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Driftsberetningen 1957-58.

[ denne driftsberetningen vil jeg gjerne forst — istedenfor det vanlige forord —
gi en kort oversikt over de viktigste trekk i det siste forlopne driftsar,

Vare godstransporter viste svikt 1 1957—58. Dette star i sammenheng med den
konjunkturavslapning som fant sted. Malt i antall tonnkm gikk godstrafikken
ckskl. malmtransportene pa Ofotbanen ned med 94 % fra 1956—57 til 1957—58.
Persontrafikken malt 1 antall personkm holdt seg derimot godt oppe, med en
svak nedgang pa 0,8 % fra forrige ar.

Inntektene 1 1957—58 gikk som folge av trafikksvikten ned med ke, 9.3 mill.
(dvs. 2,2 %) sammenliknet med forrige ar, og var kr. 17,9 mill. (dvs. 4,1 %) lavere
enn hva det var regnet med 1 det vedtatte budsjett,

De lgpende driftsutgifter til administrasjon, dreift og vedlikehold gikk ned med
kr. 2,8 mill. sammenliknet med forrige ar, pa tross av den ganske sterke lonns-
stigning som fant sted. Lonnsforhoyelsene medforte en beregnet pking i lopende
driftsutgifter 1 forhold til forrige ar pa ca. kr. 11 mill. Det er forste gang etter
krigen at Statsbanene i sitt regnskap lhar hatt nedgang i driftsutgiftene fra et
regnskapsar til det neste. Detle er et vesultat av den rasjonalisering som er i gang
og den derav folgende innsparing av arbeidskraft,

Andre utgiftsposter som ikke inngar i de lopende driftsutgifter og som Stals-
banene heller ikke kan innvirke pa gjennom rasjonalisceringsarbeidet (hovedsakelig
avsetting til fornyelsesfond og pensjonskassenes underskudd), okte imidlertid med
kr. 13,5 mill. De samlede utgifter under driftsbudsjettet la derfor kr. 10,7 mill.
hgyere enn i 1956—57.

Underskuddet pa driften, dvs, forskjellen mellom de lopende driftsutgifter og
inntektene, steg i 1957—58 med kr. 6.5 mill. til ke, 73,3 mill. sammenliknet med
forrige ar. Okingen skyldes utelukkende mntektssvikten, idet de lopende drifts-
utgifter som nevnt viste nedgang. Okingen i avsetting til fornyelsesfond og
pensjonskassenes underskudd forte sammen med nedgangen i mntektene til at det
totale regnskapsforte underskudd steg med ca. kr. 20 mill. til kr. 165.7 mill.

Den stadige pris- og lennsstigning i de senere ar gjor al regnskapstallene ikke
viser resultatet av Statsbanenes bestrebelser for a fa ned utgiftene.

For a fa en oversikt over den reelle utvikling 1 NSB's lapende driftsutgifter
uten hensyn til lonns- og prisstigningen i de senere ar, har vi omregnet de lopende
driftsutgifter for arene 1953—54—1957—58 til fast pengeverdi. Denne beregning
viser at nar man forutsetter faste lgnns- og pristorhold, har forbruket av arbeids-
kraft og materialer ved driften og dermed de reelle driftsutgifter gatt jevnt ned-
over siden 1953—54. T 1957—58 la nivact pa 91.7 7% av 1953—54. Nedgangen
skyldes forst og fremst innsparing av arbeidskraft i takt med den pagaende
rasjonalisering.

Personalnedgangen i 1957—58 utgjorde for driftspersonalet totalt sett 838 mann
og for jernbanedriften isolert 871 mann. Siden 1952—353, da driftspersonalantallet
var pa det hoyeste, utgjor nedgangen i alt 2263 mann og for jernbanedriften isolert
2557 mann. Vi regner med at denne utvikling vil fortsette omtrent i samme
tempo i1 de nermeste ar fremover.

Vi gjorde 1 1957—58 et stort skritt framover nar det gjelder gjennomferingen
av vart «Vekk med dampens-program. Samtlige av vare hoved-tog innenfor
person- og godstrafikken gar 1 dag enten med clektrisk eller diesel-trekkraft.

Som det vil viere kjent, la Hovedstyret for Statsbanene i 1958 fram sin store
rasjonaliseringsplan. Hovedtrekkene 1 planen vil veere godt kjent bl. a. gjennom
pressen. Jeg finner imidlertid grunn til a presisere et par viktige hovedpunkter
1 planen.

Det som pressen sarlig har festet oppmerksomheten ved. er den investerings-
plan som er satt fram av Hovedstyret. Investeringsplanens belgp pa vel 2 milli-
arder kroner fordelt over en 10-ars periode, er til dels blitt oppfattet dit hen at
dette skulle tilsvare et investeringsniva som la meget hoyt over hva Statsbanene
tidligere har hatt. Investeringene i Hovedstyrels rasjonaliseringsplan er sikkert
meget viktige, men det er andre trekk 1 planen som er like viktige, nemlig de
avsnitt som handler om den plass jernbanen bor innta innenfor den samlede
samferdsel og Hovedstyrets syn pa jernbanen som en bedrift som hor ledes og
bedgmmes ut fra bedriftsokonomiske prinsipper.



« Dovreekspressens ved Driva st,
I

Skulle man ganske kort skissere rasjonaliseringsplanens hovedtrekk, vil jeg
sierlig peke pa fplgende:

Hovedstyret soker a klargjore jernbanens stilling i samferdselen ut fra den
strukturendring som har funnet sted i og med vegtrafikkens og flvirafikkens sterke
framgang i de senere artier. Det gar klart fram av redegjorelsen at Statsbanene
pa ingen mate lenger kan belraktes som en monopolbedrift, men ma fa vilkar
som gjor det mulig a drive pa like fot med sine konkurrenter. T denne sammen-
heng kan jeg vise til de avsnitt i rasjonaliseringsplanen som tar for seg de store
ehstrabyrder Statsbanene i dag ma trekkes med sammenliknet med andre sam-
ferdselsmidler. Hovedstyret hevder at man i jernbanepolitikken ma komme vekk
fra den uforenlige malsetting mellom det a ta sosiale og rent nweringspolitiske
hensyn pa den ene side og forretningsmessige hensyn pa den annen side. Skal
jernbaneledelsen viere gjenstand for en vurdering som tar utgangspunkt i forut-
selningen om forretningsmessige disposisjoner, ma jernbanen befris fra en hel
rekke byrder som den har fra gammelt av. Jeg viser for gvrig til den spesial-
artikkel som er tatt mn i driftsberetningen om dette emne (avsnitt 2. 7).

Safremt det ikke fra de bestemmende myndigheters side blir gjort noe alvorlig
for a gi Statsbanene jamstilling med de gvrige samferdselsmidler, vil det nytte
lite at vi investerer og rasjonalisercr. Swerbyrdene som hviler pa Statshanene, vil
likevel gjore en konkurranse med vegtrafikken og flvene uhyre vanskelig. Dette
gjelder dessverre ogsa for de transportytelser som ligger swerlig godt til rette for
Statsbanene teknisk-gkonomisk sett.

Ut fra de ovenfor gitte hovedsynspunkter, er det at man ma vurdere Hoved-
styrets forslag om endringer i jernbanens driftsformer og om teknisk moderni-
sering av NSB i den kommende 10-ars periode,
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NSB er en forretningsmessig statshedrift som ledes
av Hovedstyret for Statsbanene,

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

Den daglige drift er underlagt distriktsjefene i de
8 jernbanedistrikter.

Av swrskilte organer nevner en Personal- og pen-
sjonsnemnda, hvis medlemmer bestar av General-
direktoren, 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, disiplinmersaker samt saker angaende
innvilgning 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 driftsar av Stortinget, som ogsi
er tillagt den avgjgrende myndighet pa en rekke

andre viktige forvaltningsmessige omrader.



Innehavere av de forskjellige stillinger og verv
ved den sentrale og lokale ledelse pr. 31.12.58
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1. Banenettet

Statshbanenes driftslengde har ikke undergatt noen
swerlige endringer siden 1949—50 og ligger 1 dag pa
ca, 4400 km. Derimot har den elektrifiserte drifts-
lengde okt vesenthig 1 tidsrommet 1949—50—1957
—58. fra 911 km pr. 30.6.50 til 1450 km pr. 30.6.58.
Veksten 1 den elektrifiserte driftslengden har gatt
jevnt framover 1 hele perioden 1949—50—1957—58.

Det har i gjennomsnitt blitt elektrifisert ca. 58 km
pr. ar for hele perioden. En annen sak er at Stats-
banene kunne ha klart a elektrifisere ca. 100 km pr.
ar 1 omhandlede tidsrom, salremt de nedvendige
hevilgninger var blitt stilt til disposisjon. Pr. 30.6.58
utgjorde den elektrifiserte driltslengde ea. 33 7 av
Statsbanenes samlede driftslengde, Man kan regne

Tabell nr. 1. Banenettet (distrilitsvis fordeling).

Driftslengde

Haray Elektritisort
Lat Normult Normalt Sinalt 3o
cnkeltspor dobbeltspor

km Kmi km Em km
Osly, QEEE o cmvesnimans 885 783 15 57 431
Drammen distnkt . ....... 613 a4 19 - 422
Hamar distrikt .. .. ........ Gl Bl - - o8
Trondheim distrikt ........ 1168 1 168 - - -
Stavanger distrikt . ....... 160 160 - - 131
Bergen distrikt ............ 149 444 - 154
Kristinnsand disteikt ...... 488 430 - a8 201
Narvik distrikt . ........... 12 432 - - 42
Sty N8B s issvmsmnsasa 4415 1236 64 115 1 529

med at ca. 60 % av den samlede trafikk ekskl. Ofot-
banen i dag avvikles med elektrisk trekkraft.

Statsbanenes samlede driftslengde pr. 31.12.58 var
4415 km. I tabell nr. 1 har man gitt en oversikt over
driftslengden  fordelt pa  de  enkelte  jernbanedi-
strikter. @Onsker man en fullstendig oversikt over
Statsbanencs enkelte banestrekninger, viser man i
denne sammenheng til tabell nre. 17, side 61. Tabellen
er supplert med et oversiktskart,

I tidsrommet 30.6.57—31.12.58 har driftslengden
undergatt folgende endringer:

Jernbanedriften  pa sidelinjene  Hen—Sperillen
(24 km) og Jaren—Rovkenvik (7 km) ble nedlagt
fra henholdsvis 1.8, og 11.11.57. Fra 19.1.58 er per-
sontrafikken pa linjen Vikersund—Krgderen (26 kin)
nedlagt., Fra 9.11.58 er det dobbeltsporet trafikk
pa strekningen Sandvika—Billingstad (4 km). Strek-
ningen Saltdal—Fauske (39 ki) av Nordlandshanen
ble apnet for drift 1.12.58.

Man nevner videre strekninger som 1 samme tds-
rom er apnet for elektrisk drift. nemlig streknin-
gene Skoppum—Horten og Tonsberg—Drammen av
Vestfoldbanen samt @stfoldbanens gstre linje (dvs.
strekningen  Ski—Mysen—Hafslund — (Sarpshorg).
79 km). Apningen fant sted henholdsvis 11.12.57,
1.12.57 og 5.12.58.

Statsbanenes virksomhetsomrade omfatter foruten
den ordingere jernbanedrift, ogsa bildrift og anleggs-
drift (bygging av nye baner og stgrre omlegninger).
Sistnevnte omrade omfattes ikke av redegjorelsen
i denne driftsberetning.

Shitasjemaling av skinnene, *




2. Driftsekonomiske oppgaver
og resultater samt investeringer ved driften

2. 1. Statshanenes balansekonto

Nedenfor er inntatt en oversikt over hovedpostene
i Statsbanenes balansckonto pr. 30.6.58.

En gjor oppmerksom pa at belapene for faste
anlegg og materiell samt statens kapital bare gir

Eiendeler (hele 1000 kr.):

Jernbaner 1 drift:

TN, o a4 a1 092
Faste anlegg e e W e 1 386 329
Anlegg for elektrisk drift .............. 117 815

Rullende materiell:
75 833
302 367

Elektriske lokomotliver ........

Rullende materiell for evrig .. .. BT8R 200

Telegraf op telefon ... oo, 16 9849
Verksteder og verkstedmaskiner ... ... AT O5G 2008411
Enni ikke apnede baner ..o ool 541 G688
Bilruter, godsutkjeringer og godsbileater ., 20747
Statsbanenes biltransport, Oslo . ........ .0 . . ... 1299
Dampskipet «Bruses . ... i Silese —
Eiendommer overtatt ved Hovedbanens innlgsning . 1525
Sagbruk, impregneringsverk, oljetanker ... ... ... 1331
Materialforvad:

Diriftshinene cosimvesiaeisamii 171 784
Elektrifiseringsanleggene . ... .. .. 2000 ovaien 174 284
I\-.'I.'é.'«'l'lJl'lll!lllllil'lf_"('r.'

Drviftsbanene . ........0000000 = 1022

Anleggene . ...oiiiniiiiiaaiinn 822 veeas 154
I banker og postgiro:

Driftshanens ..o visas s 30 677

AACEPRIE. o roisimuwisgein goonazars s 177 37 U8
Aksjer og verdipapirer . T R e R 2556
Ulestitende hos stasjonene . .......o.vivnviniinanss 6 503
Diverse debilorer ..., ..o iirirninns » 5393

2802 729

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

Forplilctelser (hele 1000 kr.):
Bratsbergbanens: fonds mv, ... iiiiviiiisisesais 760

e forskjellige  pensjonskassers og syke-
Kassers saml hjelpekassers innestaende:

Stutshanenes  pensjonskasse 1245
Hovedbanens pensjonskasse ... ... ... 1 255
Statsbanenes hjelpekasse ... o000 686
SYKeKRSSONe: i s vt aei g 1152 4338
Eivepe: KvedBoler i5ssias e i maismadis = 315
FlJI'IJ_\'t‘J.\'l'Nf!I]IIIQt',

Fast fonih «cvanmns vaaesannien: puvsress 1481
Udisponerl Fond ... vcvmuniervnenans T

Disponert, men vanvendt fond ..o L. 1 730 6 925
Statens laste kapital:

Kapital i anlegg ......ooovvvuieni.... 2517 42
Materialfond for dreiften ... ... ... i3 339
Materialfond for elektrifiseringsanleggene 2500

Andie Tonts :consscasnraninaismse. ; —

Beredskapstiltak, Betalt av Forsvarsdepur-
tementet, kap. 1173 ..o oL
Sesonguljamuingsarbeider. Betalt av Kom-

B

munal- og arbeidsdept., kap, 402 ... ... 2940
Beredskapstiltak. Lagring av materiell,
b T Py

I mellomregning med stalskassen

15285 2639 906

2. 2. Investert kapital i rullende jernbanemateriell og

i den del av de faste anlegg som er gjenstand for fornyelse

Det er av stor betydning for den ansvarlige ledelse
a ha detaljkjennskap til kapitalstrukturen ved Stats-
banene, Statsbanenes balansckonto ovenfor gir en
del opplysninger i sa henseende, men det hefter til
dels store mangler ved de talloppgaver vedrorende
verdien av Statsbhanencs varige hjelpemidler som
framgar av denne. For hovedgruppene gir tallene
her bare opplysning om den totale oppsamlede (ak-
kumulerte) sum av kapitalutgifter gjennom tidene
og omfatter saledes kroner av vidt forskjellig kjape-
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kraft. Det forhold at det heller aldri er blitt foretatt
ordinere avskrivninger eller andre verdikorrigeringer
(I. eks. ved utrangering) av de bokforte verdier under
de forskjellige grupper av varige hjelpemidler, bidrar
ogsa til at det er umulig ad denne veg a fa oversikt
over de verdier Statshanene forvalter,

Pa tilsvarende mate var en ogsa tidligere uten
kjennskap tl aldersoppbyggingen for de enkelte
grupper av varige hjelpemidler samt hva verdifor-
ringelsen (sa vel den totale som den arlige) belap



Tabell nr. 2. Teknisk verdi pr. 1.1.58" (se ogsa tabell nr. 18, side 63).

Regulert

Grupper av varige gjennn=katlil=esverdi
hjelpemidler | bk Hilsp
1000 Kr. g
Trekkraft 476 285 16.4
VORHEE Zarestssiy . 536 153 18.4
Bruer avstal ........ 971 058 0.3
Skinner og veksler ... .. (OS5 742 20,8
Stasjonsbygninger mv. . ..., ... .. 100 263 13,7
Sikrings- og svakstréomsanlege . ... 115 271 4.0
Elektriske baneanlegg .......... .. 184 173 6,4
Verksteder og verkstedmaskiner .. 182 780 6.3
Diverse (herunder eiendommer
og vokterboliger) ............ .. 136 116 +.7
Potal. .ovvmveropssmesmpamemnemns 2 906 841 100,0

seg til. Tallene for den virkelige verdiforringelse har
det sarlig betydning a kjenne nar en vil vurdere i
hvilken grad de arlige fornyvelsesavsettinger (bevilg-
ninger) er tilstrekkelige. Er de arlige fornyelsesav-
settinger mindre enn den tilsvarende verdiforrin-
gelse, gir dette uttrykk for en arlig kapitalfortwring
som det er av stor betydning a kjenne storrelsen av.
Som felge av utilstrekkelige bevilgninger til fornyelse
giennom en arrekke var en lenge klar over at en slik
kapitalfortaering med derav folgende nedsetting av
kapasiteten forela ved Statsbanene. Storrelsen av
dette fornyelsesunderskudd vurdert etter kronens
aktuelle kjgpekraft samt dets fordeling pa de enkelte
grupper av varige hjelpemidler var det derimot tid-
ligere ikke mulig a fastsla,

Pa grunnlag av disse opplysninger angaende Stats-
banenes balansekonto kan det uten videre slas fast
at det naveerende tall for statens kapital, ca. 2,6 milli-
arder kroner, ikke gir noe bilde av kapitalens virke-
lige storrelsesorden. Ikke desto mindre har de nomi-
nelle kronebelop som framgar av balansckonto, veert
nyttet som beregningsgrunnlag for fornyelsesavset-
tingene helt siden den forste bevilgning ble gitt til
fornyelsesfondet i 1915—16. I tiden 1915—-16—1932
—33 skjedde avsetningene i overensstemmelse med
regler vedtatt av Stortinget i 1914 og senere pa
grunnlag av de regler Stortinget vedtok i 1933 (jfr.
St.prp. nr. 68 for 1932 samt budsjettinnst. SIB 1933).

For a fa en oversikt over stillingen med hensyn
til fornyelse og for a fa utarbeidet nye, formals-
tjenlige fornyelsesregler tok Hovedstyret ved drs-
skiftet 1949—50 opp fornyvelsesproblemet il utred-
ning i hele sin bredde,

Pr. 1. januar 1950 ble det pa grunnlag av en detal-
jert instruks foretatt en omfattende telling og vur-
dering av alle varige hjelpemidler ved Statsbanene.
De utfyvlte tellingsskjemaer ble oversendt Hoved-
styret i lppet av sommeren og hosten 1950, Primer-
materialet ble her gjort til gjenstand for en ngyaktig
kontroll og bearbeiding. Resultatet av tellingen ble
! Tallmaterialet vedr. tabell nr. 2 er hentet fra hullkortkartoteket

for teknisk verdi av Statsbanenes varige hjelpemidler ved jern-

bane- og eiendomsdriften, og er framstilt grafisk i fig, or, 1.

Niverdi Roeyelion Sane
Cragie
tnderskidid ip :" e 1”,'.“'““
Helap Pat, 1000 e skaflelsesverdi
1000 ke
193 207 16,5 63 732 13,4
205 696 17,6 151 323 28,2
132 728 11,4 7151 2.6
162 207 13.9 220 509 36,4
1304149 1.9 1102 27.8
63 818 3,5 = E
148 1949 1247 - =
65 SO8 3,6 25129 13,7
57 481 4.9 21 580 15,9
1 168 653 100,00 BOO 526 20,7

offentliggjort  gjennom publikasjonen «Vare jern-
baners fornyelsesproblemer» og 1 St.prp. nr. 1 1952,
Statsbanenes drift, side 31—41.

Takket viere dette har det lvkkes Statsbanene
a fa en nyttig oversikt nar det gjelder kapitalstruk-
turen for varige hjelpemidler i bruk og som er gjen-
stand for fornyelse fra tid til annen. Tellingsresul-
tatene er blitt ajourfart ved arlige korreksjoner for
avgang og tilgang av varige hjelpemidler.

It grovt sammendrag av det man na vet om
hjelpemidlenes «tilstand», framgar av tabell nr. 2.
Man opererer her med feolgende uttrykk som bor
presiseres nermere, nemlig:

Alstuell gjenanskaffelsesverdi, dvs. den anskaf-
felsespris man na ma regne med for a kunne erstatte
et forhandenvierende hjelpemiddel med et tilsvar-
ende nytt.

Naverdien defineres som aktuell gjenanskaffelses-
verdi = beregnet verdiforringelse (dvs. verdien av
hjelpemidlene i deres navierende tilstand).

Fornyelsesunderskudd, dvs. aktuell gjenanskaf-
felsesverdi av varige hjelpemidler som har nadd eller
overskredet sin normale levetid (dvs. overarige an-
legg og materiell som burde ha vaert utrangert).

2. 3. Fornyelsessituasjonen ved Statshanene

Hovedstyret har til stadighet pekt pa at fornyel-
sesunderskuddet og  kapitalknappheten er av de
mest aktuelle problemer for NSB,

Fornyelsene har il formal a opprettholde den
kapasitet eller tjenesteytende evne som driftshanene
opprinnelig var utstyrt med. Iva som gar ut over
dette, og som altsa medforer at driftsbanene gis en
storre kapasitet eller effektivitet enn tidligere ved
utvidelse eller teknisk forbedring, anses som kapital-
utgift (nyvinvestering) og er derfor fornyelsesfondet
uvedkommende. Kapitalutgiftene er begrunnet i
ngdvendigheten av a bringe driftsbanene opp til en
standard som mest mulig tilsvarer det foreliggende
transportbehov og dagens transporttekniske krav.
At en stor del av Statsbanenes driftsunderskudd kan

11



Fig.nr. 1. Kapitalstrultwren for Statsbanenes varige hjelpemidler i bhrul' pr.1.1.58

M. h. presisering ayv uttrykkene, se side 11

000 —
. (se tabell nr. 2, side 11, og tabell nr. 18, side 63).
2500 —
D Regulert gienanskatfelsesverdi
o
l //;”v Niverdi
2000 —
. Fornyelsesunderskudd
]
=
o
=
~
5 1500 —
c
92
=
1000 -
|
500 — |

Total Trekkraft Vogner Bruer av
stal

b O

Skinner og  Stasjons-  Elektro- Verksteder  Diverse
veksler bygninger tekniske og verksted-
anlegg maskiner

P NB!Y Omfatter utelukkende varige hjelpemidler ved jernbanedriften og eiendomsdriften som er

gienstand for forn,
med, Sviller og ba

se, Tuneller, stein- og betonghruer, grunn, planering osv. er saledes ilife tatt
ast (dvs, grus og pukk i skinnegangen) er heller ihke med, da fornvelsen av

disse finansieres pa del lopende driftsutgiftsbudsjett (dvs, wtenom fornyvelsesfondet ).

tilskrives manglende fornyelsesavsettinger opp gjen-
nom tidene, er tidligere blitt pavist av Hovedstyret,

Denne utvikling med hensyn til fornyelsene har
funnet et pregnant uttrykk i det eksisterende for-
nyelsesunderskudd ved NSB. Fornyelsesunderskud-
det (definert som aktuell gjenanskaffelsesverdi av de
varige hjelpemidler som har nadd eller overskredel
sin normale brukstid) ved jernbanedriften utgjorde
pr. 1.1.51 ea. kr. 325 mill. (av davierende kjopekraft).
Det tilsvarende belop er pr. 1.1.58 beregnet til ca.
kr. 600,5 mill. (Se tabell nr. 2.) @kingen skyldes swer-
lig prisstigningen og videre al storre grupper av
varige hjelpemidler i alder har passert sin normale

brokstid uten at utrangering og fornyelse har funnet
sted, Se i denne sammenheng fig, nr, 1.

Bortsett fra driftsarenc 1952—53 og 1953—54 har
avsceltingene til fornyelsesfond viert helt utilstrek-
kelig til a kunne oppveie den lépende verdiforringelse
pa Statsbanenes faste anlegg og rullende materiell.
Jernbanen ligger imidlertid med hensyn til finansi-
eringen serlig ugunstig an, idet den nar det gjelder
mvesteringsmidler, utelukkende er henvist til de be-
vilgninger hgyere myndighet kan gi innenfor en pa
forhand fastlagt total investeringsramme. Dette har
cksempelvis fort til at fornvelsesposten pa driftsbud-
sjettet i meget stor ntstrekning er blitt brukt til a




regulere det budsjetterte underskudd, slik at det
ikke skulle overstige det belop statsmyndighetene
fant a kunne dekke pa statshudsjettet. Denne poli-
tikk har hatt meget stor skadevirkning for jern-
banen. Pa flere av vare hovedlinjer er man oppe i
en prekaer situasjon nar det gjelder skinnefornyelser,
og vognparken er utidsmessig og kostbar i vedlike-
hold. Det sier seg selv at for Statsbanenes faste
anlegg og rullende materiell er bragt opp pa et til-
fredsstillende teknisk-gkonomisk niva, vil Statsba-
nene ha et meget alvorlig handicap i konkurransen
med en til dels meget moderne bilpark. Skal man
fortsatt fa utilstrekkelige fornyelsesavsettinger, vil
jernbanen sakke yvtterligere akterut i denne konkur-
ransen.

Hvis statsmyndighetene vil ga inn for a opprett-
holde jernbanen som en effektivt arbeidende del av
landets transportapparat, ma man ogsa viere villig
Lil a satse den kapital som er ngdvendig for at jern-
banen skal kunne fylle de krav som ma stilles til
en moderne konkurransedyktig jernbanedrift.

De av Hovedstyret etter krigen foreslatte hevilg-
ninger il fornyelser samt utvidelser og forbedringer
ved jernbane- og bildriften og de faktisk bevilgede
belop framgar av folgende oversikt:

Avsetn, til fornyelsefondet Driftens kapitalbudsjett

Hst,'s forslag Bevilyet Hst.'s forslag  Devilget

Mill. kr. Mill. kr. Mill. kr. Mill. kr.
194546 12,071 12,071 11,044 7.243
1946—47 20,442 15,442 20,822 16.622
1947 —4% 21,286 21.286 20,908 11,583
1048—44 21,800 153,000 23,571 14,852
1949—350 A5.500 15,500 24,131 15,001
1950—51 I8.622 23.622 253,793 165,800
1951—52 H0.057T 34,457 24,473 21,023
1952—53 52,339 42,334 20,424 32,124
1953—>54 64,945 54,945 26,000
1954—55 (0,332 41,842 45,506 26,000
1955—5H6 61,476 44,493 BRI 24,165
1956—57 65,380 45,606 35,785 47.5621)
1957—58 67,182 51.452 122,018 42,483
Sum AT4441 418,055 477,564 00,488

Votnkd, ke 196 mill. bevilgel under kap, 1201 K 1l diesel-lol:.

Oversikten viser at differansen mellom Hoved-
styrets nekterne forslag og de faktisk gitte bevilg-
ninger i 13-ars perioden 1945—46—1957—58 utgjor
ca. kr. 156.4 mill. for fornyelsesfondet og ea. kr. 177.1
mill. for driftens kapitalbudsjett.

Parti av linjen ved Kleivevann pi Bergensbanen.
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2.4.1. Totaloversikter

[ tabell nr. 3 er det gitt en totaloversikt over de
dgkonomiske resultater i 1949—50, 1956—57 og 1957
—58. Onsker man en oversikt over hovedpostene
pa taps- og vinningskontoen for 1957—58 vises det

2. 4. Driftsresultatet

til tabell nr. 19, side 64. 1 fig. nr. 2 og 3 har man fram-

Tabell nr. 3. Totaloversikt over de okonomiske resultater.

Sum driftsinntekter 1 alt
og vedlikehold)

Underskudd pa driften

Avsetting til fornyelsesfond
Pensjonskassenes underskudd
Diverse (gjenoppbyggingsutgifter o. a.)

Totalt underskudd

Sum lgpende driftsutgifter (dvs. administrasjon, drift

Prisdifferansekonto vedrdgrende materialbeholdningen . .

Regnskap

1948—50

Mill. kr. 202,8
» .3 3128
Mill. kr. 20,00
Mill. kr 15,5
» » 1.5
» » 3';-'
Mill, kr. 40,8

Regnskap
19566—57

428.4

495,2

66,8
46,0
32,9

Vedtatt badsjett
1957 —58

437.0

510,2

3.2

stilt grafisk de okonomiske driftsresultater i etter-
krigstiden. Man gjor spesielt oppmerksom pa at
figurene er utarbeidet pa grunnlag av lepende nomi-
nelle kroner ifglge regnskapet.

Regnskap
1907—58

4149,1

4924

3.3

al.8
40,2

0.4

165,7

Totale utgifter
kr. 584,8 mill.

600 / N
ssof - 5 [T
Fig. nr. 2. . Totalt
gIn slee res 7 TR — 1 i = e - underskudd
<00 0 {)RUPH!-S:"; ¢ res ultater =] | M
i etterkrigstiden,
450 B i 7\
/__-‘-"‘ \ Underskudd pa
driften kr. 73,3
mil.
400
a ‘
£ aso| — 7
- |
-
H /r—/‘
£ | | | |
2 300 ] 4 T |
F |
. 1 —‘
o |
250 | = i B E— -+ =
/ Totale inntekter
kr. 419,1 mill,
o0 — | B [l . i [ |
| . |
150 e - S !
{ |
100 1 — — ;
| iy = S ‘
‘ I I - _ ’ /
38-39 45-46 46-47 47-48 48-49 49-50 50-51 S51-52 52-53 53-54 54-55 55-56 56-57 57-38
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Fig. nr. 3. Undershudd

i prosent av utgifter.

25 -— - -

Totalt underskudd i

prosent av totale
utgifter

W S

Underskudd pa driften

B \ = i prosent av lopende
/ I L~ driftsutgifter
’f Al A ’o
' \ ARy ’
] ! 1A 47
' ! L ’, |
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1 \ ! ’/
! \ ] \ ¥
¢ | \ {f
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38-39 45-46 46-47 47-48 48-49 49-50 50-51 51-52 52-53 53-54 54-55 55-56 56-57 57-58

2.4.2. Totalt regnskapsresultat siste driftsar sammenliknet
med foregaende driftsar

IEn sammenlikning av resultatet for siste driftsar
1957—588 med forrige driftsar 1956—57 gir dette
bilde av utviklingen:

Driftsinntektene er gatt ned med kr. 9.3 mill.. fra
kr. 428.4 mill. til kr. 419,1 mill. Utgiftene er okt
fra kr. 574,1 mill. 1 1956—57 til kr. 584.8 mill. i 1957
—>58, en pking pa kr. 10.7 mill. @kingen i det totale
regnskapsforte underskudd utgjor med andre ord
ca. kr. 20 mill. Det totale underskudd gikk nemlig
opp fra kr. 1457 mill. 1 1956—57 til kr. 165.7 mill.
1 1957—58. Denne oking fordeler seg slik:

Mill. kr.

Driftsinntektene viser en nedgang pia ... ... 9.3
Driftsutgiftene under kap. 1101, postene 1ng2

viser en nedgang (=) pia ..., 2,8

Avsetting til fornyelsesfond viser en stigning p. 5.8

Pensjonskassenes underskudd viser stigning pa 7.3

Prisdifferansckonto vedrgrende materialbehold-
ningen viser en stigning pa ................ 0.4

Oking i alt vedrerende totalt underskudd . ... 20.0

Regnskapet for 1957—58 wviser for forste gang i
etterkrigstiden nedgang i de lopende driftsutgifter
(kap. 1101, postene 1 og 2) sammenliknet med fore-
gaende termin.,

Terminen 1957—58 var kjennetegnet av sviktende
etterspersel, serlig 1 godstrafikken. Inntektssvikten
skyldes konjunkturtilbakeslaget med avsetningsvan-
sker for nweringslivet.

Det har varl fortsatt stigning i Ignnssatsene Lil
driftspersonalet. Saledes steg Statsbanenes lonns-
indeks (med basis 1952 — 100) fra 134.8 i 3. kvartal
1957 til 139.0 i 2. kvartal 1958. Derimol viser Stats-
banenes prisindeks for materialer mv. (med basis
1952 = 100) en betydelig nedgang og var for de to
nevile kvartaler henholdsvis 117,7 og 95.8.

Narmere enkeltheter om personalantallet og ut-
hetalte lonninger finner man i avsnitt 5. 5. 2. Perso-
nalnedgangen i 1957—58 utgjorde for driftsperso-
nalet totalt sett 838 mann og for jernbanedriften
isolert 871 mann. Nedgangen siden 1952—53, da
driftspersonalantallet var pa det hoyveste, utgjor
i alt 2363 mann eller 8,3 % . Denne totale reduksjon
av personalstyrken lurtlvl('l scg med en nedgang pa
2557 mann for jernbanedriften og en oppgang pa
194 mann for bildriften. Den nevnte oppgang i perso-
nalantallet ved hildriften skyldes utvidelser av rute-
omradet,

Pi tross av den relativt store nedgang i personal-
antallet 1 1957—58 viser lonnsutgiftene likevel en
pking sammenliknet med foregaende ar pa kr. 6.2
mill. (jfr. tabell nr. 33, side 70). Dette skyldes i alt
vesentlig lennstillegget pr. 1.1.58 og bestemmelsene
om avansementstillegg fra 1.1.57, som bare virket i
el halvt ar i 1956—57.

Personalreduksjonen 1 1957—58 sammen med ned-
gangen i utgifter til kull og andre forbrukssaker, har
som nevnt medfert at NSB for ferste gang i etler-
krigstiden regnskapsmessig har hatt nedgang i de
lopende driftsutgifter fra en termin til den neste,
Denne nedgang 1 de lapende driftsutgifter har vel



Tabell nr. 4. Underskudd pa driften @ arene 1949—50—1957—58.

Kol. 1 Kol. 2

Lopende drifts-
utgifter (kap.

Regnsknps-
sum
Inntekter

rermin

101, post 1 og 2,

Kol. 3 Kol. 4

Uniderskudd pa

driften i % av

lopende drifts-
utgifter

I niderskudid
i driften

Drift og kol, 1 =+ kol 2 kol. 4
vedlikehold) il 2100
Mill.kr. Mill.kr, Mill.kr.
194950 202 8 3128 - 20,0 6.4
1950—31 3181 341.6 = 23,5 .4
1951 —52 3584 377.0 = 18,6 4.9
195253 381,7 4124 - 30,7 7.4
1953—54 A83.8 415,56 = 31.7 7.6
1954—355 3948 419,0 —=— 24,2 2,8
1955—56 411,58 459,3 = 47,5 10,3
1956 —57 4284 495,2 — 66,8 13,5
1957 —58 419,1 4924 73,3 144

a merke funnet sted i en periode med relativt stor
lonnsstigning (avansementstillegg fra 1.1.57 og lgnns-
tillegget fra 1.1.58).

[ denne forbindelse vil man nevne at den reduk-
sjon av lennsutgiftene som nedgangen i antall drifts-
personale under ellers like forhold representerer,
ikke gir seg fullt utslag 1 en tilsvarende forbedring
av totalresultatet. En vesentlig del av nedgangen
i personalantallet skyldes nemlig at tjenestemenn
gar av med pensjon. Disse pensjoner medfgrer at
Statsbanenes tilskudd til dekning av pensjonskas-
senes underskudd ma okes tilsvarende, og denne post
er som kjent hittil blitt regnet inn i NSB's under-
skudd.

Avsettinger til fornyelsesfondel gar ogsa inn i
totalunderskuddet. Disse avsettinger skal dekke
verdiforringelsen pa de faste anlegg og rullende mate-
ricll. Avseltingsbelgpene var sa vel i 1956—57 som
1 1957—58 utilstrekkelige til a dekke verdiforringel-
sen. Det for lite avsatte belop i de to driftsar ut-
gjorde henholdsvis ea. kr. 19.8 mill. og ea. kr. 15,7
mill. Resultatet av utilstrekkelige fornyelsesavset-
tinger blir at Statsbanene pafdres urimelige hoye
drifts- og vedlikeholdskostnader ved a drive med et
gammell og uhensiktsmessig materiell. Man viser her
til avsnitt 2. 3.

For ¢vrig nevner man at avregningsprisen for
kull fra 21.9.57 er satt ned fra kr. 180 til kr. 160 pr.
tonn og fra 21.5.58 fra kr. 160 til kr. 150 pr. tonn.
Disse nedsettelser tilsvarer en mindreutgift under
kap. 1101 pa ca. kr. 2,4 mill. i 1957—58.

For bedommelsen av regnskapsresultatet for 1957
—58 sammenliknet med foregaende ar, gjgr man
dessuten oppmerksom pa folgende:

I'ra 1.8.57 er strekningen Hen—Sperillen (24 km)
nedlagt.

I'ra 11.11.57 er strekningen Jaren
(7 km) nedlagt.

Strekningen Drammen—Tgnsberg (63 km) er ap-
net for elektrisk drift fra 1.12.57.

Strekningen Skoppum—Horten (7 km) er iapnet
for elektrisk drift fra 11.12.57.

Rovkenvik
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Fra 19.1.58 er persontrafikken pa linjen Vikersund
—Kraderen (26 km) nedlagt.

Det ble 1 1957—58 foretatt folgende takstend-
ringer:

Fra 1.7.57 er vognlastklasse 4 og U slpyfet,

Fra 1.1.58 er takstene pa manedsbilletter og uke-
kort forhgyet med ca. 15 9% pa avstander inntil
40 km og med ea. 10 % pa lengre avstander.

Fra 1.2.58 er reisegodstakstene forhovet med ca.
15 %.

Hva angar person- og godstrafikken 1 1957—358,
nevner man al persontrafikken holdt seg godt oppe,
mens godstrafikken som folge av det alminnelige
pkonomiske tilbakeslag, viste relativt stor nedgang,
Sammenliknet med foregaende termin 1956—57 viste
person- og godstrafikken (ekeskl. malm Ofothanen)’
en nedgang pa henholdsvis 0.8 % og 94 9.

2.4.3. Underskudd pé driften siste driftsar sammenliknet
med foregaende driftsar

For a kunne vurdere driftsresultatet er det ned-
vendig a isolere enkelte utgiftsposter som NSB selv
ikke har mulighet for a pavirke.

Man har derfor i tabell nr. 3 skjelnet mellom
underskudd pa driften og totalt undersleudd. Under-
skuddet pa driften omfatter ikke avsettinger til for-
nyelsestfond, pensjonskassenes underskudd og mate-
rialbeholdningens prisdifferansekonto. Dette er nem-
lig poster som varierer sterkt fra ar til dr, men er uav-
hengig av arets dreift. Sterrelsen av pensjonskassenes
underskudd er (nar innskuaddenes storrelse, pen-
sjonsrettighetene og antall medlemmer av pensjons-
kassen er gitt) bare avhengig av antall pensjonister.
Avsetting til fornyelsesfondet skulle tilsvare verdi-
forringelsen 1 driftsaret for faste anlegg og rullende
materiell, men da posten ma bevilges over stats-
budsjettet, blir den av hgyere myndighet regelmessig
skaret ned av statsfinansielle grunner. Denne ned-
skjwering varierer fra ar til ar (jfr. avsnitt 2. 3.).

Tallene for underskudd pa driften gir derfor bedre

! Regnet 1 personkm og tonnkm.



sammenligningsmuligheter enn tallene for totalt un-
derskudd nar man gnsker a fa oversikt over hvordan
driftsekonomien utvikler seg fra ar til ar. Tabell nr. 4
gir en oversikt over underskuddet pa driften i arene
1949—-50—1957—58. Sc i denne sammenheng fig, 2.

Som man ser av labellen, var underskuddet pa
driften i siste driftsar 1957—58 kr. 73.3 mill., dvs,
en gking pa ca. kr. 6,5 mill. sammenliknet med
1956—57.

Prosent-tallene 1 kol. 4 (se tabell nr. 4 og fig. nr. 3)
gir i sammentrengt form en god oversikt over utvik-
lingen fra ar til ar i den egentlige driftsskonomi ved
Statshanene.

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

Sammenholder man det for 1957—58 vedtatte
driftsbudsjett med regnskapet for samme driftsar,
er det regnskapsforte totale underskudd nominelt
ca. kr. 124 mill. darligere enn budsjettert. Inntek-
tene la ca. ke, 17.9 mill. under det belgp som det var
regnet med 1 budsjettet. De totale ulgifter 1 1957—58
viser et nominelt sett gunstig budsjettavvik pa ca.
kr. 5,5 mill. Underskuddet pa driften viser et ugun-
stig budsjettavvik pa bare 0,1 mill., idet de lgpende
driftsutgifter under kap. 1101, postene 1 og 2, 1 1957
—58 la kr. 17.8 mill. lavere enn det belgp det var
regnet med i budsjettet.

I denne sammenheng ma det understrekes at det
pa det av Stortinget vedtatte budsjett for 1957—58
ikke var budsjettmessig dekning for den lgnnsregu-
lering som ble foretatt fra 1.1.58. Det store belop
for gunstig budsjettavvik for de lopende driftsut-
gifter under kap. 1101, postene 1 og 2, er derfor be-
merkelsesverdig og skyldes bl a. at den faktiske
personalstyrke 1 1957—58 la lavere enn del var
regnet med i det vedtatte budsjett. Likeledes Ta ut-
giftene til energi for togframferingen betydelig under
det budsjetterte belop (bl. a. som folge av nedsel-
telsen av kullprisen i1 1957—58).

Det var for 1957—58 ikke regnel med utgifter
under kap 1101, post 5, prisdifferansekonto ved-
rerende materialbeholdningen. Denne post ble opp-
rettet etterat budsjettforslaget var hehandlet.

Utgiftene under kap. 1101, post 4. pensjonskasse-
nes underskudd, ble i 1957—58 ea. kr. 11,6 mill.
heyere enn budsjettert. Dette skyldes forhayelse av
pensjonssatsene og en sterkere oking av antall pen-
sjonister enn man hadde regnet med,

Under henvisning til hva det er uttalt ovenfor,
kan man sette opp folgende sammenlikning mellom
bevilget totalt underskudd med justering og regn-
skapsfort totalt underskudd 1 1957—58, idet man
gigr oppmerksom pa at det for inntektssidens ved-
kommende ikke blir a foreta noen korrcksjoner:

Tusen kr.

Bevilgete totale utgifter 1957—58 ... .. ... 590 300
Justering:
Mindreutgifter vedrerende prisnedsettelse

pi kull pr; 219087 .o sovesas 55 =~ 2000
Mindreutgifter vedrgrende prisnedsettelse

pa kull pri 21.8:88 . . .amwnn vomwims v - 400
Merutgifter vedrgrende kap. 1101, post 4,

pensjonskassenes underskudd ... 11572
Merutgifter i 1957—58 vedrdrende lpnns-

forhgyelsen B 108 couwan cumssa s 3900
Utgifter under prisdifferansekonto vedrg-

rende materialbeholdningen . ... ... ... 402
Bevilget totale utgifter med justering . ... 603774
Bevilget sum driftsinntekter ............ =437 000
Bevilget totalt underskudd med justering 166 774
Regnskapsfort totalt underskudd ... .. ... 165 650
Totalresultat gunstigere enn justert be-

) T 2 S N e s e e B s mre e 1124

2.4.5. Tonnkm og personkm pr. sysselsatt

En god indikator for produktiviteten ved jern-
banedriften er utviklingen i forholdstallene trans-
portytelser (tonnkm og personkm) pr. sysselsatt. I
tabell nr. 5 nedenfor er det gitt en del indekstall til
belysning av dette forhold.

Tabell nr. 5. Transportytelser pr. sysselsatt.
ko 1 oalt pr. antall

- ved jernbanedriften
asis 1IRs-00 1

Personkm § alt pr. antall
driftspersonale ved jernbanedriften ;
Poansis T05E-300 10y

1938—39 ...... I 0 e 100
1945—16 ...... o nmaw 128
1946—47 ... 95 000 s 130
1947—48 ...... I semews 133
1D48—49 ... ... 12 e 150
1949—50 ... .. s 8 alkwen 134
1950—51 .....: 123 0 s 131
1951—52 . ..... Ho: 00 aesaas 132
1952—53 ...... 1200 0 e 128
1953—54 ...... 124 132
1954—55 ...... 3¢ G 139
1955—56 ...... 1400 000 ammaa 140
1956—57 ...... 143 L 158
1957—58 ...... 137° 0 ssees 150

Det framgar av tabellen at Statsbanene 1 1957—58
vtet 37 9% Her tonnkm pr. mann og 50 % fler person-
ki pr. mann enn for krigen. Driftsaret 1956—57
viser den storste vtelse pr. mann bade nar det gjelder
gods- og persontrafikk.

2. 5. Driftsinntekter

Fig. nr. 4 viser Statsbanenes totale driftsinntekter
1 1957—58. Ousker man eksakte tall sammenliknet
med forrige ar samt basisaret 1949—50, viser man
Lil tabell nr. 20, side 64.

Takstene for manedshilletter og ukekort ble for-

hgvet med ca. 15 9% fra og med 1.1.58 og for reise-
gods med ca. 15 % fra og med 1.2.58. Inntektene av
persontrafikken viser likevel i 1957—58 en inntekts-
svikt pa ca. kr. 0.2 mill. i forhold til inntektene i 1956
—5T og ca. kr. 0,7 mill. i forhold til det vedtatte bud-
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sjett for 1957—>58. Konkurransen fra turbiler og fly
og det stadig stigende antall motorkjeretoyer in-
flucrer i hdy grad pa jernbanens persontrafikk, Det
antas at jernbancen fortsatt vil fa store vansker med
a heholde den trafikk den har, og at dette bare kan
skje ved intensivering av trafikkvervingen.

Takstene for manedsbilletter og ukekort ligger
relativt lavt og ber forhegyes, Ved a nyvtte en fast
avaift 1 manedsbilletter og ukekort retter man Gl en
viss grad opp den skjevhel som er til stede mellom
takstene for de kortere og lengre reiser. Takstene
for de kortere reiser er urimelig lave og svarer pa
langt naer til driftskostnadene.

Man skal gjore oppmerksom pa at selv med bare
2 reiser pr. arbeidsdag (ca. 54 reiser pr. maned) er
for tiden km-prisen for manedsbilletter pa 3—4 gre
pr. km og for ukekort (12 reiser pr. uke) ca. 4.5 gre
pr. km. Pa manedsbillett kan man reise et ubegren-
sel antall ganger pr. maned,

Den nedgang 1 godstrafikken som ble registrert i
1956—57, har fortsatt og forsterket seg i 1957—58.

Den samlete transportmengde regnet i antall tonn
av gods 1 1957—58 (ekskl. Ofotbanen og jernbanens
egne transporter) viser saledes i tiden juli 1957 til
april 1958 en nedgang pa 8.4 % og antall tonnkm en
nedgang pa 10 % i forhold til tilsvarende tidsrom
i 1956—57.

200 —

Inntektene av godstrafikken (ekskl. godstrafikken
Ofotbanen) viser for tiden 1.7.57—30.4.58 e¢n svikt
pa kr. 9,5 mill. eller ea. 5.2 % i forhold til inntektene
i foregaende ar. Inntektene viser saledes pr. april
1958 en mindre nedgang enn den registrerte ned-
gang 1 transportmengde. En medvirkende arsak til
dette er de forenklinger og justeringer som ble fore-
tatt i takstregulativet og gjort gieldende fra og med
1.7.57 for bl. a. a gjere dette mer konkurransedyktig.

For hele terminen 1957—58 sammenliknet med
1956—57 ulgjer inntektsnedgangen for godstrafik-
ken ckskl. Ofotbanen kr. 13.7 mill. eller 6.9 %.

Arsaken til nedgangen i den samlete transport-
mengde av gods skyldes i vesentlig grad den syn-
kende industriproduksjon og den stagnasjon i om-
setningen som har oppstatt som folge av dette. Kon-
kurransen fra andre transportmidler er derfor yiter-
ligere skjerpel. Godstrafikken er som kjent megel
folsom for svingninger innenfor produksjons- og om-
setningslivet.

Under de navierende forhold med konjunktur-
Lilbakeslag og forsterket konkurranse i transport-
scktoren, kan man ikke anbefale noen generell for-
hovelse av takstsene. Man vil imidlertid fortsatt
arbeide med a tilpasse takstregulativet til den skjer-
pede konkurranse fra andre transportmidler.

Fig. nr. 4. Statsbanenes totale driftsinntelter 1 1957—58.

(Se ogsa tabell nr. 20, side 64.)
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2. 6. Driftsutgifter

De lopende driftsutgifter (til administrasjon, drift
og vedlikehold) gikk ned med kr. 2.8 mill. sammen-
liknet med forrige ar, pa tross av den ganske sterke
lgnnsstigning som fant sted. Lagnnsforheyelsene pr.
1.1.58 og pr. 1.1.57 medferte en beregnet gking i
lopende driftsutgifter 1 forhold til forrige ar pa ca.
kr. 11 mill. Det er forste gang etter krigen at Stats-
banene i sitt regnskap har hatt nedgang i driftsut-
giftene. Dette er el resultat av den pagaende rasjo-
nalisering og innsparing av arbeidskraft som Stats-
banene derved har kunnet gjennomfore. Avsettingen
til fornyelsesfond ekte imidlertid med kr. 5.8 mill.,
pensjonskassenes underskudd med kr. 7.3 mill., og
de samlede utgifter under deiftsbudsjettet 1a ke, 10,7
mill. heyere enn i 1956—57.

Undershouddet pa driften, dvs. forskjellen mellom
de lgpende driftsutgifter og inntektene, steg i 1957
—58 med kr. 6.5 mill. til kr. 73,3 mill. sammenliknet
med forrige ar. @kingen skvldes utelukkende inn-
tektssvikten; de lgpende driftsutgifter viste som
nevnt nedgang. @kingen i avsetting til fornyelses-
fond og pensjonskassenes underskudd forte sammen
med nedgangen i inntektene til at det totale regn-
skapsforte underskudd steg med ca. kr. 20 mill. til
kr. 165.7 mill.

Dersom man korrigerer det vedtatte budsjett for
1957—58 med de endringer i lonninger og priser
som ¢r kommet etter vedtakelsen, og sa sammen-
likner det med regnskapet, finner man al det totale
regnskapsunderskudd var kr. 1,1 mill. bedre enn
budsjettert. Utgiftene var kr. 19,0 mill. lavere enn
det korrigerte budsjett, og inntektene kr. 17,9 mill,
lavere enn vedtatt budsjett.

I det korrigerte utgiftsbudsjett utgjorde merut-
giftene pa grunn av lgnnsforhgvelsen pr. 1.1.58
kr. 3.9 mill. og merutgiftene vedrgrende pensjons-
kassenes underskudd kr. 11,6 mill.

Den stadige pris- og lennsstigning i de senere ar
ojgr at regnskapstallene ikke viser resultatet av
Statsbanenes bestrebelser for a fa ned utgiftene.

For a fa en oversikl over den reelle utvikling i
NSB's lopende driftsutgifter uten hensyn til lonns-
og prisstigningen i de senere ar, har man i tabell
nr. 6 nedenfor omregnet de regnskapsferte utgifter
til administrasjon, drift og vedlikehold (kap. 1101,
postene 1 og 2) for driftsarenc 1953—54—1957—
58 til fast pengeverdi (nivaet i 1952). Som grunnlag
for omregningen har man nyttet Statsbanenes drifts-
kostnadsindeks som angir virkningen av lonns- og
prisvariasjoner pa vare lopende driftsutgifter,

Tabell nr. 6. Den reelle utvikling i NSB's lopende driftsutgifter.

1. Regnskapsforte utgifter til administrasjon, drift og

vedlikehold under kap. 1101, postene 1 og 2 ... ... Mill. kr.
2. Driftskostnadsindeks for NSB (1952 = 100)" ... ... poeng
3. Ulgifter til administrasjon, drift og vedlikehold

under k:l|l. 1101, postene 1 og 2. omregnet til fas!

Eromevendy 1982 . corsmamine s sniaraseatnste sy Mill. kr.
1. Omregnete (deflaterte) utgifter 1 % av ulgifler
1 TOBB—08 . v vivvvnsinnsaninmnsessssness s sesesses o

1945354 1454-53 1455-5i 195657 195758
415.5 419.0 459.3 495,2 4924
103,58 108, 1 120,56 130.6 1342
400,45 ART.6 381.2 70,2 A66,49
100 H T #5,2 04,7 1) v

Y For kwll har man ved utarbeidingen av indeksen nyttel den inferne avregningspris,

Tabellens to siste linjer viser at nar man ser pa
utgiftsutviklingen og forutsetter faste pris- og lonns-
forhold, har forbruket av arbeidskraft og materialer
ved driften gatt jernt nedover siden 1953—54. 1
1957—58 la nivaet pa 91,7 % av 1953—54. Ned-
gangen skyldes farst og fremst innsparing av arbeids-
kraft i takt med den pagaende rasjonalisering,

[ fig. nr. 5 har man framstilt driftsutgiftene i
1957—58 som en grafisk oversikl (se neste side).
Oversikten viser hvert enkelt fagomrade med sine
hovedgrupper av driftsutgifter. @nsker man cksakte
regnskapstall for 1957—58 sammenliknet med forrige
ar samt basisarel 1949—50, viser man til tabell
nr. 21, side 65,

2. 7. Sarbelastninger av jernbanen sammenlignet med andre samferdselsmidler

Man kan sporre seg om hva grunnen kan vare
til at de regnskapsmessige resultater ved NSB i de
siste 8—10 ar har vist en ugunstig utvikling og al
jernbanens prosentvise andel 1 de samlede transport-
vtelser til lands har gatt markert tilbake. Dette har
skjedd i en tid da jernbanens transportytelser regnel
i absolutte tall har pkt og rasjonaliseringen innen
bedriften med de tilgjengelige midler, har viert
drevet intensere enn noen gang tidligere,

Jernbanen er med andre ord som transportmiddel
drevet over i en slags defensivposisjon.

Den driftsskonomiske utvikling for jernbanen i
Norge er ikke et spesifikt nasjonalt fenomen, men
gior seg gieldende ogsa internasjonalt. Utviklingen
er en folge av en internasjonal strukturendring innen
samferdselen som  kanskje pa grunn av krig og
importrestriksjoner i etterkrigstiden, har kommet
litt senere til Norge enn Hl andre land, Nar de gko-
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Millioner kroner

Fig. nr. 5. Statsbanenes totale driftsutgifter i 1957—358 fordelt pa fagomrader og
hovedgrupper av driftsutgifter. (Se ogsa tabell nr. 21, side 65.)
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nomiske vanskeligheter 1 swerlig grad har tarnet seg
opp i de senere ar, kan dette umiddelbart fores til-
bake til utvilklingen innen vei- og flytrafikken. Denne
tekniske utvikling er langt fra avsluttet.

Inntil slutten av 1920-arene kan man si at jern-
banen 1 avgjorende trafikkforbindelser hadde et
faktislk monopol for transport av personer og gods
til lands.! Denne stilling er na gatt tapt, idet jern-
banen star i en skarp konkurranse med de avrige
samferdselsmidler, og for Norges vedkommende da
swerlig med biltrafikken. Det er nedvendig at jern-
baneledelsen og de bestemmende politiske organer
trekker de riktige konklusjoner av de nye forhold
som na er ctablert.

De fleste jernbaneforvaltninger har erkjent den
strukturendring som har funnet sted i og med tapet
av monopolstillingen. Derimol er det i den generelle
samferdselspolitikk ikke tatt den nedvendige kon-
sckvens av dette forhold, idet jernbanen fortsatt er
nnderkastet de samme «spilles-regler som tidligere,
Disse kunne passe for et monopolforetagende, men
lar seg i dag under skarp konkurranse, ikke lenger
forsvare. At en tilpasning til de nye forhold innen
samferdselen ikke har funnet sted, lar seg forklare
ved at overgangen fra faktisk monopolstilling til
utpregede konkurranseforhold har foregatt skrittvis
og ikke sa merkbart. For Norges vedkommende kan
man dog si at utviklingen siden 1950 har wviert
ganske markant 1 sa henseende.

Nedenfor er gitt en oversikt over de linjer i sam-
ferdselspolitikken som bade for utgifts- og inntekts-
siden forer til at jernbanen i dag i hgy grad er be-
heftet med spesielle scerbelastninger.

Det er nadvendig i denne sammenheng forst a
redegjore for visse swrtrelek  jernbanens kostnads-
struktur, da denne pa vesentlige punkter adskiller
seg fra kostnadsstrukturen i et vanlig industrifore-
tagende,

Det ma for det forste slas fast at jernbanen og
dessuten andre samferdselshedrifter, som tjeneste-
viende bedrifter, ikke har noen mulighet for a pro-
dusere for lager. En produktiv ytelse som ikke etter-
sporres, ma anses ugjenkallelig tapt for bedriften
(ikke utnyttede sitteplasser. ledig transportrom i
log osv.).

Hertil kommer al jernbanen enna dessverre har
en langl mer lonnsintensiy driftsform enn rimelig
er, det alminnelige tekniske niva tatt i betraktning.
Den er dessuten utstyvrt med et stort fast anlegg
og rullende materiell som ved siden av den lgpende
drift, ogsa skal ta seg av alle «toppers i trafikken.
Kapasitetsutnyttelsen blir derfor et meget tungt-
veiende problem. Personalbestanden er lite bevegelig
og lar seg vanskelig tilpasse til svingninger 1 trafikk-
volumet. Det er liten eller ingen mulighet for alter-
nativ anvendelse 1 annen produktiv virksomhet av
de eksisterende faste anlegg og rullende materiell.
Videre har disse sammenlignet med industrien, en
relativt lang levetid., Dette gjor at jernbanen har

b Det kan i denne forbindelse viere av interesse a nevoe at sum-
men av de formell regnskapsforte overskudd ved jernbanene i
Norge i lidsrommet 1854 og fram il ca. 1950 (regnet i nominelle
kroner) var av samme lallmessige slprrelse som summen av de
regnskapsforte underskudd i det nevote tidsrom.

en meget hoy belastning med faste kostnader som
bare lar seg bwere nar de kan «slas ut» pa et storl
trafikkvolum.

Denne korte redegjorelse for jernbanens spesiclle
kostnadsstruktur kan vare tilstrekkelig for a vise
at den pa dette omrade star i en helt annen stilling
enn en vanlig industribedrift,

Vi skal sa komme tilbake til problemet med s@er-
belastningene som allerede er nevnt ovenfor. Det
vil ikke veere mulig @ denue generelle oversikt near-
mere a angi den tallmessige storrelse av de enkelte
faktorer. Men de er totalt sett av en betydelig
stprrelsesorden.

Slik som jernbaneregnskapene i de forskjellige land
stilles opp na, er det forskjellige forhold som gir
et fordreid bilde av den egentlige driftspkonomiske
stilling, Disse faktorer kan man danne seg en over-
sikt over ved at jernbanens utgifts- og inntektsside
blir gjenstand for en korrigering eller sakalt normali-
sering. Denne bestar i at regnskapene korrigeres for
alle resultatelementer som ikke direkte kan henfores
til jernbanens normale funksjon.

Det skal understrekes at normaliseringen  prin-
sipielt sett, ikke utelukkende er en enveis-operasjon.
Unormalt lave avskrivninger (avsettinger til for-
nyvelse) vil siledes bli a ta hensyn til ved at de
ngdvendige belgp plusses Ll pa utgiftssiden. Eksem-
plet er i hoy grad aktuelt for NSB.

Mange av de korrigeringer som ma foretas, kan
selvsagt bare bli tilnwermet. Dette gjelder f. cks.
korrigeringer av for lave eller for heyve utgifter til
fornyelser. Men som det vil framga av det folgende,
er ikke alltid den tallmessig cksakte storrelse av-
gigrende. Til grunn for swerbelastningene ligger nem-
lig bestemmelser og institusjonelle forhold som jern-
banen ikke kan frigjgre seg fra uten at disse hestem-
melser og institusjonelle forhold endres.

Det kan neppe bestrides at jernbanen 1 dag pa
cget budsjett selv ma baere alle utgifter til den dag-
lige drift som pa noen mate kan tilregnes denne. For
enkelte posters vedkommende endog langt mer enn
en slik ramme skulle tilsi. Dette burde innebwere at
de gvrige transportmidler som  konkurrerer med
jernbanen, pa sin side skulle tilregnes full kostnads-
messig belastning. For veitrafikkens vedkommende
er ikke dette tilfelle, nar man foruten hva staten
vter il veiene, ogsa regner med veitrafikkens fost-
nadsandel 1 de mange hundre kommuners utlegg il
veier, gater, snorydding, parkeringsplasser, trafikk-
politi, trafikklys osv., som biltrafikken foranlediger
og krever. Dette burde gi seg uttrykk 1 det avgifts-
niva som fastsettes for veitrafikken. Det er hevdet
av FN's Okonomiske kommisjon for Europa (ECE,
Geneve) i kommisjonens arsoversikt for 1956 al etter
de da foreliggende tall, var det bare to land i Europa
som  hadde lavere avgifter pa motorvogner cnn
Norge, I vart neermeste naboland, Sverige, la saledes
bilbeskatningen i henhold til nevnte redegjorelse,
giennomsnittlig adskillig heyere enn 1 Norge. Nar
det gjelder beskatningen av de store diescldrevne
motorvogner som byr jernbanen den aller storste
konkurranse bade 1 person- og godstrafikken, har
misforholdet hittil vaert serlig stort.
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Det er klart at den navierende ordning pa dette
omrade dker spenningsforholdet mellom jernbanen
og de gvrige transportmidler, swerlig de wten rute-
og transportplikt. Den forer Uil en samfunnsplono-
misk wheldig avledning av trafilck (serlig godstrans-
porter) fra jernbanen til veiene.! Dette gjelder spe-
sielt langtransportene av gods som jernbanen gko-
nomisk sett er meget godt skikket for. Skal denne
utvikling fa fortsette — noe som i hoy grad vil av-
henge av om det fra bestemmende myndigheter blir
Latt skritt til a rette pa de ovenfor papekte forhold —
tenderer dette mot at jernbanen blir sittende igjen
med transporter som viser liten eller ingen lénnsom-
het. Man ma da se det forhold 1 gyvnene at jernbanen
pi denne mate kan bli det transportmiddel som i
kraft av sin alminnelige rute- og transportplikt, skal
ha den lite misunnelsesverdige oppgave a ta toppene
av den trafikk som de private transportutgvere og
bedriftenes egne transportmidler ikke har kapasitet
for, og dessuten de transporter som disse ut fra oko-
nomiske overveielser, ikke er interessert i!

Hvis ikke jernbanen ytterligere skal tape trafikk,
er det derfor ngdvendig at de konkurrerende trans-
portmidler ikke fortsatt skjult subsidieres av det
offentlige sa sterkt som hittil. Forst nar rimelige
forhold er tilveiebragt pa dette omrade, kan man
gjore seg hap om sterre inntekter for jernbanen ved
okt trafikk og eventuelt en svak takstforhoyelse,
avhengig av i hvilken grad en utjevning av konkur-
ranscforholdet kommer 1 stand.

Pa grunnlag av ovenstaende kan del slas fast at
jernbanen er det eneste av samferdselsmidlene som
direkte og helt ut baerer de utgifter som ligger innen-
for virksomhetsomradel, og swrlig da de sakalte
«kjdreveis-kostnader. Pa lengre sikt er det nom-
giengelig nodvendig at tilsvarende ordning blir til-
veiebragl for de andre samferdselsmidler, etter den
hovedregel at hvert samferdselsmiddel skal beare de
kostnader som det selv forarsaker. Om dette kan man
sial det bestar en viss enighel, men vanskelighetene
oppstar sia snarl man skal spke a sette opp en kost-
nadsoversikt over hva det nevnte krav forer til
f. cks. for veitrafikkens vedkommende. Dette skyldes
til dels mangelfull statistikk og ogsa uenighet om
ensartede prinsipper for etablering av kostnadsover-
sikter innen samferdselssektoren,

Problemstillingen ved utarbeiding av hva man
kan kalle en «taps- og vinningskonto for veitrafik-
ken», matte veere forst a fa fastslatt det offentliges
(stal og kommuners) samlede ulgifter til administra-
sjon, drift og vedlikehold av veier og gater, avskriv-
ning pa veiobjekter som er gjenstand for verdifor-
ringelse (f. cks. broer) samt eventuelt andel i drlige
nyinvesteringer (utvidelse forbedring av veinettet).
Dernest matte man pa «inntektssidens gjore seg opp
en mening om hvordan og 1 hvilken utstrekning ut-
giftene burde fordeles pa de forskjellige brukerkate-
gorier via avgiftene. Det belgp som avgiftene etter
en slik oppstilling ikke ga dekning for, ville repre-

T noen grad har ogsa jernbanens egen godstariff bideadd il en
slik utvikling, idet denne iallfall tidligere, var for ensidig preget
av verditakstprinsippet. Ved de senere norske godstakstend-
ringer kan man si at det er lagt stadig stgrre vekt pa hva
lransportene koster.
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sentere cunderskudd» pa veitrafikken, som da matte
dekkes ved subvensjon av ordinere skattemidler.
Det er neppe tvilsomt om en slik oversikt satt opp
med ntgangspunkt i naverende utgifts- og avgifts-
nivae pa dette omrade, ville gi et «underskudd» pa
veitrafikken av en meget betydelig storrelsesorden,
hvorav en vesentlig del matte tilregnes biltrafikken.

Vi skal ikke komme inn pa alle de teoretiske og
vurderingsmessige problemer som er forbundet med
a sette opp en slik oversikt for veitrafikken, men
dette er det mal man ma arbeide mot. Det er iall-
fall lite rimelig a vente al jernbanen skal anerkjenne
en ordning hvorved den alene skal baere de samlede
utgifter til sin «kjoreveis, mens veitrafikken pa sin
side konkurransemessig kan dra nytte av den na-
vierende mangelfulle oversikt over utgiftene innen
sitt eget omrade,

Et spesielt problem som er aktuelt i forholdel
mellom jernbane- og veitrafikk, star i forbindelse
med de sakalte keryssinger @ planet mellom vei og
jernbane. I dag har jernbanen store utgifter til plan-
overganger, Lil anlegg fornvelse av sikringsforan-
staltninger samt til overgangenes drift og vedlike-
hold. Ved offentlige planoverganger uten automa-
tiske veisignalanlegg er lonninger til vakthold saerlig
store. Med den gkende veitrafikk sier det seg selv
al jernbanen ikke alene kan gjores ansvarlig for
den pkte risiko for ulykker som gjor seg gjeldende,
En viss deling av utgiftene til planovergangene, det
gjelder bade deres drift. vedlikehold og dessuten
fornyvelser av og kapitalutgifter til sikringsforanstalt-
ninger, burde derfor bli etablert mellom jernbanen
og veivesenel, Man kan 1 denne forbindelse antyvde
en 50 Ye-deling.

Liknende argumenter kan anfares nar det gjelder
de merutgifter som palgper som folge av kravet fra
hovere myndighet om a holde jern sysselsetting
(swerlig innen linjetjenesten) i lopet av aret. Dette
krav er motivert ut fra gnsket om a holde vinter-
ledigheten nede, De fordyrelser av driften dette forer
med seg, kan ikke jernbanen som bedrift ha ansvarel
for. En avlastning av utgiftssiden er derfor pa sin
plass her, i likhet med i sist nevnte tilfelle.

Pensjonsutgiftene ved NSB har na nadd opp i
svaere hgvder. Utgiftene utgjorde 1 1957—58 inkl.
jernbanens arbeidsgiverandel 1 innskuddet 1 pen-
sjonskassen, i alt kr. 48,5 mill. 1 1955—56 og 1956—
57 utgjorde disse utgifter henholdsvis kr. 13.9 mill.
og kr. 41,2 mill. Disse utgifter ma forutsettes a stige
i arene framover som folge av gkt antall pensjonister
og avtagende antall aktive tjenestemenn,

Det er pa det rene at pensjonsordningen i enhver
bedrift medforer utgifter, hvorav allfall en viss del
ma ansees som normal kostnad for driften i det
enkelte regnskapsar, Det kan derfor ikke reises inn-
vendinger mot at Statsbanene skal belastes med
pensjonsutgifter. Sporsmalet er kun om den belast-
ning man har i dag, er rimelig hensett til andre
bedrifter og i swerlig grad til de bedrifter som jern-
banen star i konkurranse med. De ovenfor angilte
prosentsatser bygger som det framgar, pa regnskaps-
forte belgp og er ikke resultat av noen forsikrings-
matematisk beregning. En slik beregning er blitt
utfort av Statens pensjonskasse. Beregningen viser



al det ma innbetales et innskudd pa 16 % av inn-
skuddsgrunnlaget for a skaffe forsikringsmessig dek-
ning for pensjonsforpliktelsene. Herav bierer perso-
nalet de 4 %, mens resten (12 %) belastes etatens
driftsbudsjett. Det nevnte 16 % innskudd i pensjons-
kassene og renter av deres formue er imidlertid ikeke
tilstrekkelig il a dekke de lopende pensjonsutheta-
linger. Underskuddet som oppstar. dekkes ogsia av
NSB pa det ordinaere driftsbudsjett.

Godtar man 16 % innskudd i pensjonskassene (for-
delt med 12 % pa NSB og 4 % pa personalel) som
er normal pensjonskostnad, er det rimelig a kreve
at det underskudd pa pensjonskassenes drift som
likevel oppstar ar om annet, blir a anse NSB wved-
kommende. Etter Hovedstyrets syn burde dette
underskudd bares pa eget kapitel wtenom NSB.
Selv om dette blir gjort, er det helt pa det rene at
NSB som bedrift har pensjonsutgifter som langt
overstiger de tilsvarende utgifter i det private na-
ringsliv og serlig hos vare konkurrenter innen trans-
portsektoren.

Hva angar takstene, er det rimelig a forela en
belopsmessig normalisering for takster som har vaerl
gjenstand for spesiell palagl reduksjon. Det gjelder
militeertransportene, videre far Statsbanene ikke full
dekning for de moderasjoner som er tilstatt stu-
denter og studerende ungdom. Det kan ogsa viere
grunn til a foreta korreksjon av regnskapet som folge
av al myndighetene f. eks. har motsatt seg en fore-
slatt generell takstoking, nar dette avslag ikke er
begrunnet ut fra forretningsmessige, men f. eks. rent
sosiale hensyn (prisstabilisering o. 1.). Dette bringer
0ss over pa sparsmalet om storre takstpolitisk frihet
for jernbanen, et problem som imidlertid ligger uten-
for rammen for denne oversikt.

Vi kommer sa over pa Statsbanenes forpliktelser
til a drive trafiklsvake sidelinjer, opprettholde drif-
ten pa stasjoner med liten trafikk osv, Dette er for-

Utskifting av sporveksel, Klgfta st.

pliktelser som er palagt jernbanen av sosiale og
lokale grunner og tynger sterkt pa budsjettet. Det
som gjor vanskelighetene sa store i dag, er at man
pa mange trafikksvake sidelinjer har veitrafikken
aaende parallelt med jernbanen. Sett under ett for
jernbanen og biltrafikken, blir det pa denne mate
som folge av utilstrekkelig trafikkgrunnlag, en helt
utillredsstillende Lapasitetsutnyttelse som forer til
at hverken veitrafikken eller jernbanetrafikken blir
lonusom. Jernbanen har som sin forutsetning at den
skal avvikle et stort transportvolum. Det folger av
dens  kostnadsstruktur som det er redegjort for
ovenfor. Samfunnsekonomisk har vi neppe rad til
a laslike forhold besta innenfor samferdselssektoren.
Det skulle derfor vare el nwerliggende tiltak a ned-
legge driften pa visse trafikksvake sidelinjer og for
enkelte stasjoner nar dette ville representere en
vesentlig nettobesparelse for jernbanen og trafikken
like effektivt og tilfredsstillende kunne avvikles pa
veiene pa en totalt sett billigere mate.

Skal likevel jernbanen opprettholde trafikken pa
sine trafikksvake sidelinjer, sa kan den selvsagt gjore
det hvis samfunnet er villig til a betale de ekslra-
utgifter en slik transportavvikling medfprer. Delte
forhold ma imidlertid da komme til uttrykk i jern-
banens regnskaper ved at denne ckstrabyrde fikseres
|1t‘]u|:.~;|l|1_‘r«'.~if_" og al det bhir gitt en x;:r’m'r'H f.'mnpm:.\'r:-
sjon til jernbanen pa eget kapitel { statsregnskapet.
Dette belop vil da jernbaneregnskapet kunne av-
lastes for. De svenske jernbaner har fatt spesiell
kompensasjon for drift av slike trafikksvake linjer.
Kompensasjonshelgpet er pa 100 mill. sv. kr.

For a heve effektiviteten og dermed redusere kost-
nadene er jernbanen henvist til a fornye og moderni-
sere iallfall sine hovedlinjer med rullende materiell
helt ut. Sammenlignet med den moderne vei- og fly-
trafikk, er ikke lenger jernbaneteknikken fra forrige
arhundre noe effektivt middel i den knivskarpe kon-
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kurranse. Moderniseringen krever imidlertid store
investeringer, hvortil anselige kapitalmidler er nod-
vendig. En annen grunn til at kapitalinvesteringene
ma tillegges en stor vekt, er at ldnnskostnadene ut-
gjor en sa tung byrde pa jernbanebudsjettet, for
NSB mellom 60 og 65 ¢ av de totale driftsutgifter.
Det vil derfor etter underspkelser og beregninger
som er foretatt, viere meget lannsomt i stor utstrek-
ning a mekanisere jernbanedriften og erstatte ar-
beidskraft med moderne tekniske hjelpemidler, dvs.
gijore driftsformene mer kapitalintensive. Ved NSB
er dette problem overmate aktuclt. Her dreier det
seg imidlertid ikke bare om a fa ytterligere midler
til modernisering, men ogsa om a fa tilstrekkelige
midler til a holde det utstyr og anlegg man har i
skikkelig hevd, kort sagt fornyelsesmidler. Pa dette
omrade har jernbanen i Norge (som folge av util-
strekkelige investeringsbevilgninger gjennom arrek-
ker) en meget darlig ulgangsposisjon i den na sterkt
skjerpede konkurranse. Store grupper med overarige
og dermed utidsmessige anlegg og materiell medfgrer
dessuten at NSB f. eks. for linjetjenesten og vogn-
parken, har eksepsjonelt heye utgifter til lopende
reparasjon og vedlikehold.

Na kan det til det sist anforte hevdes at det neppe
er mange bedrifter, selv innenfor det private nerings-
liv, som finner den tekniske standard for sitt pro-
duksjonsutstyr helt ut tilfredsstillende. Mangel pa
kapital medferer at det ofte ma arbeides med el
utstyr som ikke holder mal ut fra de krav som bar
stilles til en helt rasjonell produksjon. Jernbanen
ligger imidlertid med hensyn til finansieringen swerlig
ugunstig an. Den er nar det gjelder investerings-
midler, utelukkende henvist til de bevilgninger hoy-
cre myndighet kan gi innenfor en pa forhand fast-
lagl stram investerimgsramme. Dette fgrer cksempel-
vis under behandlingen av Statsbanencs budsjett-
forslag til al poster som avsetting Ll fornyvelsesfond
og kapitalmidler til moderniseringer mv. skjweres
ned langt under det niva som den ansvarlige jern-
haneledelse etter néktern voardering, har funnet ned-
vendig., Dette har da hva spesielt fornyelser angar,
i lopet av arene fort til et anselig fornyvelsesunder-
skudd ved NSB. Det burde viere klart at hvis man
virkelig onsker en effektiv jernbanedrift, kan man
like lite «spare» pa fornyelse som hindre slitasje!

De navaerende utilfredsstillende forhold med hen-
syn til finansieringen av investeringene (fornyelser
og moderniseringer) gjor det pakrevd at man ser
seg om etter supplerende finansieringsformer. Del
skulle saledes ikke vere en umulig tanke at NSB
fikk anledning til a finansiere en del av sine topp-
prioriterte investeringer ved lancopptak i det ordi-
naere lanemarked.

De sierbelastninger pa utgifts- og inntektssiden
som det er redegjort for, forfalsker utsagnskraften
i de arlige regnskaper. Samfunnsgkonomisk kan dette
fore til at feillinvesteringer lett blir foretatt innenfor
samferdselssektoren, idet jernbanen bedgmmes pa
grunnlag av sine framlagte regnskaper pa samme
mate som andre samferdselsmidler, Rent driftseko-
nomisk forer regnskaper som er beheftet med mang-
ler av en shik art, til at sammenlignbarhet er vanske-
lig a etablere mellom de enkelte samferdselsmidler.
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Noen av de spersmal vi her har behandlet, har
viert gjenstand for utredning pa internasjonalt sam-
arbeidsniva. Jfr. vedtaket pa den curopeiske sam-
ferdselsministerkonferansen 1 mai 1957 angiende
jernbanens finansielle stilling (European Conference
of Ministers of Transport, Resolution on the Finan-
cial Situation of the Railways, Paris 16. mai 1957).
Det gar fram av nevnte rapport at samferdsels-
ministrene anser det for riktig at regnskapsmessige
swerbelastninger for jernbanen snarest mulig bringes
til opphor sa langt dette lar seg gjore. I den utstrek-
ning det ikke er mulig, foreslir samferdselsministrene
en godtgjerelse fra staten. De enkelte jernbanefor-
valtninger i Europa har na tatt opp arbeidet med
en realisering av de tiltak som samferdselsminister-
konferansen ansa for vnskelig pa dette omrade.

Normaliseringen av jernbanercgnskapene er ikke
mer enn et middel til a oppna sterre klarhet med
hensyn til de swerbelastninger som jernbanen i dag
ma bwere. Det er myndighetene som ma eliminere
arsakence som berettiger normaliseringen, eller myn-
dighetene ma overta ansvaret for de tilsvarende byr-
der pa swerskilte budsjetter, eventuelt la byrden ga
over pia dem som i dag drar nytte av spesielle for-
deler.

Det folger av ovenstaende at mulighetene for a
kunne drive jernbanen pa en forretningsmessig mate
likkestilt med andre samferdselsmidler, pa langt ner
er til stede. Del kan ikke tales om forretningsmessig
drift, sa lenge jernbanen er palagt de ovenfor nevnte
swrbelastninger pa utgifts- og inntektssiden. Det er
derfor om a4 gjére at kravet om forretningsmessig
drift gjores til en realitet ved at det fra de bestem-
mende myndigheters side tas skritt for a rette pa de
papekte forhold.

Konlklusjon: De tiltak som naturlig félger av rede-
givrelsen ovenfor, skulle bli felgende:

a. Jernbaneregnskapene blir gjenstand for en nor-
malisering eller korreksjon for unormale resultatele-
menter pa utgifts- og inntektssiden, Man eliminerer
de swrbelastninger som jernbanen uten videre kan
befris for. De gvrige blir tatt ut av jernbanens bud-
sjett og fart over pa de budsjetter, eventuelt institu-
sjoner o. |, hvor de etter sin natur hérer hjemme.
Dette vil gi jernbanen en sunnere finansiell stilling
og forhindre fortegning av den gkonomiske situasjon
og forvridning av bedriftspolitikken som den na-
varrende oppstilling av jernbaneregnskapene forar-
saker.

bh. Likestilling etableres mellom jernbanen og vei-
trafikken nar det gjelder belastning for utgifter til
den «kjgrevei» som nyttes ved transportavyiklingen.
Dette nodvendiggjor en grundig gjennomgaelse av
hele avgiftssystemet for veitrafikken.

c. Det gjennomferes en teknisk modernisering og
fornyelse av  jernbanens hovedlinjer og rullende
materiell som bringer jernbanen pa hoyde med den
navierende tekniske utvikling og muliggjor en be-
tvdelig nedskjering av mannskapsstyrken. 1 den
utstrekning den navierende finansieringsform (over
statsbudsjettet) stiller seg hindrende 1 veien for reali-
seringen av el slikt mal, ber det apnes adgang til
for jernbanen a ta opp lan i det apne marked for sine
topprioriterte investeringer,



2. 8. Finans- eller pengesirkulasjon

Man har nedenfor spkt a gi el samlet bilde av
finans- cller pengesirkulasjonen ved Statsbanene i
1957—58. Oversikten (fig. nr. 6) viser i store trekk
hvor pengene til den samlede statsbanevirksomhet
kommer fra, og til hvilke formal de blir anvendt.

Som man vil se dekkes Statsbanenes totale under-

Trafikk-
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av jernbane-
drift

Fig. nr. 6.
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1957—58 (eca. kr. 710 mill.).
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er det ogsa ngdvendig a gjore oppmerksom pa al
underskeuddet pa den lopende drift (dvs, administra-
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for ¢vrig hva som er uttalt i avsnitt 2. 4. 3.
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3. Driftsytelser (eller NSB’s tilbud av transportytelser)

2
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Ved jernbanedriften sondrer man mellom drifts-
vielser og trafikkylelser (Leansportprestasjoner).

Ved sine driftsytelser malt ved togkm, akselkmn
osv, stiller jernbanen sitt apparat til disposisjon
for trafikantene. Na er det karakteristisk for jern-
banen som en tjenesteytende bedrift at den ikke
kan produsere for lager. Det er derfor av den starste
vkonomiske betydning at den tilpasser disse drifis-
vielser, serlig toggangen, mest mulig til trafikan-
Lenes aktuelle ettersporsel, det vil sitrafikkytelser
uttrykt 1 antall befordrede personer eller personkm
og videre i antall tonn transportert gods eller tonn-
km. Denne tlpassing er el meget komplisert pro-
blem, fordi de faste anlegg og det rullende materiell
som regel ma viere shik utbygd at de kan klare topp-
belastningene — enten under de daglige rush-tider
cller under de sesongmessige trafikktopper. Kapasi-
tetsutnyttelsen blir derfor et sentralt spersmal i
enhver jernbancledelses okonomiske overveielser,

Fig. wr. 7. Vognenes lop malt @ antall akselleom!.
(Se ogsa tabell nr. 22, side 67.)
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U Med en alsellm forstas den driftsytelse som er forbundet med
i Tare fram en hjulaksel 1 km.
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km Fig. nr. 8. Antall toghm'.
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U Med en toghm forstas den driftsylelse som er forbundet med
i fore from el tog av en hvilken som helst storrelse 1 km.

Fig. nr. 9. Lokomotivers og motorvogners lop malt
i kem'. (Se for oerig tabell nr. 23, side 67.)
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U Med en lokomaotiv- eller motorvognkm forstas den driftsytelse
som utfores nar et lokomotiv eller en motorvogn kjgrer 1 km,



For driftsytelsenes vedkommende har det veart
en jevn stigning i hele perioden 1949-50—1957—
58. Dette framgar av fig. nr. 7 og 8.

For hele perioden 1949—-50—1957—58 steg antall
togkm for hurtigtog, persontog og forstadstog med
ialt ca. 3¢ % og med 16 % fram til 1952—53.

Akselkm for personvogner mv. og for godsvogner
steg med henholdsvis 11 og 5 % for hele perioden
1949—50—1957—58. Iler har det ogsa vaert en jevn
utvikling fra ar til ar.

Den sterke stigningen 1 antall togkm skyvldes at
det er blitt kjort flere tog ved at ruteordningen er
blitt bedre. Det har med andre ord blitt ydet en
stadig bedre service overfor trafikantene. Dette er
den positive side av saken. Ser man derimol pa antall
togkm sammenholdt med de tilsvarende  trafifele-
ytelser, kan man med en gang slutte al selv om tog-
ordnimgen er blitt langt bedre, har dette ikke resul-
tert 1 en tilsvarende stigning i trafikkmengden, Per-
sontrafikken viste saledes nedgang i tidsrommet
1949-50—1952—53 (2 %) og en eking for perioden
1949-50—1957—58 sctt under ett (13 7% ). For gods-
trafikkens vedkommende er det 1 perioden 1949—50
—1952—53, en nedgang pa 3 7%, mens det for perio-

den 1949—-50—1957—58 er en nedgang pa 5 %. Sam-
menholder man opplyvsningene angaende godstrafik-
ken malt 1 tonnkm med den tilsvarende opplysning
for antall tonn, vil man se at antall tonn sa vel for
den forste del av perioden som for hele tidsrommet,
har gatt ned med henholdsvis 6 % og 10 9.

Det sporsmal man etter disse opplysninger kan
stille seg, er om NSB's tilbud av tog har statt i rime-
lig forhold til de etterspurte transporttjenester.

I fig. nr. 9 har man framstilt utviklingen for
trekkraftaggregatenes (dvs. lokomotivenes og motor-
vognenes) lap i ctterkrigstiden sammenliknet med
forholdene like for siste verdenskrig. Figuren taler
for seg, men det bemerkelsesverdige er allikevel hvor
stor del av det totale lop damplokomotivene enna
representerer sammenliknet med f. eks, dieselloko-
motivene. Dette forhold vil utvilsomt bli endret
allerede de forste ar, men det forteller allikevel hvilke
store utgifter Statsbanene enna trekkes med ved at
dampdriften ma opprettholdes i sa vidt stor ut-
strekning.

Det positive trekk ved utviklingen (se figuren) er
de elektriske lokomotivers distansering av damp-
lokomotivene malt i antall lokomotivkm.

NSB's uye restaurantvogn, kafeteriaavdelingen.




4. Trafikkytelser (eller etterspurte transportytelser fra trafikantene)

e e e

Angaende forholdet mellom trafikkytelser og driftsylelser viser

en Ll avsnitt 3 Guoledningen ).

4. 1. Persontrafikk

Sammenliknet med 1956—57 viser antall reiser
pa enkelthilletter og billettkort 1 1957—58 en ned-
gang pa 24 % . mens antall reiser pa ukekort og
manedshilletter viser oking med henholdsvis 1.4 og
0.4 %.

Autall personkmn' har gatt ned fra 1734 mill. i
1956—57 il 1720 mill. i 1957—358. dvs. en nedgang
pa 0.8 % .

Plassutnyttelsen var ca. 32 77 1 1957—58 mot ca.
33 % 1 1956—57.

Onsker man en samlet oversikl over persontrafik-
ken i de senere ar sammenholdt med 1949—50, fram-
war dette av tabell nr, 24, side 67. 1 denne forbindelse
vises ogsa Ll fig. nr. 10 hvor otviklingen i antall
personkm ved NSB er framstill grafisk.

Dot synes a viere en svak tendens til at konkur-
ransen fra turbilene hegynner a avia noe. Dette kan
dels skyldes det stadig stigende antall personbiler,
motorsvkler, mopeder o, 1, dels kan det ogsa skyldes
al salget av «Billige rundreiser i Norge» stadig oker.
Flere reisebyracr giar etter hvert over il a bruke
rundreisebillettene istedenfor turbiler, likesom de
reisende ogsa etter hverl far oynene opp for fordelen
av a nytte disse billettene for individuelle reiser
istedenfor a nytte turbiler. Del er gjort en del
reklame 1 utlandet for de hillige rundreiser i Norge,
og en del utenlandske reisende har kommel il Norge
forsynt med disse rundreisebilletter,

De billige nordiske rundreiser er stadig like popu-
liere, og salget holder seg bra oppe.

Konkurransen fra det stadig stigende antall motor-
kjorctoyer er derimot blitt skarpere. Det samme
gjelder ogsa fivtrafikken. serlig mellom Oslo—Ber-
gen, Oslo—Trondheim og Oslo—Stavanger. Nar det
gielder fivtrafikken, kan man selvsagl ikke se bort
fra at for den overveiende del av de reisende er den
korte reisetid det avgjorende moment.

Ordningen med «Billige sondagsreisers ble arran-

b Med en personlom forstas den tralikkylelse som ulfdres nar en
persan befordres 1 km,
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gert 1 tidsrommet 29.9.—8.12.57 og 12.1.—9.2.58. Tl
tross for at den siste perioden var noe forkortet i
forhold til foregaende ar, var resultatet bra.

« Honnoerbillett-reise til halv pris for eldres ble
forspkt 1 tidsrommet 3.9.57—28.3.58. Reisene kunne
foretas pa ukedagene tirsdag—fredag med et opphold
for tiden omkring jul nyttar. Resultatet var over-
raskende godt.

Trafikkvervingen fortsetter og har gitt like gode
resultater som tidligere.

«Billige feriebilletters bidrar fortsatt til a fylle
ledige plasser i togene i den stille trafikktiden. «Hon-
norbillettene» har muligens bevirket at salget har
galt noe ned.

I 1957—58 er det apnet nytt NSB-reisebyri i
Voss. Omsetningen ved NSB's reisehyraer er stadig
stigende.

Informasjonsskriften «Reisenytts (il innenland-
ske reisebyraer) og «Agentinformation» (til uten-
landske reisebyraer) sendes regelmessig og bidrar i
vesentlig grad il a lette byraenes arbeid med NSB's
hilletter.

Ogsa 1 budsjettaret 1957—58 viser turistirafikken
il Norge betydelig oking. Det ser ut til al nevnte
trafikkeking til landet ikke er kommet de rutegaende
kommunikasjoner sierlig il gode, da en del av turist-
trafikken foregar med privatbiler o. 1.

4. 2. Godstrafikk

Den totale befordrete godsmengde malt 1 antall
tonn var i 1957—58 4.0 % mindre enn i 1956—57.
Malmtransportene pa Ofotbanen er gatt ned fra
10 644 000 tonn i 1956—57 til 10 472 000 i 1957—58.
dvs. en nedgang pa 1,6 % .

For Stalsbanene elskl. malmtransportene pa Ofot-
banen, viser trafikken i 1957—58 en nedgang fra
5688 000 tonn i 1956—57 til 5204 000 tonn i 1957
—58, dvs. en nedgang pa 8.5 .

Hstykhkgods viser en nedgang fra 185 683 tonn i
1956—57 til 179 308 tonn i 1957—58, dvs. en ned-
gang pa 3,4 %.

Hgods i vognlaster viser en nedgang fra 78 075
tonn 1 1956—57 til 76 946 tonn i 1957—58. dvs. en
nedgang pa 1.5 %,

Fralktstylklgods viser mall i antall tonn en ned-
gang fra 486 218 tonn i 1956—357 til 447 351 tonn
i 1957—58, dvs. en nedgang pia 8,0 .

Fraktgods ¢ vegnlaster, efskl. malm Ofolbancen,
viser en nedgang fra 4938 180 tonn i 1956—57 til
4 500 449 tonn 1 1957—58. dvs. en nedgang pa 8.9 7.

Godstransporten (ekskl. malm Ofotbanen) mall
i antall nettotonnkm! viser i 1957—58 en nedgang
fra 1956—357 pa 9.4 7.

Onsker man en samlel oversikl over godstrafikken
malt 1 antall tonn, antall nettotonnkm og transport-
mengde fordelt pa varegrupper i 1949—50, 1956—57

U Med en omettotonnkm Torstas den transportylelse som er for-
bundet med o transportere et tonn gods 1 ko,



Fig. nr. 10.
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og 1957—58. vil dette framea av henholdsvis tabell
nr. 25, 26 og 27, side 67 ff. Dessuten viser man til
figur nr. 10 hvor utviklingen i antall tonnkm (eksikd.
malm Ofotbanen) er framstilt grafisk,

Den nedgang i godstrafikken som ble registrert
i 1956—57, har fortsatt og forsterkel seg i 1957—58.

Arsaken til nedgangen i1 den samlete transport-
mengde av gods skyldtes 1 vesentlig grad den svn-
kende industriproduksjon og den stagnasjon i omset-
ningen som har oppstatt som folge av dette, Konkur-
ransen fra andre transportmidler er derfor ytterligere
skjerpet. Godstrafikken er som kjent meget folsom
for svingninger innenfor produksjons- og omsetnings-
]]\'l'l.

4. 3. Trafikkutviklingen

Trafikkutviklingen ved Statshanene 1 de senere
ar kan sammenfattes shik:

I tidsrommet 1949—50 fram til 1957—58 kan man
sial den prosentvise tilvekst 1 teafikken fra ar til
ar har ewrt wjeen. Det har til dels viert nedgang,
FFor hele tidsrommet, 9 ar under ett, viser antall

Tabell nr. 7.

Persontrafikk Godstralikk

Til- Tonnkm Til
Ier=oi- virksi vkskl, malin virksi
Ar K P9 av | Ofothanen | % av
furvg foirvg
o ir Mill AT
94950 1 5327 | 049
1950—31 1'553 + 1,7 I 6N + 1.8
1951—52 1 529 —— Lb 1 182 + 10,7
1952—53 1 515 =04 (RS 14,7
1953— 54 1 544 + 1.9 1012 + 04
1954— 05 1 624 -+ 5.2 1 078 + 6.5
L9550t 1 705 -+ 5.0 I 123 + 42
1958—57 I 7341 + 1.7 1 1oot 2,1
1957 —D8 I 7201 — (L8 Tt =~ 0.4
1949-50—1957-58 -+ 113 = a0

! Forelopige tall

personkm en tilvekst pa 11.3 97 mens godstrafikken
malt 1 antall tonnkm viser en nedgang pa 5 %, nar
man for godstrafikken ikke regner med malm pa
Ofotbanen.

Man har i1 tabell nr. 7 gitt en tallmessig oversikl
over trafikkutviklingen siden 1949—50 for person-
og godstrafikken (uttrvkt i henholdsvis personkm
oe tonnkm) og 1 saerskilte kolonner angitt tilvelst
i prosent for de enkelte ar sammenliknel med fore-
gaende ar.

Ser man pa Lidsrommel 1949—-50—1952-53, kan
det pa grunnlag av inntektstallene og oppgavene
over trafikkytelsene umiddelbart sluttes at okingen
1 inntektene 1 denne periode utelukkende skyldtes
takstforhpyelser, idet trafikktallene bade for person-
og godstrafikk viser nedgang fram til 1952—53. For
hele perioden 1949—-50—1957—58 gjelder en liknende
konklusjon, men her viser persontrafikken oppgang,
shik at en del av skingen i inntektene ogsa skriver
seg fra denne. Allikevel star det fast at den all
vesentlige del av gkingen skyldes takstforhgyelser.

Forutsetter man at jernbanen pa Litt lengre sikl
burde ha en tilvekst 1 sin teafikk noenlunde til-
svarende okingen 1 landels nasjonalprodukt, ma det
slas fast at dette ikke har viert mulig a oppna i den
9-arsperiode vio her har behandlet. Dette tidsrom

Pasketrafikken, Oslo @




Fig. nr. 11. Antall nettotonnkm og personkem pr. sysselsatt og pr. km driftslengde.
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kan nemlig tryglt karakteriseres som en utpregel

ckspansjonsperiode for det norske produksjons- og

g
omsetningsliv. Det har med andre ord foregatl en
relativ forskyening i avviklingen av det samlede
innenlandske transportvolum til jernbanens ugunst.
Arsakene eller forklaringen pa dette er nwerliggende,
og man viser i denne forbindelse til hva det er uttall
under avsnitt 2. 7.

En god pekepinn for lgnnsomheten av jernbanc-
driften er utviklingen i forholdstallene transport-
vtelse (tonnkm og personkm) pr. sysselsatt og pr.
ke, driftslengde.

Statsbanene fraktet 1 1957—38 ca. 33 mill. liter melk.

Fig. nr. 11 viser en del indekstall til belysning
av dette forhold, Det framgar av denne oversikt al
Statshanene 1 1957—58 vtet ea. 37 prosent fler tonn-
km pr. mann og ca. 50 prosent fler personkm pr.
mann enn for krigen. (Se ogsa tabell nr. 5, side 17.)

Disse tall gir i forste rekke uttrykk for kapasitets-
ntnvttingen ved Statshanene. Stigningen i trafikk-
mengden har fort il en bedre utnyttelse av den
faste organisasjon (faste anlegg mv.) som er ned-
vendig for a opprettholde jernbanedriften, og som
innenfor visse grenser av trafikkmengden hverken
utvides eller innskrenkes,
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5. Beretning vedrerende de enkelte fagomrdder

5. 1. Bane og bygg

5.1.1. Linjen mv.

Statsbanencs linjepersonale utforer den daglige
bevoktning og visitasjon av linjen. Dessuten er dette
personale beskjeftiget med vedlikeholds- og forny-

clsesarbeid samt utvidelser og forbedringer av linje

og bygninger ved alle haner i drift.

Det var i 1957—58 gjennomsnittlig beskjefliget
6022 mann i linjetjenesten. Pa side 34 er det gitt en
oversikt over linjepersonalets fordeling distrikisvis
og totalt for Statshanene,

Til linjens bevokining og vedlikehold (ekskl. for-
nyelser, utvidelser og forbedringer) medgikk 1 1957
—58 kr. 79.8 mill. hvorav lennsutgiftene utgjorde
kr. 57,6 mill. og materialutgiftene kr, 22,2 mill.

Linjens tekniske standard ble inngaende hehandlet
i driftsberetningen for 1956—57. og man viser il
denne.

Enkelte linjestrekninger er uthbedrel, men et
mangler meget for man kan si at den tekniske stan-
dard er tilfredsstillende. De fundamentale arbeider
som ma utfores for a oppna en hedre standard, er
arbeider med eliminering av telehivingen, ballast-
fornyelsen og skinnebyttingen. Bevilgningene til
disse arbeider ma holdes oppe bade av sikkerhets-
messige grunner og for a fa en bhedring av de drifts-
dkonomiske resultater,

Av teleforebyggende arbeider or det i lopet av siste
termin utfert masseskifting pa 19 km spor. Dessuten
er telechivingen sokt fjernet ved andre billigere for-
anstaltninger pa en lengde av 4.5 km spor. I terminen
er det til teleforebyggende arbeider medgatt kr. 3,2
mill. under kapitalbudsjettet. T samme tid er det
til skoring pa grunn av telehiving medgatt kr. 4.0
mill. under vedlikeholdshudsjettet.,

Ballastfornyelsen er kommet godt i gang, men det
har skortet noe pa tilgang av pukk. Samtlige ny-
bygde pukkverk har vert i deift i terminen. Enkelte
eldre pukkverk ma moderniseres for al produksjonen
skal kunne gkes og bli mer okonomisk. Til ballast-
fornyelse medgikk i 1957—58 ca. kr. 4.9 mill. Til
utkjoring av pukkballast er 50 nve bunutemmings-
vogner tatt i bruk i terminen. I alt disponerer man
na 250 stk. Z2-akslede bunntgmmingsvogner, og 50
nye vogner er under arbeid,

Tilgangen pa skinner har viert  tilfredsstillende
i betraktning av de midler som har statt til dis-
posisjon.  Fornyelsesavsettingen til skinnebyiting
har ogsa i terminen viert for liten til a dekke verdi-
forrimgelsen (nedslitingen), og bevilgningene ma vkes
hivis den oppsatte skinnebyttingsplan for arene 1958
—T0 skal kunne gjennomferes,

Skinnesveisingen fortsetter sa vel med sammen-
sveising av skinner til storre lengder som med repara-
sjonssveising av skinner og sporveksler i sporel. |
terminen er det sveiset i alt 5564 skjdter i spor og
10 920 skjoter ved sveiseverkstedet, Alnabru, hvorav
2014 skjoter for anleggene. Nytt utstyr for repara-
sjon av sporveksler er tatt i bruk, og man regner
derved med at levetiden for sporveksler kan for-
lenges betydelig.

Behovet for sviller er dekket nten vanskelighet,
I terminen er det byttet ut og lagh ned i spor ea.
300 000 sviller.

Det pagar forsek med innlegging av Limte sviller,
dvs, at hver sville framstilles av materiale fra to
kasserte sviller. Ca. 11 900 betong-sviller er lagl ned
i spor i terminen.

Melkaniseringen av arbeidet ved linjen fortsetter,
Man er kommet et stykke pa vei, men enna mangler
det meget, og da swerlig storre og mer kosthart utstyr,
Man viser til avsnittet om «Arbeidshesparende an-
leggsulstyrs,

Linjetjenesten omorganiseres etterhvert som linjen
utbedres og vedlikeholdsarbeidel mekaniseres. Man
er gatt over til periodisk vedlikeholdsarbeid som ut-
fores av ambulerende arbeidslag over lengre bane-
strekninger. De enkelte  linjeavdelinger  (banefor-
mannsavdelinger) utvides, og arbeidsstyrken kan av
den grunn etterhvert reduseres. 1 1957—58 er del
saledes mndratt 11 linjeavdelinger (hvorav 3 pa
baner hvor driften er nedlagt) og 8 ved al enkelle
linjeavdelinger er forlenget. Sammenliknet med ter-
minen 1956—57 er arbeidsstyrken 1 linjetjenesten
reduserl med 253 mann.

5.1.2. Arbeidsbesparende anleggsutstyr

De investeringer man i de senere ar har foretatt i
maskinelt utstyr til linjens vedlikehold, viser megel
gode resultater bade okonomisk og kvalitativt. Be-
hovet for maskinelt utstyr er fremdeles stort, og
anskaffelse av nytt utstyr skjer i den utstrekning
de tildelte bevilgninger tillater det.

Arbeidet med de to skinnegaende svillepakkmaski-
ner gar meget bra, og det er bestilt yvtterligere en
maskin for neste sesong,

Man har anskaffet flere hjultraktorer som er pa-
montert forskjellig utstyr sa som frontlasteapparal,
bakmonterte gravemaskiner, kompressorer og fram-
for alt snebreyteutstyr (bade ploger og fresere).
Dette kombinerte utstyr har vist seg a viere meget
fordelaktig, idet traktoren blir en «helarsmaskins.,
Det traktordrevne snobrovtentstyrel kom bl a. til
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Linjen i tall
SPORLENGDE

Total
Herav:
Hovedspor (normalsporet 1435 mm) B S T A A S e LR
Hovedspor (smalsporet 1067 mm, Set(-‘ulal».lmneuj ........... T,
Hovedspor (smalsporet 750 mm, Aurskog-Helandsbanen) ... ... . ... ..
Sidespor (normalsporet 1435 mm)  (inkl. private sidespor) oo oo 0
Sidespor (smalsporet 1067 mm, Setesdalsbanen) (inkl. private sidespor) ... ...
Sidespor (smalsporet 750 mm. Aurskog-Hoelandsbanen) tinkl. private sidespor) .

TRASE

Av banelengden ligger i stigning eller fall ... ...

Av banelengden ligger i horisontal ... . .. . L

Stgrste stigning pd hovedlinjene ....... ... ... .. oooiiiiii

Sterste stigning pa sidelinjene (Flamsbana) ....o.0ooo0 0 ...

Av banielengddent TEgar § KOIVE wovivar wimaasssemns i se s o seinm s i aas

Av banelengden ligger i retthinge ... ...

Minste kurveradius pa hovedlinjene ... e

Minste kurveradios ph sidelinjene ....cauisssaamsmasimiitmio s dumaedi b coaen

Hoyeste punkt ligger pi Bergensbanen (ved Fagernut mellom Finse og Hulimpl\l-ul

SLUSJOIET ) e e
Heyeste punkt pa Dovrebanen (ved Hjerkinng) ..o ... ... ..
Hoyeste punkt pi Nordlandsbanen (ved Stodi stasjon pa Saltfjellet) ...
BALLAST

Total mengde ballast i sidespor, hovedspor og stasjonsspor .

(Herav er ca. %5 pukk og %5 grus)

SVILLER

Samlet antall sviller i spor l'lu'l\'f'lbipllr_ Hi{ll'ﬁ[ﬂ)l‘ 0g .‘ihlsj(:n:-i.“-pnr,i

SKINNER OG SPORVEKSLER

Samlet skinnevekt 1 hovedsporene ... T e IO T
Herav:
2o—30 kg pr m. onsnniesssinsiiaiss e ETEE S T
30 kg Prom soinasaevan R A G B T S
B L O I b e At A e T T o Ge A e BT ¥ AV e Y E
U BB TR o 5y mummt s v Ay o o B e ey T LR o e B e A TP v B a0
Sumlet skinnevekt (hovedspor, sidespor og stasjonsspor) ... .. L
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Jernbanehrn ved Stugoflaten (Ranmabanen)

stor nytte ved et par anledninger vinleren 1957—58
i Trondheim. Hamar og Kristiansand distrikter.
Nar det gjelder haneavdelingenes transportmate-
riell pa linjen, ¢r det 1 terminen spkt anskaffet til-
hengervogner il de 26 lastetraktorer man har 1 bruk.
Det blir i stadig storre ulstrekning anskaffet mo-
torisert. materiell, ogsa for de mindre arbeidsopp-
gaver, [. cks. svilleskruemaskiner, slipemaskiner og
motordrevne berghoremaskiner. De sistnevnte ma-
skiner kan bl a. ogsa nyvttes som svillepakkmaskiner.

5.1.3. Bruer

Ombygging av cldre bruer pa driftsbanene fort-
setter for a imetekomme kravene til stgrre lokomao-
Liv- og togslorrelser,

For tiden er de gamle bruer pa Rorosbanen gjen-
stand for fornyelse. De storste objekter her er bru
over Gaula ved Rettan, som blir en armert betong-
bru med samlet lengde ca. 90 m, og bru over Glomma
ved Stemviken, som blir en stalbru 1 2 spenn a 65 m
teoretisk spennvidde, Begge bruer bygges i forbin-
delse med linjeomlegging.

Videre Blir de gamle bruer over Kjplsjobekken
Tresa og Rokka samt Gustu viadukt ved linjeom-
legeing erstattet av fvllinger i forbindelse med hekke-
tunnel eller kulvert.

Ved dobbeltsporanlegget Sandvika—Asker er det
for hoyre spor bygget ny stalbru med T spenn i
224 m spennvidde over Sandvikselva og undergang
i armert betong for nyve Ringeriksveien. Dessuten er

undergangene i armert betong for bhegge spor ved
Slependen og Billingstad ferdighyggel.

I forbindelse med clektrifiseringsarbeidene er det
foretatt dels hel ombyegging, dels lofting av over-
gangshruer pa Ostfoldbanens gstre linje, Randsfjord-
banen og Gjovikbanen,

5.1.4. Tunneler
Man viser til oversikten «Linjen i talls, side 32.

5.1.5. Snorydding og flomskader

Til bekjempelse av snovanskene har Statsbanene
i alt 8 store roterende sngploger (7 dampdrevne og
1 elektrisk) foruten 55 mindre snofresere. Det er
dessuten anskaffet 13 snofresere av norsk fabrikat
beregnet til frontmontering pa traktorer. Disse er
satt inn i snervddingen pa stasjonsomradenc og
linjen,

Sneforholdene 1 1957—58 var en god del vanske-
ligere enn i foregaende termin. I alt medgikk til snp-
ryvdding pa linje og stasjoner ca. kr. 8.9 mill. mot
kr. 6.9 mill. aret for.

Mekanisering av sngryddingsarbeidet fortsetter,
og det samme gjelder installeringen av elektrisk
utstyr for oppvarming av sporveksler om vinteren.

Statshanene var varen 1958 utsatt for til dels store
flomskader pa flere steder 1 Gudbrandsdalen, Oster-
dalen og Romsdalen. Dette forarsaket lengre trafikk-
stans flere ganger, bl. a. hele 3 dagn i trekk pa
Raumabanen,
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HOVEDSTYRETS BANEAVDELING

OSLO DISTRIKT

7 baneomréader

16 bonemesterstrekninger

160 baneformannsavdelinger
Arbeidsstyrke: 1758 mann

DRAMMEN DISTRIKT

5 baneomrader

10 bonemesterstrekninger

5 baneformannsovdelinger
Arbeidsstyrke: 1031 mann

|

HAMAR DISTRIKT

3 boneomréder
8 banemesterstrekninger

B7 baneformannsavdelinger
Arbeidsstyrke: 744 mann

:

TRONDHEIM DISTRIKT

6 baneomrader

15 banemesterstrekninger

158 baneformannsavdelinger
Arbeidsstyrke: 1162 mann

:

STAVANGER DISTRIKT

1 baneomréde

2b terstrekning
’l 21 baneformannsavdelinger

Arbeidsstyrke: 116 mann

BERGEE DISTRIKT

3 baneomrader

6 banemesterstrekninger

74 banefcrmannsavdelinger
Arbeidsstyrke: 687 mann

KRISTIANSAND DISTRIKT

3 bareomrdder

& bonemesterstrekninger

55 baneformannsavdelinger
Arbeidsstyrke: 349 mann

NARVIK DISTRIKT

1 baneomréde

1 banemesterstrekning

Arbeidsstyrke: 175 mann

~g

SAMTLIGE DISTRIKTER PR. 30. 6. 58

29 baneomréder som ledes av baneingenigrer
64 banemesterstrekninger
659 boneformannsovdelinger
Arbeidsstyrke: 6022 mann (gjennomsnitt i 1957—58)

Utgifter i 1957—58 vedrerende linjens bevoktning og
vedlikehold (eksl. fornyelse, utvidelser og forbedr.):

Lenn . . . . . kr.57,6 mill. —
Materialer m, v. . » 22,2 =»




5.1. 6. Bygninger

Ved de baner og bilruter som er i drift, cier Stats-
banene eca. 5700 bygninger (ckskl. verkstedbygnin-
ger) med et areal pa ea. 525 000 m*, Man regner metl
at ca. 10 000 m* av nevote bygningshestand trenger
fornyelse hvert ar.

I tidsrommel 1948—58 har driftsbanenc pr. kalen-
derar gjennomsnittlig fatt seg tildelt ca. 12 000 golv
m?* byggekvote inkl. verksteder. Kvoten har vierl
nyvttet fullt ut.

Hosten 1958 ble Eina lokomotivstall med tilhe-
rende personalrom og Kongsvinger velferdshygg tall
i bruk.

Det er foretatt en omfattende ombyvgging av
Dombas stasjonsbygning. T tilknyining il stasjons-
bygningen er det oppfort ny restaurant. Ved Otta st.
er arbeidet med overnattingsbolig pabegynt.

| forbindelse med dobbeltsporanlegeet Sandvika—
Asker er nytt ekspedisjonshus tatt 1 bruk ved Bil-

lingstad stasjon, mens ckspedisjonshoset ved Slep-
enden stasjon blir ferdig hosten 1959, Arbeidet med
den nyve Asker stasjonsbygning er pabegynt.

Arbeidet med den nye stasjonshvgningen i Sta-
vanger ¢r i gang.

Andalsnes—Alesundrutas garasjeanlegg i Alesund
er tatl 1 bruk. Garasjeanleggel dekker et areal pa
835 m*.

For vvrig preges arbeidel av modernisering av
eldre stasjonsbyaninger. 1 forbindelse med rasjonali-
seringen av godstrafikken er en rekke godshygninger
ombygaet,

Totale bruttoinvesteringer i bygninger ved drifts-
banene (dvs, vedlikehold og reparasjon. fornvelse
saml nye bygninger) utgjorde 1 1957—58 ca. kr. 23.2
mill. (hvorav ea. kr. 12,7 mill. til vedlikehold og
reparasjon ). Tabell nr. 28, side 68, gir en oversikl over
utgifter til reparasjon og vedlikelold ar bygninger
ved dreiftsbanene 1 1949—50, 1956—57 og 1957—58.

Den nye Hvalstal st. [ tinilll\"rN|I||I'Nf!'l'l\'nlt!i;.'_l_‘ll Oslo— Asker.




5. 2. Verksteder

5.2.1. Verksteder for reparasjon og vedlikehold
av rullende materiell

Statsbanene vedlikeholder og reparerer sclv sitt
rullende materiell ved egne verksteder som  pr.
30.6.58 beskjeftiget i alt 3343 mann (ekskl. adm.-
personale). Man viser til side 37, hvor det er gitt en
grafisk framstilling for Statsbanenes verksteder, Den

i oversikten angitte administrasjonsordning gjelder

fra 1.7.57.

Verkstedene Grorud, Sundland og Marienborg er

de eneste som helt ut fyller oppgavene som spesial-
verksted for rullende materiell, mens de andre verk-
steder av plasshensyn ikke fullt ut kan pata seg sa
store arbeidsoppgaver. Det arbeides imidlertid med
i fa bedret dette forhold.

Overgang fra dampdreift il dieseltrekkraft  pa
Dovrebanen og Bergenshanen samt fortsatt elektrifi-
sering av driftsbanene har resultert i at arbeidsopp-
dragene ved Statshancenes verksteder er blitt sterkt
redusert.

Man star derfor overfor det forhold at flere av
verkstedene ma legge om sin dreift og at NSB, for
i beskjeftige den naverende arbeidsstyrke, ma skaffe
disse verksteder andre arbeidsoppgaver,

Som felge av hva man har nevat ovenfor og ved
andre rasjonaliseringstiltak som anskaffelse av mo-
derne arbeidsmaskiner samt nybygeing og moderni-
sering av verkstedlokaler, har arbeidskraftbehovet
galt ned.

Reparasjon av damplokomotiver er na opphorl
ved verkstedene Sundland, Hamar og Kvaleberg.
Derimot er reparasjon av clektriske motorvogner
blitt sentralisert ved Sundland, mens verkstedene
Hamar og Kvaleberg (Stavanger distrikt) har lagl
om il .L’ml.-&\'(lg_{'llI't';l:tl':l.\inlll'li

og rullende materiell

5.2.2. Det rullende jernbanemateriell

Bestanden av trellhraftaggregater i 1949—50, 1956
—57 og 1957—58 framgar av tabell nr. 8.

Statsbanene hadde pr. 30658 1 alt 336 damp-
lokomotiver mot 374 pr. 30.6.57, idet 38 damploko-
motiver er utrangert. Pr. 30.6.58 ¢r 27 damplokomo-
tiver hensatt.

Utrangering og hensettelse av damplokomotiver
vil fortsette i del tempo som overgang til elektrisk-
og diesel-trekkraft gjor det mulig.

Damplokomotivenes tilstand er
alle forhold tatt i betraktning.

Pr. 30.6.58 hadde Statsbanene i alt 135 elektriske
lokomotiver, mot 127 pr. 30.6.57. Det er tatt i bruk
8 nve elektriske lokomotiver av type El 13 som er
levert fra norske fabrikker,

Det er videre tatt 1 bruk 7 nye elektriske motor-
vogner av type 68 for mellomdistansckjoring, og alle
er levert fra norske fabrikker.

Antall motorvogner med forbrenningsmotor var
pr. 30.6.58 86, hvorav 10 stk. tilherer 5 dieselhydrau-
liske ckspresstogsett. 1 terminen er 4 stk. motor-
vogner utrangert. Fra norske fabrikker er det mot-
tatt 2 nye motorvogner for dieselhydrauliske cks-
presstogsett av type 88.

Pr. 30.6.58 hadde Statsbanene 23 diesellokomotiver
som fordeler seg slik: 1 stk. dieselhydraulisk togloko-
motiv av type Di. 1 (bygget § 1942 og na hensatt).
8 stk. dieselhydrauliske skiftelok. Di. 2 og 14 stk.
diesclelektriske toglok. Di. 3. Ytlerligere 5 stk. av
denne type ble levert hosten 1958,

For om mulig a finne fram til en egnet lokomotiv-
Lyvpe for de banestrekninger som ikke er forulsaltt
clektrifisert, har det 1 terminen vert drevet prave-
drift pa Bergensbanen med 2 leide tyske diesel-
hvdrauliske toglokomotiver av forskjellige typer.
Nar det gjelder provedriften av den ene lok.type,
er leieforholdet avsluttet og lokomotivet sendt til-
bake til Tyskland. Forsgksdriften med den andre
lok.type vil fortsette enna en Lid.

Det faktiske forbruk av dieselolje, kull og elektrisk
energi for arene 1949—50 og 1953—54 til 1957—58
med mengde- og verditall for de enkelte ar, framgar
av tabell nr. 29, side 69. Av tabellen ser man at det
cr en markert nedgang i kullforbruket, samtidig som
dieselolje- og elektrisitetsforbruket gar opp i takt
med overgangen til mer moderne trekkeaftmateriell,

tilf redsstillende,

Tabell nr. 8. Bestand av trekkraftaggregater.

I

Lokomotiver tnormalsporte)

Elektriske

Maotorvogner (normulsporte)

Ihie=e] | Elektriske Forbr. motorvogner

TO40-500 105657 TD5T-58 1949-50 1956-57 1957-50 1049-50 1956-57 1957-5% 1040-50 1956-57 1957-58 19440-50 1956-57 1957-55

Antall i alt pr. 306. ............ 477 374 | 336 72 127
Disponible for driften (gjsnitthg) 450 370 1 342 12 125
Ute av drift for reparasjon:
Antall L. 130 uy 77 ] 13
Dprosent ' oisisvirisasmasng 28 26 23 13 10,4
Nyreparerte .. .....iveonvias 158 | 121 83
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135 | 10 23 41 85 02 78 R St

130 5 13 41 ] N7 il 84 84
12 I | T ] = 2] 17 13
9.2 20 7.7 1] 1.4 02| 34 2 15,5
i3 1 2 T4 S0 84 76



HOVEDSTYRETS MASKIN- 06

VERKSTEDAVDELING

STATSBANENES VERKSTED, GRORUD
Grorud st.

Dette er Statsbanenes nyeste verksted, tatt
i bruk 1943. |

Reparerer: Damp- og elektr. lokomotiver.
Arbeidsstyrke: 367 mann.

STATSBANENES VERKSTEDER, 0SLO
Bispegt. 12 og Oslogt. 3.

Reparerer: Person-og godsvogner samt loko-
motiver og forbrenningsmotorvogner.

Arbeidsstyrke : 859 mann.

STATSBANENES VERKSTED, SUNDLAND
Stremsgodset ved Drammen.

Reparerer: Person- og godsvogner, forbr.-
motorvogner, elektriske motorvogner, og
kjeler.

Arbeidsstyrke: 749 mann.

STATSBANENES VERKSTED, HAMAR

Reporerer: Person og godsvogner. Som
spesialitet vedlikehold av kjslevogner og
fabrikasj. av vogn- og stasjonspresenninger.
Arbeidsstyrke: 225 mann.

|

STATSBANENES VERKSTED,
MARIENBORG Trondheim.
Spesialverksted for repr. av 1. kl. sovevogner
og forbrenningsmotorer. Reparerer for gvrig
person- og godsvogn. samt damp- og diesel-
lok.

|

Arbeidsstyrke : 582 mann.

STATSBANENES VERKSTED, KRONSTAD
Kronstad pr. Bergan

Reparerer: For det meste 2. kl. sovevogner,

De respektive distrikts-
administrasjoner

STAVANGER DISTRIKTS VERKSTED,

Kvaleberget.
——N Reparerer: Forbrenningsmotorvogner, per-
son- og godsvogner,

Arbeidsstyrke: 93 mann,

I
KRISTIANSAND DISTRIKTS VERKSTEDER E

Krossen; Vedl.h. av lokemotiver og vagner.
Grovane: Vedl.h, ov den smalsporte Setes-
dalsbanes rullende materiell,

Arendal: Driftsrep. av materiell som tro-
fikerer Arendalsomrédet.

Arbeidsstyrke: Tilsammen 96 mann.

‘ NARVIK DISTRIKTS VERKSTED, Narvik

——+ Reparerer: Morske elektriske- og damplok,
samt vogner for Ofotbanen.

Arbeidsstyrke: 119 mann.

SAMTLIGE VERKSTEDER
Arbeidsstyrke pr. 30. 6. 58: 3343 mann.
Utgifter i 1957—58 vedrorende vedlikehold
av rullende materiell og drift av verkstedene :

Lenn: . . . . kr. 49,4 mill.

Maoterialer m.v. . » 18,4 mill.

men ogsd person- og godsvogner samt
damplokomotiver.

Arbeidsstyrke: 253 mann.




I tabell nr. 9 er det gitt en oversikt over bestan-
den av jernbanevogner (ekskl. smalsporte vogner)
i 1949—50. 1956—57 og 1957—58.

Tabell nr. 9.

Antall aksler

P, 3000, 50 Pr. 57T . 406,55
Person-, |i||.~i[— (3714
konduktorvogner . 4063 4612 4674
Gudsvogner! ... 25 644 24 K7H 24 734

U Elsllugive vogner Ll internt bruk.

Som et felles mal for vognparken nyttes benevnel-
sen aksel. De fleste personvogner or 4-akslete, mens
den overveiende del av godsvognene er 2-akslete,
Statshanenes person-, post- og kondultorvogner ve-
presenterer Lilsammen en logstamme pa en lengde
av e, 21,5 km, tilsvarende strekningen Oslo—Lille-
strom. Dersom alle plasser i personvognene regnes
som silteplasser, er antallet 59 344", Herav er rene
sitteplasser 56 352% og kover 2992, Denne oppgave
henferer seg til tidspunktet 30.6.58.

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

Man viser til nedenstacende tabell nr. 10 som angir
aldersfordelingen for Statsbanenes person- og gods-
vogner. Det gar her tvdelig fram al Statshanene
cnna har i bruk meget gammelt personvognmateriell,
Dette medforer at Statsbanene har store vedlike-
holdsulgifter hvert ar, samtidig som det gar med

Smalsporte personvogner er medregnel. Derimot er normal- og
slnu]spnrll- molorvogner ikke medregnel. Antall sitteplasser
1 disse ulgjorde pr. 30.6.58 1 alt 11 028,

Spisevogner er inkluderl, Antall plasser 1 de 15 spisevogner
Statshanene hadde pr. 206,58, var 588,

Det rullende materiell blir regelmessig overvakel av jernbanens
erel verkstedpersonale.

38

betydelige belop til ombygging (modernisering) og
montering av rullelagre mv. pa eldre personvogner,
Moderniseringsplanen av 1946 som omfatter side-
og midtgangsvogner byeget etter 1899, er pa det
niermeste fullfort. Normal brukstid for personvogner
bor ikke overskride 35 ar,

Statshanenes godsvogner representerer samlet en
togstamme pa ca. 115 km, tilsvarende strekningen
Oslo—Hamar., Bacreevoen for disse vogner utgjer ca,
199 500 tonn. Disse beregninger gjelder pr. 30.6.58,

Av Labell nre. 10 framgar at aldersfordelingen er
ngunstig, shik at det fremdeles ma nyttes godsvogner
av meget hov alder og av gammel og lite hensikls-
messig  konstruksjon. Normal brukstid for gods-
vogner bor ikke overskride 45 ar,

Tabell nr. 10, Mldersfordeling pa antall gods-
oy personvogner pr. 1.1.59.

Alileer Antall Autall
ir T EARTTTA TR pHrsONVOZIeE

1—5 a67 111
6H—10 1021 128
IH—15 752 B!
16—20 701 31
21—25 714 G0
26—30 177 37
31—35 835 1049
—10 17 255
H—15 1T 127
16—50 — 153
16—H61 2650 —
al—61 — 226
10525! 1281

U EkskL 1440 tidligere tvske goldsvogner.

Arbeidet med reparasjon av godsvogner har ogsa
i 1957—58 varl drevet intenst. Den eldre del av
godsvognparken bevirker at man fortsatt ma regne
med store vedlikeholdsutgifter 1 arene framover.
Antall godsvogner som ma repareres, synes a ha
stabilisert seg pa ea. 650 mot ca. 800 i tidligere ter-
miner.

Ser man hele vognparken ved NSB under ett, vil
helhetsinntrykket bli at man i dag har i bruk en
vognpark som for en stor del er gammel, lite tids-
messig og megel kosthar i vedlikeholde, Dessuten
Lvinger ombygging og modernisering av gamle vog-
ner seg fram, et tiltak som ogsa blir meget kosthart
og lite hensiktsmessig.

Det er i terminen 1957—58 modernisert 27 stk.
lukkede vogner, og arbeidet med dette fortsetter.
Til tross for at rullende materiell 1 etterkrigstiden
er blitt forfordelt il fortrengsel for investeringer
1 faste anlegg (skinnegang, bvgninger mv.), har inves-
Leringene 1 orullende materiell @ stor grad veaert viel
trelekraften., et forhold vognparken nodvendigvis
har lidd under. Malet ma vaere a fa en god standardi-
sert og moderne vognpark, pa hoyde med dagens
tekniske nivi.

Nar det gjelder utgifter til reparasjon og vedlike-
hold av rullende materiell, viser man til tabell nr. 30,
side 69,



5.2.3. Leveringer av rullende materiell

[ 9-arsperioden 1.7.49—30.6.58 cr det levert nytl

rullende materiell til en verdi av o ea. kr. 350 mill.

Herav utgjor:

Trekkraftmateriell ............ ca. ke, 215,0 mill.
Personvognmateriell ... ... .. .. ca, kr. 86,5 mill.
Godsvogumateriell ... ... ... ca. kr. 47,0 mill.
DIVETSE: ot iiim s iiases Soaehs ca. kr. 1.5 mill.

Folgende materielltyper er levert:
Trekleraftmateriell:
44 clektriske toglokomotiver
4 clektriske malmtogslokomotiver for Ofothanen
12 elektriske skiftelokomotiver
39 elektriske motorvogner for forstadstogsett
1T elektriske motorvogner for mellomdistansetogsetl
1 damplokomotiv (for Aurskog-Tlalandshanen)
14 diesel-elektriske toglokomotiver
8 diesel-motorboggivogner. Lype 87 (sma)
35 diesel-motorboggivogner. Lype 86 og 91 (store)
8 diesel skiftelokomotiver
51 diesel traktorer
1 diesel ekspresstogset|

Personvognmateriell:

30 stal-personboggivogner (Luristvogner)

33 stal-personboggivogner (mellomvogner for
clektriske forstadstogsett)

Fra Kristiansand st

35 stal-personboggivogner (styvrevogner for
clektriske forstadstogsett)

17 stal-personboggivogner (styrevogner for
clektriske mellomdistansetogsett)

15 stal-personboggivogner (mellomvogner for
clektriske mellomdistansetogsett)

33 stal-personboggivogner (sovevogner)

11 stal-personboggivogner (person- og
konduktorvogner)

4 stal-spisevogner

10 stal post- og konduktarboggivogner

35 lettmelall styrevogner for dieselmotorvogner
tyvpe 86 og 91

(;nr.".w‘ng,ru.u.*u.l’:'r'.ﬁ’”.‘
1289 godsvogner (579 G4, 35 G5, 430 T4, 200 1.4,
20 To4, 20 Gx. 1 Trb. 1 Trod. 1 Trod og 1 Trqo).

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

5.2. 4. Bestillinger av rullende mnteriell

Statsbanene hadde pr. 30.6.58 i bestilling rullende
jernbanematericll for 1 alt ke, 79 mill.. som fordeler
seg med kr. 32 mill. pa trekkraftmateriell og kr. 27
mill. pa person- og godsvognmateriell,
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5. 3. Elektrotekniske anlegg

5.3.1. Elektriske baneanlegg

Arbeidet med elektrifisering av driftshanene har

fortsall etter det program som er vedtatt. Tempoet
er i alt vesentlig bestemt av de bevilgninger som blir
gitt. Den grafiske framstilling nedenfor (fig, nr. 12)
viser utviklingen i clektrifiseringen fra 1920 fram
til 30.6.58.

Den forste statsbanestrekning som ble apnet for
elektrisk drift, var Oslo—Brakeroya 1 1922, Tempoet
i den videre elektrifiseringen har viert varierende.
[ den forste tiden gikk det sviert langsomt. Forst i
tiden for siste verdenskrig kom det mer fart 1 ut-
byggingen. Da krigen kom til Norge, var clektrifi-
seringen av Dstfoldbanens vestre linje i gang. Delte,
samt al Stortinget 9.2.40 vedtok elektrifiseringen av
Sgrlandsbanen  fram  til Stavanger, Kongsvinger-
hanen, Voss—Bergen og Lillestrom—ITamar, med-
forte at det ogsa under og umiddelbart etter krigen
ble apnet elektrisk drift pa flere av vare baner,

Med tilstrekkelige bhevilgninger har NSB i dag
kapasitet til a elektrifisere ¢a. 100 km bane pr. ar.
Bevilgningene har imidlertid ikke dekket utgiftene
til mer enn ca. 60 km bane pr. ar.

Tabell nr. 31, side 69, viser de elektrifiserte strek-
ningers driftslengde de sencere ar samt energifor-
bruket og dets kostende for drift av de elektrifiserte
baner.

Den elektrifiserte driftslengde utgjorde ved ut-
gangen av 1957—58 ca. 33 % av den samlede drifts-
lengde. Fordelingen av elektrifisert driftslengde bane-
og distriktsvis, er mntatt 1 tabell nr. 17, side 61,

Arbeidet med den videre elektrifisering gar jevnt
framover. I desember 1957 ble strekningen Tonsberg
—Drammen (63 km) med sidelinjen Skoppum—
Horten (7 km) apnet for clektrisk drift. Strekningen
Ski—Myvsen—Sarpshorg (81 km) er ogsa apnet for
clektrisk drift, men dette var forst i innevierende
termin 1958—59 (desember).

Ved utgangen av 1958 gjensto folgende strekninger
av den 11952 vedtatte elektrifiseringsplan:
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1. Hokksund—Hegnefoss ... ... ... 54 km
2. Oslo—Roa—IHenefoss, Grefsen—Alnabru

0g Roa—Faren ..o coeies s ssaias 104 km
3 Honeloss—NV088: ios o v sommsmm s o o 295 km
4. Jaren—Gjovik ... 52 km
5. Hamar—Dombas—Trondheim ........ 427 km
117 o1 Ry R S s oo 932 km

Arbeidet med elektrifiseringen er kommel godl i
gang pa strekningen  Hokksund—Hgnefoss, hvor
clektrisk drift ventes satt i gang hgsten 1959,

Pa strekningen Oslo—Roa—Ilgnefoss er maste-
reisingen begvnlt.,

Planleggings- og stikningsarbeider pagar pa strek-
ningen Honefoss—Voss, slik at det videre arbeid
kan pabegynnes nar ytterligere bevilgninger blir gitt.

Pa strekningen Sandvika—Asker er ledningsan-
legget blitt utvidet og ombygget ctter hvert som
arbeidet med dobbeltsporet har gatt fram.

[ desember 1957 ble en transformatorstasjon satt i
drift for stremforsyning av strekningen Tonsberg—
Drammen. Transformatorstasjonen fjernstyres fra
omformerstasjonen for strekningen Tensberg—Iid-
anger og trenger saledes bare periodisk tilsyn. Fjern-
styringen foregar over 2 trader i telefonkabelen mel-
lom de to stasjoner. Pa dette tradparet fjernstyres
i alt 9 brytere i transformatorstasjonen. Dessuten
overferes 1 oalt 10 maleverdier pa det samme trad-

Fig. 12. Utviklingen i elektrifiseringen
ar driftsbanene.
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paret. Fjernstyringen har na vart 1 dreift ca. 1 ar
og har hele tiden virket tilfredsstillende,

En omformerstasjon ved Honefoss for streknin-
vene Hokksund—Hoencefoss og Honefoss—Gulsvik er
pa det nermeste bygningsmessig ferdig, Den elek-
triske montering vil bli utfert 1 1959. Dessuten er
arbeidet med en ny omformerstasjon for streknin-
gene Oslo—Roa—Honefoss og Roa—Gjavik satt i
gang,

I juli 1957 ble Skollenborg transformatorstasjon
tatt i bruk igjen etter hel modernisering og om-
byvgging. Denne stasjon skal fjernstyres fra Norda-
gutu omformerstasjon, samtidig med at en del kon-
taktledningshrytere pa strekningen  Nordagutu—
Drammen vil bli fjernstyrt.

Fjernstyring av kontaktledningsbhrytere elableres
for ¢vrig pa alle strekninger som elektrifiseres. Dess-
uten blir slik fjernstyring etterhvert innfort pa tid-
ligere elektrifiserte strekninger, Lokalisering av feil
pa clektrifiserte baner foregar raskt og effektivt med
fjernstyrte brytere. Dessuten blir ledningsavdelin-
genes arbeid effektivisert ved at utkopling av kon-
taktledningene kan forega uten tidsspille, idet man
derved sparer den Lid det tar nar bryterne skal be-
tjenes manuelt etter telefonordre,

Pr. 30.6.58 hadde Statshanene i alt 1 kraftstasjon,
7 transformatorstasjoner og 14 omformerstasjoner
i drift. Herav er 11 omformerstasjoner bygget i fjell
i henhold Ll lov av 25.6.48. Av disse er 10 utstyrt
med transportable omformeraggregater.

Den overveiende del av den energi som brukes
Lil elektrisk jernbanedrift, kjopes som trefase-energi

fra den vanlige elektrisitetsforsyning og omformes
Lil enfase-energi med lavt periodetall. Av tabell nr.
34. side 69, ser man at energiforbruket 1 1957—58
var 170 mill. kWh enfase.

Fra de omformerstasjoner som er tlknyttet Ost-
landets Samkjoring, er det levert 116 mill. kWh
enfasckraft (inkl. alt biforbruk), svarende til 140
mill. kKWh innkjept trefasekraft. Totalproduksjonen
i samkjoringsomradet var i 1957—58 13 055.6 mill.
kWh, slik at NSB's uttak fra samkjoringsnettet til
clektrisk banedrift i alt utgjorde ca. 1,07 .

Summen av innkjopt trefasekreaft og produscert
enfasekraft (i enfase kraftverk) for jernbanedriften
utgjorde 1 1957—58 1 all ca. 223 mill. kWh. T hele
landet ble det i 1957—58 produsert i alt 26 512 mill.
kWh, slik at jernbanens forbruk utgjorde i alt ea.
0.84 ¢ av den samlede energiproduksjon i landet.

Som nevnt leveres det vesentlige av enfasckraften
til jernbanedriften fra NSB's omformerstasjoner. |
de senere ar har man for omformerstasjoner bare
bestill transportable omformeraggregater, 1 alt 18.
Disse bestar av 3 vogner. Pa den forste vogn finnes
en trefase-transformator med tilbehgr og en hoved-
bryter. Pa vogn nr. 2 finnes enfase-transformatoren
saml startutrustning og vern for selve omformeren
som ¢r plasert pa vogn nr. 3. Omformeren kan levere
5800 kVA kontinuerlig, 7200 kVA i 10 minutter og
8000 kVA 1 6 mmulter.

Omformerne er oppstilt pa jernbanespor i omfor-
merstasjoner innsprengt 1 fjell. T hver omformer-
stasjon er det som regel plass til 2 transportable
omformere,

Omformerstasjon 1 fjell.
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Ovenfor er imntatl ¢t foto av en transportabel
omformer i en av vare omformerstasjoner. Som man
vil se, er tunnelen helt utstept og det er lagl stor
vekt pa at anlegget skal ha en tiltalende karakter.
I tillegg til oppstillingstunnelene finnes det i om-
formerstasjonen et kontrollrom hvor maskinisten
kan folge driften av omformerstasjonen og tilhorende
kontaktledningsanlegg. Videre finnes det el rom for
16 kV effektbrytere for utgaende linjer. et verksted-
rom og diverse andre smarom,

Foruten de tre vogner som en omformer bhestar
av, disponeres ved NSB ogsa 2 stk, sakalte stasjons-
vogner. Disse inncholder et kontrollrvom og en av-
deling for utgaende 16 kV effektbrytere. Med en av
disse vogner i tillegg il de gvrige 3, kan en trans-
portabel omformer oppstilles ogsa pa steder hvor det
ikke or noen fast omformerstasjon, men hvor pas-
sende trefase-spenning finnes. Det trengs da bare en
enkel beskyttelse mot var og vind. Dette har man
god hjelp av nar en av vare faste matestasjoner
Lrenger storre revisjon, Da kan en transportabel
omformer oppstilles 1 nerheten og overta drifien,

En av de storste fordelene ved at aggregatene er
transportable, er at de kan sta som reserve for hver-
andre. Pa forholdsvis kort tid kan en eventuell
defekt omformer erstattes med en ny fra en av nabo-
stasjonene.

Nar en omformer trenger hovedrevisjon, trekkes
denne inn til NSB's hovedverksted forat arbeidet
kan gjores der. Pa denne maten slipper man a utstyre
omformerstasjonene med kraner og lofteinnretnin-
ger som bhygningsmessig krever stor plass. Herved
er det spart store belop ved bygging av omformer-
stasjoner.

5.3.2. Sikringsanlegg

Bygging av sikringsanlege pa stasjoner som ikke
har hatt eller bare har hatt enklere anlegg, har
pagall i den ulstrekning midler har vart stillet til
disposisjon. Man har ogsa fornyet et par eldre anlegg
med moderne relésikringsanlegg.

Moderne komplette sikringsanlegg gker trafikk-
sikkerheten og fremmer en raskere togekspedisjon.
Anskaffelse av sikringsanlegg virker personalbespa-
rende og har derfor fatt hey prioritet ved fordeling
av de midler som bevilges pa kapitalbudsjettet. Man
har 1 den senere tid vesentlig bygget anlegg ved de
stasjoner hvor man foruten gkt sikkerhel, ogsa opp-
nar storst besparclser av driftsutgifter.

De nye relésikringsanlegg blir bygeet slik at de
senere kan fjernstilles fra en fjernstillingssentral. En
rekke stasjoner kan fjernstilles fra en slik sentral,
hvorved man sparer helt eller delvis betjening pa
stagjonene og vtterligere besparelse 1 driftsutgiftenc
kan derved oppnas.,

Sikring av planoverganger med automatiske lys-
og lvdsignaler eller automatiske vegbommer er megel
viktig for a sikre veg- og jernbanetrafikken.

NSB har flere planoverganger som er manuell
bevoktet. Driftsutgiftene beloper seg til ea. kr. 35—
40 000 pr. anlegg pr. ar, og det ma vel sies a vaere en
meget lonnsom investering om man foretok et kapi-
talutlegg pa kr. 60—70 000 i et nytt automatisk
anlegg. Man kan spare de arlige utgifter til hevokt-
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Lyvd- og lysvarslingsanlegy ved planovergang.

ning. samtbidig som man far storre sikkerhet ved al
togene besarger automatisk hetjening av veghoms-
nene,

Stalens vegvesen yter i fleve tilfelle bidrag til sik-
ring av planoverganger, og Here anlegg bekostes hell
eller delvis av kommune og cller private.

Arbeidet med sikring av planoverganger er i ter-
minen kommet godl 1 gang, og i kalenderaret 1958
er det tatt i bruk omkring 35 antomatiske vegsik-
ringsanlegg.

I terminen 1957—58 er folgende typer og antall
komplette sikringsanlegg tatt i bruk, i alt 17, ved

slasjonene:

Rastad

Lo 144

Bryn Sandefjord
Nittedal Jaberg
Hvalstad Lauve
Viestfossen Hovin
Darbu Ler
Krekling Kval
Skoppum Dalane
Stokke

Iinkle sikringsanlegg, i all 6. ved stasjonene:
Amol Soknedal
Stensh Voss

Haltdalen Bryvne

Dessuten er ogsia folgende anlege tatt 1 bruk i
lerminen:
6 fjernstilte elektriske handsignaler
12 antomatiske vegsignalanlegg
3 automatiske vegbomanlegg
5 manuelle veghomanlegg for elektrisk <lrifl
Det er i tillege til ovenfor nevnle, ogsa utfert en
rekke mindre arbeider,
Pr. 30.6.58 var folgende antall og typer sikrings-
anlegg i drift ved Statsbanene:
152 komplette sikringsanlegg (ekskl blokkposter)
75 enkle sikringsanlegg
T8 fjernstilte clektriske handsignalanlegg
76 automatiske vegsignalanlegy
14 manuelle vegsignalanlegy
80 manuclle veghomanlegg
14 automatiske veghomanlegg



137 km bane er utstyrt med manuell linjeblokk
76 km bane er ulstyrt med automatisk linjeblokk
1 fjernstyringsanlegg i Lierasen (fjernbetjent fra
Spikkestad st.)

5.3.3. Svakstremsanlegg

En rasjonell jernbanedrift setter store krav il
bedre telekommunikasjoner og andre svakstroms-
anlegg.

Ved elektrifisering av vare baner blir de gamle
luftlinjekurser erstattet av jordkabelanlegg, og disse
blir sa rikelig dimensjonert at man far til disposisjon
et storre antall samband og trader til andre formal.

For eldre anlegg okes antall samband ved a an-
skaffe kanalsystemer. Ved et 12-kanalsystem  far
man 13 samband pa en fysikalsk linje.

Uthygging av jernbanens fjernskrivernett er ogsa
ngdvendig for a oppna en rask og sikker ekspedisjon
av skriftlice meldinger, f. cks, soveplassbestillinger
og telegrammer. NSB hadde Lidligere morsetelegraf
som pi grunn av foreldelse ble slovfet, og telegram-
mene ble ckspedert pr. telefon. Fjernskriverne er-
statter na for en stor del morsetelegrafen, og man far
skriftlige meldinger, hvorved misforstaelser som kan
oppsta ved telefonering av telegrammer, kan unngas.
Ved bruk av fjernskrivere blir telefonlinjene avlastet
sit det blir lettere a fa forbindelse. Dessuten blir
ventetiden kortere.

Sclektortelefonanlegg, hvor man pa en telefonlinge
med mange telefonapparater kan ringe opp bare ett
apparat hver gang, erstatter de navierende koderin-
gingssystemer, hvor alle apparater pa vedkommende
linje ringer selv nar bare ett apparal skal ringes opp.

Hoevttalende telefoni kan pa mange steder viere
arbeidsbesparende, f. cks. pa godshus, og hoyttaler-
anlegg er na 1 bruk pa stasjoner. skiftetomter og i
tog for a gi meldinger og opplvsninger.

FFor a kunne avvikle telefontjenesten pa en rask
og tilfredsstillende mate, er det nedvendig a ha
telefonsentraler med  tilstrekkelig kapasitet, Den
viktigste telefonsentral er pa Oslo ©. Denne sentral
formidler alle telefonforbindelser pa jernbanenettet
mellom de fleste baner, Oslo tli.\ll'ikl\;ll[IIIillisl|‘:|.~aj|;1|_
Oslo 0. og Hovedstyrets kontorer. Telefonsentralen
pa Oslo 9. er av eldre utforelse, og alle utvidelser
som kan gjares, er utfort, Den ma derfor snarest
erstattes med en ny sentral. Det har viert vansker
med a skaffe nye lokaler for sentral, idet disse lokaler
ikke ma bli berort av Oslo Sentralstasjons planer,
Lokaler er na reservert 1 Tomtekaia 21, og nv sentral
vil bli hestilt.

I aret 1957—58 er kabling av luftlinjeanleggel pa
Vestfoldbanen fullfert. Det omfatter strekningen
Tensberg—Drammen (63 km), hvor det i samarbeid
med Telegrafverket er lagl og montert el felles kahel-
anlegg, NSB's andel er 38 kabelpar.

Som et ledd 1 fornyelse og utvidelse av det gamle
sumbandsnett pa Drammenbanen, er det pa strek-
ningen Asker—Drammen (30 km) lagt og montert
en 24 pars telefonkabel,

Tilvekst av kabellinjer i terminen utgjor 3114
sambandskilometer, Dessuten er det pa strekningen
Ski—Sarpshorg lagt ned et felles kabelanlegg med
Telegrafverket, som ble avsluttet i desember 1958,

Mellom Larvik og Skien vil sambandsnettet bli
okt til 38 par. Denne nedvendige forekelse er blitt
giennomfert ved at Telegrafverket legger kabler pa
denne strekning.

Av baerefrekvensanlegg har man et nytt 6-kanal-
svstem i drift mellom Oslo 0. og Ski.

Statsbanenes eget fjernskrivernett har i terminen
okt betraktelig. Folgende samband er satt i drift:

Oslo O —Drammen

Oslo @ —Hamar

Oslo @O —Trondheim

Oslo O —Kristiansand—Stavanger

Oslo O.—DBergen

Oslo ;’1.—'.""‘“\'(‘[!'2155!1['I’.‘III'II. 1 Oslogate 3, Oslo
Oslo @ —Statshanenes Reisebyra, Oslo

Dette gir en tilvekst pa 1833 km fjernskriversam-
band.
Pr. 30.6.58 fordeler antall sambandskm ved NSB

seg slik:

28 359 km kabellinjer (inkl. reserve)
13 913 km luftlinjer

6 680 km bierefrekvenslinger

1 969 km fjernskriverlinjer

Selektortelefonanlegget for strekningen Oslo . —

Lillestrom som er nevnt i driftsberetningen for 1956
—57, er pa grunn av stort arbeidspress 1 Oslo distrikl

Utlegning av svakstromskabel Lings linjen
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En av relétaviene for det komplette sikringsanlegg, Loenga <t

enna ikke montert. Et selektortelefonanlegg Stavan-
ger—Flekkefjord er hestilt og delvis leverl.

Av manuelle og automatiske telefonsentraler er
det mgen tilvekst. Antallet er 100 manuelle og 8
antomatiske telefonsentraler. Av telefonapparater er
det 7200 som har tilknytning til sentralbordene,
mens antall apparater ved linjen er 3169. Nve auto-
matsentraler er 1 bestilling for Bergen og Stavanger
for utskifting av de gamle.

Heyvttaleranleggenes antall er okt med 2 og heyt-
talere med 6. Det totale antall stasjonere anlegg
er 233 med 841 hoyttalere,

For a lette samtrafikken Moss—Horten har NSB
sammen med A S Alpha, Moss, anskaffet radiotele-
fonutstyr og satt 1 dreift radiotelefonforbindelse Moss
—Horten—A 'S Alpha’s ferger.

Prover med radiotelefonanlegg fortsetter. Man
soker a komme fram til en brukbar losning for revi-
sjonsvogner og utrvkningshiler for ledningstjenesten.
Man har i drift radiotelefonanlege mellom lokomo-
tiv og konduktarvogn pa Merakerbanen, og mellom
roterende snoplog og skraper pa Nordlandsbanen
samt ved et skifteanlegg ved Grorud verksted.

5. 3. 4. Sterkstromsanlegg

God elektrisk belysning er nodvendig for a fa en
rask og sikker togekspedisjon. Det ma veere tilstrek-
kelig og riktig plasert belvsningsarmatur i ekspedi-
sjonslokaler, godskontorer, verksteder mv. Likesa
ma  plattformer, skiftetomter mv, viere godl og
riktig belyst,
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Ved elektrifisering av vare baner blir belysnings-
anleggene pa plattformer og tomter utstyrl med
moderne belysningsarmatur og bedre Ivs enn Lid-
ligere, og det er absolutt nedvendig a bedre helys-
ningen pa eldre stasjoner,

I budsjettaret 1957—58 har stasjonene Grong,
Mosjocn og Mo i Rana i Trondheim distrikt og alle
stasjoner pa Ostfoldbanens ostre linje i Oslo distrikl
fatt innlagt ny tomtebelysning. Man bruker fortsall
natrivm-flomlys pa tomtene og lysrar pa plattfor-
mene. Natrinmlys blender ikke det kjgrende perso-
nale, og gir en jevn og god belysning. Det gir ogsa el
stort lysuthytte i forhold til den effekt lampen tar.
Natrinmlys er mindre egnet til belysning av platt-
former og andre steder hvor publikum befinner seg,
da det gule lyset har en uheldig virkning pa ansikls-
fargen.

Av storre anlegg som er utfort, har man pukk-
verkene ved Onsgy, Hol og Evanger, transformator-
kiosk 1 Andalsnes, garasjeanlegg i Alesund, hedrifts-
kjokken pa Oslo 0., velferdshyeg i Kongsvinger og
flere stasjonsbyygg,

I samband med rasjonalisering av il- og gods-
ckspedisjoner blir Ivsanlegegene modermisert, Man
har f. cks. ved Oslo O, godsekspedisjon installerl
lvsroranlege med plastfolier som nedforet tak. Detle
vil man se av folo nederst pa side 47,

[ byggene for Jernbaneskolen og Stavanger slasjon
er de elektriske installasjoner under utferelse.

Monteringen av varmeelementer for smelting av
st 1 sporvekslene fortselter,



5. 4. Drift og trafikk

En viser Ll hovedavsmitt 3 og 4. hvor henholdsvis «Drifts-
ylelsenes og «Trafikkytelsenes ved Statsbanene er behandlet
sierskill.

5.4.1. Togordningen

Det foretas ikke saerlig mange endringer i tog-
ordningen for hverken person- eller godstrafikk fra
den ene rutetermin il den andre.

Av de viktigste endringer som er foretatl i tep-
minen 1957—58, kan nevnes:

Det ble jgangsatt kjering av nye hurtiggaende
persontog mellom Oslo . og Hamar og mellom
Oslo 0. og Gjovik med folgende ruteplan:

Fra Hamar k1. 8,18 til Oslo €. k1. 10,13,

Fra Oslo €. kl. 17.45 til Hamar kl. 19.38.
Kjoringen tok til 2.6.57.

Fra Gjevik kl. 7,30 til Oslo @. kl. 9.50.

Fra Oslo . k1. 17,55 til Gjevik kl. 20,15.
Kjeéringen tok til 2.9.57.

Dessuten ble det igangsatt Kjoring av nytt lokall
togpar mellom Trondheim og Stemkjer fra 2.6.57.

Pa Merakerbanen ble fra sistnevnte dato samtlige
persontog kjort med diesel-motorvogner i stedet for
som tidligere med damplokomotiv og materiell.

5.4.2. Uhell og ulykkestilfelle

Uhells- og ulvkkesstatistikken viser at jernbanen
er et sikkert framkomstmiddel, Kravene Uil en sikker
avvikling av toglrafikken settes hoyt og fordrer
ngyvaktighet og ansvarsbevissthet 1 den enkeltes
arbeid innen alle tjenestegrener.

Tabell nr. 11 viser antall omkomme ved togdriften
i de senere ar,

Ser man antall omkomne reisende pr. 100 mill.

Tabell nr. 11. Ombkomne reisende, tjenestemenn me.

(k. reisends
P 100 il

Omkomne
A Tienesie- (TCTE

L el menn forstaend gt prrsankin
1919—30 1) 5 T 21 0.5
1950—a1 18 4l 13 10 1.18
1951 —52 i T 20 32 032
1952—353 1 b 10 21 0,20
1953—51 ) ] 22 3 .33
1951—35 | 2 23 21) 0.25
1955—56 3 1 12 14 0,19
149456—57 5 ) 21 29 017
1957 —58 2 i 17 25 0.15

personkm  for 9-ars  perioden  1949—-50—1957—58
under ett, blir forholdstallet 0.38. Del vi sioat en
reisende under disse forhold vil kunne reise 267 mill.
kim eller ea. 6600 ganger rundt jorden for det vil
inntreffe en togulykke med dodelig utfall. Dette
ville nodvendiggjore ca. 550 ars sammenhengende
togreise med hurtigtog.

Tallet pa omkomne utenforstaende omfatter blanl
annet omkomne ved planovergangsuhell og ved ulov-
lig ferdsel pa linjen. Ved i alt 50 uhell pa planover-
ganger i aret 1957—58 omkom 10 personer, og 7 per-
soner ble alvorlig skadet, T fig. nr. 13 og 14 har man
framstilt grafisk uhellene pa planovergangene i etler-
krigstiden.

Av de 50 uhell skyvldes 12 tilfelle at det ikke har
vierl stanset for radt lys i vegsignalene,

Politiet har bgtelagt 11 og gitt advarsel til 6 bil-
forere for ikke a ha fulgt gjeldende trafikkregler.
I vtterligere 6 tilfelle er det bevist at det har viert
utvist uaktsomhet.

Selv om det 1 mange tilfelle er den vegfarende som
ved sin uforsiktighet forarsaker uhell ved planover-
ganger, vil arbeidet med a sikre flest mulig planover-
ganger ha hey prioritet i tiden framover. Det kan
nevnes at det i kalenderaret 1958 er sikret ca. 30
planoverganger. Det er imidlertid  bevilgningenes

Fig. nr. 13. Antall skadede og omlomne ved
n'l'!n‘l"”l \*‘l"l’iI f‘!ﬂ”{”'l"f'gﬂ”:‘;\"r.
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Fig. nr. 14, Antall whell ved planoverganger,

60

ANTALL

~ @
+ T
o~
T
o o
- -

1948-49
1949-50
1950-51
1951-52
1952-53
1953-54
1954-55
1955-56
1956-57
1957-58

storrelse som 1 stor utstrekning avgjor hvor hurlig
ulthyeeingen av sikringsanleggene ved planovergan-
vene kan forega.

Det er i lopet av de siste 8 ar investert om lag
kr. 2,5 mill. av jernbanen og vegvesenet il sikrings-
anlegg ved planoverganger. Investeringene vil imid-
lertid forst fa sin fulle verdi om de vegfarende res-
pekterer signalene og sperringene ved planovergan-

agene.

5. 4. 3. Takstpolitikken

[ takstpolitikken har man ett av de viktigste
midler til a oppna en hensiktsmessig trafikkdeling
mellom  jernbanen og andre transportmidler. Ved
hjelp av takstfastsettelsen kan man 1 stor utstrek-
ning lede transportene til det transportmiddel som
har starst forutsetninger for a ta seg av disse.

Hovedretningslinjen for takstpolitikken ma viere

L. at man gar bort fra verditakstsystemet og byg-
wer takstsystemet pa transportkostnadene,

2. at takstfastsettelsen gjares elastisk pa konkur-
ransemessig grunnlag.

Man bor imidlertid ga lenger enn bare a bygge
pa jernbanens transportkostnader for hele nettet sett
nunder ett. Skal man virkelig oppna den trafikkdeling
mellom  jernbanen og andre transportmidler som
man tilstreber, bor man ogsa ha muligheter for, der
forholdene tilsier det, a bygge takstene pa kostnads-
forholdene for de enkelte banestrefninger, dvs. ad-
aang Ll a avvike fra enhetstakst-systemet. Hvis det
av samfunnspkonomiske hensvn er onskelig a gl
trafikantene transportsubsidier pa visse strekninger,
bor dette skje ved tilskudd fra statsmyndighetene
for denne bestemte banestrekning. T motsatt fall
vil dette fore til uklarhet i prinsippet om kostnads-
ansvar for NSB.

Det navarende stive takstregulativ gjor det meget
vanskelig for jernbanen a oppna en storst mulig
kapasiletsutnyttelse av del transportapparat man
har., Under spesielle driftsforhold, f. eks. tilbake-
kjorimg av tomvogner pa strekninger hvor gods-
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transportene overveiende gar i en retning, eller nar
transportmengdene er sma pa bestemte tider av aret,
hurde jernbanen ha anledning til a tilby spesielt lave
fraktsatser pa disse strekninger eller under disse
«lavkonjunkturers for a beskjeflige noe av den
ledige kapasitet. Det gir takstregulativet, slik be-
stemmelsene na er. liten adgang til. Vognene ma
derfor ga tomme Lilbake eller sta stille, og det er
hverken bedriftsskonomisk eller samfunnsekonomisk
pnskelig. Det ma derfor apnes muligheter for en
storre elastisitet pa konkirrransemessig grunnlag i
takstfastsettelsen, slik al man har muligheter for
a konkurrere ogsa under slike spesielle driftsforhold.

Ut fra det nevante prinsipp om al takstpolitikken
skal lede til jernbanen de transporter som jernbanen
er best egnet for, ber man ikke opprettholde en
sterkere takstdegresjon over lange transportavstan-
der enn kostnadsforholdene og konkurransen tilsier.
Det samme synspunkt ber ogsa fore til en forheyelse
av minstetakstene, spesielt for vognlaster, idet gods-
transporter over meget korte strekninger oftest vil
viere en darlig forretning for Statsbanene.

Jernbanen er etter sin natur spesielt egnet for
tungtransport og massetransport. Disse bor derfor
i stor utstrekning ledes til jernbane giennom diffe-
rensiering av takstene etter mengde. slik at f. eks.
vognlasttakstene holdes betvdelig lavere enn stykk-
godstakstene, at man innforer 15-tonns takster som
er lavere enn 10-tonns takster osv, Dette er imidler-
tid avhengig av en standardisering av vognparken
og en heving av sterste tillatte akseltrykk pa tilbake-
liggende banestrekninger etter hvert som disse for-
sterkes.

En revisjon av takstpolitikken krever ogsa en for-
enkling av takstregulativet. Nar det gjelder vogn-
laster, ma man La sikte pa a redusere antall klasser
mest mulig. Man ma ogsa komme fram til en rikti-
gere oppbygging ved en revisjon av beregningene
av takstandelene for terminalbehandling og fram-
foring.

Skal takstpolitikken kunne bli et virksomt mid-
del, ma Statsbanenes ledelse gis en adskillig friere
stilling 1 takstpolitiske sporsmal enn forholdet er
i t|:lj.:, Det er derfor en 1Il’lillgl‘|.‘~'(' og el krav, hvis
hedriften skal drives etter bedriftsokonomiske ret-
ningslinjer, at bedriftens ledelse far myndighet til
takstpolitiske tiltak innen en forholdsvis vid ramme.

Gjennom  en  takstpolitikk etter bedriftspkono-
miske retningslinjer vil man ogsa ha lagt grunnlagel
for en effektivisering av salgsarbeidet ved NSB. Del
er farst 1 de senere ar at man kan si det har verl
aktuelt a drive direkte salgsarbeid for jernbanetrans-
portene. Del er satt i gang en trafikkverving, og for
framtiden ma det bli aktuelt a intensivere salgs-
arbeidet vesentlig. Jernbanen har her store mulig-
heter 1 det omfattende nett av jernbanestasjoner
som er spredt utover landet. Malet ma viere a gjore
hver stasjon til et effektivt salgsapparat for jern-
banetransporter. Man ma arbeide videre for a gjore
alle jernbanens folk bade service- og salgshevisste.

Hva spesielt angar persontalkstene, skal man an-
fore |'u]_‘.El'I|1||':

Pa grunn av stadig stigende utgifter har det etter
krigen viert nedvendig a regulere persontakstene



oppover for mest mulig a kompensere kostnads-
stigningen.

Konkurransen fra turbiler og fly og det stigende
antall motorkjoretover infliverer @ hoy grad pa jern-
banens persontrafikk. Det antas at jernbanen fort-
satt vil fa store vansker med a bheholde den trafikk
den na har. Under disse forhold kan takstforhoyelser
ikke synes tilradelig, Man finner imidlertid a matte
reence med at kostnadsnivael innen samferdsels-
sektoren fortsatt vil stige og betinge en alminneliy
takstforhoyelse. Hovedstyret foreslo derfor i sitt
budsjettforslag for 1959—60 en takstoking i for-
bindelse med personteafikken, men detie forslag ble
ikke imotekommet av Regjeringen. Avslaget var he-
grunnel i de prisstabiliserende tiltak som ble gjen-
nomfort varen 1959,

Med de stigende vansker jernbanen har for a
hevde seg i den skarpe konkurranse med de andre
samferdselsmidler innenfor persontrafikken, er del
na mer enn noen gang nodvendig o mtensivere
persontrafikkvervingen og uthygge salgsarbeidet ved
slasjonene og reisehyraence,

5.4. 4. Persontakstene

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

Man gjor oppmerksom pa al klassehetegnelsene i
persontrafikk ble endret fra 3.6.56 og at man neden-
for har anvendt den terminologi som gjelder fra
nevite dato. Endringene hadde ingen konsckvenser
av takstmessig art:

Ingen endringer i persontakstene i terminen 1948
—49.

Fra 1.749 ble takstene for reisende og reisegods,
manedshilletter og ukekort forhevet med ca. 15 % .

Fra 1.7.51 ble takstene for manedsbilletter og uke-
kort forheyet med 25 % og takstene for soveplass-
billetter forhoyet til kr. 12 for 2. ki, kr. 24 for 1. kl.
og kr. 48 for single. Fra samme tidspunkt ble det
betalt et swrskilt hurtigtogstillegg: ke, 3 for 2. kl.,
kr. 4.50 for 1. kl. og kr. 9 for tidligere 1. kl.

Fra 1.5.52 ble takstene for befordring av reisende
med enkelthilletter, dobbelthilletter, kuponghbilletter
og billettkort forhpyet med ca. 5 7.

Persontakstene pa 1. kl. er fra 1.10.54 satt ned
med ca. 17 7.

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 sloyfet en den
bestillingsavgift pa kr. 1.00 som 1 visse tilfelle ble
oppkrevet ved hestillinger av soveplass,

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

Ingen endringer i persontakstene i 1956—357.

Fra 1.1.58 ble takstene for manedsbhillelter og
nkekort forhoyet med ca. 15 % for avstander inntil
40 km og med ca. 10 7% for avstander over 40 km,

Fra 1.2.58 ble takstene for ledsaget reisegods,
svkler og sparkstottinger forhoyvel med ea. 15 % .
Minstepris for ledsaget reisegods ble forheoyvet til
kr. 1,50, stykktakster for ski og kjelker til kr. 1,50
og taksten for barnevogner til kr. 0,70.

NSB's nye sovevogner er av megel Loy standard,

Godsekspedisjonen, Oslo ),




5.4.5. Godstakstene

Man skal nedenfor gi en oversikl over endringer
av godstakstene siden 1948:

I terminen 1948—49 var det ingen endringer.

Fra 1.749 ble takstene for hefordring av gods
(unntatt ilgods og ckspressgods) forhevet med ca.
15 Y.

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

Fra 1.6.51 ble takstene for vognlastklassene 7, 8,
9 og U forhoyet med 15 % . Fra samme tidspunkt
er prosentnedsetielser og klassenedsettelser for samt-
lige vognlastklasser slavfet.

Fra 15.8.51 ble takstene for fraktstykkgods i klasse
3 for alle avstander over 200 km, forhgyet med 15 97,

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

Fra 1.7.52 ble godstakstene forheyvet med 15 % .

IFra 15.4.54 ble det innfert en generell nedsettelse
pa 15 % for styvkkgodssendinger nar fraktberegnings-
vekten er minst 2000 kg,

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

Fra 1.1.56 ble takstene for il- og fraktstykkgods
saml ckspressgods forhevet med ca. 10 % . Videre
ble det gjennomfert en justering (forheyelse) av
enhetstakstene for fraktgods i vognlaster pa avstan-
der over 500 km, samt en justering av enhetstakstene
i vognlastklasse 4 pa avstander 101—300 km.

Fra 1.7.56 ble takstene for il- og fraktstyvkkgods
(herunder pakkegods og ckspressgods), ilgods i vogn-
laster og levende dyr forhgyet med gjennomsnittlig
ca. 5 Y. Fraktgods i vognlaster ble fra samme dato
forhgyet saledes: Vognlastklassene 4—6 med gjen-
nomsnittlig ea. 3 % . Vognlastklassene 7T—1U med
giennomsnittlig 5 % .

Minstefrakten for il- og fraktstykkgods (unntatt
pakkegods) ble forheyet fra ke, 2 til kr. 3.

Minstefrakten for ilgods 1 vognlaster ble forhgyet
fra kr. 60 til kr. 70 pr. vogn og fraktgods i vogn-
laster fra kr. 50 til kr. 60 pr. vogn. Dessuten ble
giennomfert visse reguleringer oppad av endel av-
gifter, bl a. «n betales-tillegget som ble forhgyet fra
kr. 0,50 til kr. 0,60.

Godstrafikken 1 1957—58 viser nedgang i forhold
til 1956—57.

Den samlede nedgang i transportmengde (ekskl.
malm Ofotbanen), utgjer for tidsrommet juli 1957—
juni 1958 8,5 % . Herav er ilstykkgods gatt ned med
34 7, fraktstykkgods med 8 %, ilgods i vognlaster
med 1,5 % og fraktgods i vognlaster med 8.9 % .

For a vise utviklingen av godstransportene i de
siste 7 budsjettar, folger nedenfor en oversikt over
den samlede transportmengde (ekskl. malm Ofot-
banen), alle tall i tusen tonn:

1151-52 Hh2-a 195:3-54 145 4-00 18GG-06 15T 1UHT-558

6528 528 H504 H8US 5900 A6 H208
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Som det framgar, var transportmengden stgrst i
1951—52, mens bhudsjettaret 1952—53 viser en rela-
tivt stor nedgang. Arsaken til denne nedgang 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
hevirket okt konkurranse fra bilenes side.

5.4. 6. Statsbanenes bildrift

Statsbanenes bildrift omfatter de egentlige bil-
ruter, godsutkjgringer og godsbilruter. De sistnevnte
avvikler stykkgodstransporter mellom visse stasjoner
og erstatter saledes spesielle togpar. 1 det folgende
skal man behandle den cgentlige bilrutedrift samt
sodsutkjeringene og godsbhilrutene hver for seg.

Statsbanenes bilrutedrift bhesto pr. 30.6.58 av 14
driftsenheter, nemlig:

. Rutelengde ' proatingbs
Bilruter

km

Aurskog—Helandsbanens  bileuter ... 2:221
Odal—Eidsvollruta ..o vioiieiaieninss 1 66
Statshanenes bilruter, Kongsvinger ... .. 1 091
Juren—Reykenvik—Hov i Land ... .. .. 85
Lagendalsruta ... ... i 1015
Horten—Tensberg—Larvik . ........... 124
Kroderenrutene ... ... ooiiiiiiia 259
Lillchammer—Dombas  ................ 83
Andalsnes—AXlesund ..., 203
Trondheimsrutene ... . 201
Belbupuby oo s S A G 284
Bilruter 1 Stavanger disteikt ... 700
Bilruta 1 Kristiansand distrikt® .. ... ..., o
Karmayvruta ... oo 7764
DML R A B NS BB oo i Ehons v e S D314

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

2 Dirives for tiden som godsutkjering.

 Inkl. ellavkelirutas (Haugesund—DBg, 322 km ).

8 av bilrutene blir administrert av egen driftshe-
styrer eller tjenestemann med tilsvarende status og
6 av distriktsadministrasjonen.

Rutelengden er i lppet av terminen gkt fra 7750
til 9319 km. Okingen skyldes vesentlig overtakelse
og forpaktning av tidligere private bilruter 1 Nes—
Odal—Kongsvinger—Solpromradet. — De fleste av
disse ruter omfattes av den nye driftsenhet «Stats-
banenes bilruter, Kongsvingers. som ble opprettet
15.8.57.

En av de overtatte ruter i Odal samt de forpaktede
ruter 1 Nes er underlagt Odal—Eidsvollruta.

For avrig er det foretatt mindre utvidelser ved
bilruta Jaren—Rovkenvik—Hov, Trondheimsrutene,
Selburuta og ved bilrutene i Stavanger distrikt.

Av oppstillingen nedenfor framgar hvilke enheter
av bilmateriell som tilhdrte Statsbancnes bilrute-
drift pr. 30.6.50, 1957 og 1958:

e, 300650 Pr. 30,657 Pr. S0.6.58

Materivll

Antall Antall Antall
BUSEE  conamsaes ey 123 225 21
Kombinerte biler ... ... .. 10 11 15
Godsbiler . .......cco. ... 340 Sl Q6
Tilhengervopner . ......... 15 25 27



Av de nve biler er de fleste overtatt fra private
rutebileiere 1 og med overtakelsen av vedk. bilrute.
En del av gkingen i antall biler ma tilskrives at det
pa grunn av ruteutvidelser, ikke har vaert mulig a
bytte ul eldre biler i takt med nyanskaffelser for
fornvelsesfondets regning, noe som driftsmessig og
vkonomisk sett burde veart en forutsetning.

Til fornyelsesfondet ble det i 1957—58 avsatt ca.
kr. 2.8 mill., som praktisk talt i sin helhet er blitt
benyttet til innkjep av chassis og bygging av karos-
serier ved norske fabrikker.

Gjennomsnittsalderen for busser og kombinerte
vogner var pr. 30.6.58 vel scks ar. Ca. 24 (198), var
av arsmodell 1950 eller yngre.

Personalantallet ved bilrutedriften pr. 30.6.57 og
58 framgar av folgende oppstilling:

Persomale Pr. 30.6.57 Pr.s0.6 52
Fast BUEEIY .. comomoms sy ey s 356 357
Stadig tjenestgjorende ekstrapersonale . . 169 222
Sum fasl ansall og stadig lenestgjorende 525 a7h
Sesongarbeidere ... oooiiiiiiiiiiii Bl 35
Sum personale i alt ved bilrutedriften . ... a8l 614

Personalantallet ved bilrutene pr. 30.6.57 og 58
spesifisert pa personalgrupper framgar av félgende
oppstilling:

Personalgruppe Pr, 30.6.57  Pr. 300655
Admimstrasjons- og ekspedisjonspersonale a8 63
Sjafgrer og hjelpere .. ..., 128 155!
Verksted- og garasjepersonale ... ... 95 96
Sum personale i alt ved bilratedriften .. .. 581 614

U Ekskl. personale ved forpaktede ruter,

Etter langvarige forhandlinger mellom Hoved-
styret og Norsk Jernbaneforbund, er det 1 terminen
oppnadd enighet om a ta 1 bruk en ny overenskomst
om lenns- og arbeidsvilkar for personalet ved Stats-
banenes bilruter.,

Trafill:en ved bilrutene viser, som en fglge av de
forctatte utvidelser, en jevn stigning totalt sett i
forhold til forrige termin.

Ved de enkelte ruter har trafikken stort sett en
svikende tendens, noe som ma tilskrives det stadig
dkende antall private kjoretover.

Trafikken i tall for 1956—57 og 1957—58 viser:

1956-57 1957-08
Vognkm persontrahikk ... .. tusen 10985 12 298
Vognkm godstrafikk ........ Lusen 1 886 20401
Antall reiser .. ..ciiiaviaaes lusen 11198 12275
Antall personkm ........... tusen 149 544 160 712
Gods v lonn ..o Lonn 90 298 093 285
Antall tonnkm . ............. Lusen 3 550 3815

[ oversikten er inkludert 342 busskm og 126 000
reisende 1 turbilkjering.

Plassutnyttelsen gikk i 1957—58 ned til 33 % mot
35 i forrige termin,

Utnytielsen av godsvognenes transportevne gikk
likeledes ned fra 53 % 1 1956—357 til 49 % 1 1957—58.

Pa de internasjonale bilrutelinjer (Europabus)
har NSB avviklet sin del av trafikken pa strekningen
Oslo—Goteborg (Malmo) i samkjoring med SJ og
A/B Linjebuss. Pa strekningen Oslo—Karlstad—
Stockholm har NSB samkjort med SJ.

Haukeliruta har fortsatt hatt noe stigende trafikk
og er regnskapsmessig i balanse.

Driftsresultatet for Statsbanenes samlede bilrute-
drift framgar av tabell nr. 12.

Tabell nr.12. Driftsresultat ved Statsh.'s bilrutedrift.

Belop i tusen Kroner

105657 1957-0%
Inntekter persontrafikk ... ... ... .... 14 469 16 001
Inntekter godstrafikk ... .. .. ... . .. 2714 3046
Inntekter, andre ..........co0cvuninn a76 194
Sum inntekter. coiioasiinlieinead 17 5549 19 541
Dialtsutgilter vomivanraianaiaiaiin 15 295 17 345
Avsatt il fornyelsesfond ... ... 2476 2787
Dekning av driftsfondets debetsaldo . . - 205
Swme wlgifter .o o 17771 20 337
Underskudd ved bilrutedriften ... ... .. 212 796

[ driftsutgiftene er tatt med ca. kr. 413 000 som ut-
gjor 3 % rente av den i bilrutedriften nedlagte kapi-
tal, og kr. 165 000 som er andel i sentraladministra-
sjonens utgifter.

Prosentvis utgjeér inntektspkingen 11,3 %, mens
utgiftene, ekskl. dekning av underskudd pa drifts-
fondet, men inkl. avsetting til fornvelsesfond, er gkt
med 14,4 7. Til sammenlikning kan nevnes at antall
vognkm er okt med 11,8 % .

Inntekt pr. vognkm i persontrafikk er gatt opp
fra 132 gre til 135 vre og i godstrafikk fra 150 gre
til 154 ore. Sum inntekt pr. vognkm var 136 gre, det
samme som i 1956—57,

Utgift pr. vognkm var 141 ore, dvs. 3 gre hgyere
enn i foregaende driftsar.

Slik som situasjonen na er med stadig gkende
driftsutgifter og den tiltagende egentransport, har
det til tross for gjennomfering av forskjellige kost-
nadsbesparende tiltak, ikke wveert mulig a bringe
balanse i regnskapet.

Faste anlegg som er fullfort og tatt i bruk i ter-
minen, er el storre verksted og garasjeanlegg i Ale-
sund samt mindre garasjer i Trondheim og Stavan-
ger distrikter og ved Karmoeyruta, Et storre garasje-
anlegg i Svarstad (Lagendalsruta) er fullfert hgsten
1958.

Godsutlkjoringene og godsbilrutene besto av 4 ul-
kjoringsenheter og 7 godsbilruter pr. 30.6.58, nemlig:
Godsuthjoringer:

Statsbanenes biltransport, Oslo, Gadsutkjeringen i Stavanger,

Godsutkjorimgen i Trondheim. Gaodsutkjgringen i Bergen.

Godsbilruter:

Oslo 0.V —Grorud.
Oslo—Langhus,

Gadsbilruter omkring Drammen,
Gaodshilruter omkring Trondheim.
Eina—Skreia/Nygard Bergen—~Garnes,

Oslo (} V.—Asker.
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Goodsbilrate, Lagendalen,

Av godsutkjoringene ble samtlige og av godshil-
rittene 4 drevet med NSB's eget materiell. Derimol
ble tre av godshilrutene drevet av private lastebil-
elere,

Samtlige driftsenheter under gruppen godsutkje-
ringer og godshilruter er underlagt distriktsadmini-
strasjonen i det distrikt vedkommende rute drives.

Pr. 30.6.58 disponerte man 98 godsvogner og 8
tithengervogner ved godsutkjeringene og godshil-
rutene. I tillegg ble det i stor utstrekning benytiel
letevogner.

I terminen ble ea. kr. 110 000 avsatt til fornyelses-
fond. Dessuten er Statsbanenes biltransport. Oslo.,
helastel med ea. ke, 90 000 til renter og amortisasjon
av lanckapital.

Personalantallet ved godsutkjoringene og godshil-
rittene var folgende: Fast ansatte 161 og stadig
tjenestgjorende ekstrapersonale 13. Hertil kommer
leievognsjaforer.

Trafilltallene for 1957—58 viser stigning selt i
forhold til foregaende ar. Utnyttelsen ay transport-
evien ved godshilrutene var 31 70, det samme som i
1956—57.

Driftsresultatet gir ikke det absolutt riktige bilde
av denne sektor av NSB's virksomhet. Med den
nere tilknyvining godsutkjoringene og godshilrutene
har til jernbanedriften sa vel drifts- og trafikkmessig
som gkonomisk, kan driftsresultatet ikke leses di-
rekte fra regnskapence. Man ma ogsa ta hensvn il
de besparelser mvy. kjoringen av godshilrutene forer
med seg saml den trafikkvervende oppgave godsul-
kjoringene har for jernbanedriften,
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Driftsresultatet for Statshanenes samlede godsul-
kjoringer og godshilruter framgar av tabell nr. 13.

Tabell nr. 13. Driftsresultat ved Statsh.'s gods-
wthejoringer og godshilruter.

Belop | tusen Kri

1950-57 1

Inntekter, godshilatene ..o L., a08 a6
Inntekter, godsutkjoringene ... ..., .. 2606 2600
Inntekter, andre ..o 205 213
Swum innlekter . . vimmcas e w ey OOED 3400
Preiftsuteifer ..o . 3580 2566
Avsatt il formyelsesfond FeTiieiE 107 110
Amortisasjon og renler.

Stalshanenes hiltransport, Oslo . 8 0o
Sum driftsutgifter ... .. ... .. 13, 8 3776 3766
Underskudd ved godsutkj, og godshilrutene 157 357

Bortsett fra Statsbanenes biltransport. Oslo. som
inntil 30.6.58 betalte renter og avdrag av lanekapital,
hetaler godsutkjoringene og godshilrutene ikke ren-
ter av nedlagt kapital,

Ved godshilrutene var inntekten pr. vognkm 178
ore 1 1957—58 mot 184 ore foregaende ar. Tilsva-
rende tall for utgiftene var henholdsvis 195 gre og

180 wre.



5. 5. Administrasjon og personale
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5.5.1. Personalpolitikken
Et av de omrader hvor begrensningene 1 handle-
friheten for Statsbanences ledelse best kommer Ll

syne, er lonns- og personalsaker. En storre handle-
frihet for Statsbanenes ledelse ma ikke minst gi sep
nttrykk i storre muligheter for a drive en mer selv-
stendig og aktiv personalpolitikk.Statsbanene ma sa-
ledes fa en friere stilling med hensyn til fastsettelse
av lonninger, ogsa i de hovere lonnsklasser.

Nar det gjelder utvelging og rekruttering av per-
sonale, ma dette fortsatt vies den storste oppmerk-
somhet. Arbeidet med a finne fram til metoder for
hedre personalbedommelse er forlengst tatt opp. og
man haper a kunne komme fram til en tilfredsstil-
lende ordning.

Rasjonaliseringsarbeidet ved NSB har allerede
fort til en betydelig personalreduksjon mnenfor de
enkelte tjenestegrencr saledes at det har oppstatt
noen overtallighet 1 enkelle personalgrupper. Man
har derfor mattet gi strenge direktiver med hensyn
til inntaking av nytt personale. En fullstendig stans
i rekrutteringen kan imidlertid ikke opprettholdes
i lengre tid, bl. a. fordi det vil fere til en uhensikls-
messig aldersfordeling som igjen vil skape vanskelig-
heter i framtiden. Man har derfor gatt inn for a om-
skolere og overfore overtallig personale fra en fje-
nestegren til en annen og a legge forholdene til rette
for visse personalgrupper for a spke seg over i annet
arbeid utenfor Statsbanene. Pa denne mate har man
kunnet innfri det léfte man har gitt personalorgani-
sasjonene om at ingen som er fast ansatt cller er
antatt med fast ansettelse for gye eller er stadig tje-
nestegjorende, skal bli oppsagl som folge av rasjo-
naliseringstiltak, men at personalreduksjonen skjer
ved den naturlige avgang.,

Opplering og trening av personale er en viktig
sak i forbindelse med effektiviseringshestrebelsene,
Oppleringen ved Jernbaneskolen er i vesentlig grad
teoretisk og gir ved siden av den praktiske opp-
laering pa stasjonene, i tog og pa linje et solid grunn-
lag av faglig innsikt i de respeklive li\llt\ltglllltl
Ikke minst gjelder dette opplieringen i sikkerhets-

tjeneste som ma gis en vesentlig del av weren for

NSB's gunstige uhellsstatistikk. Det kan imidlertid
vaere el sporsmal om ikke opplaeringen bor differen-
sieres mer for a holde tritt med den spesialisering
som etter hvert vil tvinge seg fram i etaten. Det
bor i denne forbindelse ogsa foretas en vurdering av
de enkelte fags timetall,

Det bor dessuten overveies om en storre del av
undervisningen kan foregi som praktisk opplering
i forbindelse med effektiv tjenestegjoring, slhik al
aspirantene kan utnvttes bedree 1 oppleringstiden.
Forutsetningen for dette ma viere at Jernbaneskolen
omorganiseres, slik at dens personale foruten a
foresta den forkortede, teoretiske undervisning, ogsa
kan nyttes Gl oppfolging av den praktiske opplering
pa stasjonene,

Men det er etter hvert blitt mer og mer klart at
det innenfor en bedrift som Statsbanence ikke «
nok med den rent faglige opplering. I en rekke
stillinger kreves ogsa spesiell trening i arbeidsledelse,
og det er i hoy grad gnskelig med videretrening i
administrative oppgaver for tjenestemenn bade i de
midlere og heyere sjikt av administrasjonen. Slik
oppliering og trening ma legges opp pa forskjellig
mate all etter hvilken kategori av tjenestemenn del
er tale om, og under hensyntlagen il den bakgrunn
de enkelte grupper har. Det ma viere en hovedlinje
i personalpolitikken at alle grupper som har ledende
arbeid, trenes i arbeidsledelse og administrasjon,
og at man ogsa gjennom kontakt med administra-
tive ledere utenfor Statsbanene (konferanser, kurs
og lign.) far anledning til a skaffe seg impulser og
ideer som kan komme til nytte innen Statshanene,
Man viser til tabell nr. 34 pa side 71, som viser hvor
mange tjenestemenn som i arene 1958—59—1967—68
antas a ville fratre pa grunn av oppnadd aldersgrense
imnenfor de forskjellige tjenestegrener. Hvor stor den
fakliske avgang vil bli, er det ikke ;,mll Ao, men
tallet vil sannsynligvis ligge atskillig hovere enn
tabellen viser. En del tjenestemenn slutter nemlig for
aldersgrensen, gar av med mvalidepensjon eller fra-
trer av andre grunner (frivillig aveang, dadsfall, slutt
ved NSB osv.).

5.5.2. Antall drifispersonale og lennsutgifter til dette

Ved Statsbanenes drift (inkl. bildriften, men ekskl.
jernbane- og elektrifiseringsanleggenc) var det i
1957—58 gjennomsnittlig svsselsatt i alt 25 956 tje-
nestemenn, dvs, en nedgang pa i alt 838 mann sam-
menliknet med 1956—57.

Man viser til tabell nr. 32 pa side 70, hvor det er
gitl en oversikt over antall driftspersonale og lonn
til dette for arene 1949—50, 1956—57 og 1957—58.

Statsbanenes driftspersonale har i 9-ars perioden
1949—-50—1957—58 gatt ned med netto 1331 mann
eller 5.0 % . Hoyeste og laveste gjennomsnittlige
driftspersonalantall i tidsrommet etter 1949—50 fin-
ner vio 1 henholdsvis 1952—53 og 1957—58. Diffe-
ransen (dvs. nedgangen i tiden 1952—53—1957—58)
utgjor 2363 mann (jfr. tabell nr. 15).

Giennomsnittsalderen for alt fast ansatt personale
ved Statsbanene (jernbane- og bildrift samt anleg-
gene), er pr. 1.3.59 434 ar og for ckstrapersonale
41,1 ar. Tabell nr. 14 viser hvordan antall tjeneste-
menn (fast og ckstra) ved Statsbanenes drift fordeler
seg pa Ljenestetid og alder pr. 30.6.58.



Tabell nr. 14. Fast personale og stadig tjenest-
giorende elstrapersonale ved driften pr. 30.6.58,
_J.U.F'n‘ft'“ pa f_;lf'in'.\‘h'f.;rf o alder.

Antall prersonale

Tjeneste Antall personule

Alder

tid Abs.tall pst. Abstall pst.

| i 1 634 6H,7 | 5 - -

Gi— 1) 3 830 15.6 G—10 - =

11 15 a 626 289 11 15 - -
16— 20 5647 23.0 Lti—20 174 0.7
21—25 3 URS 12.6 21—25 I 186 8
230 04 2 26—30 2110 8.6
31—35 37 ] 31—35 3145 12.8
A—a4) | N84 7,7 36—40 4 306 17.5
41—45 1 443 a4 4145 3 815 13,5
Hi—3510) 321 1.3 46— 50 3 544 14,4
al—>55 23 - al—aa 1 933 T3
St 6 3 - 1] 2738 11.2
il 63 - - il 3 2312 4.4
Ht6—70 - - H6—70 282 152
T1—75 - - T1—15 3 -
S 24 350 10,0 Sum 24 550 1000

De totale uthetalte lgnninger har siden 1949—590
steget med kr. 164.8 mill. cller med 74,2 ¢ . Stignin-
gen i lennsutgiftene er derfor en direkte folge av
selve lpnnsutviklingen, idet  personalantallet som
nevnl er gatt sterkt tilhake.

Konduktérer 1 samtale med togekspeditoren,

wn
(R

De totale lonnsutgifter i arene 1949—50, 1956—57
og 1957—58, fordelt pa de viktigste lpnnsarter, fram-
gar av tabell nr. 33, side 70.

Fig nr. 15 viser utviklingen 1 de totale lennsut-
agifter for driftsarenc 1949—50—1957—58.

Tabell nr. 15.

Cijennomsnittlig antall

Fiint st Staddig tjenestgjorend
19449-—50 17 818 0464 27 287
14950-—31 I8 791 N THS 27 HRY
1951 —52 19 00y S 8aY 27 L8
1952-—53 14 382 8037 28 314
1953 —54 14 647 8 atl 28 208
1954—55 14 GsY 7724 27 413
1955—06 19511 7324 27 135
1956—57 200 34N 36 26 794
14957—058 20 4654 D 4NT 25 U056

5.5.3. Lonnsutviklingen

Ved Stortingels vedtak av 1.7.48 ble det innfort
nytt lonnsregulativ for offentlige  tjenestemenn.
Dette regulativ ble gjort gjeldende fra 1.1.48. Gjen-
nomferingen og senere forandringer av regulativel
fram Uil 1956—57 er det gjort detaljert rede for i
Statshanenes driftsheretninger for 1954—55, 1955—
56 og 1956—57. Man skal derfor na bare redegjore
for de endringer som er kommet til i 1957—358.

Fra 1.1.58 ble felgende lennsordning gjennomfart.
Ordningen gjelder til 1.1.60:

a) De for 1. januar 1958 gjeldende tillegg, dyr-
tidstillegget pa kr. 2700, 10 % -tillegget og 4'% 7 -
tillegget innreguleres 1 regulativlennen.

L) Det innferes pa lennsregulativel en ny lonns-
klasse 6 mellom de navierende lonnsklasser 5 og 6.

¢) Det tidligere avansementstillegg gjores om il
et ordinert 5. alderstillegg etter 10 ars tjeneste
(lonnsansiennitel).

) Legnnsklasse 21 1 det tidhigere lonnsregulativ
fores over pa sjefsregulativel. Lonnsklassene i det
tidligere gieldende sjefsregulativ fra og med lonns-
klasse 1 il og med lonnsklasse 6 flvttes en klasse
opp i regulativel,

¢) Tjenestemenn 1 lgnnsklassene 1, 2 og 3 skal
fra det tidspunkt de har fylt 22 ar, gis et antesiperl
alderstillege 1 vedkommende lonnsklasse, dog ikke
ut over stillingens topplenn.

Det antesiperte alderstillegget skal ikke ha inn-
virkning pa kontorassistentenes opprykk til hen-
holdsvis lennsklasse 3 og 4 og heller ikke pa opp-
rvkksordningen fra lonnsklasse 3 til 4 etter 8 ars
lpnnsansiennitet, jfr. punkt f nedenfor,

f)y Den tidligere opprykkingsordning fra lonns-
klasse 3 til 4 utvides til a omfatte samthge tjeneste-
menn 1 stillinger plasert direkte 1 lonnsklasse 3. Opp-
rvkket til lonnsklasse 4 gis etter 8 ars lonnsansienni-
tet 1 lennsklasse 3, safremt de ikke allerede pa for-
hand har en gunstigere oppryvkkingsregel. Disse Lje-
nestemenn gis 1 lonnsklasse 4 det 5. alderstillegg
(Lidligere avansementstillegg) etter vanhige regler,




Fig. nr. 15. Totale lonnsutgifter i tidsrommel
1949358, Jordelt pa de vilitigste lonnsarter. (Se ogsa

Mill. kr. tabell nr, 33, side 70.)
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Diverse lonnsarter.

Overtidshetaling til

fast og ekstra personale.

Statshanenes bideag 1l pensjonskassen

for fast og ckstra personale,

Lonn inkl dyrtidstillegg til ekstrapersonale
(herunder sesongarbeidere).

Lonn inkl, dyrtidstillegg mv,

il fast personale.

1952-53
1953-54
1954-55
1955-56
1956-57
1957-58

@) Tijenestemenn i lennsklasse 4 som enna ikke
har 2 ars lennsansiennitel, skal fra det tidspunkt
de fyller 22 ar, tilstas ot personhig tillegg svarende
il ett alderstillegg. Tillegget faller bort fra det tids-
punkt de opptjener det forste alderstillegget i lonns-
klasse 4.

h) Tjenestemenn i stillinger som er plasert i
lonnsklasse 4. skal fra det tidspunkt de har 4 ars
sammenhengende tjeneste med lonn etter ldgnns-
klasse 4, gis opprykk til lpnnsklasse 5.

Tjenestemenn i lennsklasse 4 som allerede har
automatisk opprykk til lonnsklasse 5 etter gunstigere
regler, skal fortsatt rvkke opp etter disse regler.

Tjenestemenn i stillinger som er fordelt pa lgnns-
klassene 4 og 5 med ca. 45 7 av stillingene 1 lenns-
klasse 5, skal ryvkke opp fra lonnsklasse 4 1l 5 ctter
hovedregelen i forste avsnitt i dette punkt istedenfor
ctter den tidligere fordelingsregel.

Unntatt fra oppryvkk fra lennsklasse 4 til 5 er
tjenestemenn i lonnsklasse 4 som har oppryvkk il
lonnsklasse 4 etter 8 ars tjeneste (lonnsansiennitet)
i lonnsklasse 3.

250 stillinger som stasjonshetjent flvttes opp i
lonnsklasse 5 med titel stasjonshetjent i swerklasse.

i) Stillinger i lonnsklasse 5 og derover flyttes opp
en lonnsklasse. Dette gjelder dog ikke stillinger som
i henhold til punkt h, far opprykk fra lénnsklasse
4 til 5 og stillinger som allerede har aremalsopprykk
fra lonnsklasse 4 til 5.

For aspiranter akes lonnen fra kr. 6900 og kr. 7550.

1) De lennsforheyvelser som folger av punklenc
a—i, skjer 1 to ctapper, slik at halvparten av for-
hgyelsen gis for tidsrommet 1. januar 19586—1. januar
1959 og resten fra 1. januar 1959, Unntatt fra den
ctappevise gjennomfering er de aspiranter som er
nevnt under punkt i.

Med virkning fra 1.1.58 ¢r det foretatt en del jus-
teringer i lonnsregulativet hvorved enkelte stillinger
cller grupper av stillinger er flyttet opp 1 hoyere
lonnsklasser.

Med virkning fra 16.7.58 ¢r tjencstemenn som er
lonnet ctter lonnsregulativet eller sjefsregulativel,
gitt et indekstillegg pa 3.5 % av den uavkortede
regulativlgnn. Tillegget skal — bortsett fra for aspi-
ranter o. I. — minst vaere kr. 24 pr. mnd., men ikke
overstige kr. 50 pr. mnd. For overenskomstlennct
personale som er lonnet i samsvar med statens
alminnelige lonnsregulativ, foretas tilsvarende regu-
lering,

Lonnsutvilklingen ved Statsbanene 1 tiden 1949—
50—1957—58 sammenholdt med den offisielle leve-
kostnadsindeks™ (dvs. pristallets) ntvikling i samme
tidsrom framgar av tabell nre. 16. Som man vil se av
tabellen, er den gjenmomsnittlige nominelle arslénn
(fast lonn —+ dyrtidstillegg) for det fast ansatle
personale ved Statsbanene (jernbane- og bildrift) i
tidsrommet 1949—50—1957—58 steget fra ca. kr. 7400
til ea. kr. 13500 (avrundete tall).

Lennsindeks med basis 1949—50 — 100, blir for
1957—58 ca. 182 poeng. Den offisielle levekostnads-
indeks omregnel til samme utgangspunkt (basis)
viser for 1957—58 152 poeng. Det framgar av tabell-
oversikten at lonnsutviklingen fra 1949—50 til 1954
—55 stort sett har fulgt stigningen i levekostnadene,
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Tabell nr. 16. Lonnsutviklingen ved Statsbanene.

104650 19540 a1 1951 a2

1. Utbetalt lénn inkl. dvr-
Lidstillegg 1l fast ansatt

personale, i alt mill. kr. 132 536 150 163 173 tind

Giennomsnittlig  antall
fast ansatt driftspers,

Cjernbane- og bildeft)y ., 17 818 I8 741 149 094
Ij. 1
3 ;
Ij. 2
Gjiennomsnittlig arslgnn
(avrundel), ke, ........ 7400 S 000 0100
4. Lonnsindeks (basis 1949
—=H=100) oisseia 106 108 1234
5. Levekostnadsindeks
(dvs, pristall for leve-
kostnadene) ........... 100 (N 126

De siste ar, dvs. 1955—56—1957—58, har dog lenns-
okingen for Statsbanenes faste personale viert stgrre
enn det som tilsvarer prisstigningen, nar denne males
ved hjelp av bevegelsen i den offisielle levekostnads-
indeks. Real-lpnnen har med andre ord gill opp
disse arene.

Basisaret 1949—50 cr ot oilkarliy valgl utgangs-
punkt for beregningen av de relative tall, og en vil
reservere seg mol den tolking av talloppgavene at
lonningene til Statsbanenes personale @ nevote ar i
absolutte tall la pa et normalt eller ideelt nivi sam-
menliknet med f. eks. vrkesgrupper innen andre
meringer. Delte ma i stor utstrekning bli et rent
vurderings-sporsmal, hvor ogsa andre forhold enn de
rent lpnnsmessige matte tas i betraktning, Tallopp-
vavene 1 linje 4 og 5 1 tabell nr. 16 gir saledes bare
opplysninger om hvordan de lennstillege som har
viert gitt i tiden 1949—50—1957—58. stiller seg i for-
hold til stigningen i prisnivaecl 1 samme tidsrom,

Tabell nr. 16, hvor det er nyttet gjennomsnitts-
Ltall for alt fast personale, gir selvsagt heller ikke noc
grunnlag for bedommelse av hvordan utviklingen i
lonningene scett 1 relasjon Ll prisutviklingen, har
viert for Ljenestemennene innen de enkelte tjeneste-
grener og lonnsklasser ved Statshanene.

Til sammenlikning med Statsbanenes lonnsindeks
for 1957—58 kan nevnes al en lonnsindeks med
basis 1949 — 100, for voksne mannlige arbeidere i
industrien i 2. kvartal 1958 ligger pa 186, Ogsa ved
denne sammenlikning gjelder den ovenfor anferte
reservasjon med hensyn til valg av utgangspunkt
(basis) for beregningen.

5.5.4. Pensjonister

Antall pensjonister pr. 30.6.50, 30.6.57 og 30.6.58
var henholdsvis 5714, 7740 og 8184.

Utbetalte pensjonshelop  (inkl. dyrtidstillegg) i
hivert av driftsarenc 1949—50, 1956—57 og 1957—58
var henholdsvis kr, 23,2, 55,2 og 62,6 mill. Pensjo-
nene ulredes av Statshanenes pensjonskasser hvis

formue pr. 30.6.58 utgjorde kr. 48,7 mill.
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105203

195354 1954 55 1055 — 56 19057 1965 —o=

194 167 194 479 211 831 235 481 264 G641 276 544
19 3x2 19 647 14 iy 1 =11 20 308 200 38
IR 1 2000 10 s00 11 9y 13 000 13 500
135 135 146 161 176 182
134 136 141 143 [ER] 151

De lppende utbetalinger av pensjoner (inkl. dyr-
tidstillegg') finansieres dels ved personalets egne
mnskudd og dels ved at Statsbanene selv yter et
bidrag. Fra 1.1.58 e¢r personalets bidrag 4 % og
Statsbanenes 2 % av pensjonsgrunnlaget etter det
fra samme datum gjeldende lonnsregulativ, hvori
dyrtidstillegget er innregulert. Dessuten har pen-
sjonskassene rentemmntekter av sin formue som er
anbrakt i verdipapirer. I de ar nevnte inntekter ikke
er tilstrekkelig til a dekke de lopende pensjonsut-
hetalinger, dekkes underskuddet pa Statsbanenes
ordinere dreiftsbudsjett (kap. 1101, post 4).

Antall medlemmer (innskytere) 1 pensjonskassen
var pr. 30.6.57 24 909 og pr. 30.6.58 24 272,

Sum av personalets og Statsbanenes bidrag gikk
ned fra ke, 21,1 mill. i 1956—57 til kr. 20,3 mill. i
1957—58. Nedgangen 1 medlemstall med derav fol-
gende nedgang i bidragene vil fortsette under den
pagacnde personalreduksjon. Samtidig ma man regne
med at antall pensjonister vil stige sterkt i de neer-
mest falgende ar.

Pensjonskassenes regnskapsmessige stilling og re-
sultat pr. 30.6.58 framgar av folgende oversikt for
balansekontoen og taps- og vinningskontoen:

Balanselonto.

TN Kr
Fiendeler
Utlan mot pant i fast clendom ... 22 898
Obligasjoner, aksjer mv. .........0000000. 19 812
Innestaende hos NSB ... ... ... .. 2500
Gieldshrev, Den norske stats husbank ... 3462
T ] O et S by S B 48 672
Forplilktelser
Kapitall cinesns caemenms Sme sy v Fim aws 48 672

U Dyrtidstilleggene ble inntil 30.6.56 finansiert pa swerskilt kapitel
utenom Statshanenes budsjett. Etter 1.7.56 dekkes disse ut-
gifter av Statsbanene pa eget budsjett.



Taps- og vinningskonto. 1000 Kb,
Utgifter
Uthetalte pensjoner, inkl. dyrtidstillegg .. 62 635
Tilbakebetalte bidrag mv. ... ... ... .. 373
BTl = dssaeem das st sd sl s oiinta i 63 008
Iuntelter
Funksjonerenes og Statshanenes bidrag .. 21 287
Renter ... 1532
Underskudd (dekket over kap. 1101, post 4) 40 189
UM = T A S SRR 63 008

Alle pensjonsutbetalinger foregar na over postgiro.
Pensjonsarbeidet er helt sentralisert ved Hoved-
styrets 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-
oppgjor, lonnsoppgaver, postgiroutbetalingskortene
cle. Man regner ogsa med at de fleste omberegnin-
ger vedrerende pensjoner i1 framtiden kan utferes
maskinelt,

5.5.5. Opplering og undervisning

Den faglige utdanning av Staltsbanenes trafikk-
personale er sentralisert ved Jernbaneskolen i 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 har i terminen viert beskjef-
tiget 3 forstelerere og 4 Lerere. Hertil kommer
skolens administrasjonspersonale samt ca. 35 time-
lierere og foredragsholdere som har viert knyttet
til skolen i terminen 1957—58.

I 1957—58 ble det foruten vanlige kurs, holdt et
omskoleringskurs  for  lokomotivstallbetjenter il
clektrotjeneste. T kursel som varte ea. 3Ys maned,
ble 18 aspiranter uteksaminert.

Det er videre holdt forelesninger i sikkerhelstje-
neste for personale i alle tjenestegrener. Likeledes
er det holdt repetisjonskurs 1 sikkerhetstjeneste for
cldre tjenestemenn med patolgende prove.

Nedenstaende oversikt gir et bilde av Jernbane-
skolens kursvirksomhet i terminen 1957—58:

Kourset= varighet  Antall nivksa-
o mnneder (ens) wilnerte elever

Telegrafisthurs . om vv amviisa 7 81
Kondukterkurs ... ... ... 5l 17
Fyvrboterkurs ... ... ..., 6 59
Banevokterkurs . ........ ... 4 103
Sifgrkurs:: scuvevs s e iie s 1 15
Stasjonsformannskurs ... .. 1 42
Stasjonsbetjentkurs  ........ 1 100
Omskoleringskurs for lokomo-

tivstallbetjenter til clektro-

tyeneste s suvsmieniie eivei 3la 18
Tilsammen: o oo sin vebasa 435

I forbindelse med opplaeringen ute i distriktene har
Jernbaneskolen holdt fag- og kunnskapspraver for
i alt 644 tjenestemenn. Herav var det 50 tjeneste-
menmn so ikl\.l' I}('.‘it(] I]]’t}\'(‘]l(‘.

Nar det gjelder Jernbaneskolens lokaler i St. Olavs
gate 4, er forholdene uforandret. Man kan imidlertid
na pyne en lysning, idet hygningsarbeidene med den
nyve jernbaneskole er kommet godt i gang, Gar all
ctter forutsetningene, regner man med a kunne
flvtte inn i nyve lokaler varen 1960,

Ved Administrasjons- og personalavdelingen har
det 1 driftsaret 1957—58 viert beskjeftiget en under-
visningskonsulent og en sekretaer som har arbeidel
mod oppleringssporsmal. Arbeidet dreier seg hoved-
saklig om vidercutdannelse. Av fullferte oppgaver
kan nevnes:

1. Et trenings- og funksjonsprogram for verks-
mestre ved verkstedet Grorud, og det samme for
2. Stasjonsmestre i Hamar distrikt.
Begge or langsiktige programmer, som bl. a. har
tatt sikte pa a
a) fastlegge verksmestrenes og  stasjonsmestrenes
organisasjonsmessige stilling,
by bedre kommunikasjonsforholdene,
¢) kartlegge arbeidslederoppgavene  (lederfunksjo-
nene),
d) fastlegge ansvars- og myndighetsforholdene,
¢) klarlegge opplaeringshehovene og utarbeide opp-
Leringsplan.
Liknende programmer ble i driftsaret pabegynt
\'l‘ll
3. Verkstedet Hamar og
4. Oslo V.. for arbeidsledere i utvendig stasjons-
Ljeneste.
Videre kan nevnes at det for sakshehandlere i
Hovedstyret er utarbeidel kurs i sakshehandling.
2 kurs er avviklet i driftsaret.

5.5. 6. Sosiale goder

I oppstillingen nedenfor er det gitt en oversikt
over noen av de viktigste sosiale utgiftsposter (ekskl.
lénn under sykdom og ferie) ved Statsbanene i hen-

hold til regnskapet for 1957—58:

T kr

Bidrag til pensjonskassen (2 % av regulativ-
lgrimen)) fea N8B! conevan vus cwenmun v 8289
Husleabrd iy . omeg cow cmmmsmn momsmumsne waws 1971
Kompensasjonstillegg® .00 o 0L 748
Bidrag til syketeyged . . ..o0nvnr vvmne e 2 661
Bidrag til arbeidsledighetstrygd ...o0 ... 128
BUPLATIGE o pni suris s smmvassm cimaimse & 5 40
Bedriftslegeordning ... .. . oL 600
Velferdsrom (drift og vedlikehold) . ... .. .. 655
DU sras e i m AT S o S i g s 15 092

' Hertil kommer evenluell  pensjonskassenes  underskudd  (se
tabell nr. 21 pi side 65.

* Kompensasjon for merutgifter for tjenestemenn med forsprgel-
seshyrde som pa grunn av Torflvtning ma fore to husholdninger.
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5.5.7. Sykefravaer og yrkesskadestatistikk'

Det gjennomsnitthige arlige sykefravier pr. tje-
nestemann la 1 1957 pa 17.2 arbeidsdager (mot 16.1
dager 1 1956). Tallene for menn og kvinner var hen-
holdsvis 16,7 og 25.2.

Svkefravaeret utgjor i alt 6,0 % av den totale
arbeidstid. Av sykefravierel utgjer gjennomsnittlig
1.3 dag pr. tjenestemann fravier som falge av yrkes-
skader.

Antall yvrkesskader som medforte fravaer, utgjorde
i 1957 i alt 1631, cller 6.4 skader pr. 100 tjenestemenn
(faste og ckstra). 4 skader medforte doden.

Det samlede fravier pa grunn av vrkesskader ut-

gjorde 1 alt 34 158 dager eller 120 arsverk.

5.5.8. Velferdsarbeidet

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

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

Videre foretas legeundersgkelse vedrgrende inn-
lemmelse 1 pensjonskassen samt periodiske under-
spkelser av syn, horsel og fargesans.

I bedriftslegenes arbeidsoppgaver inngar ogsa in-
speksjon av helse- og sanitwrforhold pa arbeids-
stedene,

b) Arbeidstilsyn og vernetjeneste som henholds-
vis tar sikte pa i se til at Arbeidervernlovens he-
stemmelser er iakttatt pa arbeidsplassene og at de
ngdvendige skritt blir tatt for a forebygge arbeids-
nlykker og helseskader.

Vernetjenesten ved Statsbanence ble etablert i
1951, og det er hittil opprettet i alt 91 verneomrader,
hvorav 5 ved anlegg og ombygninger,

Verneinspektaren har i det forlopne ar bhespkt de
fleste vernceutvalg og holdt orienterende sammen-
komster og kurser med disse pa arbeidsplassen,
Dessuten er utfert en del inspeksjon og gitl visse
palegg.

Det pagar ogsa for tiden underspkelser ved noen
arbeidsplasser med sikte pa a bedre forholdene med
hensyn til stov, larm og gasser.

Den pabegyvnte kursvirksomhet i riktig arbeids-
mate og lofteteknikk, for a seke eliminert en del av
arsakene til visse belastningssvkdommer, fortsetter,

¢) Personal- og velferdsroni. Som et viktig ledd i
velferdstiltakene imngar arbeidet med a skaffe perso-

b Omfatter fast ansalle og stadig enestgjprende ekstrapersonale,

Det nye velferdshypg, Kongsvinger si.

nalet de nodvendige personal- og velferdsrom (her-
under bedriftskafeer, hvorav det for tiden er opp-
rettet ialt 15 stvkker).

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

En del av driftsutvalgenes arbeid bestar 1 a be-
handle forslag til oppfinnelser og praktiske forbed-
ringer.

I 1957 ble det i driftsutvalgene registrert 633
sakshehandlinger, hvorav 291 saker angikk forslag til
forbedringer. 59 forslag ble premiert med et samlet
belop pa kr. 15 400.

¢) Stotte til personalets bolighygging. Det er i
1957—58 i en eller annen form ytt stotte til 12 by gge-
lag med anslagsvis 458 leiligheter samt til 189 enkelt-
byggere. Stetten gis 1 form av utlan av redskap
og arbeidsmaskiner, tilstaelse av frifrakt og frakt-
moderasjon, innkjop av materialer gjennom Stats-
banenes innkjgpsapparat, ekstrapermisjon samt tek-
nisk og administrativ assistanse mv.

f) Andre velferdstiltak. Velferdsarbeidet omfatter
ogsa sosialkuratorvirksomhet, tiltak for a beskjeftige
delvis arbeidsfore og staotte til husmorvikarordning.
Videre stotte til kulturelle og humanitere formal
som faller inn under etatens og de forskjellige funk-
sjomerorganisasjoners virksomhet og som Statsha-
nene som bedrift har interesse av a stotte. Man nev-
ner avholdssak, bedriftsidrett, biblioteker og lese-
vierelser, kunst pa arbeidsplassen osv,



5. 6. Forrdd

5.6.1. Innkjops- og forradsvirksomheten

Statsbanenes innkjeps- og forradsvirksomhet ledes
fra Forradsavdelingen i Hovedstyret, mens en mate-
rialforvalter star for forradsvirksomheten 1 hvert
distrikt.

Distriktsmaterialforvalteren er faglig underlagt
Forradsavdelingen i Hovedstyret, mens han admini-
strativt sett er underlagt distriktsjefen i vedkom-
mende distrikt.

Forradsavdelingen besorger all import til Stats-
banene og en stor del av kjopene innenlands. Dis-
triktene far sine varer gjennom Forradsavdelingen
samt ved egne kjop.

En vesentlig del av behovet for impregnerte sviller
og ferdig tilvirkede trematerialer for gvrig dekkes
av Statsbanenes egne saghruk og impregneringsverk.
Statsbanene eier og driver saledes 1 sagbruk (@ieren)
og 2 impregneringsverk (Brakeroya og Hommelvik).
Havsjoen Sagbruk som inntil 1.7.58 ble drevet av
Statsbanene, er na bortleid og drives i privat regi.

I forbindelse med innkjgpsvirksomheten er det
giennomfert en utstrakt kvalitetskontroll i tilknyt-
ning til Statsbanenes kjemiske laboratorinm. Labo-
ratoriet undersoker og prover alle nye varer for kjop
finner sted, og ferer dessuten stadig kontroll med
de lgpende 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.

Det ble i januar 1958 satt i gang et kurs for lager-
betjenter og forradsaspiranter. Oppleringen foregar
ved at veiledere pa arbeidsplassene tar seg av den
daglige opplering. Den teoretiske undervisning gis
ved Lerebrev som utarbeides ved Forradsavdelingen
i Hovedstyret i samarbeid med Jernbaneskolen. Kur-
sene som er 2-arige skal avsluttes med et forrads-
kurs ved Jernbaneskolen.

Forradsavdelingen anskaffer na uniformer til alt
uniformsberettiget personale ved Statsbanene, For
levering av uniformsom 1 1958 er ogsa alt service-
arbeid i forbindelse med levering av uniformene
overfert til somleverandgren. Distriktenes skredder-
verksteder og uniformslagere skal opphere, og uni-
formene vil bli sendt direkte fra somleverandgren til
tienestemennene. Dessuten er sgmleverandgren pa-
lagt a opprette serviceverksteder i distriktenc.

["ttak av beholdningen for noen av de viktigste
materialer og forbrukssaker (mengde og verdi) ved
driftsbanene framgar av tabell nr. 35 pa side 71.

o

5.6.2. Utvidelser og forbedringer

Da bevilgningene til forradsbygninger hvert ar er
sma, er det lite som kan gjgres for a utvide og
modernisere dem.

Ved Forradsavdelingens Sentrallager har det i ter-
minen pagatt arbeider med utvidelse av verksted-
bhyvgningen.

Materialforvalterens kontorer i Stavanger distrikt
ble 1 forrige termin (1956—57) overflyttet til nye
lokaler ved verkstedet Kvaleberg, Arbeidel med
overflyttingen av materialbeholdningen til de nye
lagerlokaler er na pa det nmermeste avsluttet.

Ved forradet pa Kongsvinger (Oslo distrikt) er det
i terminen blitt oppfert et nytt lagerskur for stang-
jern, bremseklosser, fjerer og stopejern,

5. 6.3. Produksjon

Produksjonen ved Statsbanenes sagbruk wvar i
1957—58 12 380 m* skaret tommer og 4139 m* hov-
let last. Tl sammenlikning nevner man at produk-
sjonen 1 1956—57 var henholdsvis 13 148 m* og
3135 m*.

Dessuten ble det i 1956—57 og 1957—58 ved pri-
vate sagbruk skaret henholdsvis 15739 m* og
14 800 m* tommer som leieskur for Statsbanene.

Statsbanenes sagbruk har i 1957—58 framstillet
28.3 tonn treull. Treullen nyttes bl. a. til grovpussing
av damplokomotiver.

Impregneringsverkene har i 1957—58 behandlet
25 75T m?* sviller, stolper, materialer mv., mens pri-
vate impregneringsverk impregnerte 10 884 m® for
Statsbanene.

Gjennomsnittlig var det i 1957—58 beskjeftiget
138 mann ved Statsbanenes sagbruk og impregne-
ringsverk. Personalantallet i 1956—57 var 142 mann,

5. 6. 4. Forsynings- og prisforholdene

Markedsforholdene i1 1957—58 har stort sett veert
preget av fall i vareprisene. Den stigning som satte
inn under og etter Suez-krisen hgsten 1956, kulmi-
nerte i 1. og 2. kvartal 1957, og fra midten av 1957
har det stort sett vaert noe fall i en rekke varepriser,
Statsbanenes indeks for produksjonsfaktorer utenom
lgpnn falt fra 2. kvartal 1957 til 2. kvartal 1958 fra
132,9 til 95,8 poeng. (1952 = 100.)

Av serlig betydning for Statsbanene er fallet i
prisene pa kull og dieselolje, til dels ogsa stangstal
og stalplater (grove).

Fraktmarkedet har veaert stadig fallende i perioden,
og har nok sannsynligvis nadd et bunniva. Dette er
den vesentligste arsaken til de lave kullpriser.

Statsbanene mottok i 1957—58 i alt 154 239 Lonn
kull. Av dette kvantum leverte USA 85,5 9, Sval-
bard 13.9 7% og Storbritannia 0,6 9. 1 1956—57 var
andelene: USA 85 7, Storbritannia 14 % og Sval-
bard 1 9.

Storbritannias andel har viert stadig avtagende
i de senere ar.

De fallende priser innen stalsektoren har ikke
bevirket kortere leveringstid, snarere tvert om. Pa
grunn av sviktende ettersporsel er stalverkene blitt
ngdt til a dra ut sitt produksjonsprogram til ordre-
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massen or blitt stor nok for lennsomme valsinger,
Fra norsk verk er det i terminen mottatt i all
12500 tonn 49 kgs skinner. Det er 1 1957—58 ilche
hestilt eller mottatt skinner fra utenlandske verk.

Prisutviklingen for kopper er av spesiell interesse
for Statsbanene pa grunn av den pagaende clektrifi-
sering. Det fall 1 prisen en opplevde i 1956—57, fort-
satte utover hgsten 1957 inntil den i februar 1958
nadde et bunniva,

Siden har kopperprisen stadig steget og la ved ut-
gangen av juni 1958 pa ca. £200 pr. tonn, men ved
utgangen av september var den kommet opp i €210
pr. tonn. Denne prisen ligger imidlertid langt under
det en matte betale for kopperet 1 1956—57 da den
en tid var oppe 1 ca. £300 pr. tonn, Det ble i ter-
minen 1957—58. mens prisen var relativt lav, inn-
kjopt 1 alt 345 tonn kopper.

For deler og utstyr til det rullende materiell er det
fremdeles til dels lange leveringstider,

Tilgangen pa sement har vaert tilfredsstillende.

Behovet for tekstilvarer, bortselt fra presennings-
duk, er som tidligere blitt dekket av norsk produk-
.‘\'j{ll].

Det har 1 terminen veaert tilfredsstillende dekning
av behovet for smaremidler og flvtende drivstoffer,
Krisen i Midt-@sten varen og sommeren 1958 forte
ikke til noen stans eller innskrenkninger i oljeleve-
ransene derfra. Krisen forte heller ikke til noen pris-
stigning pa oljeprodukter.

I 1957—58 har Statsbanene kunnet kjope sviller
uhindret av tidligere gjeldende bestemmelser om at
de bare skulle kunne kontraheres i visse «svilledis-
trikter». Det har wviert tilfredsstillende tilgang pa
sviller., Det meste er kjopt hos private svilleprodu-
senter tilsluttet Norges Skogeierforbund, og leve-
ringsavtalen er som fgr sluttet med nevnte forbund.
Prisene har 1 1957—58 nominelt sett veaert de samme
som 1 1956—57. Men da kravene til kvalitel er skjer-
pet noe, betyr prolongasjonen av avtalen i realiteten
et mindre prissenkning. Statsbanene dekker sville-
hehovet fortrinsvis ved kjop av ferdigskarne sviller,
mens kjop av svilletommer reduseres mest mulig.
En soker i stedet a dekke tommerbehovet i form av
ordinert skurtgmmer, da Statsbanene derved pa en
dkonomisk fordelaktig mate oppnar den kvalitativi
sett beste trelast for sine formal. Behovet for spesial-
dimensjoner spkes i storst mulig utstrekning dekket
ved skur pa Statsbanenes cgne saghruk og ved leie-
skur av Statsbanenes temmer ved private saghruk.
Leveransene av skurtommer er i alt vesentlig dekket
av Statens skogforvaltninger. Det er i 1957—58
anskaffet ca. 30 % mindre tommer enn i foregaende
Lermin,

5.6.5. Materialbeholdningene

Statsbanene ma holde til dels omfattende lagre
av mange av sine forbruksartikler. Beholdningen av
kull er fremdeles den starste enkeltposten. Den var
pr. 30.6.58 pa vel 108 000 tonn.' Dette tilsvarer ca.
32 ukers varighet beregnet pa grunnlag av fore-
gaende ars forbruk, men hele 45 ukers varighet ctter
dagens forbruk. Til sammenlikning kan nevnes at

okl e 9900 tonn kullbrikelter,

S8

det samme kvantum i 1956—57 ville ha hatt bare
27 ukers varighet beregnet pa grunnlag av forbrukel
i 1956. Dette viser tydelig ett av resultatene av
«Vekk med dampens-programmet.

Fra 30.6.57 ble det innfort en endring i regnskaps-
ordningen  vedrorende materialbeholdningen, idet
saldo pr. 30.6.57 pa materialbeholdningens regule-
ringskonto ble overfart til materialfondet. Differan-
sen ved lageropptaket pr. 31. 120 mellom koslpris
og ulforselspris som tidligere ble postert til regule-
ringskonto, fores na pa Statsbancnes driftsbudsjett
under kap. 1101, post 5, Prisdifferansckonto ved-
rorende materialbeholdningen, Netto utgift under
denne post utgjorde i driftsaret 1957—58 ca. kr. 0.4
mill,

Den bokforte verdi av materialbeholdningen ved
driftsbanence utgjorde pr. 30.6.57 ca. kr. 178 mill.
mot ca. kr. 172 mill. pr. 30.6.58, dvs. en nominell
nedgang i lagerverdien pa ea. kr. 6 mill. En ma
imidlertid her ha for ove det til dels sterke prisfall
paen rekke viktige varer i terminen (kfr. pkt. 5. 6.4).
Det kan derfor ikke regnes med at lagrene volum-
messig sett er redusert tilsvarende.

Omsetningen over materialbeholdningens konto
i 1957—5H8 var:

THEARE e usi raveviis bz saitas kr. 153 mill.
ANVEENG i woniaivs sem wkia b5 ¢ » 159 mill.
Reduksjon i nominell lagerverdi. . kr. 6 mill,

I terminen 1957—58 or kullbeholdningen steget
med ea. 3000 tonn. Til tross for denne lagerokningen
er verdien av kullbeholdningen pr, 30.6.58 ca. kr.
2.7 mill. lavere enn pr. 30.6.57. Dette skyldes fall i
kullprisene 1 perioden.

Beholdningen av skinner er redusert med ca.
500 tonn i terminen. Dette tilsvarer ea, kr. 0.5 mill,

Beholdningen av sviller er redusert med 16 198
stk.. hvilket ogsa skulle tilsvare ea. kr. 0,5 mill.

Beholdningen av diesclolje er imidlertid okt med
ca. 610000 1. Dette henger delvis sammen med at
oljetankene ble fylt opp i forbindelse med krisen i
Midt-Osten og delvis at det pkte forbruket krever
starre lagerbeholdninger.

Som et ledd i bestrebelsene for a bedre Stats-
bhanenes driftsskonomi arbeides det na spesielt med
reduksjon og effektivisering av materialbeholdnin-
gen, samlidig som en ogsa legger vekt pa a holde en
sa rommelig beholdning at en til enhver tid kan sikre
en regelmessig tilgang av de varer jernbanedriften
krever. I denne forbindelse kan det vaere av interesse
a nevne noen tall for omlopshastigheten for en del
viktige varer:

Kull & covases vaverss ass sy 1.5 ganger pr.ar
Dieseloljeom: s ommm s s 8.0 ganger pr. ar
Smareoljer ... oL 1.4—2.2 ganger pr. ar

Stal (form, plater ete.) .... 0.5 ganger pr. ar

BlANBEY oo ieis bne bRav 0,5 ganger pr.ar
Swiller swwsin: surammsms o 0.6 ganger pr. ar
SEMENE oo wow s e 6.2 ganger pr.ar



Etter de ovennevole omslagstall, skulle varigheten
av distriktenes heholdninger etter forbruket 1 1957
—58 bli:

Bl oion omasmess s i e T— 8 mndr.
Dieselolje ..o o 1— 2 mndr.
Smorcoljer ... 5— 8 mndr.
Stal (form, platerete)) .. ... ..., 26 mndr,
Svillar o sevsenmenie e dsn o 19—20 mndr.
SKHINBEE oo vwnsamas was sesaiias e 23—24 mndr.

Sement . 2 mndr.

{(Tallene er regnet ul pa grunnlag av distriktenes
giennomsnitthige beholdning og forbrukel i 1957—
58). I forhold til terminen 1956—57 har heholdnin-
gene 1 lerminen 1957—58 stort sett hatt en noe
raskere omlopshastighelt.

En betingelse for a oppna et effektivt og vkono-

misk forsvarlig lagerhold er bl a. moderne og godl
utstyvrte lagerplasser og -lokaler. Dette er blitt swerlig
aktuelt 1 den senere tid da lagerbeholdningens struk-
tur har endret seg i og med den gkende mekanisering
pa mange felter, overgangen fra damp til diesel og
clektrisk drift og at kravet til presisjon er blitt storre,
Det har foregatt og foregar sladig en forskyvning i
beholdningen fra grove og billige mot mer hoyverdige
og kostbare reservedeler og forbruksartikler. Kra-
vene til lagerlokalenes standard er dermed  Dblitt
strengere,

De fleste lagerbygninger Statsbanene disponerer
i dag kan ikke sies a tilfredsstille kravene. T og med
de betydelige verdier Statshanene har bundet i lager-
beholdningen (ea. kr. 170—180 mill.) ma en hedring
av lagerforholdene derfor svkes gjennomfort snarest
mulig.
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6. Spesielle tabelloppstillinger

Banenettets utstrekning og fordeling framgar av kartet side 60 samt tabell nr. 17,

Tallene som er anfert pa kartet, angir banenummer (jfr. tabell nr. 17).

Tabell wr. 17. Banenettet pr. 31.12.58.

Driftslengde

Bane-nr

"'_'";"t“: Distrikt og banebetegnelse Total Normal- Smal- Dobbeltsporet Elektrifisert
e o gporet  sporet

side o0l km km km km Strekning km Strekning

Oslo distrikt.

1 Hovedbanen (Oslo—Eidsvoll) ........ (15 68 21 Oslo—Lillestrgim 68 Oslo—Eidsvoll
2 Kongsvingerbanen  (Lillestrém—Char-

lottenberg  nksgrense) med  sidelinje Lillestrgm—Char-
Skotternd—Vestmarka® ... .. ... ..... 129 129 115 lottenberg riksgrense
3 Solgrbanen ( Kongsvinger—Elverum) .. 04 04 —
4 Aurskog—Hglandsbanen  (Serumsand—
Slalerud) oo TR A 57 — 57
5 Wstfoldbanen Oslo—Kornsjo riksgrense Oslo—Kornsjg
(sstre og vestre linje) ...ooovuuiiiinans 250 250 24 Oslo—Ski 248 (oslre og vestre linje)

6 Gjgvikbanen (Oslo—Gjevik) med side-
linjer Roa—Hdnefoss og  Reinsvoll—

DHTEE. i S s TR R D ae 178 178
7 Valdresbanen (Eina—Fagernes) ...... 1049 104 —
1—7  Sum. Oslo distrikt 885 828 57 45 [431
Drammen distrikt.
8 Drammenbanen (Oslo—Drammen) . ... 53 BX 93 Oslo—Asker 53 Oslo—Drammen
4 Vestfoldbanen ( Drammen—Larvik—Eid- Drammen—Larvik
anger) med sidelinje Skoppum—IHorten 147 147 - 147 | —Eidanger og
Skoppum—Horten
10 Drammen—Kongsberg—Hjuksebg . . .. 89 8% - 84
11 Hokksund—Heénefoss—Randsfjord  med
sidelinjen Vikersund—Kroderen! ... 0. 08 0N o
12 Bratsbergbanen® ("Tinnoset—H juksebp—
Nordagutu—Porsgrunn)  med  sidelinje
Eikonrgd—Skien G. ................ 06 06 96 Tinnoset—Porsgrunn
13 Porsgrunn—Brevikbanen ... ........ 12 12 12 Porsgrunn—DBrevik
14  Sdérlandsbanen (Nordagutu—Lunde) . 31 31 31 Nordagutu—Lunde
15  Numedalsbanen (Kongsberg—Radberg) 93 93 . -
S—15  Swm, Drammen distrikt 613 613 — 23 422
Hamar distrikt.
16 Eidsvoll—Dombisbanen ............ 275 275 58  Eidsvoll—Hamar
17 Raumabanen (Dombis—Andalsnes) . . 114 114 - —
18 Regrosbanen (Hamar—Elverum—Tyuset) 221 221 - -
16—18  Swun, Hamar distrikt G110 610 | 5%
Trondheim distrikt.
19 Rgrosbanen (Tynset—Stgren) ........ 163 163
20 Dovrebanen (Dombis—Trondheim) .. 210 210 = —
21 Merakerbanen (Trondheim—Storlien
riksgrense)  SrisGRaSRiEassEeialiiea 102 102
22 Nordlandsbanen (Hell—Fauske) med
sidelinje Grong—Namsos ............ GO3  6GU3 -
19—22  Sum, Trondheim distrikt 1168 1168

' Betjener bare godsteafikk.
2 Tuntil 30.6.55 1+ sameie med Norsk Hydro, Norsk Hydros aksjeinteresser ble innlpst av staten pr. nevuote datum,
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Driftslengde

Banw-nr
mimaeel Distrikt og banebelegnelse . Normal-  Smal- Dobbeltsporet Elektrifisert
P kartet - Total - b
side 60 km sporet | sporet h ) ) .
: km km km Strekning km Strekning
Stavanger distrikt.
2% Sgrlandsbanen  (Sira—Stavanger)  med
sidelinjer Sirn—VFlekkefjord op Ganddal
o N 11 s g e e [ 11 131 Sirn—Stavanger
Bergen distrikt.
24 Bergensbanen (Honefoss—Bergen) .. .. 402 402 107 Bergen—NVoss
25 Flamsbana (Myrdal—Flam) ......... 20 20 200 Myrdal—Flam
26 Hardangerbana  (Voss—Granvin) .. .. 27 27 27 Voss—Granvin
24—25  Sum, Bergen distrikt | 449 | 440 | 154

Kristiansand distrikt.

27 Serlandsbanen (Lunde—Sira) med side-
linje Neslandsvatn—Kragers ....... 2 317 317 241  Lunde—Sira
25 Arendal—Treungenbanen med sidelinje
Rise—Grimstaul ... oo, 113 113
) Setesdalshanen (Grovane—DByglands-
R e R R A R A a8 a8
27—29  Swm, Kristiansand distrikt 4NN 430 A% 291
Narvik distrikt.
30 Ofotbanen  (Narvik—Vassijaure  riks- Nurvik—Vassijaure
T 12 42 - 42 riksgrense
1—30  Sum, Norges Stalshaner 4415 | 4300 115 (i3 1524

! Betjener bare godstrafikk £ o, m. 1.11.55.

Sommeren 1958 ble den forste norske jernbaneferge med utlandet
apnel. Pa bildet nedenfor ser man «M/S Skagens (tilhgrende
Mosvald & Co. A/S shipping) som gar 1 rute mellom Kristian-

sand og Hirtshals 1 Danmark.,




Tabell wr. 18, Gjenanskaffelsesverdi, naverdi og fornyelsesunderstudd vedr.

rullende jernbanemateriell og faste anlegyg' (gruppespesifilkasjon ).

FASTE ANLEGG

Bruerin dtil oo sz e s
Skinner og veksler ..o i
DUSTONEr e vanmes s IO
Eiendommer ..., R ——

Vokterboliger ... i,
Verksteder med verkstedmaskiner ...
Elektriske baneanlegg ... ...........
Svakstromsanlegg ..o e
Sikringsanlege ... ... oL e
Sentrallageret . ...,
Saebruk og impregneringsverk ...
Kullosseanlegg ... .. e S B
LT3 Y . S ——— —

Maskinell utstyr ved driften (ikke Latt
med under andre grupper)

Sum faste anlegg ved jernbanedriften

RULLENDE MATERIELL

Elektriske lokomotiver ..............
Elektriske ekspresstogsetl «...........
Elektriske motorvogner for évrig ... ..
l]uluplukunlu[i\ 14 e N
Forbrenningsekspresstogsett ... ...,
Diesellokomoliver ... o iiiiin.s
Forbrenningsmatorvogner for gveig ...
Motortraktorer oo
Godsvogner
Pers

_-ap'n-'(-- OF SOVeVOHNETr ...iicveusenas

1=, post- og konduktorvogner samt

Roterende sugploger

Sporrensere, snoskrapere, redskapsvog-

ner og inspeksjonsmotorvogner ...
Sum - rullende jernbanemateriell

Regulert
gjemanskal-
Felsesverdl

271 058
6HBOH T42
3090 263
67 768
36412
182 780
184 173
62 236
53 035
T42

i S04
100261
6 768

7 tk6

S04 403

1458 434
10 336
61775

I81 518
11 624

B 751
43 387
12 450

260 243

254 537
6221

10 152

1 012438

Teknisk verdi pr. 11,1058
Alle Belop 1 hele tusen Kroner

I'=t.

14.3
32,0
21,1
3.6
1.9
HING
9.7
3.3
2.8
0.3
(151
0.4

0,45

100,10

100,0

Niverli?

132 728
162 207
139 4140
27 470
13 231
63 808
148 1949
31134
32 684
399

2 499

4 545
4012

4425

THY TH0

71022
HAaT8
35703
36 863
HRTU
4 Y68
23 663
B 340
115 411

85 323
3013

1 940

398 903

"<t

172
21,1
18,1
3.0
1.7
S0
19.3
4.1
4.2

03
0,6

100,00

17.8
1.4
DT
8.2
1.5
1.3
R
1.6

290

21,4
0,8

0.4

Lot,.0

Fornyvlses-
wnder=kudd*

7151
220 509
12

9073

6040

25 129

1495
185
34 202

108 763

1 599

6 754

215 (055

NB! Omfatter utelukkende varige hjelpemidler ved jernbanedriften og eiendomsdrilten som er

gienstand for fornyelse. Tunneler, stein- og betonghruer, grunn, planering osv. er saledes ikke tatt
med. Sviller og ballast (dvs, grus og pukk i skinnegangen) er heller ikle med, da fornyelsen v

disse finansieres pa det lopende driftsutgiftshudsjett (dyvs, wtenom fornyelsesfondet ).
Ifolge Hovedstyrets hullkortkartotek for teknisk verdi av Statsbanenes varige hjelpemidler.
Naverdien defineres som aktuell gienanskaffelsesverdi

ljelpemidlene i deres navierende tilstand ),

normale hrukstid.

< heregnet verdiforringelse (dvs. verdien av

Dvs, aktuell gienanskaffelsesverdi ayv varige hjelpemidler som har nadd eller overskredel sin
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Tabell nr. 19. Taps- og vinningskonto (hovedposter) vedr. 1957—358.

Utgifter (hele 1000 kr.) Tnntekter (hele 1000 kr.)
Utgifter ved Hovedstyret Trafikkinntekter ved jernbanedriften:
(sentraladministrasjonen) .................. 14 025 Persontrafikk (reisende op reisegods) ... ... 166 548
Herayv pi anlegg og bildrilt ..o, 1504 12521 PORtEefordbing: oo mcovmmmaaimmynme s e 8847
Godstrafikk ... 206 846

Utgifter ved jernbanedriften

(distriktsadministrasjon, drift og vedlikehold) ...... 457 163 | Ovrige trafikkinntekter ... 4176 385017
Utgifter ved bildriften Andre inntekter vedrgrende jernbanedriften ..., .. .. 8003
(administrasjon, drift og vedlikehold) .............. 21 206 Rentelnntekler ... e eenrensnnnns 1100
Utgifter ved eiendomsdriften (drift og vedlikehold) .. 1314 Inntekter:ved bildriften Jooiiaiiviisiridiseisesisis 22 949
Reéntentgifter ossisnsratariininmmiin T saditans 169 Inntekter ved eiendomsdriften ...................... 1143
Avsetting til fornyelsesfond: Balanse. Totalt underskudd!® ...................... 165 650
JERBANSITTUEN  _wn v s m s msmm s o Es Ao 48 901
BLIATEEN s et o S el & o ST e 8 B o, ST DR 2 897
Elendomadiilben ey dailglniid ey et g s -
Dekning av pensjonskassenes underskudd ... ... .. 40 189
Prisdifferansekonto vedrgrende materialbeholdningen . . 402
584 762 584 762

! Herav utgjor underskudd pa driften ke, 73,3 mill. (jlr. tabell ne. 1)

Tabell nr. 20. Statsbanenes totale driftsinntelkter,

Pst. oking (+) og pst. nedgang ()

1940—50 1956 —57 1957 —08

1 000 kr, 1 0600 Kr. 1 (M) Kr, sidem 1849—50 siden 195657
Trafilkinntelter ved jernbanedriften:
Persontrafikk (reisende og reisegods) .......... 133 0o 166 766 166 5485 4+ 252 - 1
Posthelordring ..o i e 6702 7082 8347 + 245 + 179
GOdAERARRE i cram ey e e e e s Y 135 249 210017 200 846 -+ 52,0 =~ 5,6
Ovrige trafikkinntekter ... oo 2 844 4 041 4176 -+ 46.8 + 3.3
Sum trafilclinntelter ved jernbanedriften ... ... 277795 396 906 385917 -+ 38,9 =+ 28
Andre inntekter:
Andre inntekter av jernbanedrift ... ... . ..... 4214 8006 S5 003 -+ 84 -
Renteinntekter ... .. 219 1 5387 1 100 + 402,3 = 30,7
BHAITE. . vicniva oo sl e m 10 s e Fhadscsais o s eamsy 0 882 200878 22 949 -+ 132,2 -+ ]
Fiendomedtifh  oggn oot s as s 684 1 045 1 143 + 67,1 + 94
Sum inntekter € alt ... i il 202 794 428 422 410112 + 43,1 = 22
Sum (basis 1949—350 = 100) 100 146.3 143,1
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Tabell nr. 21. Statsbanenes totale driftsutgifter.

Pst. oking (+) og pst. nedgang (<)

104950 1956—57 | 195758
1066 Kr. 1000 kr. 1000 kr, siiden 194950 siden 195857

ADMINISTRASJON
Sentraladministrasjon (den del som belastes Stats-

banenes: d¥ift) :;cssisisssvivmsisie saemievs e 5 RUY 11 376 12 521 92,8 10,0
Distriktsadministragion’ ... .csvwevisesmmmmossn o 5446 14 537 14 858 72,1 2,2
Jernbaneskolen ... ... ... i 255 470 390 84,3 = 15,1
Eiendomsdrift (ekskl. fornyelsesavsetting) .......... 1012 1 284 1314 26,9 2.3
BANE 0G BYGG
Linjens bevoktning og vedlikehold ... .. ... ... ... 50 277 78 623 79 851 a4 1.6
ELEKTROTEKNISKE ANLEGG
Svakstedmsanlepy: .o snin sy criiaininidreiia e 1 186 2029 20451 71,1 1.1
OMITIIESEIIOBES & i i s o o R T I AR SEr 1429 2121 2197 48,4 3.6
Elektriske baneanlegg . ... ..ooiiiiiiiiiiiiiiiias 1 855 3627 4 150 95,5 14,4
DRIFT OG TRAFIKK
Ekspedisjonssteder ..........c0iviiiiiiiniinanns 779749 123 737 123 574 58,7 = bl
Konduktgrtieneste: ivieiiiivmmaiivimse faorees 13 378 20710 21725 54,8 4.9
Yognersrenhold i Vi na srvnsnem s ssn @ pe s 4166 10 207 10 650 97,6 4.3
Vogners belysning og oppyvarming ................ 2 659 3708 4 058 39.5 9.4
Vogners visilasjon og Smering ... .....oueeneai, 2619 4182 4 394 59.7 ol
Lokomotivtjeneste: ;.. iuumiaiiveiiiadiiiae e 22773 38 437 40 001 68,8 4.1
Lokomotivers og motorvogners forbruk ............ 39 745 47 282 39 954 19,0 = 15,5
Lokomotivers og molorvogners puss . ............. 9 965 16321 16 320 63.8 = o1
Reisehyraer . e 813 1 668 3 494 105,2 1049,5
Bildrift (ekskl. fornvelsesavselling) ... ... .......... 8 576 18 064 21 206 121.1 11.8
VERKSTEDER
Vedlikehold av rullende materiell ... ............ 39 157 55 468 53 925 41.7 = 2,8
Verkstedenes fellesulgilter ... .0 .. 4 550 13 376 13 864 40,1 3.6
FORRAD
Forridsvirksomheten ........c..oi0iiiiiiiiiiia., 2426 5224 5410 8.6 3.6
FELLES
Skadeserstatninger, tap ved uhell ... ... ... 2 286 4 956 3 260 1168 - 34,2
Forskjellige utgifter ... ........convevrvrmannonrres 3305 10169 10 676 207,7 5.0
Leie av rullende materiell ..... ... ... 00 14 5844 1 663 13 181,58 718
Statsbanenes regnskapsrevisjon ... 393 733 689 86,5 = 6.0
RENFEHGAFEOT. o 5o cpomsmonomsmannim e s ss smam s e 8649 167 169 = 4204 1,2
Sum lgpende driftsutgifter ... o 312 562 495 220 492 373 157.5 = 0,6
Avsetting Ul fornyelsesfond (Gernbanedrift, bildrift og

elendomsdrilt) ... 15 455 46 025 a1 798 197.8 12,5
Pensjonskassenes underskadd .. .. L. 1776 32 875 40 189 1 751,1 20.3
Diverse utgiftsposter vedr. Bratsbergbanen (avdrag,

retler og avsetling Uil fonds), elektrisk energi i

Narvik distrikt og gjenoppbyggingsulgifter ... ... 3774 — - — —
Prisdifferansekonto  vedrgrende  materialbeholdningen — — 402 — —
Sum, ulgifler 1 alb ... 333 567 574 120 D84 762 72,1 1,4
Sume, i alt (basis 149—50 = 100) .. ................ 100 172,1 175,3
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Hurtigruta gar ut fra Bode, O ikke lenge vil den ha Korrespondanse med NSB i Bode.
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Tabell nr. 22. Vognenes lop malt « aksellen.

104450 195637 157 58
Akselkm person-, post- og konduktgrvogner normall og small spor ... ... ... mill. 278 305 307
Akselkm person-, post- og konduktgrvogner normall og smalt spor pr.km driftslengde  tusen 64 (] 70
Lop i km pr. aksel for person-, post- og konduktprvogner (ekskl, simalsporte vogner) tusen 64,4 iy, 2 5.4
Akselkm godsvogner normalt og smalt spor (efsh!. malmvegner Ofotbanen) .. .. .. il 345 363 361
Akselkm godsvogner normall og smalt spor (ekshl. malmvogner Ofothanen) pr. km
deiftaléngde  ovongemvrvimanas cre . e e f1sen 7 82 b
Lop i km pr, aksel for godsvogner (elshl, malmvogner Oloth, og smalsporte vogner) fusen 13.5 14.1 14.1

U Med en alesellom Torstas den driftsytelse som er forbundel med
i fpre fram en hjulaksel 1T km. Nar en to-akslet godsvogn har
giennomlapt en strekning pa 20 ko er det med andre ord
utfort en driftsytelse pa 2 x 20 = 40 godsvognakselkm.

Tabell nr. 23. Lokomotivers og motorvogners lop malt { antall e

194450 - a7 1057 G=
| 1000 10 1000

Normalsporte damplokomotiver:
Lokomotivkm ..o . 15 676 13 535 100 858
Lop i km pr. lokomotiv i tjeneste ... .. 6.7 AT
Elelitriske lokomotiver:
Lokomotivkm — ....... e 6 841 11 873 12:022
Lop i km pr. lokomotiv i tjeneste ., . 108.5 106.0
Elelitriske motorvogner:
Maotorvognkm  ....cvamsrsemes AT 1 346 Sal6 4 254
Leop 1 km pr, motorvogn i Ljenesle ... .. 12%:3 1120
Forbren ningsmotorvogner |( mu'mﬂf‘wur "
Motorvognkm ..ol SRR A R e 2 ThH4 i 328 (A
Lop i km pr. motorvogn i Ueneste .. S0 4.5
Diesellol:omotiver:
Lokomotivkm ..., WSS S R R e = DT8 2 335
Lop i km pr. lokomotiv i eneste ... ... e 165.1

' Med en lokomotiv- eller motorvogukm forstas den driftsylelse

s ullvres nar ef lokomotiv eller en molorvogn kjgrer 1 kni.

Tabell nr. 24. Persontrafilken.

194050 195657 1057 5%
Antalll 1BIEE oe i is s R T mill. 30,7 42.4° 41,0*
Personkm  coocninsvoisniesdiumaed dekg mill. 1527 1734 1720
Personkm pr. km driftslengde .. .00 0000 Tusen 344 393 393
Giennomsnittlig reiselengde ... ... km LR 40,49 41,1

U Ekskl rullebilletter my, solgt i log.
2 Ikl rullebilletter mvy. solgt i tog,

Tabell nr. 25. Godstrafilke (malt @ antall tonn).

1144 50 1t - 57 57— 58
| THHE tonm 1 D00 tomn 1 OHNE Tomim
Hgods (ekskl. levende dyr) ..., .. 3 248 2id 254
Fraktgods (ekshl, malm Mothanen) ... 5485 5424 4 U458
Malm Ofotbanen ... 0., 7737 10 644 10 472
o1 T 7 T S P o s e 13 470 1 332 15 676
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Tabell nr. 26. Godstrafill (malt i antall nettotonn).

104850 195657 1057 —a8
Tonnkm il- og fraktgods (ekskl. malm Ofotbanen) ..  mill 1 049 1 100 997
Tonnkm il- og fraktgods (ekskl. malm Ofotbanen);
basis 1949—50 =100 ..... ... 100 105 05
Tonnkm il- og fraktgods (eksk!. malm Ofotbanen)
pr. km driftglengde  ....cceconnrvirrresren s tusern 240 244 227
Tonnkm malm Ofotbaneén ............covivinvensn mill. 3009 426 414

Tabell nr. 27. Godstrafiklk (transportmengde ¢ tonn fraktgods
i vognlaster fordelt pa varegrupper).

1940 50 195657 195758
1000 tonn 1000 tonn 1 000 tonn Prosent
L Erelist i i R AR R 1 136 al1s [T 15,4
2. Treforedlingsprodukter ... .......... 518 513 516 1.5
3. GIBANINE e e s 0 444 383 360 8.0
4. Kull, koks og mineraloljer .............. 252 276 254 5,6

5. Teglverksprodukter, bearbeidet stein, kalk,

pement el washisssaRTiiE TS 260 145 125 2.8
6. Kjemiske produkter ......... ... ... ..., 203 285 312 6.4
7. Malm?!, kis og andre mineraler .......... 302 195 177 3.0
8. Forstoffer ... ... ... .., 196 191 153 3.4
4 I T ) | R e e e ot T s 173 217 205 4.6
10. MAWEPET: v e S R e 158 115 104 23
11. Diverse (herunder jernbanens egne transp.) 1 154 1 7o 1 il 35.6
DI, cosiricamacer s S8 48 A R R0 0 4 885 4038 4 500 1000

b Elskl. malm Ofotbanen, livor malmiransportmengden fra hvert av driftsarene 1949—50, 1956—57
og 1957—58 var henholdsvis 7,7, 10,6 og 10,5 mill. tonn.

Tabell nr. 28. Utgifter til vedlikehold av bygninger.

194850 1956 —57 1957 —38

1000 kr. 1000 kr. 1000 kr.
Volderboliger:  waussviismnimes it sie 1 534 1292 1192
Bygninger ved stasjoner ... ......... ... ... 4758 5 884 5436
Vannstasjoner, kullskur mv., ... ... .. ..., . 525 448 475
Lok staller, motorvognhaller mv. 786 S66 1 004
Verkstedbygninger ............. ... .. ... 958 1 026 1108
FOXSORBYERMEEr owus vanisavimeatin s s Tt s 124 2209 210
Byguinger vedrgrende eiendomsdriften ..., ... 818 1 000 1 0049
Personalrom (overnattingsrom mv.) og velferdsrom 6H7: 2 540 2239

BN, e s S T e N T 48 SO T st it 10181 13 340 12 678



Tabell nr. 29. Falktisk forbruk av dieselolje, kull og elektrisk energi.

Divseloljie! | Kullt Elekirisk energi?
Ar Mengde Verdi Mengde Verdi .\I--ngnl_r T Verdi
1000 liter mill, kr. tonn mill. kr. mill. kWh mill. kr.
19449—350 — 2 —2 301 000 33.0 105.3 2.8
1953—h4 4 184 1.04 257 000 33.4 131.0 3.5
1954—55 54523 1,28 239 000 31.1 147.0 4.0
195556 [ e 1.60 227 000 36,3 154,0 4.6
1956—57 5613 1.90 197 000 35.5 164.0 6.7
1957—38 11 900 3,80 152 000 25,1 172.0 6.7

! Togframfyring og oppvarming (fra lok.) av tog.

2 Man har ikke ngyaktige tall for dette driftsir.

Tabell nr. 30. Utgifter til vedlilehold av rullende materiell.

104050 105057 1057 — 58
1000 kr. 1000 kr. 1000 kr.
1. Vogner.
Person-" post- og konduktgrvogner .......... 110749 16 807 149 461
Gaodsvogmer ... ... .. e Tt e A 695 11210 12 3649
Presenninger (inkl anskaffelse) ... ... .. .. G006 673 644
2, Trelekraft mor,
Elektriske lokomotiver ... .. ... ... R e 3244 6954 [RUES
Elektriske motorvogner for ekspresstog ...... 267 333 265
Elektriske motorvogner for gvrig .. ... ... ... 1028 3822 4 206
Damplokomotiver ............ N = - 21 922 19 581 14 197
Diesellokomotiver® ....... ... 0iiiiiiina, — 429 1 440
Forbrenningsmotorvogner for ekspresstog . ... 677 a6 66
Forbrenningsmotorvogner for gvrig .. ........ 2 632 6 285 60349
Motortruktorer (skinnetraktorer)® .......... — 1112 1025
Diverse trekkeaftmateriell ... ... ........... 732 16 46
3 735 1 022 aoa
OIIOE ooyt i s s 4 0 T e 48 707 65 845 67 T8H

! Herunder sove- og spisevogner.
2 Er tidligere fgrt under «Diverse trekkraftmateriells,

Tabell nr. 31. Den elektrifiserte driftslengde @ alt m. m.

Elvktrifisert i alt ved utgangen I ostende,
av terminen (pr. 30, 6.) Enfase- vkskl, utgifrer
Ar energl til omforming
Dirift=lengde sporlengde Mill. kWh og fordeling
ki ki Mill. kr.
1951—52 1018 1371 116 3.2
1952—53 1123 1522 120 3.0
1953— 54 1123 1536 131 3.9
1954—055 1230 1677 147 4.0
1955—56 1303 1797 154 4.6
1956—57 1380 18491 164 6.7

195758 1450 1966 170 6.3
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Tabell nr. 32 Statsbanenes driftspersonale og lonn
fordelt pa tjenestegrener.

Sentraladministrasjon ... o0 ioiiiiiiia
Distriktsadministrasjon  ........ .. ...
LANJSPeRSatale . rvvunmmememm s s w o
Svakstrgmspersonale (telefon mv.) ..., :
Sikringsanlegi:  oiiesi GGG AL
Elektriske baneanlegg  ................ e
Sterkstromsanlegg (lvsmontering mv.) ..., ...
Stasjonshetjening  (herander personale for ren-
hold, belysning og oppvarming av vogner) .. ..
Konduktgrbetjening  ..ccoviiieiie i
Vagdvisibdeer  occrsmuomnmeansiene TG
Lokomotivbetjening ... .. ..o ... e
Pusserpersonale og kullempere ... ..., ..
Verkstedpersonale ... ... R e =
Forrddspersonale . ...ovivimsscaviviniinas
Reisebyrier ...
Jemnbansskall oo rahrinmr st e by

Sagbruk og impregneringsverk ... P
Sum jernbanedrift ... oL
Bildriften  omcsbs ey esy

S AEIE L D R A

Sum i alt thasis 1949—50 =100) ............

Giennoms=nittlig antall driftspersonale
(Fast ansatte, stadig tenestejoremle

oy se=ongarheiders)

1040500

Al
uol
6671
126
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832
319
151
2182
1275
3542
378

46
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26 785

151 57

ting
1 058
275
125
126
232
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N 046
215
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2262
1014
3 458
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24 046
748
26 704
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192
am
2101

a76
3477
301
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16
138

til dette
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0035
48 0565
1 6t
1 035
I S5
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s 4=sh
12 248
1 434
2] 434
9527
32 400
3150
A87
223

1578
218 439

3443
221 882
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Lionninger', 1000 kr.

10557

11182
16 5349
82311
| 787
| ®25
3357
2064

113 071
14 882
3172
37 585
14 203
34 570
430

| 347
378
ROt

370512
HETNS
380 406

1714

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

personalel utfprer og som ke belastes regnskapet som deifltsulgilter.

Tabell nr. 33. Totale lonnsutgifter i alt fordelt pa de viktigste lpnnsarter,

Fast regulativmessig lonn og dyrtidstillegg mv. il fast personale ...

2. Statsbanenes bidrag til pensjonskassen for fast personale ... ..

Lonn inkl. dyrtidstillegg mv, Gl ekstrapersonale (herunder sesongarbeidere)
L ) aE 1 L

1. Statsbanenes bidrag til pensjonskassen for ekstrapersonale .. .

5. Overtidsbetaling til fast personale

6. Overtidsbetaling til ekstrapersonale (herunder sesongarbeidere)

7. Diverse lgnnsarter  ................ AR
St meesnosssssvsesieEanre s
Num  (hasis 1949—50 = 100) ...... 8 S L L A W Y A Ve

70

11485 50
1000 kr.

1t A7
1 kr.

244 601
7112
i 235
1175
Balh
783

33 803

B350 406

1714

1957 58

11824
16 970
#2021
1 777
2004
B 66
2 146

112 368
2008491
3339
30 098
13 988
a4 628
5 466

2 Th6
317
1517
375 841
107604
386 635

174.2

LT 58

1t K.

276 540
T 266
a8 270
1 122
6937
6Hhal

35 931
AS6 635

174.2



Tabell nr. 34. Antall tjenestemenn innenfor de forskjellige tjenestegrener som

i de nwrmeste 10 ar vil fratre pa grunn ar oppnadd aldersgrense.

Administrasjonstjenesten ..........
Linjeljenesten . ........coiciiinns
Elektroljenesten ... ...,
Innvendig stasjonstjeneste

inkl, reischyriene .. ............
Utvendig stasjonstjeneste inkl, vog-

ners renhold og oppvarming saml

vognvisitasion ... i
Kondukigrtjenesten ... ...........
Lokomotivijenesten ... ...
Lokomotivstalltjenesten ..., .. Trex
Verkstedbjenesten «...oovenann.
Forradstjenesten  .........oo0u.
Bildrilten coasaisasiriasiviies

WHERT. (s S g e s s

1955—59 | 1958

11 29
114 128
12 ]
4N a8
4 N2
¥y 24
26 63
] I
34 31
b B

i T
348 151

19— 151

15
152

THG-—062

30
161
12

73

146
39

bl

T2 1

249 30
164 157
13 13
0BT fis
112 114
35 411
BT til
I8 24
a7 39
1) 1]
s 2
] 547

64| 1664

32
154
14

S0

Tabell nr. 35. De viktigste materialer og forbrulssaker (mengde og verdi).

Kull ciss A TR
Dieselolje 6 —
Sement L. o
Skinner innlagl i spor . ..

Betongsviller innlagt i sper

Bygningsmaterialer av tre .,

Sviller innlagt i spor ...

Forhr,.-

tonn

KRR

.. tonn
- tonn

stk

stk.

stel.

1840 50

010 0o
1

3 500
8 500
4405 000

3470

U Man har ikke noyvaktige tall for dette driftsar,

Mengile

105657

197 000
5 440
2 200
6 bon
339 000

3 100

11057 —5%

148 (000
14 5110
2 300
11 300

332 oo
11900
2 390

1048 50

33.0
1

0.3
41
LR

3.5

G5 10566 1966 67
35 a2
148 153

H] 1

s bt

128 87

28 13

82 44

20 19

[ 43

3 =

H 12

(S} HE R

Verdi, mill, ke,

105857 1957 —58
36.3 24.0
2.0 +.6
03 0.3
6.2 1.0
HRL 4
0.7
3.1 2.9

1967

-1 =

470

s

S

200
1804
119

1 O6s
285
545
1655
455

2

[ ]

5 243



NSB's driftsberetning er utarbeidet pa grunnlag av bidrag fra de
enkelte av Hovedstyrels fagavdelinger (se innholdsfortegnelsen).
De gkonomiske emner under de forskjellige avsnitt er utredet av
Okonomiavdelingens Budsjetl- og regnskapskontor. som ogsa har
forestatt redigeringen av beretningen. Redaksjonen ble avsluttel

1april 1959,

HOVEDSTYRET FOR STATSBANENE

Okonomiavdelingen

Treykt 1 junt 1959, 2000,



