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NSB's trofaste Ljener — damplokomotivet — er na i ferd med i gia over i «<pensjonis-

tenes rekkers etter 1 vel 100 ar a ha tatt mang en stri torn for Norges samferdsel
Vi siterer et utsnitt av Nordahl Griegs dikt «Nattogets:

Blodrode gnister [fyker langs stjernene
opp j-ni det dirrende lokomotivet.
Fyrdoren apnes; ind slenges lullene.

Her sliter mandene; her synger livet.

Men @ den ukjendte natten de suser mot, Hopifjeldsmaskinen snofter mot stormnatien,
synger det ogsa, 1 viljer som spendtes — kereeftene straeklker den, skinnende, slanle,
skufler @ snestormen, bud gjennem tradene, [rem i en skjonhet som ender i sneplogen,

hor oss, veer rede — nattoget ventes! stolt som en vilje, fri som en tanke!



Driftsheretningen 1956-57.

[ og med utsendingen av driftsberetningen for 1956—57 foreligger
5. utgave av denne NSB-publikasjon.

Formalet med driftsberetningen er i en populer form a gi presse,
forretningsforbindelser, offentlige myndigheter mv. en oversikt over de
viktigste forhold ved Statsbanene i den sist forlepne termin. Drifts-
beretningen tjener som et supplement til andre statistiske og regnskaps-
messige publikasjoner angaende NSB (arsstatistikk, manedsstatistikk og
de arlige stortingsproposisjoner), Den skiller seg imidlertid ut fra disse
for sa vidt som Hovedstyret i driftsberetningen bestreber seg pa a legge
fram materialet pa en maite som tilgodeser sa vel kravene til en faglig
sett solid framstilling som ¢gnsket om a presentere opplysningene pa en
lettfatteliy og populer mate,

Vi spker 1 driftsberetningen hverl ar a gi visse emner en spesielt
utforlig omtale. I fjor behandlet vi investeringspolitikken, lénnsutvik-
lingen og personalstrukturen ved NSB ganske mngaende. Terminen
1956—57 betegner et merkear ved NSB, idet vi i dette driftsar tok et
godt skritt framover med hensyn til realiseringen av vart «Vekk med
dampen»-program. Leserne vil i arets beretning finne fyldige oversikter
av pkonomisk og statistisk natur. Linjetjenesten og den pagaende elek-
trifisering er spesielt godt dekket. Vi har dessuten utarbeidet en spesial-
oversikt over aldersstrukturen for person- og godsvognparken.

Som jeg uttalte 1 forordet til fjorarvets driftsberetning, haper vi at
denne publikasjon vil bidra til en ekt forstaclse av NSB's betvdning og
innsats innenfor det norske transportapparat og at den ogsa vil gi et
anskuelig bilde av de aktuclle spgrsmal og problemer jernbaneledelsen

star overfor i dag.
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NSB er en forretningsmessig statsbedrift som ledes
av Hovedstyret for Statsbanene,

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

Den daglige drift er underlagt distriktsjefene i de
8 jernbanedistrikter.

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

andre viktige forvaltningsmessige omrader,



Innehavere av de forskjellige stillinger og verv
ved den sentrale og lokale ledelse pr. 31.12.57

HOVEDSTYRET

3 medlemmer (med personlige
varamenn) som oppnevnes av
Stortinget for 4 &r av gangen,

2 medlemmer (med personlige
varamenn) som oppnevnes av

Kongen for 4 &r av gangen.

Stortingspresident,

fylkesmann Oscar Torp, Oslo.

Alesund.

Skoledirektgr Kristian Langlo,

Trondheim.

Sekreteer Andreas Wormdahl,

Statsrad Nils Handal, Bergen.
(Er fritatt for vervet som
medlem av Hovedstyret for
den tid han er medlem av

Kongens rad.)

2 medlemmer (med varamenn)
valgt for 4 &r av gangen ved
direkte avstemming av og
blant de fast ansatte
tienestemenn ved
Statsbanenes drift og anlegg.

Verksmester

Sigvart Andresen, Oslo.

Varamann:

Johnsen, Stavanger.

Finansrédmann Johannes

Stortingsmann,

oberst Alv Kjgs, Elverum.

Ferstefullmektig Horald Hoff,

Trondheim.

HOVEDSTYRETS FORMANN

GENERALDIREKT@R H. E. STOKKE

SENTRALADMINISTRASJON

DISTRIKTSADMINISTRASJON

Administrasjons- og

personalavdelingen
Baneavdelingen

Drifts- og Trofikk-
avdelingen

Elektroavdelingen
Forrédsavdelingen
Maskinavdelingen
Pkonomiavdelingen

Presse- og opplysnings.
kontoret

Yrkes- og velferdskontoret

»

Redokter

Velferdssjef

Jernbanedirekter Leif Tveten

fg.

Gunnar Kavli

Per Ulvik

Erik L. Norgren
Kristian Bakken
Conrod Birkeland

Leif H. Skare

Tryggve Strom

Erling Kiil

Oslo distrikt
Drammen distrikt
Hamar distrikt
Trondheim distrikt
Stavanger distrikt
Bergen distrikt
Kristiansand distrikt

MNarvik distrikt

Distriktsjef Gunnar Teige

—_— —

Arne Aamodt
Lorentz Aas

Odd Bakken

John Thomseth
Fritz Poppe Jensen
John Johnsen

Olav Treetteberg
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DRIFTSLENGDE!
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' Pr, 30, juni.
2 Ekskl. malm Ofotbanen.

1955—56

4411
4 206
115
G4

1 303

4 486
1076

26 429
706

al6
112
7498

Ju3
124
76
HIN

{5
o -]
-1 o

306

363
4,6

41.8
aah
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37,2

-
LS
[l

1956—57

4411

4 492
1 087

26 046
748

n13
112
514

374
125
10
s
S8

23,

42,

1 561
102
354

36,4

16 338
10 644
1 100
105
249
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1. Banenettet

Banenettets utstrekning og fordeling vil framgi av kartet pa side 9 samt tabell ne. 1. Tallene som er

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

Tabell nr. 1. Banenettet pr. 31. 12. 57.

Bane-nr,
':";’::: Distrikt og banebetegnelse
side 91
Oslo distrikt.
1 Hovedbanen (Oslo—FEidsvoll) ... ...,
2 Kongsvingerbanen  (Lillestrgm—Char-
lottenberg  riksgrense)  med  sidelinje
Skotterud—Vestmarka' ... .. ... . ...
3 Solérbanen (Kongsvinger—Elverum)
4 Aurskog—Helandsbanen  (Sgrumsand—
Skulerud) ...
5 Ostfoldbanen Oslo—Kornsjo riksgrense
(dstre og vestre linje) ................
6 Gjgvikbanen (Oslo—Gjevik) med side-
linjer Roa—Heneloss, Reinsvoll—
Skreia og Alnabruo—Grefsen' ..., ...
7 Valdresbanen (Eina—Fagernes) ......
1—7  Sum, Oslo distrikt
Drammen distrikt.
S Drammenbanen (Osio—Drammen) ... .
9 Vestfoldbanen (Drammen—Larvik—Eid-
anger) med sidelinje Skoppum—Horlen
10 Drammen— Kongsberg—Hjukseho
11 Hokksund—Hgunefoss—Randsfjord  med
sidelinjen Vikersund—Krgderen ... ..
12 Bratsberghanen? (Tinnoset—H jukseby—
Nordagutu—Porsgrunn)  med  sidelinje
Eikenrgd—Skien G. ... ... ......
13 Porsgrunn—Brevikbanen ..., ... .
14 S¢rlandsbanen (Nordagutu—Lunde)
15 Numedalsbanen (Kongsberg—Raodberg)
8—15 Swum. Drammen distrikt
Hamar distrikt.
16 Eidsvoll—Dombasbanen ..., ...
17 Raumabanen (Dombis—Andalsnes)
18  Rorosbanen (Hamar—Elverum—Tynset)

lﬁ—-IS -SH_H'.!. Hamar distrikt

19
20
21

L]
(3]

19—22

Trondheim distrikt.
Rerosbanen (Tynsel—Stgren) ........
Dovrebanen (Dombas—Trondheim)
Meritkerbanen (Trondheim—Storlien
pIREETENEE])] GaimimsEin i TG

( Hell—Saltdal)
sidelinje Grong—Namsos

Nordlandsbanen med

Suwm, Trondheim distrikt

! Betjener bare godstrafikk.
2 Inntil 30.6.55 i sameie med Norsk Hydro. Norsk Hydros aksjeinteresser ble innlgst av staten pr. nevnte datum,

10

Total
km

68

129

182
104

884

147

83

s

o6

Narmal-

sporet
km

B8

124
04

152
14

832

08

i

Smal-
sporet

km

km

2]

24

149

Driftslengde
Daobbeltsporet

Strekning

Oslo—Lillestrgm

Oslo—Ski

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

s

164

ik

HIH
12
31

Elektrifisert

Strekning

Osle—Fidsvoll

Lillestrem—0Char-

lottenberg riksgrense

Oslo—Kaornsjo

(vestre linje)

Oslo—Drammen

Drammen—Larvik
Eidanger og
Skoppum—Horten

Tinnosel—Porsgronn
Porsgrunn—Brevik
Nordagutu—Lunde

Eidsvoll—Hamar



Distrikt oo banebetegnelse

pa karter Total | ore
wide 9 km i I‘](;]|!|: ?
Stavanger distrikt.
23 Sérlandshanen  (Sira—Stavanger) med
sidelinjer Sira—TFlekkefjord og Ganddal
ALY L s 160 160
Bergen distrikt.
24  Bergensbanen (Honefoss—Bergen) 102 102
25  Flamsbana (Myrdal—Flam) L 20 24)
25  Hardangerbana  (Voss—Granvin) ..., 27 27
2425 Swm, Bergen distrikt 444 149
Kristiansand distrikt.
97 Sgrlandsbanen (Lunde—Sira) med side-
linje Neslandsvatn—Kragerg .. o 317 317
2% Arendal—Treungenbanen mad sidelinje
Rise—Grimstad .. .. — 113 13
20 Setesdalshanen (Grovane—Byglands-
f_iﬂ]‘lij ................... IR
27—20  Sum, Kristiansand distrikt 488 430
Narvik distrikt.
20 Ofotbanen  (Narvik—Vassijoure  riks-
FIENSC) cvvvrvrrsasan T e 42 42
1—30  Swum., Norges Statsbaner 4350 1265

! Betjener bave godstrafikk 1. o, m. L1153,

I tidsrommel 30. 6, 56—31. 12. 57 har driftslengden
mv. undergatt folgende endringer:
Hen—Sperillen

Jernbanedriften pa  sidelinjene

(24 km) og Jaren—Roykenvik (7 km) ble nedlagl
fra henholdvis 1.8, og 11.11.57.

Hele Vestfoldbanen er na ferdig elektrifisert. De
siste etapper strekningen  Skoppum—IHorten  og

|Normal-

Driftslengde

Smal Dobbeltsporet Elektrifisert
sporet )
km km Strekning km Strekning
131 Sira—Stavanger
107 Bergen—VYoss
20 Myrdal—Flim
27 | Voss—Granvin
154
201 Lunde—Sira
a8
Fit] 291
Narvik—Vassijaure
12 riksgrense
115 G4 1450

Tensherg—Drammen ble apnet for elektrisk drifl
henholdsvis 11. 12, og 1. 12. 57.

Statshanenes virksomhetsomride omfatter foruten
den ordinere jernbanedrift, ogsa bildrift (bilruter,
godsutkjoringer og godshilruter) og anleggsdrift
(bygging av nye baner og stgrre omlegninger),

Virksomheten ved Statsbanenes jernbancanlegg
omfattes ikke av redegjorelsen i denne driftsberet-

ningen,

= N

Stillverk, Oslo (.
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2. Driftsakonomiske oppgaver
og resultater samt investeringer ved driften

2. 1. Statsbanenes balansekonto

Nedenfor er inntatt en oversikt over hovedpostene
i Statsbanenes balansckonto pr. 30.6.57.

En gjér oppmerksom pa at belgpene for faste
anlegg og materiell samt statens kapital bare gir

Eiendeler (hele 1000 kr.):

Igangvaerende baner:

BIMAN & soveiee ad ek ves 49107

Faste anlegg .............. 1 340 396

Anlegg for elektrisk drift . ... 121 559

Rullende materiell ........ 343 369

Telegraf og telefon ........ 16 894
Verksteder og verkstedmaskiner 57 061 1928 386
IEnna ikke apnete baner .. ... ... ... 503 104
BUABEE oo cnmmen smismossi st nswrmmmmamts 18 595
Statsbanenes biltransport, Oslo ...... .. 1224
Dampskipet «Bruse» ... . ..., 1143

Eiendommer overtatt ved Hovedbanens
IBNIESIINE  wx vamees cmmsmsaseis na 1525
Saghruk, impregneringsverk ete. ...... 1335
Materialforrad . ... . . L. 177 702
Diverse debitorer ... .. 14 333
Utestaende hos stasjonene ... ... 4 985
Aksjer og verdipapiver ....... . ..., .. 2597
) S ;) T O G e 36 671
Kassebeholdninger ... ... ... .. .. 1775
2 693 375

opplysning om den totale akkumulerte sum av
kapitalutgifter gjennom tidene og omfatter saledes
kroner av vidt forskjelliq kjopekraft.

Forplilstelser (hele 1000 kr.):

Piverse kreditorer o cevines vee e s 1 435
De forskjellige pensjonskassers, hjelpe-
kassers og svkekassers innestacnde .. 4677
Bratsbergbanens fondsmv. . ... .. .. 770
IFornyelsesfondet:
Fast fond ... ............ 2924
Udisponert fond ... ... .. 1492
Disponert fond ... ... 8189 12 605
Statens kapital ... ... ... .. ... .. 2 673 888
2693 375

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

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

En viser til fig. nr. 1 med tabell nr. 2, hvor det er
operert med to verdibegrep, nemlig aktuell gjenan-
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skaffelsesverdi (dvs. verdien 1 ny tilstand pa det
navierende tidspunkt) og naverdi (dvs. aktuell gjen-
anskaffelsesverdi = beregnet verdiforringelse — eller
sagl pa en annen mate — verdien av hjelpemidlene
i deres navaerende tilstand).
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Fig. nr. 1 med tabell nr. 2. Gjenanskaffelses- og naverdien for de faste anlegg’ ved

je

ranbanedriften pr. 1.1.1957 fordelt pa de vilktigste grupper av varige hjelpemidler.

Teknisk verdi pr. 1.1 195272
Alle belop i hele tusen kroner
Faste anlegg ved jernbanedriften Regulert
gjenanskaf- Yo Niverdi? o
felsesverd:

Bruer av stal .....oovveviniie : 276 288 14,6 135 048 17,9
Skinner og veksler ....... o G100 913 32,3 157 439 20,4
SLASJONET it cn s e 390 399 21,1 139 533 18.5
Eiendommer S R AR ER 68175 3.6 27 596 3.7
Vokterboliger ..oociieiiiaiinns : 36 T84 2.0 13 572 1.8
Verksteder med verkstedmaskiner .. .. 152 411 0.7 65 665 &7
Elektriske baneanlegg .............. 72021 0,1 138 1584 18,3
Svakstromsanlegg 54 844 3,2 20 034 3.8
Sikringsanlegg ... ... oo, ) BYG 2.7 31 134 4,1
Sentrallagerel ... i, 675 343

Sagbruk og impregneringsverk L, .. G 383 2423
Kullosseanlegg ... ... .. ... ... 10 4649 1.7 4 999 23
Pukkverk . ... T e 6 825 5211

Muskinelt utstyr ved driften (ikke tatt

med under andre grupper) ..... Srabian 7 444 4 4349

Sum  faste anlege ved jernbanedriften 1 888 532 1000 754 620 100, 0

NB! Omfatter utelukkende varige Ljelpemidler ved jernbanedriften og eiendomsdrifllen som er
sienstand for fornyelse. Tunneler, stein- og betongbruer, grunn, planering osv. er siledes ilkke talt
med. Sviller og ballast (dvs. grus og pukk i skinnegangen) er heller ke med, da fornyvelsen an
disse finansieres pa det lppende driftsutgiftsbudsjett (dvs. wtenom fornyelsesfondet ).

[fplge Hovedstyrets hullkortkartotek for teknisk verdi av Statsbanenes varige hjelpemidler.
Niverdien defineres som aktuell gjenanskaffelsesverdi = beregnel verdiforringelse (dvs. verdien

av hjelpemidlene i deres navierende tilstand).
Gjenanskaffelsesverdi

x-‘l\"l"li]"i

M. h. t. seglenr.. se tabell nre, 2
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2. 3. Investert kapital i rullende jernbanemateriell

Nedenfor er det videre gitt en kort oversikt over det naveerende tidspunkt) og naverdi (dvs. aktuell

den kapital som er investert 1 rullende jernbane- gienanskaffelsesverdi = beregnet  verdiforringelse
materiell. En viser til fig. nr. 2 med tabell nr. 3, hvor eller — sagl pa en annen mate — verdien av hjelpe-
det er operert med to verdibegrep, nemlig aktuell midlene i deres navaerende tilstand).

gjenanshaffelsesverdi (dvs. verdien i ny tilstand pa

Trondheim havn, Skansen kai,

14



1050 — " : . ; - :
Fig. nr. 2 med tabell nr. 3. Gjenanskaflelses- og naverdien [or det rullende jern-
banemateriell pr. 1.1.1957 fordelt pa de viletigste grupper av trekkraft og vogner.
1000 —
Teknisk verdi pr,1.1,1957!
Alle belop i hele tusen kroner

Regulert

rjenanskaf- Niverdi® A

Rullende jernbanemateriell

felsesverdi

900 —

. Elektriske lokomotiver . 151 470 14.5 76 752 17.8
2. Elektriske ekspresstogsett ..., - 10 547 1.0 6071 1.4
3. Elektriske motorvegner for gvrig 63 037 (X1 41 814 9,7
L. Damplokomotiver . 3 - 192 404 18.5 41 138 9.5
800 — 5. Forbrenningsekspresstogsetl " 11 867 1,2 6431 1.5
G. Diesellokomoliver ............. . 6 888 0.7 D 480 1.3
7. Forbrenningsmolorvogner for gvrig . . 44 991 4.3 25 811 6,0
S. Motortraktorer . ... ...l b 12 705 ;2 7 161 1,7
9. Godsvogner e e i 267 074 25.6 123 106 28,5
700 — 10. |‘1-|‘~'nu—,.pu-t- og konduktgrvogner

saml spise- og sovevogner .. . 265 269 25.4 92 037 21.4
11. Roterende sngploger R T B e 6348 0.6 3 200 0,7

12. Sporrensere, ﬁll(\-‘il\'l‘il'll'l’l', redskapsvog-
ner og i!l‘-F"']\hilHil‘*f!ll!l‘ll'\!:_'_'lll’l' . 10 358 1.0 2 062 0.5
13. Sum rullende jernbanemateriell 1 042 958 100,00 431 063 1000

600 —
U Iiplge Hovedstyrets hullkortkartotek for teknisk verdi av Statsbanenes varige hjelpemidler,
= Naverdien defineres som aktuell gjenanskaffelsesverdi = beregnet verdiforringelse (dvs. verdien

av hjelpemidlene i deres niavierende tilstand),

el

g 500 —

g

_: - (i jenanskaffelsesverdi
[+ . -

S E NN Niaverdi?

=

400 —

300 —

200 —

100 —

-

13 1 2 3 4 5 6 0g 7 8 9 10 1 12
M. h. t. soylenr., se tabell nr. 3



2. 4. Driftsresultatet

2. 4.1. Totaloversikter
I tabell nr. 4 er det gitt en totaloversikt over de

I tabell ne. 5 er det videre gitt en oversikt over

Tabell nr. 4. Totaloversil:t over de okonomiske resultater.

okonomiske  resultater i 1949—50, 1955—56 og
1956—357.
Sum driftsinntekter 1 alt ... . iiiiiiiiiiiiiin Mill. kr.
Sum lepende driftsutgifter (dvs, administrasjon, drift

Ui eedbeBold): ssucmsmnnmipwes oo e B »
Underskudd pa driften ... oot Mill. kr.
Avsetting til fornyelsesfond ..o o oo Mill. kr.
Tilskudd til pensjonskassene ... .ooooiiiiiiii.. > »
Diverse (gienoppbyggingsulgifter o, a) ... > s
Totalt anderskudd,. . coinsvovnemssamsinnsey oo Mill. kr.

! Bilrulenes driftsoverskudd, som ogsa omfattes av oppstillingen. var i 1949—50,

og -+ 0,67 mill,

hovedpostene pa taps- og vinningskonto vedrarende
terminen 1956—57.

Regnskap Regnskap Vedtatt budsjett Regnskap
1949—50 10565 —56 1956—57 1956—57
2028 411.8 420,2 428.4
3128 450,3 4738 495,2
20,0 47,5 44,6 66,8
15.5 44,4 45,6 46,0
1.8 a0 248 32.9
3.0 0.4 —
40,81 08,71 111.0 145,71

Tabell nr. 5. Taps- og vinningskonto (hovedposter).

Utgifter (hele 1000 kr.)

Utgifter ved Hovedstyret

(sentraladministrasjonen) ... .. . ..., 12785
Herav pa anlegg og bildreift ... 0 1409 113576
[Mtgifter ved jernbanedriften

(distriktsadministrasjon, drift og vedlikehold) ... ... 463 430
tgifter ved bildriften

tadministrasjon, drift og vedlikehald) ... ... ..., 15 964
tgifter ved eciendomsdriften (dreift og vedlikehold) .. 1233
Renteulgiller ot aieeaenrne s 1G7
Avsetting til fornyelsesfond:

Jernbanedriften: . cooicssniiisis iR e 43425

BUAFIEEN. oo s mnmmmmiisin e s s o m e s S e 2583

Fiendomsdriflen oo i 16
Dekning av pensjonskassenes underskudd o000 32 875

574120

Inntelcter (hele 1000 kr.)

Trafikkinntekter ved jernbanedriften:

Persontrafikk (reisende og reisegods) 166 765

Posthefordring ... ..o 7082
Godstrafillt: cwelzimisErSTi i 219017
Ovrige trafikkinntekter ... ... .. ... ..., 4042
Andre inntekter vedrorende jernbanedriften ..., ..

Renteinmtekter

Inntekter ved elendemsdriften

Balanse. Totalt underskudd!

U Herav utgjor underskudd pa driften kr. 66.799 mill. (jir. tabell nr, 4).
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1955—36 og 1956—A37 henholdsvis ke, 057, = 0,22

396 906
S 006

1 587
20 878
1 044
145 699

574120



2.4. 2. Totalt regnskapsresultat siste driftsar sammenliknet
med foregdende driftsar

En sammenlikning av resultatet for siste driftsar
(1956—57) med forrige driftsar (1955—56) gir dette
bilde av utviklingen (alle belgp er avrundet til nwer-
meste ke, 100 000):

Driftsinntektene er skt med kr. 16,6 mill. fra kr.
411.8 mill. til kr. 428.4 mill. Men utgiftene er okt i
de samme ar fra kr. 510,5 mill. til kr. 574,1 mill., en
vking pa kr. 63.6 mill., altsi vesentlig mer enn inn-
tektsokingen.

Virkningen av dette pa resultatet ble at det totale
underskudd gikk opp med kr. 47,0 mill., fra kr. 98,7
mill. i forrige driftsar til kr. 145.7 mill. i siste driftsar.

Kr. 24.7 mill. av denne pking i totalunderskuddel
skvldes at dyrtidstilleggene til pensjonistene, som
Lidligere ikke er gatt inn 1 Statsbanenes underskudd,
fra 1.7.56 ble tatt opp under kap. 1101, post 4 (Til-
skudd til pensjonskassene). Dessuten ber det tas
liensyn til at merutgifter i forhold til forrige driftsar
til leie/anskaffelse av  dieseltrekkraftmateriell ut-
gjorde e¢a. kr. 4,1 mill. Dette er utgifter som etter sin
natur ikke skulle ha gatt inn i totalunderskuddet,
men burde ha vaert belastet kapitalbudsjettet som
nyv-investering,

Avsettinger til fornyelsesfondet gar ogsa inn i
totalunderskuddet. Disse avsettinger skal dekke
verdiforringelsen pa de faste anlegg og rullende ma-
teriell. Det for lite avsatte belgp i de to driftsar var
henholdsvis kr. 17.0 og kr. 19.8 mill. Totalunder-
skuddet for siste driftsar ma derfor (under visse
nermere bestemte forutsetninger) tillegges kr. 2,8
mill. forat resultatene for de to driftsar skal bii
sammenlignbare muh.t. fornyelsesavsettinger.

Hvis man vil foreta korrigering for de forhold som
er nevnt i det foregaende, kommer man til at total-
underskuddet er ¢kt med kr. 21 mill. fra forrige
driftsar.

Denne gking skyldes i det vesentlige at driftsinn-
tektene, tross takstforhovelser, ikke har holdt folge
med den lgnns- og prisstigning som har funnet sted,
at tilskuddene til pensjonskassene (ekskl. dyrtids-
tilleggene, som det ovenfor er korrigert for) er okl
og at avsetting til fornyelsesfond (inkl, korrigering)
er okt.

Angaende takstforhgyelsene og deres virkninger
henvises til avsnitt 2.5 om driftsinntektene og av-
snittene 5.4.3., 5.44. og 5.4.5. om lakstene,

Lénns- og prisutviklingen har i siste driftsar vist
en markert oppadgaende tendens, Saledes steg Stats-
banenes lonnsindeks (med basis 1952 — 100) fra
122,51 3. kvartal 1956 til 134.8 i 2. kvartal 1957. Den

tilsvarende indeks for materialer mv, for de to
nevinte kvartaler var henholdsvis 119.3 og 132.9.

Som felge av lgnnsreguleringene for offentlige
Ljenestemenn av 1.1055 (10 % tillegget), 1.7.56
( 4.5 % tillegget) og 1.1.57 (avansementstillegg mv.)
viser de regnskapsfgrte lgnnsutgifter en stigning pa
kr. 26,8 mill. 1 forhold til forrige driftsar, dette til
tross for at gjennomsnittlig antall driftspersonale
ved Statsbanene totalt gikk ned med 341 mann i
siste driftsar, (Jernbanedriften hadde en nedgang pa
383 mann, mens bildriften hadde en oppgang pa 42).
I denne forbindelse vil en nevne at den reduksjon av
lgnnsutgiftene som nedgangen 1 antall driftsperso-
nale representerer, ikke gir seg fullt utslag i en til-
svarende forbedring av totalresultatet. En vesentlig
del av nedgangen 1 personalantallet skyldes nemlig
at tjenestemenn gar av med pensjon. Disse pensjo-
ner medfgrer at Statsbanenes tilskudd til dekning
av pensjonskassenes underskudd ma ekes tilsva-
rende, og denne post gar inn i totalt underskudd.

For ¢gvrig nevner en at avregningsprisen pa kull
pr. 21.6.56 ble hevet fra kr. 160 til kr. 180 pr. tonn.
Dette tilsvarer en utgiftspking for siste driftsar pa
ca. kr. 3,9 mill.

Merutgiftene vedrgrende tilskudd til pensjonskas-
sene (bortsett fra dyrtidstilleggene) var kr. 2,3 mill.,
og merutgiftene vedrorende avsetting til fornyelses-
fond var (inkl. korreksjoner) kr. 3.9 mill.

2.4.3. Underskudd pd driften siste driftsar sammenliknet
med foregdende driftsar

Statshanenes ledelse har i ar villet isolere enkelte
utgiftsposter, som den ikke har muligheter for a pa-
virke, fra driftsresultatet.

Man har derfor i tabell nr. 4, tabell nr. 6 og
fig. nr. 3 skjelnet mellom underskudd pa driften og
totalt underskudd. Underskuddet pa driften om-
fatter ikke (som totalt underskudd) avsetting til
fornyelsesfond og tilskudd til pensjonskassene (kap.
1101, postene 3 og 4). Dette er nemlig poster som
varierer sterkt fra ar til ar, men er uavhengige av
arets drift.!

! Sterrelsen av tilskudd til pensjonskassene er (nar innskuddenes
starrelse, pensjonsrettighetene og antall medlemmer av pen-
sjonskassen er gitt) bare avhengig av antall pensjonister.

Avsetting til fornyelsesfondet skulle tilsvare verdiforringel-
sen 1 driftsaret pa faste anlege og rullende materiell, men da
posten ma bevilges over statsbudsjettet. blir den av héyere
myndighet regelmessig skaret ned av stalsfinansielle grunner,
Denne nedskjwering varierer sterkl fra ar til ar.
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Tabell nr. 6. Innteleter, wtgifter, underskudd pa driften og totalt undershudd.

Kol. 1 Kol 2 Kol. 3 Kol. 4 Kaol. & Kol, 6
I te drift Underskudd pa
Lopende drifts- 1riften I 9 av e
Regnskaps- utyeilter (dvs: Underskudd l( ri (‘:‘l 1I ' '13 '- Totalt
termin Sum y fos Ty i e . ' opende drifts- Utgifter for underskudd
R administrasjon, pa driften Y :
inntekter : utgifter ovrig! kol, 1 -
drift op ved- kol. 1 - kol, 2 kol. 3 Kot 3 + Yall
likehold) fop g X 100 R
Mill. kr. Mill.kr. Mill.kr. Mill.kr. Mill.kr.
194950 292 8 312.8 — 20,0 6,4 20,8 = 40,8
1950—31 318,1 3416 =235 6.4 29,1 =— 426
1951 —52 3a8.4 377.0 = 18,6 4.4 40,6 - 0.2
1952—h3 381.7 4124 = 30.7 T4 44,6 == 80,3
195354 ShLER 415.5 — 31,7 7.6 2.0 = 937
1954 —54 3948 411,00 calh B 3,5 47.0 - 51,2
193556 411,8 459.3 =~ 47,5 10,3 31,2 — 08.7
1956—57 428.4 445.2 = .8 13.5 8.4 = 145.7

Tallene for underskuddet pa driften gir derfor bedre
sammenlikningsmuligheter enn lotalt
underskudd nar en onsker a fa oversikt over hvor-

tallene  for

dan selve driftsokonomien utvikler seg fra ar til ar,
se talloppstillingen 1 tabell nr. 6. 1 fig. nr. 3 er de
samme forhold fremstilt grafisk.

Som en vil se av tabell nr. 6, var underskuddet pa
driften 1 siste driftsar (1956—57) kr. 66.8 mill.., dvs
en egking pa ca. kr. 19.3 mill. fra forrige driftsar.

Belapet kr, 66.8 mill. framkommer slik:
Totalt underskudd kr. 145.7 mill.
Herav vedrerer:

Avsclting til fornyelses-

fondet kr. 46.0 mill.

Tilskudd til

pensjonskassene » 329 » »

Underskudd pa driften® ... ... .. kr.

789 »
66.8 mill.

Som nevanl burde mer-utgiftene i forhold til for-
rige driftsar Ul leie/anskaffelse av dieseltrekkraft,
kr. 4.1 mill., ha vierl belastet kapitalbudsjettet som
nyinvestering, Ivis man foretar korreksjon for dette,
kommer man Ll at underskuddet pa driften er gkt
med kr. 15,2 nuall. fra forrige driftsar.

Dette er nettovirkningen av at driftsinntektene
ikke har holdt felge med den pris- og lennsstigning
som de lopende driftsulgifter® har veiert gjenstand
! Dys. avsettinger til fonds (herunder fornyelsesfond), finansielle

ulgifter vedk. Bratsbergbanen (renter og avdrag mv.), tilskudd

til pensjonskassens samt glenoppbyggingsulgifter (som folge av
krigsskader).

2 Underskuddet pi driften kan ogsa finnes som forskjellen mel-
lom lopende driltsutgifter (utgifter Ul administrasjon, driflt og
vedlikehold) og driftsinntektene.

* Lapende driftsutgifter = tetale driftselgifter = (avsetting til

pensjonskassencs

fornyelsesfond  —+ tilskudd G dekning  av

underskudd ).
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for, For sa vidl angar lgnns- og prisstigningen, hen-
vises til den kommentar som er gitt til totalresul-
Latet under avsnitt 2.4.2,

2. 4. 4, Totalresultat siste driftsar sammenliknet med ved-
tatt budsjett

Sammenholder man det for 1956—357
driftsbudsjett med regnskapet for samme driftsar,
er det regnskapsforte totale underskudd ca, kr. 34,7
mill. darligere enn budsjettert. De inngatte inntekter
li ca. 0.7 mill. lavere enn budsjettert. De totale ut-
cifter 1 1956—57 viser et nominelt sett ugunstig
budsjettavvik pa ca. kr. 33.9 mill.

Det ma dog i denne sammenheng understrekes al
man pi det av Stortingel vedtatte budsjett for 1956
—57 ilke hadde budsjettmessig dekning for den
lonnsregulering som ble foretatt fra 1.7.56 (4,5 76 -til-
leggel) og 1.1.57 (avansementstillegg mv.) samt hel-
ler ikke for den merutgift som oppsto ved prishoy-
ningen for kall (pr. 21.6.56), fra 160 til 180 kr. pr. t.

Videre var det under hovedgruppen Leie av rul-

vedtatte

lende materiell bare regnet med ordinere leieut-
eifter. Tmidlertid er denne utgiftsgruppe (i henhold
Ll bestemmelse av departementet) i lopet av 1956
—3a7 belastet ekstraordinert med i alt ca. kr. 4,7
mill. vedrgrende leie/anskaffelse av diesel-trekkraft.

Det vedtatte budsjett 1956—57 vedrorende posten
Tilskudd tl pensjonskassenc var i samsvar med de
fra 1.7.56 gjeldende bestemmelser om at dyrtids-
Lilleggene for pensjonistene skulle baeres av Stats-
banene pa eget driftsbudsjett (kap. 1101). Del opp-
furte belop bygde imidlertid pa de davarende satser
og stort sett pa uforandret pensjonistantall. Swerlig
som folge av okte pensjonssatser og hevere antall
pensjonister i lopet av 1956—5T ble det bevilgete
belop ca. kr. 208 mill. overskredet med 1 alt ea.
kr. 12,1 mill.



600 —

550 -

500 -

450 -

400 -

kroner

350 —
0[]

250 —

Millioner

200 —

150 —

100 —

50—

194950 50—51

51—52

52—53

For inntektssidens vedkommende er det i denne
forbindelse nodvendig a gjgre oppmerksom pa at de
godstakstforhpyelser som ble foretatt fra 1.7.56, i sin
helhet var medregnet 1 det vedtatte budsjett for
1956—57.

Under henvisning til hva det er uttalt ovenfor,
kan en sette opp folgende sammenlikning mellom
hevilget driftsunderskudd med justering og regn-
skapsfort driftsunderskudd i 1956—57:

Tusen kroner
Bevilget totalt underskudd fer 1956—57 ... ......... 111 000
Justering av bevilget tetalt underskudd:
Arlig merutgilt vedrgrende prishgyningen for kull
e L U 3 900

Arlig merutgift vedrgrende lgnustorhgyelse fra 1.7.56 13 400
o av arlig merntgift vedrorende avansements-

Hlege mvy g LABT covssimorsmasunsassaaas s 6 800
Leieutgifter for dieseltvekkeafl ... oo .. 41700
Merutgifter vedrorende pesten Tilskudd il pen-

AjonsKassene  iiiaiasuii e B e O TR v SR UEE 12 100
Bevilget totalt underskudd med Justering ... .. 151 900
Regnskapsfort totalt underskudd for 1956—57 ... .. 145 694
Regnskapsfort totalt underskudd  gunstigere enn

Tustent: DEVIIERRIE: . on on comamid s 400 6 s A S s 6201

5354

Fig.nr. 3. Driftsresultater i perioden 1949—50—1956—57.

L A
Totalt
¢ ynderskudd
4Underskudd
pa driften
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A
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inntekter
A

54—55 55—56 56—57

2. 4. 5. Tonnkm og personkm pr. sysselsatt

En god indikator for produktiviteten ved jern-
hanedriften er utviklingen i forholdstallene trans-
portytelser (tonnkm og personkm) pr. sysselsatt. |
oversikten nedenfor er det gitt en del indekstall til
belysning av dette forhold.

Ne'totonnkm i alt pr. antall
driftspersonale ved
jernbanedriften;
basis 1998-39 = 100

FPersonkm i alt pr. antall
driftspersonale ved
jernbanedriften;
basis 1938-30 = 100

1938—39% . . . 100 AR 1) 1)
194546 . . . 76 ST
1946—47 . . . 895 o s 390
1947 —48 . . . 114 . owo« 133
1945—48 . . . 125 SR 1
1940—50 , . . 128 R v -
W50—51 . . . 123 R &
1951—52 . . . 135 R L
1952—53 . . . 120 . =128
1953—54 . . . 124 o % 7 32
1954—55 . . . 134 R L
1955—36 . . . 140 v oaoa 140
1956—57 . . . 143 ORP TR &
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Det framgar av oversikten at Statsbanenc i 1956
5T vtet ca. 43 % fler tonnkm pr. mann og ca. 427
fer personkm pr. mann enn for krigen. Relativt setl

tilferes altsa samfunnet i dag en langt storre trans-
portytelse enn for krigen. Som det vil framga av
tabellen, viser driftsaret 1956—57 den stgrste gods-
trafikkytelse pr. mann. Det tilsvarende toppar for
persontrafikken var 1948—49. En vil understreke at
oversiktens tall i1 forste rekke gir et uttrvkk for
kapasitetsutnyttelsen ved Statshanene, Stigningen i
trafikkmengden har fort til en bedre utnyttelse av
den faste organisasjon (faste anlegg mv.) som er

nagdvendig for a opprettholde jernbanedriften, og
som innenfor visse grenser for trafikkmengden hver-
ken utvides eller innskrenkes. Oversiktens tall gir
ilchee uttryvkk for variasjonen i personalets arbeids-
byrde eller 1 arbeidseffektiviteten.

2. 4. 6. Oversikt over driftsresultatet ved NSB siden 1854
Man har nedenfor gitt en tabelloversikt over
driftsresultatene ved NSB ¢ de siste 100 ar. Belgpene
er angitt som sumtall for 5-arsperioder og bygger
pa de nominelle kronebelgp i de offisielle regnskaper.
Det er imidlertid av hensyn til sammenlignbarheten
foretatt

bemerker generell

visse  korreksjoner pa utgiftssiden. Man
med en gang at l:{'lu}ll'lll' for
driftsresultatet som folge av de gjennomgaende for
lave avsettinger til fornvelse pa utgiftssiden, gir el
noe for gunstig bilde.

Av hensyn til vurderingen av tallene har man i
sierskilte kolonner angitt totalinntekter og inntek-
ter 1 prosent av totale utgifter.

Man viser til tabell nr. 7.

Tabell nr. 7.

Inntekter

A-arsperioder Overskudd (-) Inntekter i % av
av driftsar Underskudd (=) inlt ntrifter
Mill, kr. Mill. kr.

18534 —354 1.4 3.1 177.1
18549 —164 1.6 a0 148,58
1 864 —1i4 2.5 5.4 146.,5
I S69-—74 3.6 12,4 13%,1
1874—749 4.1 15.6 128.2
1878-—84 (iR, 20.3 130,2
1884—89 0.6 38,2 133.5
1888 —14 11.3 6.8 131.8
1894 —949 15.5 £, 2 134.5
1599 1904 12.49 73,2 121,3
1904— 04 23.6 074 132.0
1908 — 14 25,4 134.5 123.3
1914—14 - 1.1 208,06 HENH
1916—24 O 30,5 2 70,3 94,9
1924—24) 213 168, 1 104,58
1920—34 T 27.2 3513 H2.8
1934—39 20,4 Fus.1 93,1
1939 —44 257.1 1 0086 134.1
1944 —449 =~ 112,5 1 175.6 91,3
149449 —54 — 3144 1 7344 84,7
1954 —5T7 (3 ir) — 315.7 1 235.0 T9.6
Sum — 437.0 7 7649.1

Differansen mellom totale underskudd og over-
skudd i tidsrommel 1854—1957 gir et belpp pa ca.
kr. 437.0 mill. som altsa NSB i perioden 1854—1957
har trukkel pa statskassen for finansieringen av den
lopende drift. Man bemerker at en tilsvarende be-
regning foretatt i 1952—53 ville ha vist balanse
mellom bokforte nominelle over- og underskudd. Det
er altsa de stigende underskudd i de siste ca. 4 ar
som gjor at NSB har mattet ha tilskudd fra stats-
kassen for a balansere sitt totale driftsbudsjett over
de siste ea. 100 ar.

Fra Romsdalen ( Ranmalvinen).
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2. 5. Driftsinntekter

I tabell nr. 8 har en for driftsarence 1949—50,
1955—56 og 1956—57 gitt en oversikt over Stats-
hanenes driftsinntekter.

De totale driftsinntekter ifplge tabell nr. 8 har i
Lidsrommet  1949-50—1956-57 steget moed 1 all
kr. 135.6 mill. eller med ca. 46,3 . Denne inntekts-
stigning skyldes vesentlig takstforhoyelser.

Inntektene av persontrafikken (reisende og reise-
vods) er gatl opp fra ca. ke, 1628 mill. i 1955—56
Bl ea. kr. 166.8 mill. i 1956—57. Inntektene av gods-

trafikken viser en oppgang fra ca. kr. 209.2 mill. i
1955—56 til ca. kr. 219,0 mill. i 1956—57.

Inntektsstrukturen i 1956—57 var stort sett den
samme som i 1955—56.

I 1949—50 utgjorde persontrafikkinntektene ca.
454 % av totalinntektene, mens det tilsvarende pro-
senttall for 1956—57 var 38.,9. For godstrafikkinn-
tektenes  vedkommende  var
46.2 og 51.1 ¢ .

Nar det gjelder takstforhovelser som er foretatt i
1956—57, viser en til avsnitt 5.4.4, og 5.4.5,

tallene  henholdvis

Pasketrafikk.
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Tabell nr. 8. Statsbanenes totale driftsinntelter i 1949—50, 1955—56 og 1956—57.
Tabellens tall for 1956—57 er [ramstilt grafisk i figur nr. 4.

1049 50 1955 — 06 1956—57 Yo oking () o " nedgang (5
1000 kr, 1000 kr. 1000 kr, siden 1949—50 siden 1953 56
Trafilklinntekter ved jernbanedriften:
Persontrafikk (reisende og reisegods) .............. 133 000 162 774 166 766 25.4 2.5
FPostbefordring: sccesisasvimimiicsssmrm meamms 6702 [RIETH 7082 5.7 1.4
Gadsiafikle  voversurunienemesirs T D GRS S 135 249 200 155 219 117 (R 43
Ovrige trafikkinntekter ... . i 2 844 3878 4041 421 4.2
Sum. trafilkinntelter ved jernbanedyiften ... ... .. 297 795 382 793 306 906 42,0 2.5
Andre inntelter:
Andre inntekter av jernbanedreift ... oo oo 4214 7 U84 S 00 0 0.3
Renteinntekter: o iioiiuidiediess ivii sabamnnsin 219 1 3649 1 GRT 6247 15,59
BAARE cvisos s iammenniitie o s s 9 s 4 G b ey 9 K82 18678 200 878 111.3 1.8
Biendomadiift  iscammmessmsimmes sm e ovmnmmssrrns 684 4TS 1045 598 6.9
Sum: tnntekter ioalt ... v s e 202 Tu4 $11 802 438 422 46,3 4.0
Stum (basis 1949—50 = 100) 100 140,6 146.,3
Fig. nr. 4. Statsbanenes totale driftsinntekter i 1956—57 fordelt pa de viktigste
innteltsposter (jfr. tabell nr. §).
| . . .
“ Totale inntekter kr. 428,4 mill. >
[ I
[ Inntekter av jernb.drift kr. 406,5 mill. » !
| |
[
:4 Trafikkinntekter av jernbanedrift Mo I
] kr. 396,9 mill. I :
L
I
1
1
I
]
44— Godstrafikk kr. 219,0 mill. : 4 Persontrafikk kr. 166,8 mill. —H
I
|
1
|
I
|
1
+ VY .T Y
I = i
| LPoslbefordrlng ke. 7,1 mill.
|
|
: l Ovrige trafikkinntekter kr. 4,0 mill.
1
! d b.drif
= = Andre inntekter av jernb.drift og
LMolmlrcflkk, Ofotbanen kr. 18,7 mill. | renteinntekter kr. 9.6 mill,
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I Bildrift kr. 20,9 mill.

LEiondomsdrifl ke. 1,0 mill.




Fra Oppdal st. pa Dovrebanen,



2. 6. Driftsutgifter

I tabell nr. 9 er det for driftsarene 1949—50, 1955
—56 og 1956

utgifter ved jernbanedriften, bildriften og eiendoms-

57 gitt en oversikt over de totale

driften fordelt pa de enkelte hovedgrupper av drifts-
utgifter.

De totale driftsutgifter ifelge tabell nr. 9 har i
tidsrommet 1949-50—1956-57
ca. kr. 240.6 mill. eller med eca. 72 “¢. Denne utgifts-
oking skvldes hovedsakelig lgnns- og prisstigningen,

steget med 1 alt
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Fig. nr. 5.

okte fornyvelsesavsettinger, endring 1 arbeidstids-
hestemmelsene, nyve regler om militertjeneste for
personalet samt stigning 1 driftsytelsene, Statsba-
nenes driftslengde har 1 tidsrommet 1949—50 til
1956—57 ¢kt med 32 km (strekningen Leonsdal—
Saltdal av Nordlandsbanen).

Lonninger som er driftsutgifter, utgjor for tiden
ca. 62 % av de totale driftsutgifter ifelge tabell
nr. 9. Tabellen er framstilt grafisk 1 fig, nr. 3.

Statsbanenes totale driftsutgifter i 1956—57
fordelt pa de vilctigste hovedgrupper.

13 14 15—16 17 18—1920-24 25 26 27 28

M., b L oseglenr., se tabell nre, 9.

2. 7. Reinvesteringer (fornyelser) og kapitalinvesteringer ved driften

Mens bevilgninger gitt under driftsutgiftsbudsjet-
tet (kap. 1101, post 1 og 2, Administrasjon, drift og
vedlikehold) har til formal a holde Statsbanenes
transportapparat i gang (i samsvar med den fast-
lagte ruteplan) samt a wvedlikeholde dette, tar en
med bevilgningene under kap. 1101, post 3 (Avset-
ting til fornyvelsesfond) og driftens kapitalbudsjett

24

(kap. 1201 B og C) sikle pa a fornye respektive
utvide og forbedre det transportapparat som til en-
hver tid foreligger. Fornyelsene har til formal a opp-
rettholde den kapasitet eller tjenestevtende evne
som driftsbanene opprinnelig var utstyrt med. Hva
som gar utover dette, og som altsa medforer at drifts-

banene gis en storre kapasitet eller effektivitet enn



Tabell nr. 9. Totale driftsutgifter ved jernbanedriften, bildriften og eiendoms-
driften 1 1949—50, 1955—56 og 1956—57.

194950

1000 kr.

1. Sentraladministrasjon (den andel som belastes Stals-
banenes drift) ..o 5 899
2. Distriktsadministrasjon ......ovoiiiiiiiiiaaian 8 446
3. Linjens bevokining og vedlikehold ... ... ... .. 50277
. Svakstrgmsanlegg . . . . i iiiiiiaaes 1 186
5, Bikringsanlegg .. .cvinvocniren e i s 1429
6. Elektriske banecanlege . . .. . L. 1 835
T, BRapediBionssteder | .. . .o im s oimnsme s mim g s 77979
8. Konduktgrtjeneste ... .. .. iiiiiiiiiiiiiiian 13 378
9. Yogiers menhold v covevimnmrmisen soiann 5166
10. Vogners belysning og oppvarming  ............0.. 2 659
11, Vogners visilasjon og sméring ..., coeneerrnn.- 2 619
12 Lokomotivijeneste  Liuiidaievsns s ieesiyees 22 773
13. Lokomotivers og motorvegners forbruk  .......... 39 745

89 965

oy oking (

+) og "o nedg, (+)

14. Lokomotivers og molorvogners puss
15. Vedlikehold av rullende materiell

16, Verkstedenes fellesulgifter ... ... .. it 9 550
17. Forrhdsvirksomheten  «..iviviivviinin i snnans 2026
18. Skadeserstatninger, tap ved vhell ... ... ... 2 286
19, Forskjellige AEHEE  oovvsne ve s nmesany sn 3305
20, RemeBerlR. . .oocsesmmser s s sammmar e 813
2L Jernbaweskolem: isesaiisEidEL R ERTiey R e aE 255
22, Leie av rullende materiell  ....... ... ... 44
23, Stalsbanenes regnskapsrevisjon ... . 0000 393
24, RenteubtPBifler . ..ovvvsecammeasssnmrasommmss s S649
25. Bildrift (ekskl. fornyelsesavsetting) .............. 8576
26. Eiendomsdrift (ekskl. fornyelsesavsetting) ........ 1012
27, Avsetting til fornyelsesfond (jernbanedrift, bildrift og
elendomsdrifl) o 15455
28, Tilskudd Wl pensjonskassene ... 1776

20, Diverse utgiftsposter vedr. Bratsbergbanen (avdrag,
renter og avsetting til fonds), elektrisk energi 1 Narvik

distrikt og gienoppbyggingsutgifter ... ... .. 3774
Sum, ulgifter i all s 333 567
Sum, 1 all (basis 1949—50 = 100) 100

tidligere ved utvidelse eller teknisk forbedring, an-
ses som kapitalutgift (nyinvestering) og er derfor
fornyelsesfondet uvedkommende. Kapitalutgiftene
cr begrunnet i nedvendigheten av a bringe drifts-
banene opp til en standard som mest mulig tilsvarer
det foreliggende transportbehov og  transporttek-
niske niva.

[ 12-arsperioden  1945-46 — 1956-57 ble  det
i alt bevilget ca. kr. 366,6 mill. under kap. 1101,
post 3 (Avsetting til fornyelsesfond) og ca, kroner
258,0 mill. til utvidelser og forbedringer ved driften
(jernbane- og bildrift). Hovedstyret vil dog gjere
oppmerksom pa at visse investeringsarbeider pa
anleggsbudsjettet (kap. 1201 A) i perioden har med-
fort en effektivisering eller forbedring av de na-
vierende driftsbaner (f. eks. elektrifisering og byg-

39 157

1956— 56 195657
1000 kr. 1000 kr. siden 1049 50  siden 195556
0955 11376 92,8 14,3
13 542 14 537 72,1 7.3
704921 T8 623 ab.4 104
1 940 2 ()29 711 4.6
2079 2121 48,4 2,0
3 369 3627 95,5 7.7
117 267 123 737 58,7 3.5
19 528 20710 4.5 6.1
0088 10 207 H7.6 12,3
3 550 3708 39.5 4.5
3019 4182 a7 6.7
36 535 38437 68,8 5,2
45 532 47282 14,0 3.8
15 984 16 321 63,8 2,1
52 546 55 468 41,7 3.6
13 236 13 376 40,1 1.1
4782 5224 8.6 4,2
4 607 1 4956 116.8 7.6
0062 100169 207.7 12,2
1 468 I 668 105,2 13.6
446 470 54.3 5.4
1 096 5844 13 151.8 433.2
(i1 733 86.5 2.8
({1 167 4204 178,3
16 680 18 964 121,1 13.7
1 342 1 284 26,9 =45
14 898 46025 197.8 2.5
5 871 32 875 1 751,1 460,0
Sl = — .
510463 574 120 72,1 12,5
153,0 172.1

ging av dobbeltspor). Disse investeringsbelpp burde
derfor egentlig komme i tillegg til det anfgrie belop
ca. kr. 258,0 mill.

De av Hovedstyret etter krigen foreslatte bevilg-
ninger til fornyelser samt utvidelser og forbedringer
ved jernbane- og bildriften og de faktisk bevilgede
belop framgar av tabell nr. 10.

Tabellen viser at  differansen mellom  Hoved-
styrets ngkterne forslag og de faktisk gitte bevilg-
ninger i 12-arsperioden  1945-46—1956-57 utgjor
ca. kr. 140,7 mill. for fornyelsesfondel og ca. kr. 97,5
mill. for driftens kapitalbudsjett. Man skal ikke i
denne forbindelse niermere komme inn pa den hem-
sko for en effektiv og rasjonell drift som manglende
bevilgninger gjennom arrekker til fornyelser samt
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Tabell nr. 10.

Avsetn, til fornyelsefondet Driftens kapitalbudsjett

Hst.'s forslag Bevilget Hst.'s forslag Bevilret

Mill, kr, Mill. kr. Mill. kr, Mill. kr.
1945 —46 12,071 12,071 11,0449 7.243
1946—47 20,442 15,442 20.622 16,622
1947 —48 21,286 21.286 20,908 1,553
1948—49 21,800 15,000 23.571 14.852
1949 —50 35,500 15,500 24,131 15,031
1950—351 38,622 23.622 25,703 1 65,8000
1951 —52 S0,007 34,407 24,473 21,028
1952—53 52,339 42.339 29,424 32.124
1953—54 64,945 54,945 35,278 26,000
1954—355 0,332 41,842 45,5496 26,000
1955-—56 61,476 EE LN a8.016 24,165
1956—37 63,359 45,606 33,785 47.5621)
Sum 07,250 366.603 355546 | 258,005

Ukl ke, 19,6 mill, bevilgel under kap, 1201 E. til diesel-

lokemoltiver,

utvidelser og forbedringer har betydd for NSB.
Den nevnte utvikling har for avreig sitt utspring
30—40 ar tilbake i tiden, noe som ytterligere har
aksentuert problemet i dagens situasjon. Hoved-
styret har stadig overfor statsmyndighetene under-
streket at de bevilgninger som Statsbanene har fatt
til fremme av driftsbanenes effektivitet i etterkrigs-
tiden og ogsa tidligere, etter dets mening ikke star
i noe rimelig forhold til jernbanens betydning som
vart viktigste kommunikasjonsmiddel il lands.

-
3

#

Slatshanenes nyeste elektriske lokomotiv (El 13).
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Den nevate utvikling har funnet et pregnant ut-
trykk i det eksisterende fornyelsesundershudd ved
NSB. Fornyvelsesunderskuddet (definert som aktuell
gjenanskaffelsesverdi av de varige hjelpemidler som
har nadd eller overskredet sin normale brukstid)
utgjorde pr. 1.1.51 ea. kr. 327 mill. (av davierende
kjopekraft)., Det tilsvarende belop er pr. 1.1.56 be-
regnet til ca. kr. 521 mill. Okingen skyldes prisstig-
ningen og at stgrre grupper av varige hjelpemidler
i alder har passert sin normale brukstid uten at ut-
rangering og fornyelse har funnet sted. Bortsett fra
driftsarene 1952—53 og 1953—54 har avsettingene
til fornyelsesfond vaert helt utilstrekkelig til a kunne
oppveie den lapende verdiforringelse pa Statsbane-
nes faste anlege og rullende materiell. De utilstrek-
kelige avsettinger har ogsa medfert at det har opp-
statt en utpreget skjevhet nar det gjelder anvendel-
sen av de avsettingsbelap en har hatt til disposisjon.
Utgifter til fornyelse av det rullende jernbanemate-
ricll kan nemlig som folge av de kontrakter som inn-
was lang tid for levering, karakteriseres som bundne
utgifter. Dette folger av ordningen med kjopefull-
makt for disse anskaffelser. I og med at den totale
avsetting til fornyelsesfondet betraktet under ett, er
utilstrekkelig, kan en ved anvendelsen av midlene
ikke i nodvendig grad fa tilgodesett selv de hoysl
prioriterte forfeyninger, idet uttellingene til rullende
materiell ikke tillater noen nedskjering under denne
post. Det er serlig de bane- og bygningstekniske
forfoyninger og spesiell da posten skinner og velsler
som 1 utpreget grad er blitt skadelidende gjennom en
hel rekke ar. Det har saledes ikke vart mulig 1 noe
ar a stille fornyvelsesmidler til disposisjon for skinne-
byttingen i et omfang som svarer til den teoretiske
normale avsetting, Som Hovedstyret gjentatte gan-
ger har understreket, er skinnenes tilstand pa flere
av vare hovedlinjer blitt vtterst alvorlig og til dels
prekier. 1 lopet av noen ar vil derfor det forhold
kunne inntre at det ikke vil vaere mulig a vinytte
effektivt det nye rullende materiell (serlig trekkraft)
som na anskaffes. som folge av for svak skinnegang.
Skinnebyttingen  (herunder overgang til  tyngre
skinneprofil) inngar som en av de hovst prioriterte
forfeyninger i det investeringsprogram (bevilgnings-
plan) som ble framsatt overfor Samferdselsdeparte-
mentet hgsten 1956, Det er na ytterst maktpalig-
gende at den nevnte skjevhet bringes til opphor ved
at de foreslatte avsettinger til Statsbanenes fornyel-
sesfond ikke blir gjenstand for nedskjering, Verdi-
forringelsen pa det [aste anlegg og rullende materiell
er i realiteten over et lengre tidsrom den mest faste
og uavvendelige kostnad.  Man  kan likesa lite
aspare» pa fornyelse som [orhindre slitasje!



2. 8. Finans- eller pengesirkulasjon

I den grafiske oversikt (fig. nr. 6) som er tatt inn samlete statsbanevirksomhel kommer fra, og til
nedenfor, har en spkt a gi et samlet bilde av finans- hvilke formal de blir anvendt. Den totale penge-
eller pengesirkulasjonen ved Statsbanene i 195657, omsetning var pa kr. 6714 mill. En viser for avrig
Oversikten viser i store trekk hvor pengene til den til figuren nedenfor.

Fig. nr. 6. Pengesivkulasjonen ved NSB i 1956—57.

Kapitalutgifter til utvidel-

Nedgang i1 lagerbehold-

ser og forbedringer ved g TP, Sl

driften kr. 32,8 mill,

Kapitalutg. til jernb.-ani.

(kr. 45.8 mill.) og elektrifi- Driftsutgifter

seringsanl. (kr. 21,4 mill.) i alt kr. 574.1 mill.
kr. 67,2 mill.

o
@
o! B ————  ———
—
AS
(3
4e'°a
[
e Total pengesirkulasjon
Sy ker. 671,4 null.
A
"’0’}
5
6.
a,
€ =

Div. kapitalmidler —+— ned- Driftsinntekter

ialt kr. 428.4 mill.

Totalt underskudd

kr. 1457 mill.

gang i lagerbeholdningen
kr. 97,3 mill.

Tilfgring av

likvider fra statskassen

ialt kr. 243.0 mill.




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

Det sondres ved jernbanedriften mellom drifts-

ytelser og trafilelytelser (transportprestasjoner).

Ved sine driftsytelser (togkm, akselkm osv.) stil-
ler jernbanene sitt apparat til disposisjon for trafi-
kantene. Na er det karakteristisk for jernbanen som
en tjenesteytende bedrift at den ilcke kan produsere
for lager. Det er derfor av den stgrste gkonomiske
betydning at den tilpasser sine driftsytelser (her-
under swerlig toggangen) mest mulig til den aktuelle
ctterspgrsel etter transportytelser fra trafikantene,
dvs. trafikkytelser, uttrykt i antall befordrete per-
soner (eller personkm) og videre 1 antall tonn trans-
portert gods (eller tonnkm). Den nevnte tilpasning
er el meget komplisert problem. idet det faste an-
legg og rullende materiell som regel ma vwere slik
utbved at de kan klare toppbelastningene (enten
under de daglige rush-tider eller under de sesong-
messige trafikktopper). Kapasitetsutnyttelsesspors-
malet kommer derfor il a innta en sentral plass i
enhver jernbaneledelses vkonomiske overveielser.

Vi skal i dette hovedavsnitt ta for oss drifts-
vielsene.

3. 1. Persontogenes og godstogenes lap
I tabell nr. 11 er det gitt en oversikt over person-
togenes og godstogenes lop i driftsarence 1949—50,
1955—56 og 1956—57. 1 godstogenes lop er ikke

medregnet malmtog p2 Ofotbanen.

Tabell nr. 11.

1949—500 19535—56  1956—57

Mill. Mill, Mill.

Togkm hurtigtog, persontog og
forstadstog  ........... i3 17.49 23.2 23.7
Togkm blandet log og godslog 8.1 8.7 8.6

Med en toghm forstaes den driftsytelse som er for-
bundet med a fore fram el tog av en hvilken som
helst stgrrelse 1 km.
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Av tabellen framgar at antall togkm hurtigtog,
persontog og forstadstog i 1956—57 var ca. 1.8 %
storre enn 1 1955—56.

Den gjennomsnittlige fogsterrelse var for disse
tog 13,0 aksler i 1956—57, mot 13.4 aksler 1 1955—56
og 15,5 aksler i 1949—50."

Antall togkm blandet tog og godstog (efeskl. malm-
tog pa Ofotbanen) viser i 1956—357 en nedgang pa
ca. 0,3 “c. Den gjennomsnittlige togstorrelse for disse
tog var 41 aksler bade i 1956—57 og 1955—56 mot
42 aksler i 1949—50."

Det totale antall togkm i 1956—57 tilsvarer en
avstand pa ca, 800 ganger jordomkretsen ved ekva-
tor eller jorden rundt mer enn 2 ganger pr. dag.

3. 2. Lokomotivers og motorvogners lap

Tabell nr. 12 gir en oversikt over lokomotivers
og motorvogners lgp i driftsarene 1949—50, 1955—56
og 1956—57.

Med en lokomotiv- eller motorvognkm forstas den
driftsytelse som utfores nar et lokomotiv eller en
motorvogn kjorer 1 km.

Damplokomotivene har i 1956—57 kjort 1 235 000
km mindre enn i forrige termin. De elektriske loko-
motiver, elektriske motorvogner, forbrenningsmotor-
vogner og diesellokomotiver har derimot i 1956—57
kjort henholdsvis 804 000, 812 000, 59 000 og 91 000
km mer enn i forrige termin. Netto oking sammen-
liknet med 1955—56 utgjer saledes 531 000 kjorte
lokomotiv- respektive motorvognkm 1 1956—57.
Den tilsvarende oking for 1955—56 sammenliknet
med 1954—55 utgjorde 964 000 km.

3. 3. Vognenes lap

Tabell nr. 13 gir en oversikt over vognenes lop
i driftsarene 1949—50, 1955—56 og 1956—57.

Med en akselkm forstas den driftsytelse som er
forbundet med a f@re fram en hjulaksel 1 km. Nar
en to-akslet godsvogn har gjennomlgpt en strek-
ning pi 20 km, er det med andre ord utfert en drifts-
vielse pa 2 x 20 = 40 godsvognakselkm,

Lapet i km pr. aksel for person-, post- og konduk-
torvogner normalt spor viser 1 1956—57 en nedgang
pa 1,8 “¢ sammenliknet med 1955—56.

Lopet pr. aksel for godsvogner normalt spor
(ekeskl. malmvogner Ofotbanen) var i 1956—57 den
samme som i 1955—56, nemlig 14 100 km pr. aksel.

Tomvognkjoringen for godsvogner var ca. 22 “¢ i

1956—57 mot 21 % i 1955—56.

' Angaende aksler som mil for vognparken, se side 43.
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1949 —50 1955 =506
1 00 1 0o
Normalsporte damplokomotiver:
Lokomotivkm  ..ovvurinnionnnnnnnns o 18 676 14770
Lep i km pr. lokomotiv i tjeneste ... 56,7 54,0
Elelctriske lokomotiver:

- Lokomotivkm T T 6841 11071
Lop i km pr. lokomoliv i tjeneste 108.5 101.6
!‘.‘f’f'!’.'fﬂ’au".'i‘ .?irufur'.l'rj_r_;rlr'r.'

Motorvognkm ... o 4 346 T 704
l,uir i km pr. molorvogn i Ljeneste ... 127.7 115.0
Forbrenningsmotorvoguer (normalspor):

Motorvognknt  ..cooisimmams s s 2 764 6 2649
Lep i km pr. motorvogn i tjeneste . .. S4.0 S4.7
Diesellokomotiver:

Lokomotivkm .. s EST
Lep i km pr. lokomotiv i Ljeneste ... ... 130,1

Tabell nr. 13. Vognenes lop.

Akselkm person-. post- og konduktervogner normalt og smalt spor X

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

Lop i km pr. aksel for person-, post- og konduktervogner (ehskl, smalsporte vogner)

Akselkm godsvogner normalt og smalt spor (ekskl. malmvegner Ofotbanen)

Akselkm godsvogner normalt og smalt spor (elskl. malmvegner Ofolbanen) pr. km
driltslengde e . e

Leip 1 km pr. aksel for godsvogner (elskl. malmvogner Ofotb. eg smalsporte vogner)

Tabell nr. 12. Lokomotivers og motorvogners lop.
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18940—50 1955 —56 1956 —57
mill. 278 306 305
tusen tid 70 (i3]
Lusen G4 67,4 k.2
mill. BE S 363 363
tusen 79 53 82
fusen 13.5 14,1 14,1



4, Trafikkytelser (eller etferspurte transportytelser fra trafikantene)

Angaende forholdet mellom trafikkytelser og driftsytelser viser

en Ll avsnitt 3 Ginnledningen).

4.1. Persontrafikk

Tabell nr. 14 gir en samlet oversikt over person-
trafikken i driftsarene 1949—50, 1955—56 og 1956
—aT.

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

Det framgar av tabellen at antall reiser er gatt
opp fra 1955-56-—1956-57. Anlall reiser pa ma-
nedshilletter og ukekort er okt med henholdsvis
4,1 % og 5,7, mens antall reiser pa enkelthilletter
og klippekort er gatt ned med 0,6 7 . Antall person-
km er gatt opp 0.3 7 fra 1556 mill. 1 1955—56 til 1561
mill. 1 1956—57. Den gjennomsnittlige reiselengde er
gatt ned fra 37.2 km i 1955—56 til 36,9 i 1956—57.

Plassutnyttelsen i personvognene var ca, 33
bade 1 1955—56 og 1956—57.

Konkurransen fra bussene (turbilkjering mv.) er

fortsatt like sterk. Den rikeligere tilgang pa person-
biler — herunder ogsa laste- og varevogner som
brukes til personbefordring — bevirker at NSB i
stadig stigende grad fratas trafikanter. Nar det gjel-
der flyene som etter hvert utvider rutcomrader og
ruteavganger, viser det seg at trafikken stiger pa
bhekostning av persontrafikken ved Statsbanene.

Ordningen med «Billige sgndagsreisers ble arran-
gert 1 tidsrommel 30.9—9.12.56 og 13.1.—13.3.57.
Resultatet har vaert tilfredsstillende. Forsgkene med
billige  formiddagsbilletter  pa  lokalstrekningene
rundt Oslo fortsetter,

Trafikkvervingen gir fortsatt gode resultater. Det
viktigste vervingstiltak er fremdeles ordningen med
«Billige sommerreiser i Norge» og «Nordiske rund-
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turcr». Det stadig stigende salg av billetter i denne
forbindelse viser at reisene er populare hos publi-
kum.

I samarbeid med Statens Ferierad ble det i sin tid
innfort billige ferichilletter som blir solgt 1 spesielle
perioder utenom heysesongene. Ordningen er et for-
sok pa a «spre ferien», men om dette ikke har lykkes
i den gnskelige utstrekning, viser det seg at den
har bidratt til a Fylle ledige plasser i den stille tra-
fikktid.

I 1956—57 er det apnet nye reisebyraer i Halden
og Lillestram. De nystartede byraer arbeider seg
raskt opp, og man kan si at omsetningen ved Stats-
banenes reisebyraer stiger jevnt,

Informasjonsskriftene  «Reisenvits (Ll
landske reisebyraer) og «Agent informations» (til

innen-

utenlandske reisebyraer) sendes jevnt ut og bidrar
i vesentlig grad til a lette arbeidet med jernbane-

reiser.

4. 2. Godstrafikk
Tabell nr. 15 gir en samlet oversikt over gods-
trafikken malt i antall tonn i 1949—50, 1955—56 og
1956—57.
Den totale befordrede godsmengde malt i antall
tonn var i 1956—57 5.1 ¢ stdrre cnn i 1955—56 som

skyldes gking av malmtransportene pa Ofothanen.

For Statsbanene ckskl. malmtransportene pa Ofol-
banen var det en nedgang fra 5894 000 tonn 1 1955
—56 til 5688000 tonn i 1956—57, det vil si en
nedgang pa 3.5 .

Hstyllkgods viser nedgang fra 190 329 tonn i 1955
—56 til 185683 tonn i 1956—57. dvs. en nedgang
pa 24 .

Hgods © vognlaster viser en nedgang fra 87 153
tonn i 1955—56 til 78 075 tonn i 1956—57, dvs. en
nedgang pa 104 7.

Fraltstyklkgods viser nedgang fra 520 156 tonn
i 19556—56 til 486 218 tonn i 1956—57, dvs. en ned-
gang pa 6,5 7 .

Fraktgods @ vognlaster (ekskl. malm Ofothanen)
viser en nedgang fra 5096 427 tonn 1 1955—56 til
4 938 180 tonn i 1956—57, dvs. en nedgang pa 3,1 .

Malmtransportene pa Ofotbanen viser en gking
fra 9639810 tonn i 1955—56 til 10 644 347 tonn i
1956—57, dvs. en gking pa 104 ¢ .

Godstrafikkytelsen malt 1 antall nettotonnkm vil
framga av tabell nr. 16.



Tabell nr. 14. Persontrafilclen.

194950 1955 — 66 1956—57
Antall reiser s e s s niworeis HIIb 39,71 41,82 42,42
Personkm ... ... - . mill. 1527 1556 1361
Personkm pr. km driftslengde : . tusen 349 354 354
Gjennomsnitthg reiselengde . . R b 35,5 37.2 36.4

U Elkskl. rallebilletter myv. solgt i log.
2 Ikt vallebilletter mv. solgt 1 log.

Tabell nr. 15, Godstrafilk (malt ¢ antall tonn).

1940—50 1955—56 1956—07
1000 tonn 1000 tonn 1000 tonn
Nlgods (ekskl, levende dyr) ... ...... 248 iy 264
Fraktgods (ekshl. malm Ofotbanen) .. .. 5485 H617 b 424
Malm Ofatbanen  ..oiviicecaiiiisniss 7737 0 640 10 G644
b T T e e gy Ay 13 470 15 534 16 332

Tabell nr. 16. Godstrafil:he (malt i antall nettotonnkm).

1 9449—350 1955—n6 1936—57
Tennkm il- og fraktgods (ekshd. malm Ofotbanen) . mll, 1 048 1123 1 100
Tonunkm il- og fraktgods (elshl. malm Ofotbanen);
basis 1M9—SB0 =100 .....c.ciiviiiniiiininaas 100 107 105
Tonnkm il- og frakigods (ekskl. malm Ofotbanen)
pr. km driftslengde ... tusen 240 255 244

Tabell nr. 17. Transportmengde (i antall tonn) av [raktgods
i vognlaster fordelt pa varegrupper.

1944950 195556 1956—07
1ODO tonn 1000 tonn 1000 tonn Prosent

Lo Trelast cooaoieianosss e 1136 090 HI R 18.6
2. Treforedlingsprodukter ... ... .. .. A8 620 313 10,4
30 Gladning oo . 444 343 383 7.8
4, Kull, koks og mineraloljer ... ... ... 252 205 276 5.6
5. Teglverksprodukter, bearbeidet stein, kalk,
semEil et covovssnueiaEemEEe EE R 260 167 145 2.9
6. Kjemiske produkter ......... ... ... 203 206 285 4,8
7. Malm?!, kis og andre mineraler ... . .. 302 153 145 34
& Forstollar  Giissnsnsnsmars am s uiesss 196 230 191 3.0
9. Jern o sl L.eniiaann D T T T 173 201 217 44
10. Matvarer 158 117 115 23
11. Diverse (herunder jernbanens egne transp.) 1153 1655 1 700 34,4
e T T Tym—— 4 885 5007 4038 1000

U Bleslet. malm Ofotbanen, hvor malmtransportmengden fra hverl av driftsiarene FH9—350, 1955

—56 og 1956—357 var henholdsvis 7,7, 9,6 og 10,6 mill. tonn.



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

Godstransportene (ekskl. malm Ofotbanen) malt
i antall nettotonnkm viste siste driftsar 1956—57 ¢n
nedgang pa 2,0 % sammenliknet med 1955—56.

Omlgpstiden for godsvogner (dvs. den gjennom-
snittlige tid mellom to opplastninger) var i 1949—50,
1955—56 og 1956—57 henholdsvis 6.3, 6.2 og 6.4
dager. Omlopstiden gir et uttrvkk for hvor hurtig
godsvognene  frigjores for nye
nevinl under avsnitt 3.3, var tomkjeringen for gods-
vogner i 1956—357 ca. 22

Nar Statsbanenes godstransporter ekskl. malm-
transportene pa Ofotbanen, 1 1956—57 viser nedgang
fra 1955—56, skyldes dette den stadig stigende kon-
Ved trafikk-

verving og fortsatt rasjonalisering av transportenc

transporter. Som

kurranse fra andre transportmidler,
haper man allikevel & kunne holde stillingen i tiden
framover,

I tabell nr. 17 er det gitt en oversikt over utvik-
lingen av fraktgodstrafikken i vognlaster fordelt pa
hovedgrupper av godsslag.

Et viktig ledd i rasjonaliseringen av transportene
er a fa utvidet fra dgr til dér-transporten. NSB har
for dette formal bl a. anskaffet lastpaller, pallbok-
ser og beholdere (containers), Ved utgangen av
driftsaret 1956—57 hadde man saledes til disposi-
sjon 573 lukkede beholdere av typene A og B (hen-
holdsvis 1 m* og 2 m*) samt 12 apne beholdere av
type € (3 m?) spesielt anskaffet for anvendelse og
prover i NSB's interne stykkgodstransport.

Videre er anskafiet 4 store isolerte kjglebeholdere
med ea. 4 tonns lasteevne for transport av dypfryste
varer. De innvunne erfaringer vedrgrende disse be-
holdere er meget gode, og det arbeides med spers-
malet om anskaffelse av vtterligere 4 isolerte stor-
heholdere.

4. 3. Trafikkutviklingen
Trafikkutviklingen ved Statsbanene i de senere ir
kan sammenfattes slik:

Person- og godstrafikken holdt seg i 8-ars perioden
1949—50—1956—57 pa et meget hayt niva.

Persontrafikken kulminerte i 1948—49,
siden den gang vist en mindre nedgang. Person-
trafikken i 1956—57 viser ¢king 1 antall reiser fra
1955—56, og antall personkm viser en svak dking
i samme tidsrom,

Driftsaret 1951—52 var et toppar for godstrafik-
kens vedkommende, Hgsten 1952 satte det inn en
markert nedgang i godstrafikken (swrlig for trelast

og har
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og foredlingsprodukter av trelast) som holdt seg hele
resten av driftsaret 1952—53. Siden 1953—54 har
det imidlertid viert en svak gking i godstrafikken
fram til 1955—56. Den totale befordrede godsmengde
malt i antall tonn var i 1956—57 5,1 “¢ stgrre enn i
1955—56 og skyldes at malmtransportene pa Ofot-
banen er gkt med 10.4

For Statsbanene ekskl. malmtransporten pa Ofot-
banen viser godstrafikken malt i antall tonn en ned-
gang pa 3.5 ¢ 1 1956—57 sammenholdt med 1955
—b6.

Man har i tabell nr. 18 gitt en tallmessig oversikl
over trafikkutviklingen siden 1949—50 for person-
og godstrafikken (uttrykt 1 henholdsvis personkm
og lonnkm) og 1 swrskilte kolonner angitt tilvekst
i prosent for de enkelte ar sammenliknet med fore-
gaende ar.

Tabell nr. 18

Persontrafikk Godstrafikk
2z |
Til. Tonnkm | il
ekskl, malm|
I'erson- vekst | vekst
i 4 | Ofotbanen, |
Ar km i% av 5 i% av
fofes inkl. le- | foxie
,.“f' vende dyr . :
Mill, : Mill. 2
1949—50 1 526.8 1 049.3
1950—351 1 553.5 + 1.7 1067.8 + 1.7
1951—52 1 528.7 — 1,6 11823 + 10,7
1952—53 15145 ==L 10080 = 14.7
1953—54 1 544.3 <+ 2.0 10121 + 04
1954—355 I 624.0 + 32 107756 + 6.5
1955—H6 1 556,01 — 4.2 112300 + 4.2
1956—57 1561.0" <403 1100,00 [=— 21
1O49-50-—1936-57 4 2.2 + 4.8

! Forelopige tall.

Det framgar av tabelloversikten at den prosent-
vise tilvekst fra dr til ar har vaert wjern. Det har
til dels viert nedgang (negativ tilvekst), For hele
tidsrommet (8 ar) under ett utgjor tilveksten 2,2 7
og 4.8
Forutsetter man at jernbanen (pa litt lengre sikt)
burde ha en tilvekst i sin trafikk noenlunde til-
svarende gkingen i landets nasjonalprodukt, ma det

for henholdsvis person- og godstrafikken.

slas fast at dette ikke har viert mulig 4 oppna i den
Dette tidsrom
kan trygt karakteriseres som en utpreget ckspan-

8-arsperiode vi her har hehandlet,

sjonsperiode for det norske produksjons- og omset-
ningsliv. Det har med andre ord foregiatt en relativ
forskyrning ved avviklingen av de samlede trans-
portytelser innen landet til jernbanens ugunst. Som
nevnt under avsnittene 4. 1 og 4. 2, har vegtrafikken
— og i en viss utstrekning flytrafikken — tatt over
en stadig stgrre del av den innenlandske person- og
varctransport.,



5. Beretning vedrerende de enkelte fagomrdder

5.1. Bane og bygg

5.1.1. Linjen mv.

Statsbanenes linjepersonale utferer den  daglige
bevoktning og visitasjon av linjen. Videre er dette
personale palagt vedlikehold, fornyelser samt ut-
videlser og forbedringer av linje og bygninger ved
de igangverende driftsbaner,

I 1956—57 var det i gjennomsnitt beskjeftiget
6275 mann i linjetjenesten. Man viser i denne sam-
menheng til side 37, hvor man i form av en grafisk
oversikt har gitt endel data vedrerende linjetjenesten
ved Statsbanene.

Linjens tekniske standard er stort sett den samme
som for. Man er kommet i gang med den planlagte
ballastfornyelse pa flere linjer, men enna monner del
lite til & bevirke nedgang i vedlikeholdet for alle
linjer sett under ett. Hvis det skal bli mulig a fa
hevet linjens tekniske standard opp pa et tilfreds-
stillende teknisk-skonomisk niva, ma arbeidet med
hallastfornyelsen forsette i stgrst mulig malestokk
ved siden av arbeidet med eliminering av telehiv-
ingen samt arbeidet med innlegging av nye skinner.
Da ferst vil man ogsia fa det fulle utbytte av den
pagaende mekanisering av sporets vedlikehold samt
fa muligheter til en effektiv reduksjon av den ar-
beidsstyrke som er opptatt med linjevedlikeholdet
om sommeren,

Den samlede mengde ballast 1 jernbancesporene
utgjer ca. 8 mill. m*. Av dette er omtrent V3 pukk-

a@

ballast og 23 grusballast. Pa de eldste og sterkest
trafikerte banestrekninger er ofte ballasten meget
forurenset, har mistet sin clastisitet og er utslitt.
Ballasten ma vare elastisk og porgs slik at vannet
slipper godt igjennom. I motsatt fall forarsakes gkt
slitasje pa skinner og sviller,

Det er lagt opp en plan for arbeidet med ballast-
fornyelsen som omfatter ea, 1225 km linje. De totale

kostnader vedrgrende dette arbeid er anslatt til ca.
kr. 90 mill., og det vil ga med ca. 1.8 mill. m* pukk.

For a fa arbeidet utfert i lgpet av en rimelig tid,
ca. 12—13 ar, ma det arlig investeres ca. kr. 7 mill.
I 1956—57 medgikk ea. kr. 3,1 mill. pa driftens kapi-
talbudsjett og ca. kr, 4,0 mill, pa vedlikeholdsbud-
sjettet vedregrende ballastfornyelse.

For framstilling av den ngdvendig mengde pukk-
ballast har Statsbanene gitt til anlegg av flere stgrre
pukkverk og da ferst og fremst pa steder hvor det
er vanskelig eller umulig a fa levert pukk fra private
leverandgrer. I 1956—57 er et nytt pukkverk ved
Ringebu satt i drift (se illustrasjon).

Til utkjering av pukken bruker man bunntem-
mingsvogner. Vognene produseres megel rimelig i
Statsbanenes verksteder, idet man bruker gamle
vognunderstillinger. 200 vogner er i bruk, og 50 cr
under arbeid, men det er behov for enda flere.

Telehivingen er fortsatt et alvorlig problem i
vinterhalvaret og paferer Statsbanene store utgifter
Ll justering av linjen (skoring). Til dette arbeid
medgikk 1 1956—57 ca. kr. 3.3 mill. Arbeidet ma
gjores, men det er uten noen som helst varig verdi.

Arbeidet med teleforecbyggingen er i de senere
ar fremmet i et noe raskere tempo enn tidligere, men
det er ¢gnskelig at arbeidet kunne fremmes enda
hurtigere. Man har pa forskjellige steder satt i gang
et systematisk arbeid med 4 kartlegge grunnen
under linjen for derved a finne den gunstigste lgs-
ning pa problemet med telehivingen.

Til arbeidet med telehivingen disponerer man i
dag 30 sma gravemaskiner. I 1956—57 er det masse-
skiftet vel 15 km spor, men det star enda igjen ca.
240 km telehivende linje. I langtidsplanen for inves-
teringer 1 jernbanescktoren i tiden 1957-58—1961
62 er det regnet med kr. 2,5 mill, arlig til telefore-
byggende arbeider som ma koordineres med ballast-
fornyvelsen.

[ 1956—57 medgikk ca. kr. 3,2 mill. under kapital-
budsjettet til teleforebyggende arbeider. Det vil bli
sokt a fa ekt den arlige bevilgning til dette formal.

Samlet antall sviller | hoved-, side- og stasjons-
spor er ca. 7,8 mill.

Den rene materialpris for en enkell impregnert
sville for nedlegging 1 sporet er na ca. kr. 32.

I 1956—57 ble behovet for sviller dekket uten
vanskelighet, og det ble byttet ut og lagt inn i
spor ca. 339 000 sviller. Den forsdksvise innlegging
av spennbetongsviller kom ikke i gang 1 1956—57,
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men produksjonen er startet, og de forste sviller av
denne type vil bli lagt inn i terminen 1957—58.

Skinnene 1 hovedsporene (ckskl. side- og stasjons-
spor) har en samlet vekt pa ea. 315 000 tonn. Nar det
gielder fordelingen pa de forskjellige skinnevekter
viser man til oversikten «Linjen i tall». Regnes alle
stasjons- og sidespor med, blir den samlede skinne-
vekt ca. 380 000 tonn.

Under togenes gang svekkes skinnene etter hvert.
Det er flere arsaker, men det er den direkte skinne-
slitasje swrlig i de mange og skarpe kurver saml
tretthetsfenomener i skinnemateriellet etter en viss
trafikk, som gjor seg sterkest gjeldende, Selve skin-
neslitasjen har man under stadig kontroll, og den
kan reduseres ved innlegging av smereapparater i
kurvene samt ved anvendelse av spesielle slitesterke
skinner. Tretthetsdefektene derimot gir seg forst til
kjenne nar faren for brudd kan vaere meget neer
cller nar bruddet har inntruffet. I utlandet finnes
apparater som kan registrere tretthetsdefekter pa et
tidlig tidspunkt, men de er svaert kostbare i anskaf-
felse og bruk.

Fig. nr. 7.

En ny linjestrebning Stamne—DLeangen 1 Trond-
heim distrikt er apnet for drift Fo.n. 2.6.57 (se
fig. 7). Banestrekningen er vesentlig beregnel pa
direktegaende godstog nord- og serover. Avstanden

Marienborg—Leangen cr 5,8 km, hvorav 2,75 km

tunnel.
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Ringebu pukkverk.

Skinnebyttingen har etter krigen ikke holdt tritt
med skinneslitasjen, og antall skinnebrudd pa grunn
av materialtretthet er sterkt stigende fordi alderen
pa skinnene begvnner a bli utillatelig stor. Det er
satt 1 gang arbeid med registrering av alderen for
samtlige skinner i hovedspor.

For 12-arsperioden 1958—70 er det satt opp en
skinnebyttingsplan med en beregnet arlig utbytting
av 15000 tonn skinner. Heri er regnet med over-
foringer av hrukte 35 kg's skinner fra hovedlinjene
til sekundiere linjer. Det regnes med en arlig nyan-
skaffelse av ea, 12000 tonn 49 kg's skinner. Planen
cr ngktern, men man haper den planlagte arlige ut-
hytting vil viere tilstrekkelig.

Skinnesveisingen fortsetter sa vel med sammen-
sveising av skinner til storre lengder som med repa-
rasjonssveising av skinner og veksler 1 spor. Ved
Skinnesmia, Alnabru, er det 1 1956—57 utfert 1 all
ca, 9500 skjolsveiser.

Skinnesveising,
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5.1. 2. Arbeidssparende anleggsutstyr

Mekaniseringen av arbeidet ved linjen fortsetter i
den utstrekning som bevilgningene tillater det. Man
har na to skinnegiaende svillepakkemaskiner i arbeid,
og etter de erfaringer man har gjort etter et ars bruk
av den fgrste maskin, er det klarlagt at man ved
hjelp av disse to svillepakkemaskiner vil kunne ut-
fore svillepakking med vesentlig mindre mannskap
enn tidligere. Derved vil man fa en effektiv reduk-
sjon av sesongarbeidere 1 sommerhalvaret.

For a kunne dra full nytte av det kvalitetsarbeid
som utferes ved hjelp av svillepakkemaskinene, er
det om a gjdre og komme videre med ballastfor-
nyelsen. Etter hvert som man far storre lengder med
stabil ballast, kan e¢n pakkel sville ha forutsetninger
for a holde seg i ro i vesentlig lengre tid enn nar
ballasten er darlig.

For gvrig er det anskaffet sngryddingsutstyr, bal-
lasteringsapparater, hydrauliske leftemaskiner ete.

5.1. 3. Bruer

Som et ledd 1 moderniseringen av vare eldre drifts-
baner med henblikk pa fremforing av tyngre tog
og en friere disposisjon av trekkraftmateriellet, inn-

4

Innskifting av nytt spenn i bru over Moelven,
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agar ombygging av de gamle bruer og vegunderganger
som har veert konstruert for en mindre belastning
enn den vare nyere lokomotiver representerer.

Ombygging av bruer og underganger pa strek-
ningen Hamar—Otta har pagatt de siste ar og er
na fullfert. Den omfatter i alt ca. 100 bruspenn.
Hvor linjen krysser Gudbrandsdalslagen ved Rand-
klev (Ringebu) og Eide (Sjoa), ble det foretatt en
linjeomlegging med forbedring av horisontaltraséen
samtidig med broombyggingen, hvorved denne
kunne forega uhindret av togtrafikken pa den gamle
Ii!ljl',

Ved de ovrige bruer er den tidligere beliggenhel
beholdt, og ved disse er de gamle stalspenn tatt ul
og de nye spenn. som var helt ferdigbygget pa for-
hand og forsynt med sviller og skinner, skiftet inn
pa plass 1 togpauser uten avbrytelse av trafikken.

De stgrste bruer som er ombygget pa denne mate,
er bru over Lagen ved Langsveen (Hunder) og bru
over Moelven,

Lignende arbeider pagar for tiden pa strekningen

Hamar—Tynset—Storen.

5.1. 4. Tunneler

Man viser her til oversikten «Linjen 1 tall».




% HOVEDSTYRETS BANEAVDELING

OSLO DISTRIKT

7 baneomréder ,‘—

16 bonemesterstrekninger

STAVANGER DISTRIKT

| baneomréde

2 banemesterstrekninger

161 baneformannsavdelinger
Arbeidsstyrke: 1847 mann

21 baneformannsavdelinger
Arbeidsstyrke: 122 mann

DRAMMEN DISTRIKT BERGEN DISTRIKT

5 boneomréder ‘— 3 baneomrdder
10 banemesterstrekninger & banemesterstrekninger
98 baneformannsavdelinger —’4 74 baneformannsavdelinger

Arbeidsstyrke: 1043 mann Arbeidsstyrke: 716 mann

HAMAR DISTRIKT KRISTIANSAND DISTRIKT

3 baneomrdder

3 baneomréder

B banemesterstrekninger 6 banemesterstrekninger
91 baneformannsavdelinger _’ 57 baneformannsavdelinger

Arbeidsstyrke: 760 mann

:

Arbeidsstyrke: 359 mann

TRONDHEIM DISTRIKT NARVIK DISTRIKT

6 baneomréder

:

1 baneomréde

15 banemesterstrekninger 1 banemesterstrekning
159 baneformannsavdelinger —N 9 baneformannsavdelinger

Arbeidsstyrke: 1248 mann Arbeidsstyrke: 180 mann

SAMTLIGE DISTRIKTER PR. 30. 6. 57

29 baneomrdader som ledes av baneingenigrer
64 banemesterstrekninger
670 baneformannsavdelinger
= Arbeidssyrke: 6275 mann (gjennomsnitt i 1956—57)

Utgifter i 1956—57 vedrgrende linjens bevoktning og
vedlikehold (eksl. fornyelse, utvidelser og forbedr.):

Lgnn . < . o« o ki 57,3 mill,
Materialer m.v.. » 21,3 =»
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I harde snovintre koster snoryddingen Statsbanene omkring 10 mill, kr.

5.1. 5. Snerydding

Til bekjempelse av snovanskene har Statsbanenc
i alt 8 store roterende snoploger (7 dampdrevne og
1 elektrisk) foruten 55 mindre sngfresere. Det er
norsk fabrikal

bheregnet pa frontmontering for traktorer. Disse er

dessuten anskaffet 7 snofresere av

satt inn 1 snervddingen pa stasjonsomradene og
linjen.

Snoryddingen koster Statsbanene i gjennomsnitl
ca. kr. 6 mill. pr. ar,
vintre ga opp i over kr. 10 mill.

Sneforholdene var i 1956—57 noe lettere enn i
1955—56. I disse driftsar medgikk henholdsvis ca.
kr. 6.9 og 9.2 mill.

Mekaniseringen av utstyret for sngrydding fort-

men ulgiftene kan 1 harde sng-

setter med anskaffelse av hensiktsmessige snofresere.
Det samme gjelder installasjon av elektrisk utstyvr

for oppvarming av sporveksler om vinteren.
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5.1. 6. Bygninger

Ved de baner og bilruter som er i drift, cier Stats-
banene ca. 5700 bygninger (ekskl. verkstedbygnin-
ger) med et areal pa ca. 525 000 m®, Vel 9000 m* av
nevinte bygningsbestand trenger fornyvelse hvert ar.

I tidsrommet 1948—57 har driftsbanene pr. kalen-
derar gjennomsnittlig fatt seg tildelt ea. 12 100 golv-
m? bygeckvote inkl. verksteder, Kvoten har varl
nyttet fullt ut,

I 1956—57 er tilbyggene Lil lyntoghallen og maga-
sinbygningen ved @Dslo @, tatt 1 bruk. Tilbygget til
Iyntoghallen utgjer 1435 m®. Videre har man ved
Oslo O, foretatt meget store forandringer vedrégrende
sodskontorbygningen i forbindelse med en omfat-
tende rasjonalisering der.

Karmoyruta har fivttet inn i sitt nvbyge i Hauge-
sund. Driftsbygningen 1 Stavanger og velferdsbyg-
gene i Mo i Rana og i1 Stjordal er tatt i bruk, Sarps-



borg har fatt ferdig sine velferdsrom som er byggel
i tilslutning til lokomotivstallen, Pa Hamar forer
man opp et velferdsbygg, som vil viere ferdig il
bruk varen 1958.

For ovrig kan man si at byggearbeidet ved Stats-
og nybygging av

hanene preges av modernisering veg
ckspedisjonshus (stasjoner).

I forbindelse med dobbeltsporanlegget Sandyika—
Asker tok Hvalstad stasjon i bruk nytt ekspedisjons-
hus hesten 1957, mens Billingstad stasjon forst blir
ferdig sommeren 1958, Ved Slependen er bygnings-
arbeidet pabegynt.,

Pa Serlandsbanen pagar arbeider med nye sta-
sjonsbygninger for Bryne og Klepp stasjoner. Videre

er arbeidene 1 gang med ny lokomotivstall og vel-
ferdsbygg pa Eina stasjon. Lokomotivstallen wvil
dekke et areal pa 735 m*,

Andalsnes—Alesundrutas garasjeanlegg i Alesund
er fortsatt under arbeid, og man venter at anleggel
vil viere ferdig varen 1958,

Tabell nr. 19 gir en oversikt over utgifter til repa-
rasjon oy vedlikehold av bygninger ved driftshanene
i 1949—50, 1955—56 og 1956—57.

Totale bruttoinvesteringer i bygninger ved drifts-
hanene (dvs. vedlikehold og reparasjon, fornvelse
samt nye bygninger) utgjorde 1 1956—57 ca. kr. 21,9
mill. (hvorav ea. kr. 133 mill. til vedlikehold og
reparasjon (tabell nr. 19)).

Tabell nr. 19,

Voklerboliger
Bygninger ved stasjoner
Vanustasjoner, kollskur mv.
Lok.staller, motorvognhaller mv.

Verkstedbygninger
Forradsbhygninger . ... A
Bygninger vedrdrende eiendomsdriften

Personalrom (overnattingsrom mv,) og vellerdsrom

1 1 ) PV ey gy o oy N

k)

14950 1955 — 56 1956 - 57
1000 kr. 1000 kr. 1000 kr.

1 4758 1292

5435 5 884

a96 4498

H32 sh6

1 002 1 026

170 224

85l 1 00

1 484 2 H40)

12 448 13 340

Den

nye driftshygningen | Stavanger,



5. 2. Verksteder og rullende materiell

LOQO QL

5. 2.1. Verksteder for reparasjon og vedlikehold
av rullende materiell

Statsbanene vedlikcholder og reparerer selv sitt
rullende jernbanematericll ved egne verksteder som
pr. 30.6.57 beskjeftiget i alt 3199 arbeidere. Se i
denne sammenheng side 41, hvor en har gitt endel
data vedrerende Statsbanenes verksteder i form av
en grafisk oversikt. Selve administrasjonsordningen
i oversikten gjelder fra 1.7.57.

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

De nevnte storre og mindre verksteder unntatt
Grorud, Sundland og Marienborg verksteder, er i
liten utstrekning spesialverksteder for rullende mate-
riell, idet plassforholdene ikke er gunstige for opp-
naelse av rasjonell drift ved vedlikeholdsarbeider pa
ensartede typer av trekkraftaggregater og vogner.

Hovedstyret for Statsbanene nedsatte i 1947 en
verkstedkomité som har ularbeidet forslag til en
omfattende rasjonalisering av vedlikeholdsarbeidet
pia det rullende materiell. Et igynefallende trekk i
den nye verkstedplanen er at den medferer en storre
spesialisering eller arbeidsdeling verkstedene imel-
lom, samtidig som de stgrre verksteder blir direkte
underlagt Hovedstyret. Som et forste trinn i denne
omlegging ble Statsbanenes verksted Sundland,

Drammen, utskilt fra Drammen distrikt og ble egel
administrasjonsomrade — direkte underlagt Hoved-
styret — fra 1.7.56. Fra 1.7.57 ble ogsa verkstedene
i Oslo, Hamar, Trondheim og Bergen distrikt utskill
fra de respektive distrikter og dirckte underlagl
Hovedstyret. Den grafiske oversikt pa side 41 er
satt opp pa grunnlag av administrasjonsordningen
for verkstedene pr. 1.7.57.

5.2. 2. Det rullende jernbanemateriell

Bestanden av trekhraftaggregater i 1949—50, 1955
—56 og 1956—57 framgar av tabell nr. 20.

Damplokomotivenes tilstand pr. 30.6.57 er til-
fredsstillende, alle forhold tatt i betraktning. Stats-
banenes 7 hgyfjells-hurtigtogslokomotiver av type 49
(de sakalte « Dovregubber») er na tatt ut av tjeneste.

Vedlikeholdstilstanden for de celektriske lokomo-
elektriske motorvogner og forbrennings-
motorvogner har veert tilfredsstillende 1 1956—57.

Driftsaret 1956—57 kunne vare et
merkear ved innledningen av regulier dieseldrift pa
visse fjerntog trukket av diesellokomotiver.

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

Pr. 30.6.57 hadde Statshanene folgende diesel-
lokomotiver:

tiver,

mi sies a

1 eldre dieselhydraulisk lokomotiv

(lop: 21 074 km i 1956—57)
3 diselhydrauliske skiftelokomotiver

(lop: tilsammen 211 674 km 1 1956—57)
6 dieselelektriske toglokomotiver

(lgp: tilsammen 339 520 km i 1956—57)

Tabell nr. 20. Bestand av trekkraftaggregater.

Lokomotiver (normalsporte)

Damp

Elektriske

Motorvogner (normalsporte)

Diesel | Elektriske Forbr. motorvogn.

1948-50 1955-56 1956-57 | 1949-50 1955-56 1956-57 1949-50 1955-56 1956-57 194950 19565-56 1956-57 1949-50 1955-66 1056-57

Antall i alt pr. 306, ............ 477 393 [ 374 72 124 126 | 5 10 | 41| 76! 85! | 787 |.90% |.88?2
Disponible for driften (gjsnittlig) 459 | 398 | 370 ' 72 121 125 3.7 5 41 75 79 61 9o 54
Ute av drift for reparasjon:
Anballl  cosssvamssmesesE 130 114 97 49 15 13 1 1 7 9 9 21 I8 17
LPP0SoHE. . covpsrmvinsmmnnvns 28 29 26 13 12 10 27 20 17 12 11 34 20 20
INIPEHAReItE conoampetms saaaemn 144 | 159 R0 83 1 1 58 74 62 85
! Herav tilhgrer 4 stk. elektriske ekspresstogsett. Pr. 30.6.57 er det bare 3 stk. idet ett av settene  brant opp 3.6.57.
# Herav tilhgrer 8 stk. 4 dieselhydrauliske ekspresstogsett.
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HOVEDSTYRETS MASKIN- 06

VERKSTEDAVDELING

STATSBANENES VERKSTED, GRORUD
Grorud st.

Dette er Statshanenes nyeste verksted, tatt
i bruk 1943,

Reparerer: Damp- og elektr, lokemotiver.
Arbeidsstyrke: 339 mann.

De respektive distrikis-
administrasjoner

STAVANGER DISTRIKTS VERKSTED,

Kvaleberget.
_’1 Reparerer: Forbrenningsmotorvogner, per-
son- og godsvogner.

Arbeidsstyrke: 88 mann.

STATSBANENES VERKSTEDER, OSLO
Bispegt. 12 og Oslogt. 3.

Reparerer: Person-og godsvagner samt loko-
motiver og forbrenningsmotorvegner.
Arbeidsstyrke: 837 mann.

KRISTIANSAND DISTRIKTS VERKSTEDER

Krossen: Vedl.h. av lokomotiver og vogner.

Grovane: Yedl.h. av den smalsporte Setes-
STATSBANENES VERKSTED, SUNDLAND "—‘H dalsbanes rullende materiell.
Stramsgodset ved Drammen.
Banorerar B ) dnoaner fie i fikerer Arendalsomrédet.
A S S e ) Arbeidsstyrke: Tilsammen 89 mann.
motorvogner, elektriske motarvogner, damp-

lokomotiver og kieler.
Arbeidsstyrke: 717 mann.

Arendal: Driftsrep. av materiell som tra-

NARVIK DISTRIKTS VERKSTED, Narvik
STATSBANENES VERKSTED, HAMAR —-}1 Reparerer: Norske elektriske- og damplok.

samt vogner for Ofotbanen.
Arbeidsstyrke: 115 mann.

Reparerer: Person og godsvogner. Som
spesialitet vedlikehold ov kjslevogner og
fabrikasj. av vogn- og stasjonspresenninger.
Arbeidsstyrke: 215 mann.

|

STATSBANENES VERKSTED,
MARIENBORG Trondheim.
Spesialverksted for repr. av 1 kl. sovevogner
og forbrenningsmotorer. Reparerer for avrig
person- og godsvegn. somt domp- og diesel-

o SAMTLIGE VERKSTEDER
oK.

Arbeidsstyrke: 554 mann. Arbeidsstyrke pr. 30. 6. 57: 3199 mann.
Utgifter i 1956—57 vedrarende vedlikehold

av rullende materiell:

|

Lenn kr. 49,7 mill.
Materialer mv. » 19,1 »

STATSBANENES VERKSTED, KRONSTAD
Kronstad pr. Bergen

Reparerer: For det meste 2. kl. sovevogner,
men ogsG person- og godsvogner samt
damplokomotiver.

Arbeidsstyrke: 245 mann.




Fra Grorud jernbaneverksted,

Nar det gjelder diesel-skiftelokomotivene, viser
disse seg o viere gode 1 drift. Det er yvtterligere tatt
i bruk 3 stk. hesten 1957 og 2 stk. varen 1958,

De 6 diesel-clektriske toglokomotiver er satt inn
pa Nordlandsbanen. De viser seg godl egnet for
denne bane. Det er hittil (pr, 31.12.57) investert i all
kr. 20,5 mill. under dieseliseringsprogrammet il
anskaffelser av  diesel-toglokomotiver., Man  har
pr. 30.6.57 i bestilling viterligere 8 lokomotiver av
denne type som vil bli mottatt i lopet av 1957—58.

Pr. 30.6.58 vil saledes NSB etter de inngatle leve-
14 NOHAB diesel-
clektriske toglok., Det er fremmet forslag til Stor-
|ill;_='{'l
summe type (se St.prp. nr. 49/1958). Disse skal i til-
felle vaere levert i lopet av hosten 1958, Dette med-
forer at hovedtogene nord for Hamar og Trondheim

ringsavtaler, disponere 1 all

om hestilling av yvtterligere 5 toglok. av

Tabell nr. 21.

og pa Bergensbanen vil bli kjort med dieseltrekk-
kraft fra henholdsvis sommeren og hesten 1958,
For de banestrekninger i Spr-Norge som forelppig
ikke or forutsatt elektrifisert, vil man prove a finne
fram til en diescllokomotivtype som egner seg for
disse baner. T den anledning har Hovedstyret inn-
vatt avtale med tvske firmaer om leie av 2 diesel-
hvdranliske lokomotiver. Man hadde planlagt a
57, men den kom

sette 1 gang provedriften 1 1956
forst 1 gang 1 1957—58.

Det faktiske forbruk av diesclolje, kull og elek-
trisk energi for arene 1949—50 og 1953—54 til 1956
—57 med mengde- og verditall for de enkelte ar
framgar av tabell nr. 21, Som det ses av tabellen,
er det en markert nedgang i kullforbruket, samtidig
som dieselolje- og elektrisitetsforbruket gar opp i
takt med overgangen til ny traksjonsteknikk.

Faletisk forbrule av dieselolje, kull og elektrisk energi.

Dieselolje! Kull! Elektrisk energi!
Ar Mengde Verdi Mengde Verdi Mengde Verdi
L0 liter mill kr. tonn mill, kr. mill, kWh mill. kr.
1949—50 2 301 0o 33,0 105.3 2.8
1953—54 4 184 1,04 257 000 334 131,0 3.5
1954—55 Hh23 1,28 2349 000 311 147.0 4.0
195556 a3 1.650 227 000 36.3 154.0 4.6
19536—57 G613 1,590 197 1o 35.5 164.0 6.7

I Toglramforing og oppvarming (fra lok.) av tog,

2 Man har ikke noyaktige tall for dette driftsar,



Hva angar bestanden av jernbanevogner (ekskl.
smalsporte vogner) i 1949—50, 1955—56 og 1956
—57, viser man Ll oversikten i tabell nr, 22,

Tabell nr. 22.

Antall aksler

I'r. 30, 6. 50 Pr. 0, 6. 56 Pr. 80,6, 57
Person-, post- og
kondukleérvogner .. .. 4 063 4 538 4612
Godsvogner! | .. 25 644 25 065 24 875

U Eksklusive vogner til internt bruk.

Som et felles mal for vognparken nyttes benevnel-
sen aksel.

De fleste personvogner er 4-akslete, mens den
overveiende del av godsvognene er 2-akslete,

Statsbanenes person-, post- og kondultorvogner
representerer tilsammen en samlet togstamme pa

Fig. nr. 8.

ca. 21,5 km, tilsvarende strekningen Oslo=Lillestron.
Dersom alle plasser © personvognene regnes som
sitteplasser, er summen 58 825'. Herav er rene sitte-
plasser 56 064* og kover 2 761, Denne oppgave hen-
farer seg til tidspunktet 30.6.57.

Statsbanencs personvognpark bestar for en stor
del av overarig materiell som forlengst burde ha
vaerl utrangert. Dette medforer store ulemper ved
avviklingen av trafikken, idet vognene ikke fyller
navarende tekniske krav. Videre er den relativt
store park av gamle trevogner i persontrafikken be-
tenkelig ut fra et sikkerhetsmessig synspunkt.

Man viser Uil fig. nr. 8 som angir aldersfordelingen
for Statsbanenes personvognpark. Det gar her tyde-
lig fram hvor meget gammelt personvognmateriell
Statsbanene faktisk enna benytter. Dette paférer

Statsbanene meget store vedlikeholdsutgifter hvert

Aldersfordelingen pa Statsbanenes personvognpark (pr. 1.1.57 i alt 1245).
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! Smalsporte personvogner er medregnet. Derimot er normal- og
smalsporte motorvogner ikke medregnet, Antall sitleplasser 1
disse utgjorde pr. 30.6.57 10 819.

2 Spisevogner er inkludert. Antall plasser 1 de 15 spisevogner

Statsbanene hadde pr. 30.6.57, var 548,
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ar, ved siden av at betydelige belop gar med til
ombygging (modernisering) og montering av rulle-
lagere mv. pa eldre personvogner. Normal brukstid
for personvogner bgr ikke overskride ca. 35 ar.

Statsbanenes godsvogner representerer samlet en
togstamme pa ca. 115 km, tilsvarende strekningen
Oslo—Hamar. Berevnen for disse vogner utgjer ca.
199 000 tonn. Denne oppgave henferer seg til tids-
punktet 30.6.57.

I figur nr. 9 har man i likhet med figur nr.

8

vedrgrende personvognene, utarbeidet en oversikt
vedr, aldersfordelingen for godsvognparken. Av figu-
ren framgar at aldersfordelingen er ugunstig, slik al
det fremdeles ma nyttes vogner av meget hoy alder
og av gammel og lite hensiktsmessig konstruksjon.
Normal brukstid for godsvogner bor ikke overskride
ca. 45 ar,

Arbeidet med reparasjon av godsvogner har ogsa
i 1956—57 varl Den eldre del av
godsvognparken bevirker at det fortsatt ma regnes

drevet intenst.

Fig. nr. 9. Aldersfordelingen pa Statsbanenes godsvognpark pr. 1.1.57

(i alt 10 633 ekskl. 1490 tidligere tyske godsvogner).
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med meget store vedlikeholdsutgifter i arene fram-
over. Antall godsvogner som venter pa reparasjon,
svies a ha stabilisert seg omkring ca. 600, mot tid-
ligere ca. 800 vogner.

Ser man hele vognparken ved Statshbanene under
ett, vil det totale inntrvkk viere at Statsbanene i dag
mi benytle seg av en vognpark som for en stor del
er gammel, lite moderne og meget kostbar i vedlike-
hold. Dessuten tvinger ombygging og modernisering
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av gamle vogner seg frem, ot tiltak som blir megel
kosthart og lite hensiktsmessig for Statsbanene, Til
tross for at rullende materiell i etterkrigsperioden
har blitt forfordelt av de totalt sett utilstrekkelige
kapital- og fornyelsesmidler til fortrengsel for inves-
teringer i faste anlegg (skinnegang, bygninger mv.),
har investeringene i rullende materiell 1 stor grad
vaert viet trekekraften, et forhold vognparken nod-

vendigvis ma lide under.



Malet ma wveere a fa en godt standardisert og
moderne vognpark, pa hoyde med dagens tekniske
niva, slik at sa vel de reisende som godset far de
bekvemmeligheter respektive behandling som kreves
i dag.

Hva angar utgifter til reparasjon og vedlikehold
av rullende materiell, viser man til oversikten i
tabell nr. 23.

Tabell nr. 23. Utgifter til reparasjon og vedlilehold av rullende jernbanemateriell.

Grupper av rullende materiell

l. "flyi}l"f'.
Person-', post- og konduktervogner

Gaodsvogner

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

2. Trt.'f.‘-’.'rr!,'f me.
Elektriske lokomotiver

Elektriske motorvegner for ekspresstog ... ...
Elektriske motorvogner for gvreig ............

Damplokomativer
Diesellokomotiver?®

Forbrenningsmotorvogner for ckspresstog . ...
Forbrenningsmotorvogner for gvrig .. ........
Motortraktorer (skinnetraktorer)® ..., .. ...

Diverse trekkrafltmateriell

N L R g s TR

BN csrrrecs s 1ol s oA i R R S O T IS

! Herunder sove- og spisevogner.

1949 — 50 1955—a6 1956 —57
1000 kr. 1000 kr. 1000 kr.
110749 15 705 16 807
5695 10 145 11210
[ BT 673
39244 6926 6954
267 273 333

1 028 3134 JR22
2] 922 200159 14 581
- 235 429

677 671 HU6

2 632 5479 6 285
023 1112

732 02 16
735 1532 1 022
48 707 65 782 68 845

2 Er tidligere fort under «Diverse trekkraftmateriells.

5. 2. 3. Leveringer av rullende materiell

I 8-ars perioden 1.7.49—30.6.57 er det levert nytt
rullende materiell til en verdi av ea. kr. 286 mill.
Herav utgjer:

Trekkraftmateriell ... .. ... ca. kr. 163.,0 mill
Personvognmateriell ... ... ... » » 155 »
Godsvognmateriell ... ... » » 46,0 »
DIVEISE s comesan wmsiamias i e » » 15 »

Folgende materielltyper er levert:
Trelekraftmateriell

36 clektriske toglokomotiver

4 clektriske malmtogslokomotiver for Ofothanen
12 clektriske skiftelokomotiver

39 eclektriske motorvogner for forstadstogsett

10 elektr. motorvogner for mellomdistansetogsett
1 damplokomotiv (for Aurskog-Helandsbanen)

6 diesel-clektriske toglokomotiver

8 dicsel-motorboggivogner, type 87 (smi)

35 diesel-motorboggivogner, type 86 og 91 (store)
3 diesel skiftelokomotiver

51 diesel traktorer

Personvognmateriell

30 stal-personboggivogner (turistvogner)

33 stil-personboggivogner (mellomvogner for elek-
triske forstadstogsett)

35 stal-personboggivogner  (stvrevogner for elek-
triske forstadstogsett)

10 stal-personboggivogner (styrevogner for elek-
triske mellomdistansetogsett)

10 stal-personboggivogner (mellomvogner for elek-
triske mellomdistansetogsett)

25 stal-personboggivogner (sovevogner)

11 stal-personboggivogner (person- og reisegodsvy.)

4 stal-spisevogner

10 stal post- og reisegodsboggivogner

35 lettmetall styrevogner for dieselmotorvogner
type 86 og 91

Godsvognmateriell
1273 godsvogner (579 G4, 22 G5, 430 T4, 200 1.4,
20 To4, 20 Gx, 1 6-akslet og 1 10-akslet godsvogn
henholdsvis type Tro 4 og Trqo).

Diverse
1 elektrisk roterende sndplog
2 kranvogner (til bruk ved toguhell)

5. 2. 4. Bestillinger av rullende materiell

Statsbanene hadde pr. 30.6.57 i bestilling rullende
jernbanemateriell for i alt kr. 109 mill., som fordeler
seg med kr. 79 mill. pa trekkraftmateriell og kr. 30
mill. pa person- og godsvognmateriell.
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5. 3. Elektrotekniske anlegg

5. 3.1. Elektriske baneanlegg

Pi en male kan man si at «Vekk med dampens-
programmet tok til omkring 1892 med forslag om
innkjop av vannrettigheter for a sikre elektrisk kraft
til jernbanedrift. I arene som fulgte, ble det utar-
beidet planer for elektrisk drift for en del baner,
men de fordeler som kunne oppnas den gang, var
ikke tilstrekkelige til a overbevise dampdriftens til-
hengere om at det a kjore med «<hvite kulls var det
retle.

De forste elektrifiserte baner her 1 landet ble der-
for privatbaner. Disse elektrifiseringer ble utfert
omkring 1910 (Svorkmo—Thamshavn, apnet for
clektrisk drift 10.6.1908, 20 km).

Forst i 1912 kom sa beslutningen om clektrifise-
ring av Drammenbanen, men det gikk enna flere ar
med til a fastlegge strgmsystem myv,

Strekningen Oslo—Brakeroya — en driftslengde
pa 51 km — ble offisielt apnet i 1922, Om man reg-
ner strekningen Tinnoset—Notodden med, hadde
vi pa det tidspunkt 82 km driftslengde elektrifisert.

Det gikk langsomt med de videre elektrifiseringer.
Hvert enkelt prosjekt matte kjempes 1 gjennom.
Videre matte ogsa spgrsmalet om en na hadde valgt
det rette strgmsystem, tas opp igjen flere ganger
og bevirket dermed  viterligere forsinkelser. Del
gikk likevel framover.

Det var forst under og etler siste verdenskrig
at det ble noe mer fart i clektrifiseringen, selv om
arbeidet ble hindrel av material- og leveringsvansker
samt vansker med valuta, T den senere tid er det
swerlig finansieringsproblemene som har gjort seg
sterkest gjeldende. Shk ser oversikten ut som viser
utviklingen fram til 1956:
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Elektrifisert Oking

driftslengde (5-drsperiode)

lkm km
1926 124 o
1931 193 69
1936 330 137
1941 486 156
1946 686 200
1951 1018 332
1956 1337 319

Tabell nr. 24 viser de elektrifiserte strekningers
samlede driftslengde i de senere ar samt energifor-
hruket og dets kostende for drift av de elektrifiserte
haner, inkl. oppvarming av personvognene under
sang.

Den elektrifiserte driftslengde ved utgangen av
1956—57 utgjorde ea. 31 7% av den samlede drifts-
lengde.

Den elektrifiserte driftslengdes fordeling pa de
respektive  jernbanedistrikter og  banestrekninger
framgar av tabell nr. 1.

Arbeidet med den videre elektrifisering av bane-
strekningene gar jevnt framover. Alle banestreknin-
ger som de tidligere elektrifiseringsplaner omfattet,
drives na elektrisk, og man er kommet godt 1 vei
med strekningene pa den nye elektrifiseringsplan
som ble vedtatt av Stortinget i 1952, Som fgrste
post pi den nye plan sto elektrifisering av streknin-
gen Drammen—Larvik—Eidanger (140 km), og her
er clektrisk drift allerede innfort pa strekningen
Larvik—Eidanger (34 km) fra 15.10.56 og Tensbherg
Larvik (43 km) fra 20.5.57 (medtatt i nedensta-
ende tabell nr. 24). Resten av
sidelinjen  Skoppum—Horten som  ikke inngar i
planen av 1952, men som det i 1956 ble fattet ved-
tak om a clektrifisere, ble apnet for clektrisk drift
i desember 1957,

Pr. 31.12.57 gjenstar folgende strekninger av den
i 1952 besluttede elektrifiseringsplan:

strekningen  samt

Driftslengde
i ki

1. Ski—Mysen—Sarpshorg ... ... ... 81

2. Hokksund—Hopnefoss ... ............... 54
Oslo—Roa—IHencfoss og

Grefsen—Alnabru oo o oL 90

3¢ Honeloss—N08S cawnims saesma s s 295

£ Ron—Gigwik oaoesmves e va—ams 66

5. Hamar—Dombas—Trondheim ... ..., 427

BN, v smmeming sa@mG S WA e 1013



Arbeidet med elektrifiseringen av @Ostfoldbanens
gstre linje, Ski—Nysen—Sarpsborg, er langt fram-
skredet, og elektrisk drift ventes a bli igangsaltt
11958.

For strekningen Hokksund—Hgnefoss er arbeider

i gang med apning av elektrisk drift 1 1959 for gye.
Pia strekningen Sandvika

Asker, som ombygges
til dobbeltspor, er ledningsanlegget for elektrisk drift
omlagt og utvidet etter hvert som dobbeltsporanleg-
get har skredet fram.

En ny omformerstasjon ved Vestfoldbanen er
ferdighyggel og satt i drift. En ny transformator-
stasjon for samme bane er ogsa satt i deift i siste del

av 1957.

En omformerstasjon for strekningen Bergen—Voss
er ogsa pa det nwermeste ferdig. Bygging av en om-
formerstasjon for de banestrekninger som mgtes ved
[Honefoss, er pabegynt.

Vestfoldbanens transformatorstasjon skal normalt
viere ubetjent. Den skal fjernstyres fra samme strek-
nings omformerstasjon. Det er fgrste gang dette
Fjernstyringsutstyr  for
tidligere

gjores  ved  Statsbanene.

viterligere en  transformatorstasjon  (pa

clektrifisert strekning) er ogsa bestilt,
Fjernstyring av visse kontaktledningsbrytere fra

matestasjoner anordnes na pa alle strekninger som

Tabell nr. 24.

Elektrifisert i alt ved utgangen

Kostende,

av terminen (pr. 30, 5.) Enfase- ekskl. mgifter
Ar energi til omforming
Diftslengde Sporlengde Mill kWh ou fordeling
km km Mill. kr.
1018 1371 116 3.2
1123 1522 120 3.0
1123 1536 131 3.5
1954—540 1230 1677 147 4.0
1955—hb 1303 1797 154 4.6
1956—57 1380 1891 1634 6.7

Interigr fra Lillestrom omformerstasjon. Man ser de to omformernggregaler

med Hitherende hjelpemaskiner.
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clektrifiseres. Slik fjernstyring anordnes ogsa pa
tidligere elektrifiserte strekninger etter hvert. Ved
fjernstyringen spares meget tid nar koplinger skal
foretas, i forhold til handbetjening av bryterne etter
telefonordrer.

Pr. 30.6.57 hadde Statsbanene i alt 1 kraftstasjon,
6 transformatorstasjoner og 12 omformerstasjoner
i drift ved banene.

Den overveiende del av den energi som brukes
til elektrisk jernbanedrift, kjopes som trefase-energi
fra den vanlige elektrisitetsforsyning og omformes til
enfase-cnergi med lavt periodetall.

Ifplge en oppgave utarbeidet i desember 1955 ut-
giorde den trafikk som ble avviklet ved elektrisk
drift (1230 km elektrifisert driftslengde) 58 90 av
persontrafikken (regnet i personkm), 50 % av gods-
trafikken (regnet i tonnkm) eksl. Ofotbanen og 647
av godstrafikken (regnet i tonnkm) inkl. Ofothanen.

Pa grunn av den sterke stigning i kullprisen har
clektrisk drift vist seg 4 veere langt gunstigere enn
opprinnelig antatt. Pia den andre side har elektrisk
drift fatt en konkurrent i dieseldriften. Statistikken
gir enna ikke noen tall for utgifter til drift av diesel-
lokomotiver ved NSB. Fordelene ved elektrisk drift
belyst ved hjelp av statistikken, kan derfor bare
framga ved en sammenlikning med dampdrift og
dieselmotorvogndrift.

Det clektriske energiforbruk til framdrift og opp-
av tog (fra lok) har steget fra 1951—52 (il
pa grunn av at det er kjort flere vognaksel-

VArming
1956—5

km med clektriske lokomotiver og motorvogner.

=17

Kullforbruket for normalsporte damplokomotiver
har derimot avtatt i samme tidsrom pa grunn av al
det er kjort ferre vognakselkm med dampdrift.

Ser man pa tallene for stigningen i elektrisk
cuergiforbruk henholdsvis svnkningen 1 kullforbruk,
kan man regne ut at det for 100 mill. vognakselkm
trengs ca. 38 mill. kWh enfase-energi eller ca. 65 000
tonn kull. Dvs. at 1T kWh svarer til 1,71 kg kull.

Vi brukte 1 1956—57 ca. 164 mill. kWh til fram-
drift og oppvarming av tog. Dette svarer til 280 000
tonn kull pr. ar. og med en kullpris pa ca, kr, 160

pr. tonn gir dette et belép pa ca. kr. 44.8 mill. pr. ar.
Utgiftene til elektrisk energi til framdrift og opp-
varming av tog utgjorde i 1956—57 ca. kr. 6,7 mill.,
dvs. at sammenliknet med dampdrift har man opp-
nadd en netto besparelse pa ea. kr. 38,1 mill. ved-
rarende utgifter til energi.

Et annet moment er at man pa clektriske loko-
motiver i stor utstrekning kjorer med mindre loko-
motivbhetjening enn pa damplokomotivene. Dette
gir en stor besparelse pa lennssiden,

Hvis jernbanedriften 1 dag skal greie a konkur-
o =] r
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Vedlikehold av kontaktledningen pa Drammenbanen. Arbetdel

skjer i stor utstrekning om natten.,

rere med andre transportmidler, er det bl a, nédd-
vendig at transportene skjer raskest mulig. De kor-
teste transporttider ma i forste rekke sokes oppnadid
for persontrafikk, post o. L, men det blir ogsa stadig
krevd kortere transporttider for godsbefordringen.
Det kan sies at for megel av godset er terminal
hehandlingen likevel sa lang at det spiller liten rolle
hva transporttiden er. Om en pa en effektiv mate
soker a bringe terminaltidene ned, vil transport-
tiden ogsa innen godshefordringen komme til a spille
en stor rolle. Tallfall vil transporttiden spille en stor
rolle nar det gjelder banens transportkapasitet og
betjeningsutgiftene underveis,

En vil kanskje med fordel fa godstogene raskere
og mer presist fram om en ikke gar Ll den viterlig-
het a seke lokomotivenes adhesjonsgrense mv. ut-
nyttet til det ytterste for hver delstrekning. Pa mot-
takerstasjonene oppstar det vanskeligheter med a
fa godset unna nar altfor store sendinger kommer
samtidig. Pa norske baner bor iallfall tog av alle
slag ikke ha swerlig avvikende kjorchastishet nar
togtettheten blir av noen betvdning. Ved lange
stigninger betyr dette at kjorchastigheten oppover
og nedover helst bor veere den samme.

En oking av hastigheten pa norske baner kan i
det vesentlige bare finne sted ved raskere kjoring
1 stigningene og ved stegrre akselerasjon av togene

ved igangsetting my.



Pi grunn av stigningsforholdene kan togvektene
som regel ikke bli serlig store. Avgjorende for hva
som kan treckkes av et lokomotiv, er lokomotivets
adhesjonsvekt og lokomotivets totale vekt. 1 de
bestemmende stigninger henger man som regel pa
lokomotivel en vognstamme, slik at adhesjonsvekten
blir utnyttet i den bestemmende stigning. Den has-
tighet som oppnas. avhenger da av lokomoltivets
vielse,

Fn av de store fordelene ved elektrisk drift er al
de elektriske lokomotiver kan utstyres med en rela-
tivt stor vtelse i forhold til vekten. Skal reischastig-
heten skes, ma en i stor utstrekning nyvtte mulig-
heten for i kjore raskere oppover bakke. Pa horison-
tal bane og utover fall kan en ved alle driftsmater
kjore omtrent like raskt med overkommelige mid-
ler. Derimot er det ikke sa enkelt a kjore raskl i
stigninger med god utnyttelse av adhesjonsvekten
med de begrensede ytelser en har pa damp- og
diesellokomotiver.

Det er ganske store anleggsulgifter forbundet
med elektrifiseringen, men nar en skal vurdere de
totale belgp som bevilges, bor det tas med 1 betrakt-
ningen at relativt store belgp gar til husbygging,
telefonluftledningers ombygging til kabelledninger
for si vel NSB som for Telegrafverket og til om-
byvgging av sterkstromsanlege. (Niar det gjelder

f. eks. Vestfoldbanen, utgjorde de ovennevnte pos-

LOENBA ST.

Stillerapparat for relésikringsanleggel, Loenga st.

ter tilsammen ca. kr. 13 mill. av overslagets total-
belgp pa ca. kr. 33 mill.). Omlegging av svakstroms-
ledningene mi i stor utstrekning gjgres allikevel av
hensyn til de nye kraftledninger med de hgyeste
spenninger,

I dag baseres praktisk talt all annen transport pa
importert bensin og dieselolje. Det vil derfor na
viere enda viktigere enn tidligere at vi kjorer vare

baner med drivstoff fra egne energikilder.

5. 3. 2. Sikringsanlegg

Sikringsanleggene gker jernbanens drifts- og tra-
fikksikkerhet, Ved bygging av komplette sikrings-
anlegg vil en ved de fleste stasjoner kunne spare
inn personale, og det vil igjen si at bygging av
sikringsanlegg er blitt et viktig ledd i de bestrebelser
Statshanene har iverksatt for a tilveiebringe en kost-
nadssenking ved jernbanedriften.

Med sikringsanlegg forstas ogsa sikring av plan-
overganger med automatisk lyd- og lyssignaler saml
vegbomanlegg, Ved a utstyre en betjent planover-
gang med automaliske veghommer vil besparelsen i
betjeningsutgifter vaere sa store at nyvinvesteringen
vil viere innspart 1 lgpet av et par ar.

Ved bygging av nye baner medtas utgifter til
bygeing av sikringsanlegg pa byggeoverslaget, og
midler stilles til disposisjon av bevilgningene til
jernbancanlegg (kap. 1201 A),
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Fjernskriverntstyr, Oslo (3,

For driftshanene er bygging av sikringsanlegy vitl
hgv prioritet av de midler som bevilges under drif-
tens kapitalbudsjett (kap. 1201 B).

Forulen bygging av nve sikringsanlegg, ma de
cldre anlegg utvides og moderniseres nar trafikk-
forholdene gjor det nedvendig a foreta utvidelse av
sporarrangementet,

En linjeblokk sikrer linjen mellom to stasjoner og
hindrer tog i a kjore inn pa en blokkstrekning som
er belagt. For a kunne bruke linjeblokk ma stasjo-
nene ha faste utkjorsignaler.

Man skiller mellom to typer linjeblokk:

manuelt betjent og
automatisk virkende.

Den siste byr storst sikkerhet, men fordrer at hele
blokkstrekningen ma isoleres, Den blir derfor kost-
bar, men er neodvendig hvis stasjonenes sikrings-
anlegg skal fjernstyres,

[ terminen 1956

37 er folgende typer og antall

av sikringsanlegg tatt i bruk:
Komplette sikringsanlegg (i alt 12) ved stasjonene:

Selsbakk
Sandnes

Stryvken
Hkn”t'l]hul‘g

Holtsas Dale
Sem Vaksdal
Kjose Garnes

Oklungen Haukeland

Enkle sikringsanlegg (1 alt 8) ved stasjonene:

Sngan
Meraker
Mosjoen
Holandsvika

Drevja
Drevvatn
|"‘llllu‘il“"inl‘(|
Dalselv

4 fjernstilte elektriske handsignaler
3 automatiske vegsignalanlege
manuelle vegsignalanlegy

2
4 automatiske veghomanlegy

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

Pr. 30.6.57 var folgende antall og tvper av sik-

ringsanlegg 1 drift ved Statshanene:

144 komplette sikringsanlegg (ckskl. blokkposter)
82 cnkle sikringsanlegg

75 fjernstilte elektriske handsignalanlegg

64 automatiske vegsignalanlege

14 manuelle vegsignalanlegg

80 manuelle veghomanlegy

12 automatiske vegbhomanlegg

137 km bane cr utstyrt med manuell linjeblokk

76 km bane er utstyrt med automatisk linjeblokk
I fjernstyringsanlege 1 Lierasen (fjernbetjent fra

Spikkestad stasjon)



5. 3. 3. Svakstremsanlegg

Pia strekningen Larvik—Tonsberg (43 km) er det
i samarbeid med Telegratverket lagt og montert et
felles kabelanlegg. NSB's andel er 38 par.

Tilvekst for kabellinjer 1 1956—57 utgjor 1634
sambandskilometer. Dessuten er arbeidet med felles-
kabel Tonsherg—Drammen i gang, og kabelen ven-
tes ferdig til bruk i lopet av november maned 1957.

Pr. 30.6.57 er det en reduksjon i luftlinjesamband
pa 224 sambandskilometer sammenliknet med til-
svarende tidspunkt forrige ar. Dette henforer seg til
strekningen Larvik—Toensberg,

Av baerefrekvensanlegg er 3-kanalsyvstemet Hamar

—Réros—Trondheim som nevnt i beretningen for

1955—56, satt i drift. Dette gir en oking 1 baere-
frekvenssamband pa 1280 km.
Pr. 30.6.57 fordelte antall sambandskilometer ved

NSB seg slik:

25243 kilometer kabellinjer (inkl. reserve)

14 102 kilometer luftlinjer

6 806 kilometer bharefrekvenslinger

136 kilometer fjernskriverlinjer

IFor strekningen Oslo—Lillestrom er det kjopl
inn et selektortelefonanlegg med 2 linjer for stasjo-

nene pa strekningen og 2 linjer for tjenestetelefon i

boliger ete. Anlegget blir montert og tatt i bruk i
termimen 1957—58.

e

Tomtebelysning (natriumdamplamper), Oslo (.

Ved Statsbanene var det pr. 30.6.57 1 alt 100
manuelle og 8 automatiske telefonsentraler. Antall
telefonapparater tilknyvttet sentralbordene er ca.
7200, mens antall apparater ved linjen er 3169,
hvorav 36 er anskaffet 1 1956—57.

Av hgyttaleranlegg har Statsbanene i alt 231
stasjonere anlegg med 835 heovttalere,

Det bestilte fjernskriverutstyr er moltlall, og
montering pagar. I lgpet av vinteren 1957—58 antas
mesteparten av utstyret a viere driftsklart.

Radiotelefoni-utstyr for a sikre forbindelse mel-
lom roterende sngplog og skrape pa Nordlandsbanen
er tatt i bruk uten at man enna har vunnet noen
driftserfaring under snovar. Radiotelefoni-utstyret
har 1 sommer vaert nyttet under maskinell ballast-
fornyelse 1 Trondheim distrikt med godt resultal.

Provedriften med  radiotelefonianlegg  for revi-
sjonsvogner og utrvkningsbiler 1 Oslo-omradet fort-

seller,

5. 3. 4. Sterkstremsanlegg

Elektrisk kraft ¢r nodvendig for belyvsning av
stasjoner og tomter for a kunne avvikle jernbane-
driften sikkert og hurtig.

Jernbanen kjoper som regel kraft til belysning og
motordrift fra elektrisitetsverkene. Hvor det ikke
er elektrisk kraft a fa kjopt. har man bygget egne
clektrisitetsverk eller egen kraftledning, Kjosfoss
kraftstasjon leverer saledes 1622 per. strom til drift
av Flamsbana og 50 per. strom til stasjonene, Rovr-
vatn kraftstasjon leverer kraft til Nordlandshanens
anleggsdrift i Salten. Kongsvoll kraftanlegg leverer
kraft til en del stasjoner og vokterboliger pa Dovre-
banen. Noen mindre stasjoner pa Nordlandsbanen

far elektrisk strom fra diesclaggregater.
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Elektrisk sporvekseloppvarming. Oslo ().

I takt med den tekniske utvikling okes kravene
til de elektriske installasjoner i Statsbanenes byg-
ninger og verksteder. Foruten elektriske installa-
sjoner for belvsning, er det behov for installasjoner
av motorer for drift av arbeidsmaskiner, elektriske
kjelanlege, sentralfyvringsanlegg, ventilasjonsanlegg,
Kkraner mv,

[ 1956—57 ¢r det utfort mange store installa-
sjonsarbeider. Av disse nevnes Kvaleberget verk-
sted med en installasjon pa 600 kW, Stavanger
driftsbygning med 250 kW, Lodalen ckspresstoghall
med 200 kW og Ringebu pukkverk med 350 kW,

Det stilles store krav til god og riktig belyvsning
pa kontorer, 1 verksteder samt ute pa plattformer
og tomtearrangementene, En foretar stadig ombygg-
ing og modernisering av cldre tomtelysanlegg, Saer-
lig blir dette aktuelt ved de banestrekninger som
clektrifiseres, fordi en her legger om og moderniserer
lysarrangementene samtidig.

Vestfoldbanens stasjoner har 1 forbindelse med
jordkabeltilforsel  til
tomtebelyvsning som er fornvet og forbedret.

hanens  elektrifisering  fatt
Steinkjer og Storen stasjoner har fatt tomtebelys-
ning med natrivmdamplamper, og man gar delvis
over Ul Iyvsstoffrarbelvsning av plattformer,
Ved en konkurranse som «Selskapet for lyskultur»
har holdt, er Statsbanene tildelt premie for lysanleg-
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agct som ble installert 1 forbindelse med ominnred-
ningen av Oslo Vestbanestasjon,

For a gjore snorvddingsarbeidet i sporvekslene
lettere og billigere har det vist seg meget effektivl
a benytte elektrisk oppvarming av selve sporvekse-
len. Slike anlegg er na montert bl a. ved Oslo 0,
Nelaug, Neslandsvatn og  Kristiansand  stasjoner
samt pa stasjoner i Narvik distrikt.

Pr. 30.6.57 var i alt 127 sporveksler (tungepar) ut-
styrt med elektrisk sporvekseloppvarming.

5.3. 5. Elektrisk utstyr i personvogner

I forbindelse med |1=|\'vt||1ll.--.-' 0g ||1ll(|l'T'|1i?‘l.’l'i]I_2,' av
cldre personvogner, blir vognene utstyrt med hen-
siktsmessig elektrisk utstyr etter en oppsatt plan,
Dette gjelder lysanlegg, varmeanlegg og annet spe-
stalutstyr. Nve personvogner far selvsagt moderne

utstyr med en gang,

Lysutstyr.

En har for tiden ca. 1250 vogner med elektrisk
Ivs. Pa grunn av de krav som na stilles med hensyn
til komfort i togene, er belysningsstyrken okt bety-
delig. Bade i sittevogner (kupeer) og sovevogner er
det spesielle leselamper sa vel som almenbelysning.
En del vogner far etter hvert lvsrgranlegg. Samtlige
vogner har et akkumulatorbatteri som lades enten



fra ladeutstyr i hver vogn eller fra stasjonzart lade-
anlege, Ca. 100 vogner (herav en del spesielle) har
ikke ladeutstyr. De ovrige har enten akseldrevel
ladegenerator, generator pa dieselmotor eller like-
retter fra banenettet (i vogner som gar i fast trafikk
pi clektrifiserte banestrekninger).

I en del vogner, for eksempel postvogner, hvor del
i ckspedisjonsrommet kreves ekstra god belysning
(150—200 lux), er det 1 tillegg til glodelampene in-
stallert lysror. Samtlige sovevogner og kupévogner
far varselssignal «opplatt — ledigs for toaletter.

En del «turistvogner» med takbelysning som bru-
kes 1 nattog, blir utstyrt med nattlys, dvs. taklyset
kan «skrues neds inntil bare ganglyslampene glader.

For tiden has for togbelysning ca. 60 000 glpde-
lamper, ca. 900 stk. akseldrevne lvsgeneratorer og
250 stk. ladelikerettere 1 vogner,

Fotoeellebrytere.

Pa tunnelrike banestrekninger ma vognlyset ofte
brenne ungdig, da personalet ikke rekker a tenne
og slukke lvset ofte nok. En har derfor provet for-
skjellige typer av fotocellebrytere for automatisk
tenning og slukking av lyset 1 vogner. Ca, 40 vogner
har for tiden fotocellebrytere, og en vil utvide hru-
ken av slike brytere i faste togstammer pa de strek-

uin;:vr hvor det kan medfere lll'\'!l}ll‘l']\'t'l‘_

Barbermaskinkontalkter.

Etterat det i de senere ar er blitt vanlig a nytte
clektriske barbermaskiner, er det framkommet gnske
om a kunne bruke dem 1 osovevogner. De vanlige
harbermaskiner er innrettet for 110 eller 220 volt
spenning. En har derfor uteksperimentert et spesial-
utstyvr med omformer for stremforsyning til barber-
maskiner. 25 vogner er allerede utstyrt med kon-

lakter i alle sovekupeer. Det er bestemt at samtlige
sovevogner med tiden skal fa utstyr til barber-
maskiner.

Hoyttaleranlegq.

I sittevogner for fjerntog installeres hoytialere for
meddelelser til de reisende. Mikrofon med forsterker
anordnes 1 konduktérrommet. For tiden er 1 all
mstallert ca. 100 mikrofonsteder og ca. 800 hovl-
talere i vogner, Etter hvert vil ogsa eldre vogner bli

utstyrt med hevitalere,

Sluttsignaler pa rullende materiell.

Pa elektriske motorvogner, dieselmotorvogner og
styrevogner nyttes sluttsignallamper med strom fra
vognens lysanlegg. 1 stedet for stikk-kontakter for
tilkopling av lgse sluttsignallamper har en begynt
a4 anvende fastmonterte sluttsignallamper, 4 stk. pa
motorvogner og 2 pa styrevogner. 800 lamper er
allerede anskaffet til dette bruk,

Det har lenge viaert arbeidet med a erstatte olje-
lamper som sluttsignaler pa tog, med noe bedre. En
har na etter lang tids proving med forskjellige
typer, anskaffet 500 akkumulatorlvkter med blin-
kende rodt og hvitt lys. Ca. 250 Ivkter er hittil sendt
ut til distriktene,

Varme- og ventilasjonsutstyr.

[ tog pa elektrifiserte banestrekninger nyttes elek-
trisk oppvarming av vognene. Varmeinstallasjonene
tilpasses vogninnredningen, og internasjonale be-
stemmelser med hensyn Hl anleggenes utferelse og
effekt blir fulgt.

Varmespenningen (1000800 volt) og varmekop-
linger er de samme som i Sverige, saledes at norske
vogner kan varmes i svenske tog og omvendt.

Pa grunn av den trange plass i vognene er det
ofte vanskelig a fa nodvendig plass til elektriske
ovier. Man har derfor forsekt a varme opp vogner
med ventilasjonsluft som ved iljl']}l av termostater
i kupeene holdes pa passende temperatur. For tiden
has ca. 950 motorvogner og personvogner med elek-
Irisk oppvarming, herav 75 med ventilasjonsvarme.,

Dessuten has 4 spisevogner med helt elektrisk
Kjokkenutstyr og kjeleanlegg for oppbevaring av
mat. Disse vogner har dessuten luftkondisjonerings
anlegg i spiseavdelingen, slik at det her holdes nor-
mal temperatur uansett utetemperatur sommer og
vinter.

De ca. 300 normalsporte vogner som enna ikke
har fatt elektrisk oppvarming, er av eldre type og
nvttes helst i godstog eller som reserve. Ved even-
tucll modernisering eller forandring av slike vogner
blir de utstyrt med elektrisk oppvarming eller gjen-
nomgaende elektrisk varmekabel.



5. 4. Drift og trafikk

Fn viser til hovedavsnitt 3 og 4. hvor henholdsvis « Drifts-
vielsenes og <Trafikkyvtelsenes ved Statsbanene er behandlet
swerskilt,

5.4.1. Togordningen

Ruteordningen for sa vel person- som godstrafik-
ken har undergatt fa endringer i 1956—57 sammen-
liknet med forrige rutetermin,

Av de viktigste endringer kan nevnes at natthur-
tigtoget fra utlandet over Kornsje har fatt en tid-
ligere ankomst til Oslo @, kl. 8.30 mot tidligere kl.

9.20. Videre har natthurtigtoget til utlandet over

Kornsj¢ fatt en senere avgang fra Oslo €., kl. 21.00
mot lidligere kl. 20.15.

Denne omlegging av utenlandstogenes ruter har
gjort det mulig a etablere forbindelse med daghur-
tigtogene til og fra Trondheim. Daghurtigtoget til
Trondheim har fatt avgang fra Oslo kl. 9.10 mol
Lidligere k. 8.40. Daghurtigtoget fra Trondheim har
fatt ankomst til Oslo kl. 20.15 mot tidligere kl. 20.45.

Dubleringstogene for Bergensbanens natthurtig-
tog som forrige rutetermin ble kjort 3 ganger i uken
hver veg i sommertiden, er sloyfet. Pa grunn av fly-
rutene er behovet for disse dubleringstog ikke lenger
til stede.

5. 4. 2. Uhell og ulykkestilfelle
Jernbanen har ord pa seg for a viere et sikkert
framkomstmiddel, noe ogsa uhells- og ulykkesstati-

stikken bekrefter. Tabell nr. 25 gir endel statistiske
data vedrerende antall omkomne ved togdriften i
de senere ar, Det kan virke pafallende at uhell med
daden til folge ikke i alt vesentlig vammer tjeneste-
mennene og de reisende, men utenforstaende. Ho-
vedarsaken til de uhell som rammer sistnevnte
gruppe, er ulovlig ferdsel pa linjen og uforsiktighet
ved passering av planoverganger.,

Forholdstallet: Antall omkomne reisende pr, 100
mill. personkm var for hele 8-ars perioden 1949—50
til 1956—57 0.40, dvs at en reisende under disse for-
hold kunne reise 250 mill, km eller 6300 ganger
jorden rundt fer det ville inntre en togulykke med
dodelig utfall. Dette ville nodvendiggjore ca. 510 ars
sammenhengende togreise med hurtigtog.

I tallet pa omkomne utenforstacnde 1 tabell nr. 25
er ogsa omkomne ved uhell pa planoverganger tatt
med. Fig. nr. 10 viser totalt antall kollisjoner, om-
komne og skadede ved planovergangene fra 1.7.47
til 30.6.57. Nedgangen i antall skadede skyldes del-
vis en endring i statistikken etter internasjonalt
menster. Til skadede regnes ikke lenger personer
som er blitt pafort lettere skader.

Av 33 kollisjoner 1 1956—57 skvldes 11 av til-
fellene at bilféreren har passert planovergang og
ikke respektert radt lvs 1 vegsignalene. Ved de
gvrige kollisjoner har bilfereren vist uaktsomhel
ved passering av planovergang uten sikringsanlegg.

I realiteten vil ingen form for sikring veere til-
strekkelig hvis ikke de vegfarende viser den ned-
vendige aktsomhet og trafikkdisiplin.

Fra jernbanens side vil alle forspk pa ureglemen-
tert kjoring over planovergangene bli rapportert og
anmeldt,

Pr. 30.6.57 hadde man ca. 400 offentlige planover-
ganger', hvorav 270 ikke har moderne sikringsan-
legg, Statsbanene har salt opp en oversikt over
hvilke planoverganger som bgr sikres forst. Imidler-

! Hertil kommer ca. 8300 private planoverganger.

Tabell nr. 25.

1949 —50 1950—51
Omkomne reisende uten egen skyld ... ... 1 13
Omkomne reisende ved egen skyld ...... 5 5
Omkomne Lenestemenn ulen egen skyld .. 4 b
Ombkonmme Uenestemenn ved egen skyld .. 1 4
Omkomne utenforstaende ... .. .. ... 7 13
Sum omkomne: ... .ioiiiiiiaaaieaiieen 21 40
Omkomne reisende pr. 100 mill. personkm 0,54 1.18

on
=

1951 —52 1952—53 1953 54 1954 —54 1955 —56 1956 — 57
p— — . 5
i 3 3
H 3 [ '
I3 i
) | 7 2 4 I
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32 21 34 4] 1Y 16
0,32 0,20 0,33 0,25 0,19 014



Fig. nr. 10. Uhkell ved planoverganger.
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tid er sikring av planoverganger i dag vesentlig el
bevilgningssporsmal. A utstyre en planovergang med
veghomanlegg koster ca. kr. 60 000 og med vegsig-
nalanlegg ca. kr. 30 000.

Det vil derfor kreve betydelige investeringer a
sikre planoverganger i den utstrekning at det virke-
lig monner, Det er Hovedstyrets énske og hap at de
bevilgende myndigheter giv de nedvendige midler
Lil dette formal. I 1958 vil man med de bevilgninger
man disponerer over, og med tilskudd fra Vegvese-
nel, ha mulighet for a sikre ca. 20 offentlige plan-
overganger,

Dot samarbeides med Vegvesenel og andre myn-
digheter for a sikre flest mulig av de offentlige plan-
overganger og  derved ad  teknisk  veg  redusere
mulighetene for uhell.

5. 4. 3. Takstpolitikken

Statsbancenes kostnadsniva har steget sterkt etter
krigen, og det har viert nodvendig a regulere taks-
tene for person- og godstrafikken oppover for a
kompensere mest mulig av kostnadsstigningen. Men
pa grunn av  konkurransen fra andre transport-
midler vil det i transportscktoren danne seg en
grense for hvor heyt takstene kan settes. og en
oking av takstene utover denne grense vil kunne fa
uheldige virkninger for jernbanen,

Denne grense synes under navaerende forhold a
viere nadd bade nar det gjelder person- og gods-
Lakstene, idet det er konstatert en merkbar nedgang
i trafikken etter de siste lakstforhovelser.

Det bemerkes al jernbanen med sin rute- oy
transport plikt, star i en vesentlig ngunstigere stil-
ling enn de ikke rutegaende transportmidler som
er jernbanens skarpeste konkurrenter,

Grensetakstene dannes saledes for en vesentlig del
av transportmidler som er fritatt for tilsvarende
viktige samfunnsmessige tjenester.

5. 4. 4. Persontakstene

Etter overenskomst med de feste europeiske jern-
bancforvaltninger ble det foretatt falgende endring
av flassebetegnelsen i persontrafikk, gjeldende fra

3.6.56:

Tidligere:

1. kL SOVevogn

Mo

kl. sittevogn og sovevogn

3. kl. sittevogn og sovevogn
Endret til henholdsvis:

1. kl. sovevogn (single)

1. kI sittevogn og sovevogn

2. kL. sittevogn og sovevogn

wn
wn



Nevnte endringer hadde ingen konsekvenser av
takstmessig art,
I avsnittene nedenfor er anvendt den terminologi

som gjelder fra 3.6.56.

Man skal nedenfor gi en oversikt over endringer
av persontakstene siden 1948—49:

Ingen endringer i persontakstene i terminen 1948
—49,

Fra 1.7.49 ble takstene for reisende og reisegods,
manedsbilletter og ukckort forhayvet med ca. 15 .

Fra 1.7.51 ble takstene for manedsbilletter og uke-
kort forhévet med 25 0 og takstene for soveplass-
billetter forheyet til kr. 12 for 2. k1., kr. 24 for 1. kl.
og kr. 48 for single. Fra samme tidspunkt ble det
betalt et saerskilt hurtigtogstillegg: kr. 3 for 2. k.,
kr. 4,50 for 1. kl. og kr. 9 for tidligere 1. kl.

Fra 1.5.52 ble takstene for befordring av reisende
med enkeltbilletter, dobbeltbilletter, kupongbilletter
og billettkort forheyet med ca. 5 7.

Persontakstene pa 1, kb er fra 1.10.54 satt ned
med ca. 17 ¢,

Prisene pa soveplassbilletter ble fra 1.5.55 endret
til kr. 12,50, kr. 25,00 og kr. 50,00 for henholdsvis
2. kL., 1. kl. og 1. kl. single. Samtidig sloyvfet en den
bestillingsavgift pa kr. 1.00 som i visse tilfelle ble
oppkrevet ved bestillinger av soveplass,

IFra 1.11.55 ble takstene for enkeltbilletter og bil-
lettkort forhgvet med ca. 15 %, Fra samme dato ble
hurtigtogstillegget slavfet.

Ingen endringer i persontakstene i 1956—57.

Inntektene av persontrafikken siste budsjettar
1956—57 viser en inntektssvikt pa ca. kr. 2,2 mill.
i forhold til det vedtatte budsjett 1956—>57. 1 halv-
aret januar—juni 1957 var inntektene ea. kr. 80.2

mill. mot kr. 77,8 mill. i samme tidsrom 1956. Den
betvdelige gking 1 turisttrafikken til Norge burde
ha gitt utslag ogsa for persontrafikken ved NSB.
men konkurransen fra andre transportmidler, bl a.
fra flyene og turbilene, er blitt skjerpet. Stort sett
kan det sies at persontrafikken har holdt stillingen.
I en skonomisk ckspansjonsperiode som man stort
sett ma si at aret 1956—57 var, ma det imidlertid
hevdes at uforandret trafikkniva innebwmrer en rela-
Liv tilbakegang.

Hva takstene angar, ber disse ikke forhgyes for
alminnelige billetter, billettkort mv., idet takstene
for disse billettarter etter den siste forhoyelse fra
1.11.55, ligger sa hoyt at en vanskelig kan konkur-
rere med turbilene, selv med 40 90 moderasjon, For
manedsbilletter (inkl. ukekort) har Samferdsels-
departementet tillatt gjennomfert den forheyvelse
som Hovedstyret hadde foreslatt (15 % for av-
stander inntil 40 km og 10 % for avstander utover
40 km) fra og med 1.1.38. Dette vil innbringe ca.
kr. 1,5 mill. i merinntekt pr. ar,

P | Fra en madrekupe,

5.4.5. Godstakstene

Man skal nedenfor gi en oversikt over endringer
av godstakstene siden 1948—49:

Ingen endringer 1 terminen 1948—49,

Ira 1.7.49 ble takstene for befordring av gods
(unntatt ilgods og ckspressgods) forheyet med ca.
15 %.

Fra 1.7.50 ble takstene forhgvet med 10 ¢ for
visse sendinger, spesielt stykkgods, og med 15 %
for gods 1 vognlaster og levende dyr,

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



prosentnedsettelser og klassenedsettelser for samt-

lige vognlastklasser sloyvfet.

Fra 15.8.51 ble takstene for fraktstykkgods i klasse
3 for alle avstander over 200 km, forhgyet med 159 .

Fra 18.4.52 ble takstene for ckspressgods, ilstykk-
gods, ilgods i vognlaster, melk, fraktstykkgods og
levende dyr samt enkelte avgifter forhgyet med
ea. 10 0. Samtidig ble takstene for fraktgods 1 vogn-
laster forhpvet varierende for vognlastklassene 4—1U
med fra 5 til ea, 15 .

Fra 1.7.52 ble godstakstene forhgyet med 15 .

Fra 15.4.54 ble det innfort en generell nedsettelse
pa 15 70 for stykkgodssendinger nar fraktberegnings-
vekten er minst 2000 kg.

[ terminen 1954—55 er det ikke foretatt noen
endringer 1 takstene for gods.

Fra 1.1.56 ble takstene for il- og fraktstyvkkgods
Videre

ble det gjennomfort en justering (forhgyelse) av

samt ekspressgods forhoyvet med ca. 10 %,

enhetstakstene for fraktgods 1 vognlaster pa avstan-
der over 500 km, samt en justering av enhetstakstene
i vognlastklasse 4 pa avstander 101—300 km.

Fra 1.7.56 ble takstene for il- og fraktstykkgods
(herunder  pakkegods og  ekspressgods), ilgods i
vognlaster og levende dyr forhevet med gjennom-
snittlig ea. 5 %. IFraktgods i vognlaster ble fra
samme dato forhovet saledes:

Vognlastklassene 4—6 med gjennomsn. ca. 3 .

Vognlastklassene T—U med gjennomsn. ca. 5 9.

Minstefrakten for il- og fraktstyvkkgods (unntatt
pakkegods) ble forhgvet fra kr. 2 til kr. 3.

Minstefrakten for ilgods 1 vognlaster ble forhpyel

fra kr. 60 til kr. 70 pr. vogn og fraktgods i vogn-
laster fra kr, 50 til kr. 60 pr. vogn. Dessuten ble
gienmomfert visse reguleringer oppad av endel av-
gifter, bl, a. «a betales-tillegget som ble forhgyet fra
kr. 0,50 til kr. 0,60.

Godstrafikken 1 1956—57 viser nedgang 1 forhold
til 1955—56.

Den samlede nedgang i transportmengde (ekshkl.
malm Ofothanen og jernbanens egne transporter)
utgjer for tidsrommet juli 1956—april 1957 4,5 0.
Herav er Hl.\'lik_.‘.{'lltl.‘i(‘l. ;.{':![l ned med 5.7 ¢, il;.',l)lI.“- 1
vognlaster med 103 ¢ og fraktgods i vognlaster
med 4.2 % . Mens den samlede transportmengde av
vods i 1955—56 (ekskl. malm Ofotbanen) stort sett
la pa samme niva som i 1954—55, viser saledes gods-
trafikken for siste budsjettar ganske patagelig ned-
gang. Nedgangen ma 1 forste rekke tilskrives at

jernbanen ved takstforheyelsene av 1.1.56 og 1.7.56
ble vesentlig svakere 1 konkurransen med andre

transportmidler.  Disse lakstforhdyelser ble som
Kjent satt i verk pa grunn av de stigende driftsut-
gifter, selv om det pa grunn av den sterke konkur-
ranse maltte ansees betenkelig. Merinntektene av
takstforhpyelsene la imidlertid som felge av trafikk-
nedgang bare pa ca, 50 % av det forventede belgp.
Pa grunn av denne utvikling antas det a vare megel
betenkelig 4 ga til ytterligere takstforhoyelse.

For a vise utviklingen av godstransportene i de
foregacnde 5 budsjettar folger nedenfor en oppgave
over de samlede transportmengder (ekskl. malm
Ofotbanen og ekeskl. levende dyr) i disse ar. Alle tall

1 1000 tonn:

1951—52 1952—53 1953—H1 1954—5H5 1955—b6

6522 H441 5502 D8H2 894



Som det framgar, var transportmengden storst i
1951—52, mens budsjettaret 1952—53 viser en rela-
tivt stor nedgang. Arsaken til nedgangen ma for en
stor del tilskrives den sterke gking av takstene som
ble foretatt fra 18.4.52 samt fra 1.7.52 og som be-
virket okt konkurranse fra bilenes side.

Hovedstyret fant for de nmrmest etterfolgende
budsjettar ikke a kunne tilra vtterligere takstfor-
hayelse, idet store deler av trafikken etter takstfor-
havelsene 11952, var kommet i faresonen. Den sta-
bilitet som herved kom til a prege godstakstene
pagikk med full

styrke, ga seg utslag i en stigende interesse for jern-

samtidig som  trafikkvervingen
banen fra trafikantencs side. Dette fgrte til en
merkbar stigning i den totale transportmengde av
gods for 1954—55. Den totale transportmengde holdt
seg storl setl pa samme niva ogsa i 1955—56, mens
den for 1956—57 — som foran anfert — viser en
patagelig nedgang. Den totale transportmengde for
1955-—56 ligger dog som det vil sees, langt under
den totale transportmengde i 1951—52 til tross for
fortsatt stigning 1 landets produksjon i denne tid.
Dette skulle tyde pa at andre transportmidler, bl. a.
bilene, i meget sterk grad har avviklet det stigende
transportbehov,

Jernbanen har saledes pa grunn av konkurransen,
ikke fatt del i den stigende cttersporsel etter trans-
porttjenester,

For a styrke jernbanen i konkurransen ble takst-
klasse 4 slavfet fra 1.7.57. Det kan opplyses at selv
med denne endring, har en hatt sterk pagang fra
meget store trafikanter om reduksjon av takstene i
kL. 5 og 6. NSB fant ikke a kunne ga sa langt i
nedsettelse som trafikantene gnsket, og disse trafi-
kanter overveier na a ga over Lil biltransport. Videre
ble fra samme dato takstklasse U slayvfel, da Stats-
banene 1 stgrre grad soker a ta hensyn til selvkost-
nadene ved de forskjellige kategorier av transporter.
Endringen medfprte en forhpyelse pa gjennomsnitt-
lig ca. 7.5 % for de vareslag som ble takstberegnet
i denne klasse.

En har sterk pagang fra storre trafikanter om at
nevnte forhgyelser ma bli sloyfet, da de ellers ma
soke andre utveier for a unnga stigning i produk-
sjonskostnadene,

Som tidligere fremholdt, synes motorvogner (laste-
biler og semitrailere) for tiden a ha sa lave drifts-
kostnader at de frembyr en skarp og stadig okende
konkurranse. Det skal saledes en vesentlig kostnads-
oking til for de gvrige transportmidler for det pa
forretningsmessig grunnlag er mulig a gke NSB's
takster viterligere.
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Jernbanens takstmessige stilling 1 forholdet til
andre transportmidlers takster er saledes for tiden
slik at Hovedstyret ikke finner a kunne tilra noen
Lakstforheyelse, da det antas al en eventuell takst-
forhgyelse vil medfore minst like stor prosentvis
nedgang i trafikken og ellers fa skadevirkninger for
jernbanen.

Ved en intensivering av trafikkvervingen haper en
i kunne demme opp for viterligere nedgang 1 tra-
likken under forutsetning av at jernbanens takst-
messige stilling 1 forhold til andre transportmidler
ikke blir forverret.

5. 4. 6. Statshanenes bildrift
Statsbanenes bildrift omfatter de egentlige bil-

ruter, godsutkjoringene og godshilrutene, De sist-

nevinte avvikler stvkkgodstransportene mellom visse

stasjoner og erstatter saledes spesielle togpar.
Bestand av bilmateriell (ved bildriften) pr. 30.6.

1950, 1956 og 1957 var felgende:

Pr, 306,50

Pr. 300056 Pr. 30 6.57

Antall Antall Antall
Buser . . .cvovcencanis 123 216 225
Kombinerte biler . . ., . 10 15 14
Lastebiler . .. cio.000. 125 165 177
Tilhengervogner ., . ..., 16 24 33

Aletuell gjenanskaffelsesverdi (dvs. verdien i ny
tilstand pi det niveaerende tidspunkt) for det rul-
lende bilmateriell utgjorde pr. 1.1.57 ea. kr. 309
mill.!
anskaffelsesverdi = beregnet verdiforringelse) var
pa ca. 9.9 mill.!

Tabell nr. 26 viser hvilke bilruter, godsutkjoringer

Den tilsvarende naverd: (dvs, aktuell gjen-

og godshilruter som var i gang ved Statsbanene pr.
30.6.57.

I tillegg til sine helarlige bilvuter og turbilkjering
driver Statsbanene, i tilslutning til ckspresstogene
pa Dovrebanen, en sommerrute mellom Alesund
og Dombas,

Innenfor rammen av avtalen om Europabus trafi-
kerer Statsbanenes busser i sommermanedene strek-
ningene Oslo—Gaoteborg og Oslo—Karlstad i forbin-
delse med Europabus® kontinentale bilrutenett,

U lfdlge Hovedstyrets hollkortkartotek  for leknisk  verdi ay

Statshanenes varige hjelpemidler.

[iaukeliruta (underlaglt Karmoyruta) kjorer langs Akrafjorden
pit veg Ll Bg st i Telemark.



Tabell nr. 26,

Rutelengde! pr 30.6.57

Bilruter pE
Aurskog—Helandsbanens  bilruter ... ... 2:221
Ddal—Eidsvellvils, o.sconsmanmivsvvmess 1171
Jaren—Reyvkenvik—Hov @ Land® ... ... 46
Lamendilstuls. cceoanniamnimasifiimis 9490
Horten—Tonsberg—Larvik ... ... ... 124
Krgderenriilene  cooiviininiansrmnninss 253
Lillehammer—Dombas — ........... ATy a3
Andalsnes—Alesund .. ... ... 450
Trondheimsrutene ... ... T B 125
Selborate  coveresviiRysRa L Re TR 253
Bilruter i Stavanger distrikt ... ... .. 753
Bilruta i Kristiansand disteikt® ... .. ... 5]
Karmglvrota: ossiasaivimioonssas i 776
St S o e e S P R A e 7750

Godsutlejoringer:
Statshanenes hiltransport, Oslo. Godsutkjeringen 1 Stavanger.

Godsutkjoringen i Trondheim, Godsutkjgringen 1 Bergen.

Codshilruter:

Oslo ./ V.—Grorud. Godsbilruter omkring Drammen.

Oslo—Langhus, Gadsbilruter omkring Trondheim.
Fina—Skreia/ Nygard, Bergen—~Garnes,

Oslo O./V.—Asker.

I'NB! Niir to ruter teafikerer en felles vegstrekning. regnes
denne med for begge ruters vedkommende.

2 Overtatt 1.1.57.

4 Drives for Liden som godsutkjering,

Driftsytelsene ved Statsbanenes bilrutedrift malt i
antall bilkm, 1 1949—50, 1955—56 og 1956—57 fram-
gar av tabell nr. 27.

Det totale antall bilkm 1 1956—57 tilsvarer en
avstand pa ca. 300 ganger jordomkretsen ved ckva-
tor. Ved sammenlikning av denne oppgave med den
tilsvarende for jernbancdriften ma en vaere opp-
merksom pa at en togkm representerer en mange
ganger storre reell driftsytelse enn en bilkm.

Hva angar trafiklkeytelsene ved Statsbanenes bil-
rutedrift, framgar ogsa disse av tabell nr. 27.

Tallene viser en ganske stor ckspansjon av Stats-
hanenes bildrift siden 1949, Dette skyldes forst og
fremst utvidelse av ruteomradet (jfr. tabell nr. 26)
og de kapasitetsutvidelser som star i samband her-
med.

Plassutnyttelsen i bussene var ea. 35 % bade i
1955—56 og 1956—57.

Utnyttelsen av transportevnen for lastevognene
viser nedgang fra ca. 54 90 1 1955—56 til ca. 53
i 1956—57.

Tabell nr. 27.

1949 — 50 1955 — 58 1956—57

Driftsytelser:

Bilkm 1 persontrafikk mill. 5.2 10.1 11.0
Bilkm 1 godstrafikk .. mill. ({RY] 1.6 1.9
Bilkm i alt .. ....... mill. 6.1 11.7 12,9
Trafilhytelser:

Antall reisende ... ... mill. |8 10.3 1.2
Personkm .. ........ mill 72.3 135.1 144,53
Antall tonun gods ... tusen 44.3 70,9 90,3

Tonnkm gods . ... ... mill 1.4 2.9 3.4




5. 5. Administrasjon og personale
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5.5.1. Antall driftspersonale og lennsutgifter til dette

Statsbanene har ved de igangverende baner saml
bildriften i alt mellom 26 og 27 tusen personer i sin
tjeneste. En har da ikke regnet med personalet ved
jernbane- og elektrifiseringsanlegeenc. Nar dertil
kommer at Statsbanene har ca. T700 pensjonister,
er det klart at alle sporsmal angaende personalets
lonns- og arbeidsforhold er av den stgrste betydning
sic vel for bedriften som for en meget stor skare av
arbeidstakere med familier,

En har i det folgende sgkt i@ belyse nermere de
viktigste forhold i forbindelse med personalet,

I tabell nr. 28 er det gitt en oversikt over utvik-
lingen i antall driftspersonale og legnn til dette siden
1949—50. En viser dessuten til den grafiske oversikl
i fig, nr. 11,

Nar det gjelder de totale lonnsutgifter i 1956—57
fordelt pa de viktigste lgnnsarter, viser en til tabell
nr. 29.

Dessuten viser en Lil fig. nr. 12 hvor totale lgnns-
utgifter i tidsrommet 1949—50 til 1956—57 fordelt
pi de viktigste lgnnsarter, er framstilt grafisk. 1
denne forbindelse er det ogsa av interesse a se ut-
viklingen i antall driftspersonale for samme tidsrom.,
Denne framgar av tabell nr. 30,

Samlet forskottstrell (skatt) vedr. Statsbanenes
driftspersonale utgjorde i 1957 ca. kr. 62 mull.

Statsbanenes driftspersonale har 1 8-arsperioden
1949—-50—1956—5T7 gatt ned med netto 493 mann
cller 1,8 % (jfr. tabell nr. 28). Hgyeste og laveste
giennomsnittlige driftspersonalantall 1 tidsrommet
etter 1949—50 finner vi i henholdsvis 1952—53 og
1956—57. Differansen (dvs. nedgangen i tiden 1952
—53—1956—57) utgjor 1525 mann (jfr. tabell nr.

Tabell nr. 28. Statsbanenes driftspersonale og lonn til dette fordelt pa virksombhetsomrader.

Giennomsnittlig antall drifts
(fast ansatte, stadi
o sesongarbeiders)

1948 —50
1. Sentraladministrasjon: .......ciienaiiiinn a0l
2. Distriktsadministrasjon ... ..c0iniaan. 1 001
3. Linjepersonale ... o 6671
4, Svakstremspersenale (telefon mv) ..., .., .. 129
9. Sikvingsanlegg ovvaoviesivaEeE iR v 105
6., Elektriske baneanlegg .......coivuveisiess 171
7. Sterkstremsanlegg (lvsmontering mv.) ........ 162
8. Stasjonsbetjening (herunder personale for ren-
hold. belysning og oppvarming av vogner) .. .. 8 832
9. Konduktgrbetjening . ..coooiiiiiiiiiiiiaas 1319
10.. NOMIWIEIRINET" ... e smspcswnmerm b s 151
11. Lokomotivbetjening  ..........ccovvvvernss 2 182
12. Pusserpersonale og kullempere RSN 1275
13. Verkstedpersonale .....c.oiiviiininniinns 3 542
14, Forrddspersonale  .oocccvvos vvvssmsamismes 378
T HRRTRENTIRRTT e o e = Mo S 16
16. Jembaneskolen  c..iiiiiiiiiiiiiiiiiiaia 16
17. Saghruk og impregneringsverk ... ... ... 214
Sum: jernbanedeift: ooiiiiiiaiiiiaviiies 26 T8H
18. Bildriften auz
Sum 8l cocsiumnnsas s R e T e 27 287

Sum. i alt (basis 1949—50=100) ............ 100

Lonninger!, 1000 kr,

1955—56 1956 - 57 194950 1955 —56 1956 - 57
674 His3 5702 10073 11182
1071 1 1158 9035 15 350 16 534
6324 6275 48 055 76 285 82 311
124 128 1 094 1 607 1 787
121 126 1 035 1723 1 828
230 232 1 506 3038 3 357
194 192 032 1 540 2 064

5 TU2 R 546 8 489 105 2358 113 071
1 230 1215 12 248 18 636 19 882
225 218 1 434 2 996 3172
2 310 2262 21 439 35 723 37 585
1 049 1014 9 527 13 577 14 203
3. 512 3458 32 400 SR 54 570
403 3497 3 150 5 128 D430
73 83 58T 1 166 1 347

18 17 223 382 378
1549 142 578 1 825 1 806

26429 26 046 218 434 345 106 d70 512

T06 748 3443 8 488 0 84
27135 26 794 22] 882 353 H44 A50 406
0.4 0s,2 1o 154.4 171.4

Merk at oppgaven ogsa omfatter lonnsulgifter Ul storre arbeider (bl a. visse nyinvesteringsarbeider) som drifts-

personalel utforer og som ikke belustes regnskapet som driftsutgifter,
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M. h. L. spylenummer, se tabell nr, 28



Tabell nr. 29. Totale lonnsutgifter i 1949—50, 1955—56 og 1956—057 [ordelt pa de viltigste lonnsarter.

194950 1955 56 1956—a7

1000 kr. L0 kr 1000 kr.

1. Fast regulativmessig lénn og dyrtidstillegg mv. til fast personale ... .. 132 536 235 481 264 691
2. Statsbanenes bidrag til pensjonskassen for fast personale ... ... 4621 6707 TI12
3. Leun inkl, dyrtidstillegg mv. Gl ekstrapersonale (herunder sesongarbeidere) A7 08Y (8 U009 66 233
1. Statsbanenes bidrag til pensjonskassen for ekstrapersonale ... ... ..., 927 1 327 1175
5. Overtidsbetaling til fast personale .. ... . ... iovirrrnvrnrrrerrcenrrryes 5375 8342 6G4l9
6. Overtidsbetaling til ekstrapersonale therunder sesongarbeidere) .....00 ... 1 0497 1 == 753
T DIverse JPNSATEEY cicies siies s ieine SR R e AR S S e A 20 237 31 740 33 803
ST aenaras e m R o B0 (055 B 8 T S 6 T 22] 882 353 504 380 406

Sum (hasis IMO—30=100) ......covirerirnrrrnnnenenns

30). Nedgangen for jernbanedriften isolert sett ut-
gjor 1686 mann. De totale utbetalte lgnninger har
siden 1949—50 steget med kr. 158,5 mill. eller med
1.4 .
dirckte folge av selve lvnnsutviklingen.

Stigningen i lgnnsutgiftene er derfor en

Tabell nr. 30.

Gjennomsnittlig antall

Stadig tjenestrjorende

Fast ansatt
= ekstrapersonale Sum

persouale og sesongarbeidere
1949—a0 17 818 O 464
1950-—31 18 741 8798
1951-—h2 19 049 S 850
1952—53 19 352 S 037 28 314
1953 1Y 647 8 a6l 28 208
14954 19 689 7724 27413
1495506 18811 7324 27 135
1495657 20 398 [ HTH 26 TH4

5.5. 2. Lennsutviklingen

Ved Stortingets vedtak av 1.7.48 ble det innfert
nytt  lgnnsregulativ - for  offentlige  tjenestemenn.
Dette regulativ ble gjort gjeldende fra 1.1.48. Gjen-
nomferingen og senere forandringer av regulativet
fram til 1955—56 cr det gjort detaljert rede for i
Statshanenes driftsberetninger for 1954—55 og 1955
—56. Man skal derfor na bare redegjore for de for-
andringer som er kommet til i 1956—57.

Tjenestemenn lgnnet etter lgnnsregulativet gis i
tiden 1.7.56 til 1.1.58 et lpnnstillegg pa 45 % av
regulativlignnen og av dyrtidstillegget pa kr. 2700.
Tillegget skal minst utgjore kr. 480 arlig, dog slik
at for aspiranter mv, som inntil 1.7.56 var lonnet
med en omforenet lonn pa kr. 6700 arlig stigende til
kr. 7200 ctter 2 ar, forhoyves den omforenede lonn til
henholdsvis ke, 6900 pr. ar stigende til kr. 7450 pr.
areltter 2 ar.

Det svares ikke pensjonsinnskudd av lgnnstil-
legget.

Foruten bedring av lpnnen i form av dirckte
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100 15494 171.4
lonnstillegg er det pr. 1.7.56 foretatt enkelte juste-
ringer av regulativel.
Med virkning fra samme dato er det dessuten
innfert en ordning, hvoretter tjenestemenn 1 visse
stillinger gis automatisk opprykk til heyere lonns-
klasse. Ordningen omfatter felgende stillinger:
Laerere ved Jernbaneskolen ble plasert 1 lonns-
klasse 8 og gis opprykk til lvnnsklasse 9 etter 10 ars
tjeneste (lgnnsansiennitet) og videre til lonnsklasse
10 etter 12 ars tjeneste (lonnsansiennitet).
Opprykk til hgyere lonnsklasse pa grunnlag av
stillings- eller tjenesteansiennitet ble innfort  for
fplgende stillinger saledes:
17 banemestre rykket opp fra lonnsklasse 7 til
Ignnsklasse 8.

15 elektromestre ryvkket opp fra lonnsklasse 7 il
lgnnsklasse 8.

60 verksmestere rykket opp fra lennsklasse 7 til
lonnsklasse 8.

8 lagermestere rykket opp fra lonnsklasse 7 til
lonnsklasse 8.

21 oppsyvnsmenn rvkket opp fra lgnnsklasse 7 til
lonnsklasse 8.

270 jernbancfullmektiger rykket opp fra lgnns-
klasse 6 til lonnsklasse 7.

345 overkondukterer rykket opp fra lonnsklasse 6
til lgnnsklasse 7.

210 sjafgrer rykket opp fra lonnsklasse 4 til lgnns-
klasse 5.

I tillegg hertil har man fra tidligere samme ord-
ning for

540 lokomotivferere som rvkket opp fra lgnns-

klasse 7 til lonnsklasse 8, og

1030 stasjonsbetjenter som rykket opp fra lgnns-

klasse 3 til lonnsklasse 4.

Regulering foretas hvert kvartal pa grunnlag av
eventuell avgang foregaende kvartal.

Fra 1.1.57 gjelder folgende:

a) Lennsklassene 22—28 er fra 1.1.57 tatt ul av
det alminnelige lonnsregulativ og fra samme tids-
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punkt fort over pa et nytt sjefsregulativ. forelgpig
med 7 lgnnsklasser. Dyrtidstillegget pa kr. 2700,
Jonnstilleggene fra 1.10.55 og 1.7.56 samt et alders-
tillegg som ble fastsatt for tjenestemenn i disse lgnns-
klasser, ble innregulert i lgnnen.

b) Lonnsklassene 3 b og 4 b tas ut av regulativet.

¢) Stillinger som var plasert dirckte i lpnnsklasse
3 b, plaseres i lannsklasse 4.

d) Tjenestemenn som ble gitt opprykk til lgnns-
klasse 3 b etter 10 ars tjeneste (lennsansiennitet),
gis pa samme vilkar opprykk til lennsklasse 4.

¢) Handverkere og fagarbeidere som ble gitt opp-
rvkk til lonnsklasse 4 b, gis opprykk til lgnnsklasse
5 nar vedkommende har arbeidet 3 ar i faget etter
a ha gjennomgatt leretid pa kontrakt, eller 3 ar
etter avlagt, bestatt fagprove.

f) Tjenestemenn som ble gitt opprykk til lgnns-
klasse 4 b etter 8 ars tjeneste (lénnsansiennitet) i
stillingen, gis pa samme vilkar oppryvkk til lgnns-
klasse 5 (tegner IT).

g) Tjenestemenn som ble gitt opprykk til lgnns-
klasse 4 b pa andre vilkar enn de som er nevnt foran,
uis pasamme vilkar som tidligere opprykk il lgnns-
klasse 5.

h) Tjenestemenn i lennsklassene 1 til og med 15
gis ¢t avansementstillegg svarvende til avstanden til
den ovenfor liggende lgnnsklasse, 4 ar etterat topp-
lonn er nadd 1 vedkommende lennsklasse,

Unntatt herfra er:

Gartnerarbeider,

banecarbeider,

bhruvokter,

tomte- og lagerarbeider,

verkstedarbeider 11,

vaktmann ved verksted,

fyrhoter ved stasjonart anlegg,

elektroarbeider,

handverker ved linjen uten svennebrev eller

fagprave,

hjelpearbeider i vognvisitgrtjenesten,
som istedet gis automatisk opprykk til lennsklasse
4, jfr. punkt d foran.

Diverse lonnsarter,

Overtidsbetaling il
fast og ekstra personale.

Statshanenes bidrag til pensjonskassen
for fast og ekstrapersonale,
Lonu inkl, dyrtidstillegg til ekstrapersonale

(herunder sesongarbeidere).

Loun inkl. dyrtidstillegg mv,

(I
L3
NN\
=

til fast pesanale,
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i) Stasjonsbetjenter har ikke automatisk opprykk
til lonnsklasse 4, men er fordelt pa lgnnsklassene 3
og 4 etter bestemte regler. Stasjonsbetjentene gis
adgang til opptjening av avansementstillegg ogsa
1 klasse 4.

i) Banevoktere og lagerbetjenter som var plasert
direkte i lgnnsklasse 3 b og som na er plasert i lgnns-
klasse 4. gis adgang til oppljening av avansements-
tillegg i ionnsklasse 4.

k) Hovedregelen for tilstaelse av avansements-
tillegget er at tillegget skal tlilstaes 4 ar etterat
topplenn er nadd i vedkommende lonnsklasse. Ved
avansement én lennsklasse skal imidlertid avanse-
mentstillegget tilstas i den nye stilling senest fra det
tidspunkt vedkommende ville ha hatt 14 ars lenns-
ansiennitet i den lavere stilling,

I) Handverkere og fagarbeidere som 1 henhold til
punkt ¢ er gitt opprykk til lennsklasse 5, kan ogsa
gis avansementstillegget 1 lannsklasse 5, men forst
ctter 6 ars tjeneste med topplgnn i denne lgnns-
klasse, dog tidligst fra 1.1.63.

m) Fra lpnnsklasse 16 til og med lonnsklasse 21
innfares et alderstillegg etter 2 ars Ljeneste.

Alderstillegget i de enkelte lonnsklasser er fast-
satt slik:

Lonnsklasse 16 og 17 kr. 1000

Lonnsklasse 18 og 19 kr. 1200

Lonnsklasse 20 og 21 kr. 1500.

Linjevisitasjon en soldag pa fjellet (Dovre),
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Sammenholdes lgnnsutviklingen ved Statsbanene
i tiden 1949—50 til 1956—57 med den offisielle leve-
kostnadsindeks™ (dvs. pristallets) utvikling i samme
tidsrom, kan det settes opp folgende oversikt (ta-
bell nr. 31):

Den gjennomsnittlige nominelle arslonn (fast lgnn
Lodyrtidstillegg) for det fast ansatte personale ved
Statsbanene (jernbane- og bildrift) er i tidsrommet
1949—50 til 1956—57 steget fra ca. kr. 7400 til ca.
kr. 13 000 (avrundete tall).

Lonnsindeks med basis 1949—50 = 100, blir for
1956—57 ea. 176 poeng. Den offisiclle levekostnads-
indeks omreget til samme utgangspunkt (basis) viser
for 1956—57 148 poeng. Det framgar av tabellover-
sikten at lennsutviklingen fra 1949—50 til 1954—55
stort sett har fulgt stigningen i levekostnadene, De
siste ar, dvs, 1955—56 og 1956—57, har dog lénns-
dkingen for Statsbanenes faste personale  viert
starre enn det som tilsvarer prisstigningen, nar denne
males ved hjelp av bevegelsen i den offisielle leve-
kostnadsindeks. Real-lonnen gikk med andre ord
opp i lepet av 1955—56 og 1956—57.

Basisaret 1949—50 cr ot villcarlig valgl utgangs-
punkt for beregningen av de relative tall, og en vil
reservere seg mot den tolking av talloppgavene al
lonnimgene til Statshanenes personale 1 nevote ar i
absolutte tall la pa et normalt eller ideelt niva sam-

menliknet med . eks. yrkesgrupper innen andre




neringer. Dette ma 1 stor utstrekning bli et rent
vurderings-sporsmal, hvor ogsa andre forhold enn de
rent lgnnsmessige matte tas i betraktning. Tallopp-
gavene 1 linje 4 og 5 i tabellen nedenfor gir saledes
bare opplysning om hvordan de tillegg som har viert
gitt 1 lpnningene i tiden 1949—50 til 1956—357, stiller
seg i forhold til stigningen i prisnivaet i samme tids-
rom.

Tabellen nedenfor, hvor det er nyttet gjennom-
snittstall for alt fast personale, gir selvsagt heller
ikke noe grunnlag for bedommelse av hvordan ut-

viklingen i lgnningene sett i relasjon til prisutvik-
lingen, har veart for tjenestemennene innen de en-
kelte tjenestegrener og lonnsklasser ved Statsbanene.

Til sammenlikning med Statsbanenes lénnsindeks
for 1956—57 kan nevnes at en lennsindeks med
hasis 1949 — 100, for voksne mannlige arbeidere i
industrien i 2. kvartal 1957 ligger pa 180, Ogsa ved
denne sammenlikning gjelder den ovenfor anforte
reservasjon med hensyn til valg av utgangspunkt
(hasis) for beregningen,

Tabell nr. 31. Lonnsutviklingen ved Statsbanene.

1949 —50 195051

1. Utbetalt lonn inkl. dyr-
Lidstillegge Lil fast ansaltt
132 536

personale, 1 alt mill. kr. 150 163

2. Gjennomsnittlig  antall
fast ansatt driftspers.

(jernbane- og bildrift) . . 17 818 18791
lj. 1
8. = 4
1j. 2
Gjennomsnittlig arslenn
(avrundel), kr. ........ 7 400 8 (00 0100
4. Lpmnsindeks (basis 1949
—H0=100) .......... 100 108
5. Levekostnadsindeks
(dvs, pristall for leve-
kostnadene) ... ... 100 111

5.5. 3. Pensjonister

Antall pensjonister pr. 30.6.50, 30.6.56 og 30.6.57
var henholdsvis 5 714, 7 332 og 7 740,

Utbetalte pensjonshelop  (inkl. dyrtidstillegg) i
hvert av driftsarene 1949—50, 1955—56 og 1956—57
var henholdsvis kr. 23,2, 47.1 og 55,2 mill. Pensjo-
nene utredes av Statsbanenes pensjonskasser hvis
formue pr. 30.6.57 utgjorde kr. 48,7 mill.

De lgpende utbetalinger av pensjoner (inkl. dyr-
tidstillegg') finansicres dels ved personalets egne
innskudd (6 ¢ av grunnlpnnen) og dels ved at Stats-
banene selv yvter et bidrag (4 %0 av grunnlgnnen).
Dessuten har pensjonskassene renteinntekter av sin
formue som er anbrakt i verdipapirer. I de ar nevnte
inntekter ikke er tilstrekkelig til a dekke de lgpende
pensjonsutbetalinger. dekkes underskuddet pa Stats-
banenes ordinwere driftsbudsjett (kap. 1101, post 4).

! Dyrtidstilleggene ble inntil 30.6.56 finansiert pa swerskilt kapitel
utenom Slatsbanenes budsjett, Etter 1.7.56 dekkes disse ul-

gifter av Statshanene pia eget budsjett.

1956152

173 tis4

19 094

1952—53 1953 —54 1954 —55 1955 - 56 1956 —57
194 167 1949 479 211 831 235 4581 264 691
19382 1Y 647 149 689 14 811 20 398
10 000 10 200 10 800 11 800 13 00n
135 138 146 161 176

133 136 141 143 148

Hovedstyret vil i denne sammenheng anfgre at
den nye ordning som ble innfgrt fra 1.7.56, hvorved
dyrtidstilleggence til pensjonistene ble overfgrt til
Statsbanenes eget budsjett (kap. 1101), antas a
matte fore til yvtterligere okte utgifter i tiden fram-
over, Dette skyldes at pensjonistenes antall ma an-
tas a stige, samtidig som deres pensjoner og dyrtids-
tillegg reguleres oppover wten at innskuddsgrunn-
laget (6 ¢

inntelter for pensjonskassene. Tendensen vil ogsa

og 4% av grunnlgnnen) vil gi storre
forsterkes ved den pagaende personalreduksjon ved
driften, idet pensjonskassens inntekter selvsagl ogsa
vil minske av denne grunn, Hovedstyret kan derfor
ikke ha noen kontroll med eller innvirkning pa ut-
eiftsnivaet under kap. 1101, post 4.

Hovedstyret finner siste ars stigning i utgiftene
(ca. kr.27 mill.) til dekning av
underskudd meget foruroligende og til dels gdeleg-
gende for bestrebelser som ellers gjgres for a oppna

pensjonskassenes

et bedre driftsresultat. En vil derfor ta opp spors-
malet om i hvilket omfang pensjonsutgiftene ber til-
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regnes NSB pa eget budsjett, til utredning og senere
forelegg for Samferdselsdepartementet.

Pensjonskassenes regnskapsmessige stilling og re-
sultat pr. 30.6.57 framgar av folgende balanse- samt
Laps- og vinningsoversikt:

Balanselkonto (belgp 1 1000 kroner).

Eiendeler

Utlan mot pant i fast ciendom .......... 22 529
Obligasjoner, aksjer mv. ... ... 0. 23 489
Innestaende hos NSB .. ... ... ... .. 2 654
B, i wiccmesir cemaens wa srmaraiss Ve aEs 48 672
Forpliltelser

Kapital ... . 48 672

Taps- og vinningskonto (belop i 1000 kroner)

Utgifter

Uthetalte pensjoner, inkl, dyrtidstillegg .. 55 164
Tilbakebetalte bidvag mv, ... ... 324
DUM  Sesvs reseTe vEk GREaEn sEbOREE iR 55 488
Inntelter

IFunksjonererenes bideag ... ... ... ... 12 652
Jernbanens bidrag ..o 8 434
RIEE o i vinsoniiemal e, i 1527
Underskudd (dekket over kap. 1101, post 4) 32 875
DU ricarismv ame e asre S i AR e PR IR T 55 488

Alle pensjonsuthetalinger foregar na over postgiro.
Pensjonsarbeidet er helt sentralisert ved Hoved-
styvrets Pensjons- og trygdekontor som er oppdrags-
giver for Hullkortkontoret. Det vil si at pensjons-
arbeidet 1 stor utstrekning er mekanisert ved hjelp
av hullkortmaskiner.  Hullkortkontoret utarbeider
pensjonslister, konteringer, trekkavregninger, skatte-
oppgjer, lennsoppgaver, postgiroutbetalingskortene
cte. Man regner ogsa med at de fleste omberegnin-
ger vedrgrende pensjoner i framtiden kan utfores
maskinelt.

5.5. 4. Opplering og undervisning

Den faglige utdanning av Statsbanenes personale
er sentralisert ved Jernbaneskolen 1 Oslo.

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

Ved Jernbaneskolen er fast ansatt 10 forstelerere
og lerere. Hertil kommer skolens administrasjons-
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personale samt 81 timelerere og foredragsholdere,
som delvis har viert knyvttet til skolen i terminen
1956—57.

I 1956—57 ble det foruten vanlige kurs, holdt et
avslutningskurs for aspiranter til hgyere stillinger.
I kurset som varte ea. 5z maned, deltok 6 ordinwere
aspiranter og 4 hospitanter. Videre er det holdt
forelesninger 1 sikkerhetstjeneste for personale i alle
tjenestegrener, Likeledes er det holdt repetisjons-
kurs i sikkerhetstjeneste for eldre tjenestemenn med
pafalgende prove.

Nedenstaende oversikt gir et bilde av Jernbane-
skolens kursvirksomhet 1 1956—57:

Antall
i maneder  uteks, elever

Det hgvere kurs .......... 6 10

Kursets varighet

Telegrafistkurs . . ......... T 61
Kondukterkurs ... ........ 5z 21
Fyrbgterkiirs: o o cwwwwree s 6 60
Banevokterkurs ... ..... ... 4 120
Sjaferkurs ... oo 1 67
Stasjonsformannskurs ... ... 1 60
Stasjonshetjentkurs . . 1 191
Tilsammen ... ............ 590

[ forbindelse med oppleringen ute i distriktene
har Jernbaneskolen holdt fag- og kunnskapsprover
for i alt 632 tjenestemenn. Heray var det 37 tjeneste-
menn som ikke besto provene,

Muodell av den nye jernbaneskolen.

Nar det gjelder Jernbaneskolens lokaler 1 St. Olavs
gate 4, Oslo, er det ikke inntradt noen bedring. De
er fremdeles like utiliredsstillende og  dekker pa
langt nier behovet, Man kan imidlertid na gyne en
Ivsning, idet grunnarbeidene for ny Jernbaneskole
er pabegvnt hesten 1957, Bygging av internat er
ikke tatt med i forste omgang,



5.5.5. Sosiale goder

I oppstillingen nedenfor er det gitt en oversikl
over noen av de viktigste sosiale utgiftsposter
(ckskl lonn under sykdom og ferie) ved Statshanene

i henhold til regnskapet for 1956—57:
1 000 kr.

Bidrag til pensjonskassen (4 %0 av grunnlonn)

B NSBY sonss i0e Se i Savenss fik 8 287
Husleiebidrag ... 2053
Kompensasjonstillegg® ... ... .. ... ... 734
Bidrag til svketrygd ...oocivs ciiiii cun, 2 355
Bidrag til arbeidsledighetstrygd ... ... 252
SEPEHAIRT oo puammma m s S e 40
Bedriftslegeordning ..o o oL 580
Velferdsrom (drift og vedlikehold) . ....... 575
BUME  cas b assingenin SRmnie vt e s HR Fa 14 876

5.5. 6. Sykefravaer og yrkesskadestatistikk?

Det gjennomsnittlige arlige sykefravar pr. tje-
nestemann la i 1956 pa 16,1 arbeidsdager (mot 16,8
dager 1 1955). Tallene for menn og kvinner var hen-
holdsvis 15,8 og 21.8.

Svkefravieret utgjor i alt 5,7 % av den totale
arbeidstid. Av sykefraveerct utgjor gjennomsnitt-
lig 1.5 dag pr. tjenestemann fraver som folge av
vrkesskader.

Antall yrkesskader som medforte fravier, utgjorde
i 1956 1 alt 1750 eller 6,8 skader pr. 100 tjenestemenn
(faste og ekstra). 9 skader medferte doden.

Det samlede fravaer pa grunn av yrkesskader ut-
gjorde i alt 38 511 dager cller 135 arsverk.

! Hertil kommer eventuelt  pensjonskassenes  underskudd  (se

tabell nr. 3).

* Kompensasjon for merulgifler for Ljenestemenn med forsgrgel-
sesbyrde som pa grunn av Torflybning ma fere to husholdninger.
F Omfatter fust ansatte og stadig tjenestgjorende  ekstraper-

‘\llllillt'.

5.5.7. Velferdsarbeidet

Velferdsarbeidet ved Statsbanene, som ligger un-
der Hovedstyrets Yrkes- og velferdskontor, kon-
sentrerer seg om folgende arbeidsfelter:

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

Videre foretas legeundersokelse vedrarende inn-
lemmelse 1 pensjonskassen samt periodiske under-
sokelser av syn, horsel og fargesans,

[ bedriftslegenes arbeidsoppgaver inngar ogsa in-
sanitwrforhold pa arbeids-

Ill‘l.‘\l" (H]Le

speksjon av o
stedene,

by Arbewdstilsyn og vernetjeneste som henholds-
vis tar sikte pa a se til at Arbeidervernlovens be-
stemmelser er iakttatt pa arbeidsplassene og at de

-y

i

Tntern losjivogn med interior

nddvendige skritl blir tatt for a forebyvgge arbeids-
ulvkker og helseskader. Det er i 1957 tilsatt cgen
inspektegr for NSB's arbeidstilsyn og vernearbeid.

Det drives for tiden en del kursvirksomhet 1 riktio
arbetdsmate og lpfteteknikk for a soke eliminert en
del av arsakene til visse belastningssykdommer.

Vernetjenesten ved Statsbanene ble etablert i
1951, og det er hittil opprettet i alt 78 verncomrader,

¢) Personal- og velferdsrom. Som et viktig ledd i
velferdstiltakene inngar arbeidet med a skaffe per-
sonalet de npdvendige personal- og velferdsrom (her-
under bedriftskafeer, hvorav det for tiden er opp-
rettet i alt 15 stvkker).

d) Driftsutvalgsvirksombeten  for Statsbanenes
drift og anlegg. Driftsutvalgene er samarbeidsorga-
ner av radgivende natur, hvor ledelsen og personalet
behandler alle saker av felles interesse i forbindelse

med effektiv drift og trivsel i arbeidet.
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En del av driftsutvalgenes arbeid bestiar 1 a4 be-
handle forslag til oppfinnelser og praktiske forbed-
ringer. Arbeidet 1 utvalgene er under jevn utvikling.
[ 1956 er det behandlet 684 saker, hvorav 322 saker
angikk forslag til forbedringer. 117 forslag ble pre-
miert med et samlet belgp av kr. 23 950.

¢) Stotte til personalets bolighygging. Del er i
1956—57 1 en eller annen form vitt stotte til 4 byvgge-
lag med anslagsvis 265 leiligheter samt til ca. 180
enkeltbyggere. Stotten gis i form av utlan av redskap
og arbetdsmaskiner, tilstielse av frifrakt og frakt-
moderasjon, innkjep av materialer gjennom Stats-

Fra Besseggen 1 Jolunheimen,

banenes innkjepsapparat, ckstrapermisjoner samt
teknisk og administrativ assistanse mv.

£y Andre velferdstiltal. Velferdsarbeidet omfatter
ogsa sosialkuratorvirksomhet, tiltak for a beskjeftige
delvis arbeidsfare og stglte til husmorvikarordning,
Videre stgtte til kulturelle og humanitiere formal
som faller inn under etatens og de forskjellige funk-
sjoner-organisasjoners virksomhet og som Statshba-
nene som bedrift har interesse av a stette. Man
nevner avholdssak, bedriftsidrett, biblioteker og lese-

vierelser, kunst pa arbeidsplassen osv.
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5. 6. Forrad

5. 6. 1. Innkjeps- og forradsvirksomheten

Statsbanenes innkjops- og forradsvirksomhet ledes
fra Forradsavdelingen 1 Hovedstyret, mens en mate-
rialforvalter star for forradsvirksomheten i hvert
distrikt. Forradsavdelingen besgrger all import til
Statsbanene og en stor del av kjopene imnenlands.
Distriktene far sine varer gjennom Forradsavdelin-
gen samt ved egne kjop.

En vesentlig del av behovet for impregnerte sviller
og ferdig tilvirkede trematerialer for avrig dekkes

av Statsbanenes egne saghruk og impregneringsverk.
Statshanene cier og driver saledes 2 sagbruk (@ieren
og Havsjoen) og 2 impregneringsverk (Brakergya
og Hommelvik),

I forbindelse med imnkjopsvirksomheten er det
gjennomfort en utstrakt kvalitetskontroll i tilknyt-
ning til Statsbanenes kjemiske laboratorium. Labo-
ratorict underspker og prover alle nye varer for
kjop finner sted. og forer dessuten stadig kontroll
med de lopende leveranser,

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

Uttak av beholdningen for noen av de viktigste
malterialer og forbrukssaker (mengde og verdi) ved
driftshanene framgar av tabell nr, 32.

Tabell nr. 32.

Forbr.-

enhet 1049 — 50
Kull fonn 301 000
Dieselolje ... .. ... 10001, 1
Sement  aEiTsEsnsEssEiGe tonn 3 500
Skinner mnlagt i spor ... .. tonn 8500
Sviller innlagl i spor ... .. stk 495 (00
Bygningsmalerialer av tre .. stel. 3470

U Man har ikke ngvaktige tall for dette driftsir.

5. 6. 2. Utvidelser og forbedringer

Materialforvalterens kontorer i Stavanger distrikt
er flyttet til nye lokaler ved verkstedet Kvaleberget.
En overflytting av materialbeholdningene er delvis
iverksatt, men vil forst kunne fullfgres nar de pa-
gaende byggearbeider er avsluttet.

Ved @ieren saghruk er det tatt i bruk en ny kon-
torbygning med bestyrerbolig,

5. 6. 3. Produksjon

Produksjonen ved Statsbanenes saghruk var i
1956—57 13 148 m” skiret tommer og 3135 m® hgv-
let last. Til sammenlikning nevner man at produk-
sjonen 1 1955—56 var henholdsvis 8664 m* og
3895 m*®,

Dessuten ble det 1 1955—56 og 1956—57 ved pri-
saghruk 11500 m* og
15739 m* tommer som leieskur for Statsbanene.

Statsbanenes sagbruk har i 1956—57 framstillet
28.5 tonn treull. Treullen nyttes bl. a. til grovpussing
av damplokomotiver.

vate skaret  henholdsvis

Mengde Verdi, mill. kr.

1955— 56 1956—57 1944 — 50 1955 —56 1956 —57

297 () 197 000 33.0 36,3 35.5
8141 540 i 2.0 2.5
2 6500 2200 0 0,3 0.3
T 400 [ 1.1 6.2 6.7

52000 0 339 oo 5.4 04 1,2
2 800 3100 3.5 3.1 3.7

Impregneringsverkene behandlet 27 767 m* svil-
ler, stolper, materialer m. v., mens private impreg-
neringsverk impregnerte 10 371 m* for Statsbanene.

Gjennomsnittlig var det i 1956—57 beskjeftiget
142 mann ved Statsbanenes sagbruk og impregne-
ringsverk. Personalet streiket i tiden 1.6.—15.7.57.

5. 6. 4. Forsynings- og prisforholdene

Statsbanenes indeks for produksjonsfaktorer uten-
om lgnn (1952 = 100) steg i tidsrommet fra 2. kvar-
tal 1956 til 2, kvartal 1957 fra 116,2 til 132,9. Den
sterke stigning 1 prisen pa mineraloljeproduktene
samt stigning i fraktence for kull fra USA har viert
av swerlig betydning for Statsbanene.

Den til dels utpregede tilstramming av prisenc
man hadde under og etter Suez-konflikten betegnet
likevel bare en forstyrrelse av den generelt fallende
tendens, Fraktmarkedet fikk ogsa en periode med
hdve rater, men for utlopet av 1. halvar 1957 falt
fraktene til under nivaet for stigningen tok til,
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Fra Oieren saghruk.

Pa grunn av en fordelaktig tilrettelegging av kull-
forsvningene kunne Statsbanene unnlate a ta hjem
kull mens fraktene var det hgyveste. Det ble saledes
ikke kontrahert skipsrom for kulltransporter i mane-
dene november og desember 1956 og januar 1957.

[ 1956—57 mottok Statsbanene i alt 133 400 tonn
kull. USA leverte ca. 85 % av dette kvantum, Eng-
land ca. 14 %, mens resten kom fra Svalbard. Ved
sammenlikning med importtallene for tidligere ar
ser man al USA’s andel av Statsbanenes kullkjop
stadig er stigende, T 1955—56 leverte USA 73 % og
England 26 ©¢ av Statsbanenes kullimport, 1 termi-
nen 1954—55 var tallene henholdsvis 44 70 og 42 0.

Til tross for at det har viert lange leveringstider
paen del artikler innen stalsektoren, er behovet blitt
dekket.

Fra norske verk er det 1 terminen mottatt 10 000
tonn skinner. Fra utlandet er det kontrahert 5000
tonn foruten 600 tonn spesialskinner,

Prisfallet pa kobber er av spesiell interesse for
Statshanene, bl. a. pa grunn av den pagacende elek-
trifisering,

FFor deler og utstyr til rullende materiell er det
fremdeles til dels lange leveringstider.
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Tilgangen pa sement har viert tilfredsstillende,
Behovet for tekstilvarer, unntatt presenningsduk,
er som tidligere dekket av norsk produksjon,
Dekning av behovet for smeremidler og flytende
drivstoffer har vart tilfredsstillende. Etter henstil-
ling fra myndighetene og for a oppfylle palegget
om en 10 ¢ reduksjon av forbruket, ble sparetiltak
satt 1 verk i rasjoneringsperioden vinteren 1956—57.
I 1956—57 har Statsbanene kunnet kjope sviller
uhindret av de tidligere gjeldende bestemmelser om
al sviller skulle
asvilledistrikters,

hare kunne kontraheres 1 visse

Tilgangen pa sviller har viert  tilfredsstillende.
Mesteparten er levert av privale svilleprodusenter
tilsluttet Norges Skogeierforbund. Prisenc har ligget
ca. D over nivaet i terminen 1955—56.
Statsbanene dekker svillebehovet fortrinsvis ved
Kjop av ferdigskarne sviller, mens kjop av sville-
temmer reduseres mest mulig. Det legges 1 stedel
vekt pa a anskaffe skurtemmer, da Statshanenc
derved pa en gkonomisk fordelaktie male oppnar
den for sine formal kvalitativt sett beste trelast.
Statshanenes behov for spesialdimensjoner sgkes i
storst mulig utstrekning dekket ved skur pa Stats-



banenes egne saghruk og ved leieskur av Statshane-
nes tommer ved private saghruk. Leveransene av
skurtemmer er i sin helhet dekket av statens skog-
forvaltninger. Det er i 1956—5T anskaflet ca. 40 ¢,
mer tommer enn i 1955—56.

5. 6. 5. Materialbeholdningene

Statsbanene ma holde til dels omfattende lagre av
de fleste av sine forbruksartikler. Beholdningen av
kull er den storste enkeltpost og var pr. 30.6.57 pa
105 600 tonn. Dette tilsvarer ca. 26 ukers forbruk,
beregnet etter gjennomsnittsforbruket @ 1956, men
34 ukers forbruk beregnet pa grunnlag av det for
tiden aktuelle forbruksniva. Forholdet mellom tal-
lene viser tydelig et av resultatene av «Vekk med
dampen»-programmet,

Materialbeholdningens  bokforte verdi utgjorde
pr. 30.6.50 og pr. 30.6.56 henholdsvis kr. 68,2 og
142,0 mill. 1 lvpet av terminen 1956—57 ble det
foretatt en regnskapsmessig justering av den verdi
Statshanences materialbeholdninger er bokfort med.
Dette forte til at materialbeholdningenes bokforte
verdi steg med kr. 38,4 mill. uten at mengden av
materialbeholdningene gkte. Pr. 30.6.57 var saledes
den bokforte verd: ke, 177.7 mill. Under henvisning
til den nevnte oppskriving skulle belépet repre-
sentere en beholdningsverdi som er kr. 2,7 mill.
lavere enn pr. 30.6.56.

Omsetningen over materialbeholdningens konto

var 1 1956—57:

4 TE 70 - - kr. 153.2 mill.
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Reduksjon av beholdningen ke, 2,7 mill.

I det forlopne driftsar 1956—57 er kullbeholdnin-
gen falt med 55000 tonn, tilsvarende en verdi pa
vel kr. 10 mill.  Materialbeholdningens  hokforte
verdi er ikke falt med tilsvarende belop, bl a. pa
grunn av prisstigningen pa de artikler som er kjopl
inn i lepet av driftsaret 1956—57. For kullbehold-
ningen er eksempelvis denne verdistigning anslatt
ul over kr. 2 mill.

For til enhver tid a kunne sikre en regelinessig
tilgang av de varer jernbanedriften krever, ma Stats-
banene arbeide med en rommelig sikkerhetsmargin
for sa vidt angar beholdningenes stgrrelse. Som el
ledd i bestrebelsene for a bedre Statsbanenes drifts-
okonomi legges det swrlig vekt pa arbeidet med
a redusere og cffektivisere Statsbanenes material-
beholdninger.

It vesentlig problem 1 denne forbindelse har en
i knappheten pa egnet lagerplass, et forhold som
agigr det stadig vanskeligere a oppbevare beholdnin-
gene av forbruksartikler pa en forsvarlig og fra et
dkonomisk synspunkt rasjonell mate. Den tekniske
utvikling fgrer med seg gkt plassbehoyv, samtidig
med at kravene til lagerlokaler blir strengere. Det
kan saledes nevnes at det, i sammenheng med ut-
videlse av den elektriske banedrift, anvendelse av
nyve typer trekkraftmateriell og utvidet mekanisering
pa mange felter, foregar en forskyvning i heholdnin-
gene fra grove og billige henimot mer hovverdige
og kostbare reservedeler og andre forbruksartikler.

De krav som en ut fra tekniske og ¢konomiske
betraktninger ma stille til Statsbanenes lagre, kan
ikke oppfvlles pa en tilfredsstillende mate av de
lagerbygninger en disponerer i dag. En forbedring
av lagerforholdene ma derfor sekes realisert i lgpet
av de kommende ar,




NSB's driftsheretning er utarbeidet pi grunnlag av bidrag fra de
enkelte av Hovedslyrets fagavdelinger (se innholdsfortegnelsen).
De gkonomiske emmer under de forskjellige avsnitt er utredet av
Okonomiavidelingens Budsjett- og regnskapskonlor, som ogsi har
forestatt redigeringen av beretningen. Redaksjonen ble avsluttet
ultimo februar 1958,
HOVEDSTYRET FOR STATSBANENE

Okonomiavdelingen

Trykt i mai 1958, 2000.



