 mil l. 

Kostnadsb e spa r e lse ne vedrØrende den g j e ns tående utskifting a v 
dampl okomot i ve r i t og tjenesten er anslått ti l ca . 30 mill . 
kr oner pr . år et t er av 4~ % r ent e av merinve steringe n e r fra­
t rukket . 

For skiftetjene stens vedkommende må det anskaff e s skift eaggr e ­
gater f or ca . 39 mi ll. kr oner . Her ansl å s e n kostnadsbesparelse 
til ca . 3 , 8 mill . krone r pr . år et ter av 4~ % r ente e r fratrukket . 

På grunn av vår e t opogr af iske f or ho l d og det a t vi ette r hvert 
må r egne med å kj ør e noe tY:1gre tog , må vår målsett ing i tiden 
fr emover vær e å komme fr em ti l e n l okomotivtypemed st or 
ad hesjon svekt og st or mot oryte lse . 

Vi bØr derfor se på forhol det mel l om 2- og 3-akslede bogg i e r på 
l okomotivene , og se om det e r mulig å komme frem til en type 
e l ekt riske l okomotiver - El-14 - med 3-akslede bogg ier ut e n 
a t akseltrykket overstige r 18 tonn . 
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I de nne f orbin delse kan jeg ne vne at de t nylig er satt ned et 
ft t r ekkraftutva l g ft s om har som mandat å utrede spørsmålet om 
anska ff e lse av f orskj e llige hensiktsme ssige typer av disel -
og elektriske aggr egater f or s åve l t og - s om skiftetjeneste, og 
å f a s t l egge behove t f or de enkelte typer . 

EKSPRESSTOGENE M.V. 

La meg og s å ta frem e t annet problem, nemlig om vi i fremtiden 
f ortsa tt ska l kj øre våre ekspre sst og med spe sie lt materie ll, 
e ller om vi bØr bruke egnede pe rs onvogner trukket av l okomo­
tiver . 

FØr v i t a r stilling til dette spørsmål, bØr vi f oreta en nøy ­
aktig a na lyse og vur dering . 

J eg vil og s å he nlede oppmerks omhe t e n på a t vi kj ører endel 
f or st ore t og s e tt i de tra fikks vake peri oder a v året . Spesielt 
vil jeg ne vne t oge ne 301/302 og 500 - t ogene på Skien . Det bØr 
de r fo r f or etas un de rs Økels e r med henblikk på å erstatte unØdi g 
st or e t og med min dr e og l e tt er e ma teriell . 

PUSSERTJENESTEN 

Et te r hve r t s om dampl okomotive ne blir skiftet ut med elektriske 
l okomot i ve r og d i e se ll okomot i ver, vil pusse r a rbe i det kunne inn­
skre nke s i vese nt lig gr ad . 

Organisasj onskont or e t a rbe i de r imi dl ertid ogs å med peri od iske 
e t te rsynsa rbe id av trekkraftmateri elle t og be spa r e lsesmulighetene 
ant a s å vær e st or e . 

VOGNMATERIELLET PERSONVOGNER 

Ned kj ør te og nedsli t t e pers onvogner på de n e ne side , sterke krav 
om å f å tra fikke n i gang i g j e n på de n a nne n si de , var f orholdene 
s om he rske t da krige n slutt e t . 

St or e de l e r a v de t rulle nde ma t e ri e ll va r i 1945 i en slik f or­
f a tn i ng at det burde vært utra nge r t . Be hove t f or å f å trafikken 
i gang var imi dl ertid s å påtre ngende at de t ikke var annet å 
g j ør e e nn å begynne å r e par e r e på de t vi had de . 

Samti d i g ble de t øye blikkelig pla s ert be tyde lige bestillinge r 
på nytt ma t e ri e ll , og de nye turistvogne ne vakt e med r e tt e opp­
sikt og be ge istring da de f Ørst e kom i 1950 . 

I l O- årsperi ode n 1949/59 e r de t l e vert nytt pers onvognma t eri e ll 
f or ca . 97 mill . krone r , samti di g s om e t be t yde lig ant a ll eldre 
vogne r e r ombygget og modernisert . 
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Selv om det materiell s om er anskaffet i den senere tid er tids ­
messig og st ort s e tt må sies å dekke tidens krav til komfort , 
er imi dlerti d den a l t overve iende del av vår e vogner bygget med 
vognkasser a v tre , og de fleste av dem er s å gamle at de burde 
vært utskift e t . 

Over ha l vpa rt e n a v vår e pers onv ogner e r e ldre e nn 35 år . Dette 
medfØr e r st or e ul emper ved avviklingen av tra fikken , idet vognene 
ikke f ylle r de nå værende tekniske krav . 

Des sute n me df ører de t at det blir st or e ve dlikeholdsutgifter , 
s amti di g s om det går med betyde lige be l Øp til ombygg ing og 
modernisering av eldre vog ner . 

Såve l a v sikkerhetsmessige s om a v driftstekniske, Økonomiske og 
s a l g sme ssige grunner er de gaml e trevogn ene e n vesentlig ulempe . 
De t er ikke muli g å konkurrere med moderne busser og fly når vi 
må by kundene slike gamle og umoderne vogner . 

I inve ste ringspla ne n er også fØrt opp 300 mill . kr one r f or å 
anska ff e 500 pers onb ogg ivogner av st å l i de nne l O- årsperioden . 
Det vil være en rimelig modernisering , og ma n vil oppn å be ­
tydelige bespare lser vedrØrende vedlikehold og t ofremfø r ing , 
samtidig s om sa l gsa pparatet f år en god var e å fØre på markedet . 

Av pers onv oG ne ne er 53 ,6 % utstyrt me d rull e lage r . Alle s ove ­
vogne r har rull e l age r, og planen er å f å skiftet til rullelager 
på r e st e n av vog nparke n i l Øpet av en 3-årsperi ode . (Pr . 12 . 1 . 57 
var 98 % av f orbrenning s - og e l e kt riske mot orv ogner utstyrt med 
rulle l age r . ) 

Av de 300 mil l. kr one r s om er f Ørt opp i l O- årsperioden, er det 
over ve i e nde s a nsynlig a t vi må s a tse mer i begynnelsen enn f orut­
s a t t , f or å kunne oppn å r e sultate r i l øpe t aven relativt kort 
ti d - 3 a 4 å r . 

Det e r mulig de t vil være hensiktsmessig å f oreta en gallup­
un de l' s pke lse blant vår e kunder f or å f å e ks akte opplysninger om 
meni nge r og Ønsker om vårt nye materiell, bl . a . midtgang s - kont r a 
si dega ngsv ogne r . 

REVISJON 

Revisj on a v pers onvognmaterielle t f oregår s om kj ent etter turnus ­
l Øp, og de t f Ør e s her e n kontroll s om er rel a tivt kostbar . 

En h ove dre visj on e r i seg selv s å kostbar at vi bØr komme frem 
til e t syst em s om sie r oss nØyaktig når vog ne ne virkelig har 
l Øpt de t antal l kilometer s om be tinger r evisj on, samtid i g s om 
kontrollapparatet må kunne for e nkle s . 

J eg kan tenke me g å montere kil ometertellere på et mi ndre 
a nt a ll vogner - f.eks . 100 stk . - e n tid s om prØve f or å s e 
hv or da n de t går . 
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Kilom~tertellere e r r e l at iv t billige i anskaffelse. 

Pers onvogne r bØr såv i dt mulig ikke bli skrevet ut t il verksted­
ene f or vedlikehold m. v . und er sommertrafikken og and r e perioder 
med absolutt topptrafikk . 

RENHOLDET 

Enke lt e steder har man tatt i bruk arbeidsst udier f or å f å 
effekt ivisert r en holds- og s e r vic ea rbe idet vedrØrende pers on ­
vog nene. 

De ut a rbe idede retnings linj er for r enho ld har også fØrt til en 
større interesse i sin alminnelighet for r eduksjon av kostnadene 
irenholdssekt or en . 

Må lsett ingen må være å komme frem ti l fastere normer f or alt 
renh old og at diss2 normene blir ful gt. Dette krever at arbe ids­
ledere og r enholdspers onale blir instruert. 

Skal vi innen e n rime lig t i d kunne oppn å de besparelser som 
MR-planen f oru t setter, c a . 1,9 mill . kroner pr. år, må det 1 
langt større gr ad e nn hi tt il iverksettes syst ematiske arbe ids­
studier, med a nalys ering , vurdering og utprØving av arbeids­
met oder, r edskap og forb rukss aker. Dessuten bØr det ut arbe ides 
a rbeidsbeskrivelser oe f astsettelse av standardtider til hjelp 
f or pla nlegg ing og kont r oll . 

Det se r ut t il å være en betydelig prisf orsk je ll mellom hoved ­
r engjØringe n ved egne an l egg og ved privat e rengjøringsfirmaer, 
og MR-pl a nen antyde r en årlig besparelse på kr. 470 000,- ved å 
sett e bor t a ll hovedrengjØring til private . 

En av våre re tn ingslinjer må vær e at hjelpevirksomheter settes 
bort til tredjemann hvis denne ka n utfdre det billigere enn vi 
selv, e ller hvis det ha r and r e f ordeler . 

Jeg vil be distriktsj e fene un de rs Øke hvilke kostnader vi f or 
tiden har på de f orskje llige steder når det g jelder utvendig 
vask av vognene, og eventue lt komme med forslag til innkjØp av 
mekaniske vognva skemaskiner. Det må da samtidig oppg is plaser­
ingsmulighete r for maskinene og antatte kostnadssenkninger . 
Jeg tenker da på slike steder som Oslo ø., Osl o V., Trondheim , 
Bergen, Drammen , St ava nge r osv . 

VOGNMATERIELLET, GODSVOGNER 

FØr jeg går over t il å behandle de fremtidi ge vogntyper, vil 
jeg nevne li tt om godsvognene idag . 

I a lt består godsvognpa rken a v ca . 80 f orskjellige vogntyper, som 
e r uensartet med hensyn til akselavstand , gulvflate, rominnhold, 
utstyr ID . m. 
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Gjenn omsnittsa ld er e n f or he l e vog npa rke n e r ca . 30 år og normal 
l evet i d fo r e n godsvog n e r ca . 40 år. Side n 1945 er det anskaffe t 
me r e nn 2000 vogner, og når g j e nn omsnit t saldere n allikevel er 
s å hØy , f ort e lle r de t oss a t e n st or de l a v våre vogner er 
over åri ge . 

Vi de r e ve t vi a t det st ad i g e r he nsa tt et st ørre eller mindre 
a nt a ll ukurant e vogne r s om L. og N. 

Av de n s amlede vognpa rk oppfylle r bar e ca . 3/ 4 de sikkerhets­
me ssige kra v f or fremf Øring i vår e hurtiggåe nde godst og og en 
st or de l a v vognen e ha r en mindre bære e vne e nn 15 tonn. 

I 1959 st o g j e nn omsnittlig ca . 800 vogner e ller ca. 7 % av hele 
vog nparken f or r e pa r a sj on. 

For å oppn å e n r a s jone ll drif t e r det s e l vs agt a v aller st ørste 
betydning at g odsv ognma t erie llet e r a v h Øy t eknisk standard, og 
a t vognparke n e r s a mme nsatt av vogntype r s om er til~asset 
kun de ne s Ønske r og be hov . 

I hen hol d til MR-pla ne n bØr vog nparke n be s tå av et r e l a tivt 
li te anta ll vogntyper. 

I pl a ne n ne vne s v id er e a t de t bØr a nska ffe s ca . 60 00 nye vogner 
t il et be l Øp at ca . 300 mill. kroner ove r 6 år. Foruts e tningen er 
a t e n de l ga mme lt ma t e ri e ll konde mn er e s. 

MR-pla ne n pe ke r ogs å på de n Økonomiske be tydning a v å f å gods­
vognparke n modernisert. 

De t e r de st ore og mest modern e vogntype r s om e r mest etter­
spurt. 

En de l a v de vogner s om til stad i ghe t st år hensatt - L, Lg , N -
må nærmest betegnes s om vra k og nytt e s ikke . De teller imidler­
ti d med i vognbeholdningen og i be r egningen "av oml Øpsta llet 
f or vog ner. 

Des sut en st år det på våre trafikkspor e t st ort ant a ll st a sjons­
vogner s om og s å i s tor utstrekning må be t egne s s om vrak. 

Alle disse vog ner l egge r be slag på aktue ll sporplass, hindrer 
skifting , l ossing og l a sting og bidr a r til å bryte ned respekten 
f or vogne ne. 

I tillegg nytt e s e n de l a v vår e tra fikkvogner 
sit t e ge n t l i g e f o r m å l. 

La me g r a skt summe r e opp: 

ute n o m 

Vi må omgåe nde klarl egge hva vi trenge r av vogner t otalt,hvilke 
t y pe r s om ska l a nska ff e s og hvor ma nge av hver type, i hvilken 
r ekkef øl ge vognene skal a nska ff e s, unders Øke l e veringsmuli g ­
hete r og ut arb e ide finansieringspla n. 
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Vi må p l a n l eg g e 
og ukurante vogner. 

u t r a n g e r in g av gamle 

Vi må unders Øke hensiktsmessigheten og l Ønnsomheten aven 
eventue ll o m b y G g in g av gamle vogne r . 

Vi må snarest gå i g j e nn om hele vog nparken med det f ormål for 
øye å f å kassert r ene vr akvogner straks, få fastlagt hvor mange 
og hvi lke a v de ukurante vogne r s om f ortsatt skal nyttes som 
tra fikkvogne r. 

Videre må vi få sj ekket opp a ntall og typer vog ne r som er av ­
g itt til spesielle formål, merket e ller umerket , og s å avgjøre 
om be hovet f ortsatt er t il stede . 

Kurante t rafikkv og ner må ikke nytt e s hvor mindre kurante typer 
ka n g jør e s a mme nytte . 

Vog ner til vår e egne t r ansport er av slagg , søppel o .l. og som 
tre kker st or e vedlikehol dskostnader må erstattes av mindre 
kura nt e vog ne r og kondemneres . 

"st a sj onsvogne r" er f or en st or de l i dår lig forfat ning og bØr 
fj ernes , eve ntue lt erstat tes me d kassert e vogner i bedre f or­
f at ninf i de n utstrekning det e r e t reelt behov tilstede f or 
slike vog ne r. 

ved vog nknapphet e lle r når slik ve ntes må vi pri orite r e de 
a ktue ll e vogntypers r e par asj on i verkst ede ne . ForØvrig må ved­
likehol d or r e par a s jon begr e ns e s til det ytterst nØdvendige i 
må n8de ne okt o ber - november, og e llers må høyverdige vog ner ha 
prefer a ns e foran a ndr e . 

De t må og s å un de rs Øke s om det e r he nsiktsmessig å utstyre visse 
st a sj oner me d r e para sj onss a ke r f or mindre vognskader , s amtidig 
s om mu lighe t e ne av å fo rl e nge r ev is jonsfrist e ne i peri ode r med 
vognkna pphet bØr overve i e s . 

Av vå r e god sv og ner e r c a ~ 6,7 % utstyrt med rulle l ager. (Ved 
SJ ca . 97 %). 

For 1961 e r de t bevilge t kr . 750 000 ,- og under f orutsetn ing av 
at be vilgn inge ne f orts e tter vil det program s om er l ag t opp for 
å utstyre vogne ne med rulle lager vær e ferdi g om 4~ år. 

I l Øpet av de nne ti d vi l vi f ormentlig f å anska ff e t nye vog ner 
me d rulle l age r s amti di g s om vogne r med litra inde ks l, 2 og 3 
f orutset t e s utra nge rt . 

I komme ntare ne til MR-planen ut ta l er Depart eme nt et i forbindelse 
med inve steringe ne på 300 mill. kroner til he nhol dsvis pers on­
og god sv ogner, a t man i de nærme ste år må s a tse me ge t på for­
nye ~s e av vognparken . 
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FREMTIDIGE GODSVOGNER 

Med hensyn til vår e fremtidi ge godsvogntyper, må det være klart 
at forh ol det i dag , me d ca . 80 forskjelli ge typer å pne og 
lukkede vogner med e n r ekke variasjoner i l engde , bre dde, l aste ­
evne osv . virker kompliserende såvel for brukerne s om f or oss . 

For å oppnå en r a sj onell drift er det av st ørste be tydning at 
mat eri e llet e r a v hØy teknisk standa rd og a t de t dekke r de behov 
som brukerne til en hver tid måtte ha . 

Det er vanskelig i dag å si om en vogn vil tilfredsstille be­
h ove t i fremtiden, men vi må f or e t a vurdering på grunnlag av 
f orhol dene i dag , og ha oppmerks omheten henvendt på utviklingen 
på de t trans)orttekniske område . 

Det synes da klart a t go dsbehandlinge n i st ad i g større utstrek­
ning vil bli bes Ør ge t av mekaniske hjelpemidler, og ved kon­
struksj on a v fremti di ge vogner må det derfor l egges betydelig 
vekt på at en effekt iv og r asjonel l lasting/l ossing kan oppnå s . 

Dessuten må vognene være driftsØkonomisk fordelaktig f or os s, 
bl.a. ve d å muliggjør e e n utnyttelse av aks e ltrykk, dekke 
kravene f or fremføring i hurtiggående tog og g j ør e det mulig 
å redus er e vog noml øpet . 

Vognene bØr og s å om mu lig vær e tilpasset urc's bestemmelser 
for bruk i int e rna s jonal trafikk . 

Fra 1 . 1.60 e r det e n uttrykkelig f oruts e tning a t god svogne r som 
bygge s av eur ope iske f or va ltninger og s om Ønskes RIV-merket,må 
vær e i ove r ensstemme lse med urc's forskrifter, og avv ike lser 
vil ba r e bli tillatt når r ent spesielle omstendigheter f ore­
ligge r . 

Spørsmå let om hvilken ve r di vi ska l tillegge betydningen av at 
vog nen e r RIV-merket melder s eg , og f orholdet mellom innenla nds 
tra nsport og transp ort i samtra fikk me d utlandet vil være av ­
g j ørende . 

Godsmen gde n til/fra utl a ndet utg j ør ca. 10 % av den inne nl a ndske 
god smengde , og det må t a s i betraktning at tra nsportene fra 
utl andet e r dobbelt s å st ore s om t i l utl a nde t . 

Det e r ve d a nska ffels e n og s å nØdvendig å t a hensyn til det 
fremt~dige vedlikeho ld a v vognene, idet bruk av standarddeler 
må tllstrebe s. 

utskifting ave n vogndel , st or e ller liten, bØr kunne utfØres 
med et minimum a v ti d f or å minske vognenes oppholdstid i verk­
sted . 

Et utv a l g s om har beha ndlet spørsmå let om anskaffelse av vogner 
ha r og s å innhentet opplysninge r fr a i a lt 114 brukere med varier­
e nde transp ortme ngde og god sslag . Disse brukere har ca . 33 % av 
de a ktuell e vogn lasttranspo r tene og skulle s å ledes være repre­
sentative . 
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Forut e n brukernes ut t a l e lser er det og s å innhentet utt a lelser fra 
distrikte ne . Disse avv ike r ikke vesentlig fra bruker nes syn . 

Utva l ge t konklude r er med at det snarest - og i f Ørste omga ng 
plaseres bestilling på 300 lukkede og 300 åpne vogne r . 

De lukkede vog ner bØr ha skyvbare vegge r og skyvbart t a k p Den 
å pn e vog ne n s om er en komb ina s jon av ure's godkj ent e plattfor m­
vogn og de n svenske Oe - vog ne n, har en l e ngde på 12 , 62 m. Begge 
type r vog ne r har ege nvekt 12,5 tonn . Begge kan kj øre 100 km/t o 

Utvalge t a nbefaler des sut e n at det blir utvist e n viss vars omhet 
i besti lling av spesialvogner, og hen l ede r oppmerksomhet en på at 
spesia l t r a nsporter formentli g bØr utfØres i spesialbehol de re . 

Tran sport ene i dag f or de l e r s eg me d 57 % på åp ne og 43 % på 
lukkede vogner, og det ant a s at f r emt i dig vil ca . 60 % gå til 
å pn e og ca . 40 % ti l lukkede vogner . 

Et av de spørsmå l som ut va l ge t stillet brukern e l Ød : 

"Vil De r e s behov f or j e rnba netr ansport øke i fremtiden?" 

J eg må unne me g den g l ede n å fortelle at bare 3 av brukerne ha r 
antydet at transportene med jernbanen ville gå tilbake, mens 
hele 56,1 % r egne r med Økede transporter . 

En r e kke brukere presiserer i mi dl ertid at den fr emt i di ge tra ns ­
portme ngde med j e rnba nen vil være sterkt avhe ng i g av de takster, 
t r an s portmulighe t e r og de n s ervic e som kan tilbys . 

RUTEARBEIDET (Jfr . persontrafikken med retni ngslinjer 
unde r traf ikksiden) 

J eg vi l egs å si litt om a rbe i det med rut e ne og e nde l ting s om 
har tilknytning til det . 

Som jeg ti dlige r e har nevnt e r det antydet i MR-planen e n årlig 
nett obesparelse på 25 mill . krone r ved r a sj ona lisering av t og ­
fremfØringe n . 

Dette r efe r er e r seg bl , a . til e n r a sj one ll oppbygg ing av rut e ­
or dnin ge n m. v . 

Ta lle ne viser at vi i de siste 10 å r har Økt antallet pe rs ont og ­
kilometer med 43 %, me ns pers ontrafikken - målt i a nt a ll r e iser -
samti di g har gått t ilbake me d 3 %. Antall a ks e lkil ome t er i per ­
sont or i samme periode ha r Økt med 32 % mens plassutnyttelsen 
s amtid i g e r r ed us er t med 12 %. r henho l d ti l dette ka n det nep pe 
vær e tvi l om at vi har gått f or l a ngt med å utvide t ogga nge n . 

Dette spørsmål bØr tas opp og f orhol de ne bØr undersøkes grun di g . 
Vi må se på belegge t i t oge ne og f øl ge opp med t e llinger s l ik a t 
vi vet hvi lket behov s om f or e ligge r . 



Det vil un de r e n hver omstendi ghet ikke bli satt inn nye , 
or dinære tog uten a t de t f or e ligge r e n grun di g og pålitelig 
kostnad sme ssig a nalys e . 

VedrØre nde arbe idet med s e lve rutene fremkommer det til stadig ­
het st erke a nm ud ninge r fr a and r e transpor tse lska per om a t våre 
rut e r må fremle gge s tidlige r e . 

Andr e transp ortse lska per e r avhengi ge av var e rute opplegg da de 
må anor dne sine rut e r ette r vår e . 

Vi må de rfor s Øke å g jenn omf Ør e e n omlegging av rutearbeidet i 
dis t rikt e ne slik at f orsl age ne kan komme ti l Hoved styret på et 
me ge t ti dlige r e tidspunkt . 

Alle r ede i begynnelsen av okt ober måned blir NSB fra Landslage t 
f or Re ise li vet i Norge , r e isebyr åe r og t r afikkselskaper an ­
mode t om å ove rs e nde rut e ne f or kommende år . 

Kra ve ne har f Ør t til at vi - riktig nok med forL6bold - ha r lagt 
fr em våre fo r slag . T i l syn sk o mmi s j o n e ne s 
mØter hol des på et me g e ts e n e r e tid s P u n k t , 
og da det de r ka n fremkomme enke lt e krav s om må imØt e kommes 
blir stillincen vanske lig f or s åve l distrikte ne s om Hovedstyret 
og ikke minst f or de trafikkselskaper og r e isebyråe r s om alle ­
rede har basert sine rut eo pplegg på de kunng j orte rut e r . 

Retningslin jene f or a rbe i det med rut ene bØr derfor være f øl gende: 

Tilsynskommisj onenes møter bØr ho l de s i begynnelsen av september 
måned . 

Distrikte nes rut e f orslag bor s e nde s Hovedstyr e t i detaljert ut ­
a r be i det stand umidde lbart etter a t tilsynskommisjonenes møter 
er hol dt . 

Ruteforslage ne bØr vær e e n d e l i g e . 

"ut dra g av ru te r" f or kommende s ommer må f or e ligge ferdi gtrykt 
i midten av okt ober. 

Pla ne r f or mater i e ll s om skal gå i fjernt oge ne må være utarb e idet 
s å tidlig at "ruteut ka stet " - s om utg is i okt ober - og r eda ksj on­
en av "Ru tebok f or Nor ge " ikke blir f orsinket . 

Distrikt e nes fo rslag ti l "juleruter" må være innse ndt til Hoved ­
styret inne n l . okt obe r . Med f orslaget må f Øl ge de t a lj erte ruter 
f or de tog s om Ønske s bekjentg j ort i "Jule f o l de ren" . 

Distriktenes for slag ti l "på ske r uter " må vær e innse ndt til 
Hoved s tyret innen l . j an uar . He r må de t og s å vedle gge s detaljer te 
rut e r f or de tog s om Sk3l bekj e ntgjør e s i"På ske f olderen" . 

Pla ne r f or mat erie ll i s åve l de or dinær e tog s om ekstrat og 
und er :ul e- og påske tra fikke n, må vær e utarbe i de t s å tidlig at 
de t ikke sinke r a r be i det me d utg ive lsen av ju l e - og på skefolderen . 
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For at s åvel distriktene s om Hovedstyr et ska l f å de n tilstrekke­
lig8 arbe i dsro til dette viktige a rbe i d s om er e n av grunn ­
pila r ene i vår Økonomi , må a r beidet f or egå ove r et l e ngere tids­
r om. 

J eL vi l de ssut e n un de rs t r eke nØdvend i ghet e n av a t det i 
di strikte ne s amarbe i de s mell om rut ekont or ene og tjenestekont or e ne 
og a t tjene s te kont or e ne komme r inn i bil de t på e t ti dlig tids­
punkt i rut ea rb e i det . 

I Dr ammen dis t rikt har vi i et par års tid hatt tjenesterute ­
boken i l Øsblad system. Dis t rikt e t har hØstet gode erfaringer, 
pe rs ona l e t e r f orn Øyd med or dninge n, og med he nblikk på de 
f or de l e r et slikt syste m f Ør e r me d s eg vil j eg be om at a lle 
dis trikte r g jennomf ør e r or dn inge n med l Øsbladsystem i tj e ne ste ­
rut ebpke ne fr a k omme nde rutetermin . 

KJØREHASTIGHETER 

I nær t ilknyt nin g til rut earb e i det kommer fastsettelsen av 
kj Ør ehast i ghete ne . 

Hurti ghe t og sikkerhet e r et av de sterkest e midler i kon­
kurra ns e n om t r a nsport e ne , og m. h . t . hurtighet har vi ikke 
a llti d kunne t utnytte de mulighete r s om f or e ligger. Transport­
ti de ne e r i s vært ma nge tilfelle f or l a nge , og årsake ne til 
dett0 e r de l s av teknisk og de ls av or ga nisatorisk karakt er . 

For ut 8n ved å a nskaffe tre kkaggr ega ter og vOG ner s om kan l Øpe 
hurtige r e , må det og s å ved utbyggi ngen a v vår e baner, spe sie lt 
st amba ne ne , t a s he ns yn til krave t om Økt hastighet . Det vil 
være a v a vg j Ør e nde betydning at hastighet e n i kurver og ove r 
spor ve ksl er ka n Økes og vi må ofre st or oppmerks omhet på d isse 
f or ho l d . 

I ti llegg til de n t e kn iske st a nda r d s om er nØdve ndi g , må vi og s å 
s Øke å fy lle kravene ved ana l yse av rut eor dnin[e n . 

Som kjent ha r bestemme lse n om kj ør ehastighete r nå vært un de r 
r evisj on, og de ve se nt lige endringer s om er f or e t a tt med he nblikk · 
på en kort e r e kj ør et i d e r i f Ørst e r ekke at maksima lha stighe t e n 
f or ekspre sst og , pe rs ontog og godstog e r f or e sl ått Øke t til 
henhol dsvis 120, 105 og 75 km . pr . time . 

Vi ha r i dag de sverre r e l at i vt f å og kort e strekninge r s om fyl l e r 
kravene f or dis s e hastighete r og et av de fo rhol d s om kanskj e i 
st ørs t ut strekning e r til hinde r f or e n kor t kjør et i d , e r a t vi 
ha r uforhol dsme ssig mange kur ve r . 

Ove r a l t på hoved linj e ne finnes et st or t a nt a ll kurver med 
r ad iu s me ll om 300 og 350 meter, og kurve ne l i gge r ofte s å tett 
at et t og s maksima lha stighet vanske l i g ka n nå s f ør en ny ned ­
bremsing må f or e t a s på gr unn av ny kurve eller e t a nnet hastig ­
he tsbestemmend e f orho l d' ~ 



Man vil derfor ikke helt f å nyttet de muligheter s om bedre 
skinn2r og mate ri e ll g ir fjr e n utbedring av kurveforholdene 
blir gje nn omf ørt . 

Dette e r selvsagt e t st ort a rbe id og vil kreve st or e invester ­
inger, men ska l vi ta sikte på kort e r e kj øreti d på stambanene, 
må arb e i det med kurver, ove r ga ng skurver, overhøyder , r a mpe r 
m. v . f orsere s . 

Over l enger e s t r e kninge r k oster imi dl ertid stasjonsoppholdene 
også meget i tid og vi må bestrebe oss på å g jøre oppholdene 
s å kort e s om muli g . 

De fleste t og har s om r ege l st opp på relativt mang e stasj oner , 
og ofte e r oppholdet medr eg net i kj ør e tiden. Ta per t oget litt 
tid på hve r stasjon, oppst år l ett f orsinkelse r som influerer på 
andre t og s fremfØrin g . 

Det er derf or av uvurderlig betydning at vi har et personale s om 
e r innstillet på å utf Ør e e n presis togga ng . 

KJØRETIDSBEREGNINGER 

Selve kjøretidsberegningene kommer inn i rut earbe idet med full 
tynfjd e . 

Medi o 1959 bl e det etab l ert e t s amarbe i d mellom NSB og Trans­
port Økonomisk utv a l g ved Nor ge s Teknisk Na turvitenskapelige 
Forskningsråd , a ngåe nde a nvendelse av ope r asjonsana lyser på 
problemer innenfor NSB . 

Ved o perasj ons a n a lyse -fors t~r ma n en utviklet metodikk til å 
må l e probleme r i ta lly og da f or trinnsvis måling av alternative 
l Øsn inge r av pr oblemet . 

Det benytt e s i denne met od ikk høyere matematikk, og e lektroniske 
r eg nemaskine r e r et viktig hj e lpemi dde l. 

Vi e r inte r e ssert i å finne ut hvilke problemer s om hensikts ­
messig ka n l Øs e s ved ope rasj onsanalyser og etter hvert f å lØst 
pr oblemene . 

For ti de n hol der vi på med å l egge opp kjØre tidsber egn inge r på 
elektroniske r egnemaskiner . 

I dag skjer beregningen av kj ør etiden ma nuelt, og det e r et 
me get tidkr evende arbeid . Derfor blir også kj øretidsberegninger 
a nvendt bare i meget lit e n utstrekning . 

Ved beregnin g av kj ør et i de n ved e l ekt r oniske re gnemaskiner vil 
disse kunne utfØr es meget raskt og bi llig . Men på den a nne n side 
e r de t et me ge t st ort enga ngs arbeid å få l agt opp grunnlaget f or 
kj Øring a v be r egninge ne på r egnemaskinene . 
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Eventu elle sene r e e ndringe r ved banelegemet og aggrega ter vil 
kunne inngå bare s om korri geringe r i det hovedgrunnl ag s om er 
l agt tidlige r e . 

Når k jør et i dsb er egninge ne e r l agt opp på e l ektroniske da tabe ­
handlingsmaskiner , må vi f orutsette e n sikrer e beregn ing av 
togrut ene . Derved bØr vi kunne oppnå e n bedre rut eor dning . 

Vi vi l vi de r e kunne få e n me r effekt iv planlegg ing av togrut e ne 
og togdri ften . 

Vi v il også på f orhånd kunne kalkulere kjØretider ved f orskjel­
lige t ogbe l a s tn inge r , ulike opphold, og ved bruk av f orskj e l­
lige aggr ega te r eve ntue lt og s å ved bruk av hjelpe l okomotiv e ller 
f ors pannlokomotiv . 

Like l edes ka n man på forhånd ka lkuler e hvorlede s event ue lle f or­
fØynin ge r ved linj en vil inn virke på kjØretiden, f . eks . Økning 
av kurveradier , fo r sterkning av linj en, bygging av sikringsan ­
l egg oC oppsetting av varsomsignaler m. v . 

Brukbarheten av l okomotivtyper s om e r under planlegg ing kan på 
forhånd beregne s ved hjelp av e l ekt riske r egnema skiner. 

Ved e l e kt risk drift kan man også beregne e ne r giforbruk under 
f orskjellige f orhol d i t ogdriften . 

Det e r besluttet d anskaffe en e l ekt r on isk dntabeha ndlingsma skin 
til Hoved styrets Hullkortkont or (IBM 1401) . Denne ventes t a tt 
i bruk ca . 1 . 1 . 1962 . 

Kjøretidsbere gnin ge r vil bli beregne t ved hjelp av de nne maskin . 
Det forutsettes at opplegget av kjøret i dsberegn inge r skal være 
f e r dig f or ende l s t r ekn inge r når ma skinen ta s i bruk . 

For tiden foretas et prØveopplegg fo r strekn inge n Lil l est r Øm­
Ei ds vo ll, og be r egn inge ne for denne prØven ventes ferdi g om ca . 
1/2 år . 

La meg nevn e at disse e l ekt r oniske r egnemaskine r selvsagt krever 
et grundig plan l eggingsarbeid . 

SIKRING AV TOGGANGEN GENERELT 

J eg vi l nevne lit t om de f orskjellige sikringsanlegg vi har og 
skal etabler e f or tog f~emføringen . 

For å l ette togga nge n er det i de sener e Qr opprettet e n de l nye 
kryssin gssteder, og det e r anlagt nye og for l enget en de l eksi­
sterende kryssingsspor . 

Vi de r e er innkjørs porveksler, kurve f or ho l d og over gangskurver 
f orb edr et ved et betydelig ant a ll stasjoner . 



På de n annen s i de har vi og s å un de r de rasj ona liserings­
bestrebelser vi arbe i de r med mått e t ne dle gge tid lige r e sta­
sj oner , slik at vi og s å har mistet ende l kryssingsstasjoner . 

For å bedr e disse f orhol d og f or å få en Økonomisk drift, har 
vi s om kjent planer om utbygg ing 3V strekninge r med CTC-anlegg , 
og j eg skal komme nær me r e inn på de t sene r e i foredra ge t . 

VED TRAFIKKSVAKE SIDELINJER 

Vi må prØve å komme frem til f or enkl ede f ormer f or togfrem­
f øringen på de trafikksva ke bane r . Det er klart a t de t vanskelig 
kan g jøres ut e n at det l empes og endres på en de l av våre 
sikkerhetsbestemme lser . Det bØr vi gjør e i den utstrekning de t 
e r sikkerhetsmes sig f orsvarlig . 

Tog fremf øringen på de trafikksvake si de linj er bør tas opp til 
vur dering og begrunne de f orslag med Økonomiske oversl ag om e n 
f or e nklet ordning vedrØr ende sikkerhetstjenesten bØr ut a rbe i de s . 

SIDESPOR 

Etter hvert s om ekspedisj onssteder bl ir sløyfet og / e ller 
ekspedisj onsti de ne innskrenkes , vil blokkstrekningene f orl e nges, 
og vanskel i ghetene med f r emfØring av kippt og og arbeidende 
god st o~ s om skal skift e på sidespor på l inj e n vil etter hv ert 
ø~ . 

Det vil de rfor bli nØdve ndig å finne frem ti l forsvarlige 
systemer og r eg ler f or kryssing på slike side spor og de t er 
mulig at A-l åssystemet må i verksettes på l a ngt flere sidespor, 
og systemet må k3nskje utbygge s noe . 

Dis t riktene må nøye vurde r e hv or det av hensyn ti l e n r a sj one ll 
t og fremf øring a nsees påkr evet å foreta slike kryssinge r og 
fremme begrunnede forslag om nyor dn in ger . 

NEDLAGTE EKSPEDISJONSSTEDER 

Ve d eksped isj onsstede r hvor det av trafikkhensyn ikke l e nge r er 
Økonomisk f orsvarlig å opprettho l de st edet s om stasj on, må 
di s t riktene ove r veie om man på en rasj onell måte f . eks . kan 
nytt e baneavdelingen til å avvikl e en enke l, f a s t kryssing . 
Ve dkommende må eventuelt godkj e nnes t il de tte a rbe i d . 

J eg vi l g j ern e straks si at jeg ikke finn er det sikkerhetsmessig 
f ors varlig å nytte sådant personale til avvikling av bare 
eks t r a o r d i nær e kryssinger . 
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SIKRING SAN LEGG VED STASJONENE 

En ve sentlig de l a v sikkerhetstjenesten egne r se~ utmerket for 
me kanisering . Dette c jelder både sikring s an l egg i forbindelse 
med t og fremf øringen og sikring av plan overganger . 

Ved å inve ste r e ca . 17 mill . kroner i vanlige sikringsanlegg 
r egne r v i med e n årlig kostnadsbe sparelse på ca . 1,1 mill . kr oner 
e tt er at av skrivning og r ente r e r trukket fra . De tte er uten om 
eventue lle CTC-a nlegg . 

Av sikrin gsanlegg e r de t i lO- årsperiode n 1949/59 bygge t : 

89 komple tte - he r av l fj ernstyrt , 
14 enkl e sikringsanlegg og 

7 fjernstilte e l ektriske hå nds i gnalanlegg . 

Si de n 1958 e r det spart inn 70 mann ved bygg ing a v nye sikrings­
a nl egg . 

Ve d de t progr am s om f or e ligge r f or 1961 ka n de t spa res 23 mann , 
og når de n nye linj ebl okken på strekningen Oslo-Asker tas i 
bruk, r egne s med en innsparin~ av 25 ma nn . 

PLANOVERGANGENE 

I s umme l O- årsperi ode ~949/59) e r bygget : 

68 automat iske vegsignalanlegg og 
29 automat iske vegbomanle gg 

Siden 1958 har vi ~r . i dag spart inn 50 mann ved automatisk og 
elektrisk sikring av pl a n overganger~ og etter det program vi har 
fr em til s ommere n 1961, vil ytterlige r e kunne spares 23 mann . 

Sikringe n a v offentli ge planove r gange r vil f orme ntlig være ferdig 
i l øpet aven 3 - årsperi ode fra nå . 

BEVEGE LIGE BROER 

Spør smål et om fje rnstyring av de bevegelige br oe ne i Oslo, 
Drammen 0 0 Tr ondhe im di strikt er e r og s å tatt opp . 

Ved disse broe r er det t ilsammen normert ca . 14 mann s om kan 
inndr a s når fjernstyrin g blir t a tt i bruk . 

Fj ernstyring a v f . eks. Skansen Bro i Trondhe im er anslått til 
å kos te ca . kr . 7 0 000 ,- og de t e r da r egnet med fjernsyns~ 
skj ermer . 
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RASVARSLINGS AN LEGG 

Det bl e i hØst sendt e n f or esp ørs e l t il distriktene a ngåe nde 
r asvarslingsanlegg , hvor det b l e bedt om oppl ysninger a ngåe nde 
det vakthol d s em e r etab l er t på de f orskj e llige strekninger 
samt hv ilke kostnadssenkninger s om kan oppn å s ved anskaffe lse 
av varslingsanlegg . 

Spørsmålet ble fØrst e gang r e ist av et dist rikt a llerede i 1951 
og det bl e da f or es l å tt an or dnet rasvarslings g jerder . 

Imi dl erti d kom det inn et f orslag fra et annet distrikt om et 
detektor an l egg , som virker slik at r yste ls er som oppst år blir 
r egistrert av detekt or er montert på svillene og s om f oranledige r 
at signal er mot tOL går i st opp . 

Anlegg e t ble de n gang ikke funnet driftssikkert nok . 

I mid l erti d anvender DSB et lignen de system ved de s åka lt e 
"r ys tekontakter" f or senking og heving av aut omatiske ve ibommer . 
Disse e r direkte mont er t på skinnene . 

Ra svarslingsanlegge ne e r r e l a tivt bi llige i anskaffe lse og vi 
kan r e gne med r e l ativt st or e bespar e lser . 

CTC - AN LEGG 

Ved å inve s te r e ca . 80 mill . krone r i CTC-an l egg ka n de t spares 
ca . 4,5 mill. kr oner pr . år. 

De nne bespar e lse e r beregnet på gr unn l ag av nå vær e nde trafikk­
or dn inger . 

CTC vi l i mi dl ertid l e gge grunnlaget f or innfØring av flere 
r e gningssva r e nde endringe r i drift en . 

I r eal i teten vil de rfor l Ønns omheten ved innfØring a v CTC bli 
e nda større når de nØdve ndi ge ti l tak og or ganisatoriske endringer 
i drift en g jennomfØres . 

Vårt fØrst e CTC - a nle g~ på Of otba nen vil bli tatt i bruk i l øpe t 
av 1961, og i l Øpe t av e7 par år vi l f orment lig vårt f Ørste 
an l egg på Østla ndet bli ferdig . 

Siden NSB nå st år like f or an etab l e ring av et system s om vil bety 
ikke mindre e nn en r ev olusj on på t or f r emf Øringe ns og sikkerhets­
tjenestens område, vi l jeg g j e rne bruke noen minu tt er til å 
sna kke litt om CTC . 

I l Øpet av de siste 25 år ha r det utvikl et seg et radikalt og 
e lastisk signa lsystem s om internasj onalt har f å tt betegnels en 
CTC . uttrykket anvendes på et system hvor t oge ne dirigeres over 
en lenge r e e lle r kor te r e streknin~ ve c hjelp av signaler . 
Stilling av signa l er og oml egg ing av s porveksler f or egår auto ­
matisk og/e ller fjernstyres fra et sentralt sted. 
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st ort sett r eg ner man i dag og s å me d automatisk linjeblokk på 
CTC-strekninge r og vi vil utbygge våre CTC -strekninger med 
automatisk linjebl okk. 

Vi har lenge håpet å kunne komme i gan g med bygg ing av CTC ­
anleg[ , men vi har ffi2nglet midler . MR-planen er imidlertid nå 
vedtatt i prinsippet av St ortinget , og planen f orutsetter som 
kj ent st ore avsetninger til CTC-anlegg i de nærmeste år og 
muligg j Ør derfor en raskere utbygning enn vi tidligere g jorde 
r egning me d . 

på bakgrunn av dette er spørsmå l e t om innfØring av CTC-anlegg 
t at t opp til vurdering . Det er a llerede nå påkrevet å sette opp 
e n s amlet plan med pri oritering av de strekninger hvor anleggene 
bØr komme ti l utfØrelse i de nærmest e 10 år . 

På en strekning med CTC vil stasjone ne få an l edning til å lokal­
be tj e ne anlegget , noe i likhet med det prinsipp vi idag kjenner 
f or l okalstilling av sporveksl er . På ligne nde måte vil spor ­
veksler til side sp or på linjen kunne fri g is f or skifting fra 
s entra lstillverket . 

Erfaringene i nnd r e l a nd har overtruffe t de f orve ntninge r man 
satt e t il slike a nle gg , og s å vidt jeg forstår vil utbygg inge n 
av CTC-a nl eg~ bli forsert og s å i Sverige i ~ren e s om kommer. 
Der e r det l ag t fr em e n l a ndspla n f or utbygGinge n, og sve nskene 
r egne r med å gr eie seg med 12-15 s entral er for fjernstyring!fv 
praktisk talt he l e det s ve nske j e rnban e nett . ~ , ~ 

Erfaringsmessig bØr ikke CTC-s e ntra lene de kke st ørre områder 
en n CD . 200 km . s r ad ius . 

Se ntra l ene bØr ligge ved trafikk-knut e punkter hvor det også 
finnes r e s e rve l okomotiver og materiell m. v . 

Nødvendig informasj on fra og til CTC -s entral e n er selvsag t av ­
heng i g av kabe lnett e ts ka pasit et , og de t skulle være f or de l­
aktiG at sentra l ene l egge s til telefonnettets knutepunkter . 

Som kj ent bygges det og s å fjernstyringssystem f or kjØreledninge n 
og det bØr og s å t a s hensyn til de tte . 

Det e r vanske lig i dag å si hvor mange sentrale r vi må ha for å 
kunne styre he l e vårt jernbanenett , men jeg skulle anta at vi 
komme r langt med 10 stykker . 

Tog l ede lsens karakt e r vil e ndres ved innfØring av CTC og de t vil 
bli en radikal e ndring i vår e tilvante r eg l e r med he nsyn til 
t og f r emf Øring . Inn fØring av CTC vil styrke sikkerheten og øke 
t oe kapasiteten . 

Et spørsmå l s om må undersØkes nøye f or å f å systemet s å smidig 
s om mulig , e r om vi bØr gå til a nskaffe lse av telefoner på 
l okomotivene slik at l okomotivfØr er en kan komme i forbindelse 
med t og l ede lse n eller stasj one ne . 
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La me g s å for jeg f orl a ter CTC nevne de ge ner el l e r etn ingslinjer 
som bØr f Øl Ge s når r e kke f øl ge n av de forskj e11ige inve sterings­
objekter ska l vurderes . 

Det primære i vurderinge n må være at det gis høyeste prioritet 
til strekn inger hvor ma n med innsparing av pers ona l e , r ed userte 
driftskostnade r ved e ksped isj on ssteder og / e lle r Øking av kapa ­
sitete n , antas å oppn å de n f or delaktigste f orrentning av de 
in ve stert e be l øp . 

Gene r e lt kan de t sies a t baner med r e lativt st or t ogtetthet og 
lite n inntekts g i ve nde t r afikk bØr ha st ørst mul i ghet for å til ­
fr edsstille dette krav . 

Se l v om ikke he1 0 strekninge n e r l Ønns om , ka n de t bli aktue lt 
å l a de ls trekninGe r e ller enkelte sta sj onsforbin de lser utstyres 
med CTC . 

Det må un de r e nhver omstendighet l eGge s e n ab s olutt Økonomisk 
vu r dering på anl egge ne . 

CTC g j ør de t videre mu lig å fj ernbetjene sta sj onenes sikrings­
an l egE s å e ff ektivt at det norma lt ikke vil kre ves betj e ning 
ved stasj one ne på grunn av togfr emfØringe n . 

Behovet f or kryssinGs- og f orbikj øringss tasjoner på CTC-strek­
ninge ne bØr nøye vurde res på grunnlag av erfaring og fr emtidig 
utvikling . 

Planoverga nge r hvor trafikken g j ør de t nØdve ndi g med betjening 
vi l på CTC-strekninge ne bli utstyrt med automati ske sikrings­
anl egg . 

Det bØr utarbe i de s ove rsikt over de t pers ona l e s om kan innspares , 
slik a t de t klart går frem hvor mange ma nn s om f orutsett e s inn ­
spart ved CTC a l e ne, me n jeg e r o~ s å k l a r over a t CTC og krets­
kj Øring i svært ma nge tilfelle må s ee s i nøye sammenheng . 

I kostnad s o v ersla~ og r e nt abilit e tsb er egninge r må det også tas 
he nsyn til at s amtlige kryssingssta sj oner på vedkommende strek­
nin g må utstyres me d r e l e sikringsanlegg , og a t strekninge ne for ­
Øvrig må utstyre s med a ut oma tisk linj ebl okk . 

ELEKTRISK SPORVEKSELOPPVARMING 

Hoved styre t ba i host distrikte ne om å komme med f orslag til 
e l e ktriske s porveksel - oppvarmingsa nlegg med plan og omkostnings­
overslag . 

Forutsetninge n er at slike anl egg i f orst e r e kke skal anskaffes 
til stede r hvor de ka n f Ør e til innsparinger i utg ifter til 
ekstra hj e lpearb e i de r e og sn Ør yddingsmannska per . 
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Dessute n bØr de t t a s hensyn til utby~gingen a v CTC - anlegg . På 
slike strekninge r må de t s ee s s om en be tingelse at spor vekslene 
er e l ektrisk oppvarmet . 

Av de erfaringer vi har og a v de oppgave r s om hittil er kommet 
inn fra distrikt e ne , fremgår de t a t de t vil være e n l Ønnsom 
in vestering å f ors er e utbygg inge n a v e l ektrisk veksel oppvar ming . 

J eg må imi dl erti d f å l ov å nevne at på e nke lt e hol d e r dessverre 
distrikt ene s f orsl ag svært ue nsart e t, og ant a ll sp orveksler s om 
f oresl å s oppvarmet va ri er e r fra 120 i e t dis t rikt til 2 i e t 
annet . 

Enkelt e dis t rikter ka n va nske lig a ng i noe n be sparelse i sne-
og isryddingsa rbe i de t . J eg går ut fr a a t de t f~re s nØyaktige 
r eg nskap ove r hva s om går me d til disse a r be i de r ved stasj onene 
og a t det f Ør e s oppgaver over hva s om skal be l a st e s drifte n 
J. s å he nsee nde . 

SKIFTESTASJONER 

Je g ska l ikke opphol de meg l e nge v e ~ de probl emer s om knytter 
seg til vår e skift e st a sj oner . 

Noe n egentlig skift e s ta sj on me d mode rne utstyr har vi ikke h os 
oss, og vi kommer dag lig opp i e n r ekke vanske ligheter såvel 
vedr Ør e nde t ogfr emføringe n s om vognsirkul a sj one n . 

Moderniseringe n a v skifte tj e ne ste n er mege t viktig , og her har 
det vært e n s vikt i år e ne s om er gått . 

T MR - plane n er de t a ntyde t e n inve stering på 52 mill . kroner for 
å f å en moderne skiftesta sj on på Alna bru . 

Ve d Osl o Sentra lsta sj on e r de t opprett e t e t ege t a nle ggskont or 
s om f orest år pla ne ne f or de nne sta s jon, og de f orb eredende 
a rbeider er i full ga ng . Vi kan r eg ne med a t vi her vil se gode 
r e sulta ter i l øpe t a v de nærme ste år . 

NEDLEGGELSE AV SIDELINJER 

Ders om samtlige tra fikksvake si de linj e r s om er kostnadsberegnet 
blir ned l ag t vil vi oppn å en nettobe spa r e lse på ca . 27 mill . 
kroner pr. år . 

NEDELEGGELSE AV ST OPPESTEDER 

Vi ha r s om kj ent a lle r ede l ag t ned en r e kke e ksped isjonssteder, 
me n jeg vil a llikeve l be distriktsj e f e ne f orts att ha oppmerks om­
het e n henvendt på f orhol det og s e om v i i st J rre utstrekning kan 
s a ts e på age ntvirksomhe t e n på de st ede r hvor f orholdene ligger 
til r e tte f or de t. 
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BILLETTAUTOMATER 

J eg vil og s å pe ke på de muli~e be spa r e lser s om ligger i bruken 
a v bille ttaut omate r ved s t asj one ne på l okalstrekningene , og jeg 
vil b8 om at og s å de tt e f orhol d blir tatt opp til vurdering i 
distriktene . 

GJENNOMKJØRENDE PERSONALE 

For å oppn å e n mere r a sj onell tj e ne steoppsetting for det kjØr­
e nde pers ona l e bØr muli ghetene f or en utvide t g jennomkjøring 
f or dette pers onal e unders Økes . Vi må r egne med a t vi i lØpet 
a v en 3-årsperi ode e r komme t fr em til e n utvisking av distrikts­
gr e nsene i s å måte. 

AVSLUTNING 

Som de t fremgår ha r jeg pekt på e n rekke tiltak og retnings­
linj er i f orbin de lse med MR-pla ne n . Jeg ha r ve sentlig holdt me g 
til de n de l a v pla nen s om vedr Ør er Drifts- og tra fikkavdelingen , 
men da ve l 80 % av r a sj ona liseringe n griper inn i Drifts- og 
tra fikkavde linge ns virkeområde , e r det s e lvsag t p . g . s . den 
r e l a tivt korte tid her, ikke a nl edning til å gå i det a ljer . 

Je g f orutse tter a t de tiltak s om er nevnt her blir tatt opp 
sn arest, og a t distrikt e ne f oreta r de unders Øke lser og priori ­
teringe r s om er nØdve ndi g . Tilt a k s om skal s ett e s i gang av 
Hove dstyre t vil Hoved styret ta seg a v i s amarb e id me d distrikt­
en e . Det bØr r e[8 1me ssig an or dne s møter mellom Hovedstyre t og 
distriktene , f ~ e ks . hver ~ - år i ti de n fr emover hvor resultatene 
ka n sj e kkes opp or hvor e ve ntue ll e nye tilt a k kan pekes ut . 
De t he l e b ~r med a ndr e or d sett e s i system og det må f oretas 
en niti d oppfØl g ing . M. h . t . system i f orbin de lse med oppfØl g ing 
bØr man bygge vide r e på de n or dning ma n har i dag (oppgave fra 
distriktsj e f e ne ) . 

Oppga ve ne bØr e tt er min mening f å e n ann e n f orm slik at eventu­
elle tiltak komme r sterkere fr~m, like l ede s de f orskjellige 
st ad i e r i t ilt a ke ne . De tte er nodvsn d i g ikke bare f or over­
siktens skyld,me n og s å f or at ma n til e n hve r ti d kan se resul­
tatet a v in vesterings objekte ne . Forsl ag vil bli utarb e i det . 

La me g til slutt knytte noen f å komment a r e r til driftsresultatet 
f or 1959/60 . 

Inntekt e ne ha r stege t s ammenlignet med f orrige år me d ialt 20,1 
mill . kroner. Da t akst e ne ikke ha r vært e ndre t, gir dette ut­
trykk f or e n r ee ll stigning i tra fikken. De tt e g jelder både 
pers on- og god strafikk, me n me st i god stra fikken. 
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De l Øpe nde drift sutg ifter ha r s teget med i a lt 34, 0 mill . kroner 
s ammenlignet med f orrige nr . He r kommer imidlerti d Statsbanenes 
bidr ag t il pensj onska sse n inn, og disse er fr a l . juli 1959 
hevet fra 2 til 12 %. Ma n r egner me d a t merutgift ene s om f Øl ge 
av de nne Økning vil ut g j øre ca . 33 mill . kr oner årlig . 

Un de rskudde t på drif ten vi s er av s amme gr unn e n stigning på 
13, 9 mill . kr oner . Stigningen i inntekte ne og personalavgangen 
e r skyl d i at det ikke e r blitt st ørre . S2mmenligne r vi med 
vedtatt budsjett vise r undersku dde t på drift e n e t gunstig avvik 
på he l e 28 , 0 mill . kroner . 

Ser v i på t o t a l t un der skudd s å ut g jør de tte 158, 2 mill . 
kr oner og de tt e e r da 14, 8 mill . kr oner l ave r e e nn i fj or og 
25 , 0 mill . krone r min dr e e nn det vedtatte bud sj ett . 

Den t ot a l e God smengde g ikk opp med 17, 8 % i fo rhol d til år et 
fØr, og pers ontra fikke n vise r en stignin g på 1,6 mill . r e iser 
s ammenlignet med 1958/59 . 

I 1959/1 960 er de t fratr åd t 503 tj e ne st emenn med a l de rspensj on . 
Ut enom disse e r 129 gått a v med inva li de pensjon, 177 har sluttet 
f Ør pensjonsa l de r e n, 18 ha r f r at r åd t med pensj onstrygd og 71 
e r dØde . 

Det gjen nomsnittlige pe rs ona l ant a ll gikk ned med ialt 875 mann . 
For driftsba nene a l e ne ut g j or de nedgange n 914 mann . 

Sammenlignet me d 1952/53 s om hadde det høye ste ant a ll sy ss e l ­
satte , ut g j ør nedga ngen i g j e nn omsnittlig personalantall ialt 
3 898 mann . For dri ftsbane ne a l e ne ti ls amme n 4 132 mann . 

Og s å til slut t noe n bet r aktninge r omkr ing MR -plane n . 

Etter St or ting s deba tt e n s om g ikk over 2 dage r og Stortinge ts 
ved tak g ikk det kl ar t fr em av bl. a . presseme l dinge ne at man nå 
på mange måte r hadde brutt med den samfer ds e lspolitikk s om 
hit ti l hadde vær t f ør t . De fl e st e ta l e r e i deba tte n st øt t et 
sterkt opp om pl anen og va r enige i de r etningslinje r s om Hoved­
styret hadde l agt frem, og var også e niGe i at j e rnba ne n skal 
drives et t e r bedr i ftsØkonom iske r etn ings linjer . 

selv om St or t inget nå har e rklært s eg enig i hovedprinsippe ne 
i r asj ona liserin[ splane n, e r det ikke truffe t noe vedta k om i 
hvi lk~n utst r ekn ing man ska l f Øl ge investeringspla nen . Imi dler­
tid ha r Hovedstyr et sag t kla rt i fr a , at pl a ne n må see s s om en 
helhe t . Forutset ninge n f or at man ska l oppnå de t fulle utbytte av 
de enkelte ti l tak i r as j ona liseringsplanen er at h e l e 
pl a ne n blir g j e nn omf Ørt . Sl øyfe r man noe n av de ve se nt lige le dd 
i planen, vil de t te uve gerlig og s å Cå ut over l Ønns omheten av 
de tiltak s om blir g jennomfør t . 

Un de r f or utsetn ing av at Stortin~e t bevi l ce r ti lstrekkelige 
mi dl e r til g j ennomf Øring a v pl a nen i l øpet a v 10 å r og vi f år 
l agt om drift e n e tt e r bedrif tsØkonomiske r etningslinjer s om 
St ortinge t og s å ha r e rklært s eg enig i, må og s å vi s ør ge f or at 
s e l ve driftsunderskuddet e r bort e i l Øpe t av de nn e tid . 
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Det betyr imi dlerti d e n fullsten di g omlegging av vår jern­
banepolitikk og en ful l stendig modernisering av vår bedrift. 

Vi må være klar over at vi st år overfor e n oppgave s om vil 
kreve ful l innsats av oss a lle . Vårt st ørst e aktivum i denne 
tid e r ette r min mening vårt pers onale . Hvis planen skal 
lykkes , må pers onalet være med , og de må være aktivt med. 
Men f or at de skal kunne det , må de t en effektiv informasjon 
til i a lle l edd , og j eg kan ikke f å understreket sterkt nok 
hvor umåtelig viktig det e r å få bygge t ut informasjons ­
tjenesten om g jennomf Øringe n av MR-plane n s å tilfr edsstil l ende 
s om mulig . 

Etter planen må endel av tiltakene gis prioritet . Det er nØ d­
vendig at persona l et får orientering om dette og om hvorfor 
nett opp disse tilta k gis prioritet, hva de skal fØre fram til 
og hva de skal g i av r esultate r når de e r gjennomført . Både 
l edelsen og pers ona let vil 0 jenn om informasjonen få anledning 
til og sk a l og s å f Øl ge opp og f ør e kontroll med at de 
f orskjellige tiltakene blir g jennomført s om forutsatt . 

Det e r altså ikke nok a t vi s om er samlet her er informerte, 
men jeg e r frist et til å si at de nne f orsamling må s ør ge for 
tiltak slik at informasj onen kommer ned i al l e sjikt i perso ­
nalet . J eg vet ikke om a lle her er en i ge , men jeg vil f oreslå 
at "Vårt Yrke " gi s e n noe mer utvi de t spalte enn det vi har 
i dag under r:R c sj ona liserinGsnytt" Of at ma n g jennom de nne kan 
f å informert me st mulig av pers ona l e t . 

J eg vil o(' så i særlig gr ad appe lle re til distriktsjefene om å 
g j øre bruk av driftsut va l ge ne , trafikkinspe ktørene , banein spek­
t ørene og andre egnede tjene stemenn f or på de n måte å dr a 
omsorg f or at a lt pers onale f år kjennskap til MR-pl anen , hva 
den f orlanger og hvilke r esultater de n skal g i oss . 

--- 000 ---


