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FORBEREDELSE OG OPPLEGG AV NY MR-PLAN FOR NSB 

Man oversender herved Programkomiteens innstilling ang. forbe­
redelse og opplegg av ny MR-plan for NSB. 

Innstillingen følger som bilag til nærværende brev og foreligger 
i 150 nummererte eksemplarer. Komiteens medlemmer er på forhånd 
til stillet hvert sitt eksemplar . Den videre distribusjon forut­
settes å skje fra Hovedstyret på vanlig måte . 

Komiteen har i avsnitt 10 gitt uttrykk for sitt syn på visse 
spørsmål i forbindelse med den senere behandling av innstillingen. 

Komiteen har anvendt den vesentlige del av tiden på drøfting og 
utarbeiding av målsettingen pr. fagområde samt på metodikkspørs­
målene og den detaljerte arbeidsplan. Arbeidet er på disse punkter 
ført meget langt fram. Man nevner således at forslaget til løsnings­
metode for investerings-prioriteringen er komplett. Det samme 
gjelder utkastet til arbeidsplan, som omfatter så vel jobbliste 
m/tids- og bemanningsoversikt som ferdig uttegnet nettverksdiagram. 
Den ekstra tid dette har krevd, vil utvilsomt komme det videre 
arbeid med den egentlige planutforming til gode. 

Spørsmålet om en fast ordning for langtidsplanlegging ved NSB har 
ikke vært utredet i fullt omfang tidligere. Innstillingen er derfor 
blitt ganske omfattende. Ved utformingen av innstillingen er det 
tatt sikte på å dekke behovet for opplysninger og oversikt hos 
følgende tlmottaker"-grupper: 

- Statsbanenes toppledelse sentralt og lokalt, som skal 
ta stilling til de prinsipielle spørsmål som er 
behandlet. 

- Arbeidsgrupper og mellomledelse sentralt og lokalt, som 
senere skal forestå de arbeidsoppgaver som er ført opp 
på arbeidsplanen. 

- Sekretariat mv. i Hovedstyret, som forutsettes tildelt 
ansvaret for den løpende styring av saken som helhet. 
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Disse noe avvikende hensyn er søkt tilgodesett på følgende måte: 

- Det er utarbeidet et fyldig sammendrag (avsnitt O) 
som dekker alle hovedspørsmål som er behandlet. Denne 
generelle redegjørelse suppleres aven del oversikts­
bilag hvor man har søkt å sammenfatte den detaljerte 
fremstilling ang. visse sentrale planleggingsrutiner 
(jfr. bilag 3, 5 og 6). 

- Ved disponeringen av stoffet under de enkelte avsnitt 
har man tatt utgangspunkt i problemformulering og 
forutsetninger. Deretter er enkelt-spørsmålene behandlet. 

- Den tekstlige fremstilling er a.h.t. oversikten 
gjennomgående "renset" for detaljer, som er tatt inn 
i bilagssamlingen til sist i innstillingen. Dette 
gjelder bl.a. beskrivelsen av optimaliseringsmodellen 
for investeringene samt arbeidsplanens jobbliste 
m/tilhørende nettverksdiagram. 

For en rask oversikt over Komiteens innstilling viser man til 

- avsnitt 0, Sammendrag 

" 
" 
" 
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5, Målsettingen 

6.1.2, De viktigste problemstillinger 

6.2.3, Forslag til organisering av planleggings­
arbeidet, samt 

6.3.3 - 6.3.5 ang. arbeidsplanen. 

Komiteen har under behandlingen av saken i nødvendig utstrekning 
gjort seg kjent med arbeidet i det utvalg som den 14.3.68 la fram 
utkast til Hovedstyrets uttalelse om Jernbanetransportkomiteens 
innstilling. 

Komiteens innstilling er enstemmig bortsett fra ett punkt. Dette 
gjelder styringsmønsteret i forholdet Hovedstyret - distriktene, 
hvor Komiteens medlemmer overinspektør V. Hundseid og overinspek­
tør E. Nedberg har avgitt en særuttalelse. Man viser til avsnitt 
Il og 5.4. 

I forbindelse med utformingen av forslag til målsetting pr. fag­
område har Komiteen inngående drøftet organiseringen av driftsved­
likeholdet for det rullende materiell. Det vil fremgå av avsnitt 
5.4 og bilag 2 til innstillingen at Komiteen som helhet finner den 
nåværende ansvars- og arbeidsdeling mellom fagområde Maskin og Drift 
på dette område meget uheldig. Komiteens medlemmer har likevel ikke 
kunnet samle seg om et felles syn på løsningen av problemet. To 
fraksjoner innen Komiteen har lagt fram og begrunnet hver sin 
prinsippløsning. I fraksjonsuttalelsene er det imidlertid ikke tatt 
noe definitivt standpunkt til spørsmålet om den fremtidige organi­
sering av driftsvedlikeholdet, idet opplysninger om lønnsomheten 
ved de fremlagte to alternativer ennå ikke foreligger. Saken er i 
samsvar med dette ført opp på jobblisten for utarbeiding av ny MR-phn. 

!,j~ 
J. Kvifte 
(sekretær) 

For Programkomiteen 

\~, 
Oddvar Bø 
(formann) 
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O. SAMMENDRAG. KOMITEENS HOVEDSYNSPUNKTER OG KONKLUSJONER 

Det egentlige mål for Programkomiteens arbeid har vært 

- å legge fram et samlet forslag om totalplanleggingen 
på lang sikt ved Statsbanene, og 

- å detalj-planlegge arbeidet med den senere utforming 
aven ny langtidsplan. 

Den direkte foranledning til at arbeidet ble tatt opp, var at 
perioden for nåværende MR-plan nå går mot slutten. Rent bortsett 
fra dette, har imidlertid arbeidet i Komiteen vist at det er til 
stede et påtrengende behov for faste regler og systemer innenfor 
langtidsplanleggingen ved Statsbanene. 

Det er på det rene at innføringen av et nytt system for langtids­
planlegging som skal tilgodese morgendagens krav, vil by på 
problemer og vanskeligheter av forskjellig art. Etter Komiteens 
mening må imidlertid dette arbeidsområde prioriteres adskillig 
høyere enn før. Man nevner at det innen offentlig forvaltning etter 
hvert vil bli stilt større krav til planleggingen på lengre sikt. 
Dette er bl.a. kommet til uttrykk i Innst. S. nr. 116 for 1967-68 
fra Stortingets Finanskomite. Hovedstyrets vedtak av 16.9.63 ang. 
omorganisering av planleggings- og utredningsapparatet ved Stats­
banene, ga også klart uttrykk for nødvendigheten aven styrking 
av totalplanleggingen på lengre sikt. 

Komiteens arbeidsoppgaver ifølge mandatet har til dels "vokst under 
marsjen". På flere viktige punkter er undersøkelsen ført såvidt 
langt fram at forslagene kan anses som begynnelsen på en faktisk 
gjennomføring av ordningen. Dette gjelder eks. vis målsettingen, 
visse sentrale metodikkspørsmål og selve arbeidsplanen, hvor 
man legger fram meget detaljerte forslag. Det kan hevdes at 
Komiteen på visse punkter er gått noe lenger enn mandatet antyder. 
Man har imidlertid vurdert dette spørsmål slik at en innstilling 
som utelukkende hadde holdt seg til rent prinsipielle fremlegg, 
ville ha nødvendiggjort meget arbeidskrevende oppgaver før 
arbeidet med planutformingen i det hele tatt kunne komme i gang. 
Utkastet til arbeidsplan som forutsetter en ~tredningsperiode på 
ca. 2 år, er meget anstrengt. Det nevnte forutgående komitearbeid 
av detaljert natur vil derfor i høy grad komme det senere arbeid 
med selve planutformingen til gode. 

Man skal generelt peke på visse karakteristiske trekk i den inn­
stilling som er lagt fram: 

- Komiteen understreker behovet for å innsnevre området 
for skjønn/vurdering ved led.elsens valg mellom 
alternative "veier" for ressursanvendelse. Man har 
funnet at om en tilfredsstillende prioritering av 
Statsbanenes ressurser skal kunne gjennomføres, er 
det helt nødvendig å komme fram til ensartede problem­
stillinger og planleggingsrutiner samt sikrere beslut­
ningskriterier ved prioriteringen av de ulike tiltak ~ 
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- Målsettingsproblemene har fått en bred plass i inn­
stillingen. Komiteen har under arbeidet med dette 
spørsmål gjort seg kjent med den tilsvarende be­
handling som har funnet sted i utvalget som utarbeidet 
utkast til Hovedstyrets uttalelse ang. Jernbane­
transportkomiteens innstilling. I motsetning til 
dette utvalg har Programkomiteen ikke bare behandlet 
den generelle målsetting, men også konkretisert eller 
"Qrukket ned" denne til en målsetting for de enkelte 
fagområder ved Statsbanene (Salg, Drift, Administra­
sjon osv.). Det er i denne forbindelse fremsatt en 
rekke forslag om omlegninger og om spørsmål som bør 
undersøkes nærmere. Et typisk trekk i innstillingen 
er at man stiller seg kritisk til berettigelsen av 
flere av de virksomheter som Statsbanene i d.ag driver 
i egen regi. Komiteens begrunnelse for dette syn er 
at kreftene bør konsentreres om det som er Statsbanenes 
egentlige oppgave, nemlig transport av personer og 
gods. Oppgaver/virksomheter som er periferiske i 
forhold til denne hovedoppgave, bør undersøkes nærmere 
ut fra kravet om at de både skal ha tilknytning til 
transportvirksomheten og dessuten være lønnsomme 
sammenlignet med tilsv~ende leveranser/tjenester 
fra bedrifter utenfor Statsbanene. 

- Utgangspunktet for planleggingsarbeidet både på lang 
og kort sikt blir markedsutsiktene og hvordan Stats­
banene gjennom egne salgstiltak mv. kan påvirke 
transportmarkedet. Komiteen understreker betydningen 
aven generell salgsorientering av tiltakene på de 
ulike områder. 

- Sentralt i innstillingen står forslaget om at de 
ansvarlige instanser både lokalt og sentralt trekkes 
inn i arbeidet med langtidsplanen. Det er foreslått 
oppnevnt arbeidsgrupper både i d.istriktene og ved de 
enkelte avdelinger i Hovedstyret. Ansvaret for ut­
forming av retningslinjer for de enkelte arbeids­
oppgaver og for oppfølgingen av arbeidsplanen forut­
settes tillagt et eget sekretariat som rapporterer 
til en styringskomite om fremdriften i arbeidet. 

- Komiteens innstilling er på flere områder i prinsi­
piell overensstemmelse med tanker og forslag som er 
fremsatt i innstillingen fra Jernbanetransport­
komiteen av mai 1967. Det gjelder slike spørsmål 
som kompensasjonsordninger for utligning av sær­
belastninger, fremtidige former for avvikling av 
person- og godstrafikk og prognostisering av frem­
tidig jernbanetrafikk. Det må etter Komiteens mening 
være riktig at man internt ved Statsbanene arbeider 
videre med disse problemer uavhengig av den senere 
politiske behandling av Jernbanetransportkomiteens 
innstilling. Ellers vil man stå overfor temmelig 
uløselige problemer når det gjelder å få fram et 
utkast til ny langtidsplan ved Statsbanene innen 
utgangen av l 70. 
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- Komiteen har forutsatt at utredningskapasiteten ved. 
Statsbanene i de nærmeste 2 - 3 år blir sterkt belagt 
med de arbeidsoppgaver som planutformingen nødvendig­
gjør. Dette arbeid må prioriteres ved at utrednings­
arbeider for øvrig utsettes i nødvendig utstrekning. 
Videre må det gjennom temporær eller varig delegering 
av beslutningsmyndigheten for visse løpende saker, 
sørges for at ledelsen kan avse nødvendig tid til å 
ta standpunkt til de forslag/utredninger som legges 
fram. I denne forbindelse kan det i planleggings­
perioden bli aktuelt å skjære ned på kvalitetskravene 
til arbeidet med løpende saker. 

Man kommer senere jnærværende sammendrag inn på enkelte sider av 
spørsmålet om den administrative behandling av innstillingen. Man 
vil imidlertid allerede her gjøre oppmerksom på at hovedspørsmålet 
ved den administrative behandling blir å avveie det merarbeid og 
de merkostnader som den nye ordning medfører, mot de administra­
tive fordeler som den åpner mulighet for innenfor et helt 
vesentlig område av administrasjonens virksomhet. 

Komiteen har behandlet saken med stort sett følgende inndeling i 
hovedemner (se innholdsfortegnelse): 

- Generelle synspunkter på langtidsplanleggingen. Hoved­
prinsipper. 

- Tidligere langtidsplanlegging ved Statsbanene. Vurde­
ring. 

- Målsettingen for NSB generelt og for de enkelte fag­
områder. 

- Opplegg av ny MR-plan for Statsbanene. 

-Metodikken og gangen i arbeidet. 

-Organiseringen av planleggingsarbeidet. 

eDetaljert plan for arbeidet. (Hva skal gjøres, 
når og av hvem?) 

- Presentasjon av den ferdige langtidsplan for 1910-
årene. 

Senere revisjon og ajourføring av langtidsplanen. 

- Tilpasning av 4-års- og årsbudsjettene til langtids­
planen. 

- Behandlingen av Komiteens innstilling. 

Redegjørelsen i nærværende sammendrag er utarbeidet i samsvar med 
inndelingen ovenfor. 
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For å kunne bestemme de formål og krav som bør gjelde for langtids­
planleggingen ved Statabanene og for å kunne vurdere vår nåværende 
ordning på dette område, var det nødvendig å gjennomdiskutere de 
alminnelige prinsipper man anså det ønskelig å legge til grunn for 
langtidsplanleggingen. 

I det følgende er gjengitt visse hovedpunkter som Komiteen kom fram 
til: 

- Gjennom langtidsplanleggingen tar man sikte på å påvirke 
fremtiden heller enn å tilpasse seg den, s.k. aktiv 
planlegging. En hoved-problemstilling er å få klarlagt 
de fremtidige konsekvenser av dagens beslutninger. 

- Bedriftens målsetting danner grunnlaget for langtids­
planleggingen. Formulering aven langsiktig målsetting 
er m.a.o. en sentral oppgave ved utarbeidingen aven 
langtid.splan. Den gemerelle målsetting må imidlertid 
konkretiseres, dvs. splittes opp i delmål som tilpasses 
de enkelte avdelinger/funksjoner innen bedriften. Del­
målene må videre kvantifiseres, dvs. uttrykkes i verdi­
og mengdetall som et ledd i den senere planutforming. 

- Langtidsplanleggingen skal lette og underbygge plan­
leggingen på kort og mellomlang sikt. Planleggingen 
innenfor bedriften utgjør en enhet. Problemstillinger 
og metoder som nyttes innenfor bedriftens planleggings­
arbeid, må derfor i prinsippet være de samme uansett 
tidsperspektiv. 

- Markedsutsiktene og bedriftens muligheter for ved egne 
midler å kunne påvirke disse, er det logiske utgangspunkt 
for arbeidet med enhver langtidsplan. Hovedproblemet er 
å disponere de tilgjengelige ressurser slik at salgs­
målene kan realiseres med lavest mulig produksjons­
kostnader. Da ressursene er begrenset, må de kanaliseres 
dit hvor de kan forventes å gi et optimalt utbytte for 
bedriften sett under ett. De samlede virkninger av 
alternativ ressursanvendelse må derfor klarlegges. Knapp­
heten på ressurser gjør det umulig å gjennomføre beste 
løsning for alle avdelinger samtidig. De metoder man 
blir stående ved, må derfor tilgodese kravet om at 
ressursene til de enkelte avdelinger mv. fordeles slik 
at de tilfredsstiller helheten og dermed bedriftens 
målsetting. ' 

- En langtidsplan skal være total, dvs. den skal omfatte 
hele bedriften. Et fast organisert samvirke er da 
absolutt nødvendig og skal bidra til at arbeidet blir 
samlet og koordinert på en tilfredsstillende måte. Dette 
innebærer at ansvarsforholdet mellom de enkelte ledere 
i relasjon til planen, må være klart definert. Det er 
videre nødvendig med retningslinjer om hvordan plan­
leggingsdataene skal innsamles og bearbeides, hvilke 
forutsetninger som skal legges til grunn for arbeidet 
i den enkelte avdeling og hvilke formelle og kvalitative 
krav som stilles i denne sammenheng. Dette trekker 
sterkt i retning av et eget sekretariat som overlates 
ansvaret for den løpende styring av arbeidet. 
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- Arbeidet med en langtidsplan vil alltid representere 
et meget stort utredningsprosjekt. Det må derfor på 
forhånd settes opp en systematisk arbeidsplan for 
hvilke arbeidsoppgaver som skal utføres, deres logiske 
rekkefølge samt den arbeidsdeling som skal legges 
til grunn. På grunn av de kompliserte avhengigheter 
og problemer av Htvers l1 -karakter som gjør seg 
gjeldende, er en gjennomdrøftet skriftlig arbeids-
plan helt nødvendig for å oppnå en hensiktsmessig 
styring av arbeidet med selve planutformingen. Alter­
nativet til en systematisk arbeidsplan er improvisasjon 
og usikkerhet i det videre arbeid! 

- Innsamling og bearbeiding av data vil være en sentral 
arbeidsoppgave ved enhver form for langtidsplanlegging. 
Verdien av den langtidsplan som utarbeides, avhenger 
for en stor del av at man har vært i stand til å 
bedømme de fremtidige forhold med en tilstrekkelig 
grad av nøyaktighet. Innsamling og bearbeiding av 
planleggingsdata forutsetter at det nøavendige behov 
for data/opplysninger er spesielt vurdert på forhånd. 
Dette må skje på grunnlag av de problemstillinger som 
skal ligge til grunn for arbeidet med planen (se oven­
for) • 

- Det reiser seg spesielle problemer når det gjelder å 
finne fram til metoder for oppstilling av prognoser 
og fremgangsmåter som kan sikre tilnærmet "riktige" 
løsninger for ressursanvendelsen. Komiteen har festet 
seg ved at det i de senere år er utviklet spesielle 
operasjonsanalyse-metoder (modeller) som kan være 
til stor hjelp ved løsningen av slike problemer. 

- Ved valg av prisnivå må det tas hensyn til den pris­
utvikling som forutsettes å ville finne sted spesielt 
for salg og produksjon. Å operere med faste priser er 
i de fleste tilfelle en nødløsning og bør unngås, 
fordi sannsynligheten for gale beslutninger da blir 
meget stor. 

- Dels for å tilgodese ledelsens behov for aktuelt 
beslutningsgrunnlag for videre tiltak og dels for å 
sikre tilstrekkelig kontinuitet i planleggingsarbeidet, 
er det nødvendig at langtidsplanen med visse mellomrom 

- revideres (justeres), og dessuten 

- bringes a jour for en hel planleggingsperiode 
(rullering). 

I alminnelighet er de"i:; bare endrede forutsetninger 
og/eller svikt (mangler) i tidligere utført planleggings­
arbeid som berettiger revisjon (justering) av den opp­
rinnelige plan. Foretatte planendringer må gjøres 
kjent og følges opp med konkrete tiltak. 
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Ved den løpende ajourføring (rullering) av langtids­
planen, må det has for øye at planleggingen i en 
bedrift er en kontinuerlig prosess. Har man derfor 
funnet fram til en bestemt periode (f.eks. 10 år) 
som hensiktsmessig for bedriftens langtidsplaner, er 
det åpenbart av betydning at det til enhver tid 
foreligger vedtatte planer som dekker - dvs. er 
a jour for - en hel planleggingsperiode. 

Det er en nøye sammenheng til stede mellom arbeidet 
med revisjon og rullering av langtidsplanen. Av denne 
grunn bør disse to oppgaver gå hånd i hånd. Hensikts­
messig tilrettelagt og gjennomført, bidrar de til å 
gjøre langtidsplanleggingen til et akseptert og 
nødvendig verktøy i den administrative virksomhet. 

Komiteen har redegjort for den langtidsplanlegging som hittil har 
foregått ved Statsbanene og vurdert denne på bakgrunn av oven­
nevnte generelle prinsipper for laagtideplanlegging. 

Komiteen har særlig festet seg ved 4-årsbudsjettene og MR-planen 
av 1958. 

Opplegget av og arbejdet med 4-årsbudsjettene støtter seg i stor 
utstrekning til hva høyere myndighet har funnet tjenlig for sine 
formål. De interne formål med og krav til langtidsplanleggingen 
som en del av bedriftens totalplanlegging, er kommet til å stå 
noe i bakgrunnen. 

Når det gjelder problemstillinger, metodikk, arbeidsdeling og 
rekkefølge i arbeidet, savner man nærmere presiserte faste 
retningslinjer i likhet med dem man har for årsbudsjetteringen. 

Det er etter Komiteens mening nødvendig å engasjere distriktene 
aktivt i langtid.splanleggingen på tilsvarende måte som innenfor 
årsbudsjetteringen. Dette vil bidra til et bedre samvirke 
mellom sentral og lokal administrasjon samt virke forpliktende 
og ansporende ved den senere gjennomføring og oppfølging av 
plan~ne. 

Planleggingen styres i dag i for liten utstrekning av overveielser 
ang. planlagt salg og av de krav dette stiller til utbygging av 
transportapparatet. Komiteen etterlyser en mer vidtgående salgs­
orientering av tiltakene på de ulike område:::-, og påberoper seg 
bl.a. Markedsføringsutvalgets uttalelser om dette spørsmål. 

De foreslåtte investeringsbeløp i 4-årsbudsjettene til og med. 
langtidsbudsjettet 1966 - 69 har vist seg å ligge langt over de 
rammer som Regjeringens,ene ;J;:{il . .h&.r op-ere:tt med i årsbudsjettene. 
Opplegge't på investeringssiden har m. a.o. hatt for sterkt preg 
av "ønskeliste". Det er ikke i tilstrekkelig grad tatt hensyn til 
de faktiske øvre begrensninger som er til stede. Investerings­
beløpene i Hovedstyrets forslag synes dessuten å ha vært for høye 
sammenholdt med de begrensede muligheter man hittil har hatt for 
nedskjæring av personalstyrken. 
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Det mest påtrengende problem er imidlertid at man savner sikre 
kriterier for valg av tilnærmet optimale løsninger blant de mulige 
investeringsalternativer. Man har i dag ikke noe fast utbygd 
system for prioriteringen. Dette fører til at denne blir for sterkt 
preget av hva man "tror" er riktig å gjøre. I dette ligger ingen 
underkjenning fra Komiteens side av de vanskelige problemer som må 
løses for å komme fram til mer tilfredsstillende ordninger på 
dette område. 

Et heldig resultat av NSB's be~trebelser på å effektivisere sin 
langtidsplanlegging forutsetter imidlertid ikke bare et gjennom­
arbeidet system og faste rutiner i selve planleggingsarbeidet. 
Det kreves også forståelse for og oppslutning om planleggingen 
som et instrument for bedre bedriftsledelse. Gjennom behandlingen 
av 4-årsbudsjettene og arbeidet med MR-planen av 1958 er det etter 
Komiteens mening skapt forståelse for hvilken viktig arbeidsopp­
gave planleggingen på lengre sikt representerer. Det gjelder 
derfor å bygge videre på det grunnlag som er lagt. 

En forutsetning for å kunne sette i gang arbeidet med en langtids­
plan, er at det foreligger - evt. kan forutsettes - en retnings­
givende målsetting for NSB totalt og for de enkelte fagområder 
ved bedriften. 

Premissene for Komiteens forslag til formulering av den generelle 
målsetting for NSB finnes i i rmstillingens avsnitt 5.1 og 5.2. 

Man skal gi en kort kommentar til forslaget om generell målsetting 
i avsnitt 5.3: 

Det slås fast at Statsbanenes formål er å drive transport og at 
øvrig virksomhet skal begrenses ut fra betingelsen om at den 
både (l) skal ha tilknytning til transportvirksomhet og (2) skal 
være lønnsom. Det er videre slått fast at målsettin~en er å 
drive Statsbanene på et forretningsmessig grunnlag med sikte på 
å oppnå full kostnadsdekning. Det egentlige problem har imidlertid 
bestått i å formul ere målsettingen for den del av virksomheten 
hvor Statsbanene ut fra sosiale/politiske hensyn, blir pålagt å 
drive transporttjenester/virksomheter som ikke kan begrunnes 
forretningsmessig. Dette har nødvendiggjort en sondring mellom 
et s.k. forretningsmessig og ikke forretningsmessig nett samt 
visse presiseringer av ansvaret for NSB's egen ledelse og for 
høyere myndighet ved driften av de "to nett" (gjelder særlig 
driftsopplegget og takstpolitikken). Et sentralt punkt er forut­
setningen om kompensasjon til NSB for utligning av særb~l~~tninger 
p.g.a. 

- pålegg fra høyere myndighet om utførelse av transport­
tjenester mv. som ikke er forretningsmessig begrunnet, 
og 

- ugunstig forskjellsbehandling av Statsbanene) i for­
holdet til konkurrerende samferdselsmidlerl • 

l) Gjelder særlig spørsmålet om dekningen via avgifter av infra­
struktur- (kjørevegs-) kostnadene på det offentliges hånd vedr. 
veger, flyplasser og faste anlegg innenfor kystfarten. 
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Med utgangspunkt i den generelle målsetting har man stilt opp 

- visse hovedmål for det enkelte fagområde, og dessuten 
angitt 

- retningslinjer for realisering av målene. 

Ved utarbeiding av delplaner for det enkelte fagområde må mål­
settingen pr. fagområde konkretiseres ytterligere ved innføring 
av kvantitative og kvalitative mål for transportstandard mv. 
Det er Komiteens forutsetning at denne konkretisering av målene 
skal inngå som et ledd i det senere arbeid med utformingen av den 
nye MR-plan. 

Ved formuleringen av målsettingen pr. fagområde er fagområde Salg 
og Drift skjøvet i forgrunnen. Begrunnelsen er at fagområde Salg 
har ansvaret for markedsføringen av Statsbanenes transport­
tjenester. De planer som trekkes opp for salget, må styre aktivi­
teten ved de øvrige fagområder, særlig ved fagområde Drift som 
har ansvaret for transportavviklingen og er det sentrale fag­
område på produksjonssiden. 

Målsettingen pr. fagområde inneholder en del forslag som avviker 
fra dagens ordning. Man viser til utkastene for de enkelte fag­
områder, og skal her innskrenke seg til å nevne noen av de 
fremsatte forslag: 

- Når det gjelder fordelingen av beslutningsmyndighet 
Hovedstyret - distriktene, har Komiteen støttet seg 
til de retningslinjer som er trukket opp i Hoved­
styrets forslag om ny intern organisasjonsform ved 
Statsbanene (jfr. St.prp. nr. l, Statsbanene, for 
1964-65, vedlegg 3). Komiteen forutsetter en relativt 
sterk desentralisering av beslutningsmyndigheten på 
det salgsmessige område. På det tekniske fagområde 
og til dels fagområde Drift antas det nødvendig at 
Hovedstyret forbeholder seg en større grad av 
beslutningsmyndighet •. 

- Selv om man følger den linje for fordeling av 
beslutningsmyndighet som er antydet i foregående punkt, 
finner Komiteen grunn til å fremheve at Hovedstyrets 
kontroll overfor distriktene etter hvert bør få 
mer rammekarakter enn tilfelle er i dag. Dette gjelder 
alle fagområder. En slik styringsform forutsetter at 
distriktene kan disponere på grunnlag av tilstrekkelig 
spesifiserte planer og retningslinjer for øvrig. 
Hovedstyrets kontroll bør da i prinsippet kunne inn­
skrenkes til å omfatte en overvåking av at resultatene 
totalt for det enkelte fagområde og distrikt tilfreds­
stiller de oppstilte krav. Oppfølging og kontroll 
av detaljer bør som hovedregel tilligge distrikts­
administrasjonen. Ved strukturelle avvik fra ramme­
planer og gitte retningslinjer er det imidlertid 
Komiteens forutsetning at detaljkontroll og -inngripen 
fra Hovedstyret finner sted. 
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Komiteen begrunner nærmere sitt syn på spørsmålet om 
rammekontroll ved å peke på de fordeler denne inne­
bærer sammenholdt med en mer detaljert kontroll fra 
Hovedstyrets side. Den nye ordning for langtidsplan­
legging ved Statsbanene antas å ville lette over­
gangen til styring og kontroll av distriktene innen­
for rammeplaner og generelle retningslinjer på de 
forskjellige områder, dette bl.a. fordi distriktene 
gjøres delaktig i så vel planutforming som etter­
følgende oppfølging og kontroll. 

- I synet på organiseringen av driftsettersyn og 
- vedlikehold av rullende materiell, som angår mål-
settingen for fagområde Drift og Maskin, har Komi­
teen delt seg i to fraksjoner. I dag er fagområde 
Maskin faglig sett ansvarlig også for driftsettersyn 
og -vedlikehold av rullende materiell, mens de 
personalgrupper som forestår dette arbeid, administra-
1iY! er underlagt fagområde Drift i distriktene. 
Ansvaret for driftsettersyn og -vedlikehold er m.a.o. 
delt på to fagområder, en praksis som fra et organi­
satorisk synspunkt må sies å være meget uheldig og 
årsaken til de vanskeligheter og friksjoner som 
kan konstateres. Dette synspunkt er hele Komiteen 
enig i. Med utgangspunkt i ovennevnte betraktninger 
har Komiteen festet seg ved to løsninger. Den ene 
går ut på at også beslutningsmyndigheten for drifts­
ettersyn og -vedlikehold av rullende materiell over­
føres fra fagområde Drift til fagområde Maskin, som 
dermed får hånd om alt vedlikehold av rullende 
materiell ved Statsbanene. Etter den andre løsning 
legges d.riftsettersyn og -vedlikehold i sin helhet 
til fagområde Drift direkte underlagt Ot. Drift i 
vedkommende distrikt. 

- Komiteen forutsetter at alle hjelpevirksomheter 
gjennomgås ut fra kravet om at de skal ha direkte 
tilknytning til transportvirksomhet og dessuten være 
lønnsomme (jfr. omtalen av generell målsetting 
ovenfor). I nær sammenheng med dette står forslaget 
om en nærmere undersøkelse av visse administrative 
funksjoner med sikte på nedbygging. Komiteen stiller 
spørsmålet hvorvidt Statsbanene i dag opprettholder 
fullt utbygde spesialistorganer som kan bygges ned, 
fordi 

- begrunnelsen for deres sammensetning og 
størrelse ikke lenger er til stede, og/eller 
fordi 

- bortsetting av vedkommende arbeidsoppgaver 
til utenforstående spesialistorganer alt i 
alt vil bli rimeligere selv med bibehold av 
kravene til arbeidets utførelse. 

Komiteen har for øvrig motivert sitt fJrslag om en 
slik undersøkelse med at det stadig blir vanskeligere 
for Statsbanene å konkurrere lønnsmessig når det 
gjelder tilfredsstillende besettelse av spesialist­
stillinger. 
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De generel12 formål og krav som Komiteen har stilt opp til lang­
tidsplanleggingen, må i hovedtrekkene også gjøres gjeldende for 
langtidsplanleggingen ved Statsbanene. 

Metodikken og gangen i arbeidet: Arbeidet med en langtidsplan 
som-skaI-tilfredsstille-de-oppstilte generelle formål og krav, 
betinger faste planleggingsrutiner og kriterier som underlag for 
beslutningene. Spørsmålet 0m valg av metoder i arbeidet blir 
derfor tungtveiend.e • 

Komiteen er kjent mad at det i de senere år er utviklet metoder 
for s.k. prestasjons- og programbudsjettering og at det arbeides 
med innføring av et slikt opplegg innenfor den offentlige for­
valtning. Det er bebudet at disse planleggingsmetoder i fremtiden 
også skal nyttes ved utarbeidingen av Regjeringens 4-årsbudsjetter. 
Komiteen finner at de synspunkter på planlegging, administrativ 
styring og kontroll som er kommet til uttrykk i denne forbindelse, 
vil bidra til å oppfylle flere av de formål og krav som bør stilles 
opp for langtidsplanleggingen ved Statsbanene. Komiteen he r derfor 
i sin innstilling søkt å ta hensyn til hovedprinsippene for 
prestasjons- og programbudsjettering. Fremfer alt har man imidler­
tid lagt vekt på å finne fram til beregningsmetoder for optimal 
ressursanvendelse på investeringssid.en. Det er for.eslått t att i bruk 
en spesielloptimaliseringsmodell, hvor man v.hj.a. operasjons­
analytiske metoder og EDB mener å kunne sikre seg et bedre beslut-
ningsgrunnlag enn tidligere på dette område. -

Det er nedenfor redegjort for visse sentrale metodikkspørsmål. Til 
sist under omtalen av opplegget for langtidsplanen er det gitt 
en skisse av gangen i arbeidet med planutformingen samt en 
beskrivelse av hovedideene bak den nevnte optimaliseringsmodell 
for prioritering av investeringene. 

Statsbanenes målsetting har vært bestemmend.e for de problem­
stillinger som Komiteen har trukket opp. Utgangspunktet for hele 
bedriftens virksomhet er salget. Fagområde Salg har eneansvaret 
for den samlede vurdering av hva som kan karakteriseres som 
lønnsom trafikk og av hvilke muligheter Statsbanene har for å 
bli tilført denne. De øvrige deler av bedriften har utelukkende 
eksistensberettigelse i den grad de er nødvendige for direkte 
eller indirekte å effektuere de etterspurte transporttjenester. 
Det logiske utgangspunkt for arbeidet må derfor være å foreta en 
analyse av transportmarkedet og en oppstilling av realistiske 
prognoser for kvantitative NSB-salgsmål i årene fremover. 

Om man antar at graden av salgsinnsats og andre tiltak (f.eks. 
investeringer) vil ha innflytelse på hvilke mengder av lønnsom 
trafikk jernbanen kan tilføres, ville det være ønskelig å operere 
med alternative salgsmengdeprognoser. Komiteen peker på at det 
kan bli vanskelig å komme fram til en tilstrekkelig sikker sammen­
heng mellom alternativ innsats av salgspersonale, reklame, 
investeringer o.l. og tilsvarende kvantitative salgsmål. Det kan 
derfor i praksis vise seg urealistisk å operere med alternative 
salgsmengdeprognoser. 
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På nåværende tidspunkt kan man ikke . si noe bestemt om mulig­
hetene for å komme fram til realistiske inntektsoverslag. Det 
burde gjennomføres beregninger av de sammenhenger som er til 
stede mellom endringer i transportpris og -standard 
og tilsvarende reaksjon hos jernbanens trafikanter m.h.t. 
etterspurt trafikkmengdel). Man ville da ha hatt grunnlag for å 
bestemme de takster som må anvend.es for at den prognostiserte 
transportmengde skal bli etterspurt. Det synes tvilsomt om man 
i dag er i stand til å stille opp slike sammenhenger. Komiteen 
har likevel forutsatt at man tar sikte på å stille opp inntekts­
oversla~ og har antydet en relativt enkel fremgangsmåte som antas 
å ville gi brukbare resultater. Denne fremgangsmåte bygger på den 
tanke at jernbanens takstnivå stort sett kan heves parallelt med. 
kostnadsutviklingen hos konkurrentene. 

Både for kostnads- og inntektsberegningene vil det prisnJ.va som 
legges til grunn, ha stor betydning. Komiteen går inn for at det 
tas hensyn til den prisutvikling som må forutsettes spesielt for 
salg og produksjon. Forutsetningen om stabilt prisnivå - evt. samme 
relative prisutvikling på salgs- og produksjonssiden - i forbindelse 
med en langtidsplan, er etter Komiteens mening helt urealistisk, 
og vil føre til direkte feil i planleggingen. 

Ved utarbeidingen av langtidsplanen blir det nødvendig å dele 
jernbanen inn i hensiktsmessige enheter og foreta separate analyser 
for hver av disse. Man har brukt ordet virksomhet om en slik 
enhet. Etter en drøfting av hvordan kjennetegnet virksomhet skal 
defineres og kodifiseres, er Komiteen blitt stående ved at man 
bør bygge på den vedtatte ansvarssted-inndeling pr. fagområde 
innenfor budsjett og regnskap. Komiteen mener det er tilstrekkelig 
for planleggingen på lang sikt at man "fanger opp" virksom­
heter/ledere t.o.m. 3. nivå regnet fra De. 

For å påvirke effektiviteten av driften i de enkelte virksomheter 
vil man som regel ha 3 grupper av virkemidler til di sposisjon: 

a ) Tiltak med sikte på omorganisering og ras jonali­
sering for øvrig som ikke krever investeringer 

b) Innsats av arbeidskraft, og 

e) Investeringer. 

- Ad pkt. a: Omorganisering og rasjonaliseringstiltak 
for øvrig som ikke krever investeringer, kan gjennom­
føres for hver enkeltvirksomhet uavhengig av d.e 
øvrige deler av bedriften. 

- Ad pkt. b: Tilføring av arbeidskraft vil som rege l 
kunne foretas uten særlige begrensninger. Når det 
gjelder reduksjon av arbeidskraft, er forholdet mer 
uklart. Ifølge gjeldende personalpolitikk eksisterer. 
det visse nedre skranker som ikke kall underskrid.es • 
Dette vil ikke gjelde den enkelte virksomhet, men 

l) Dvs. etterspørselselastisitet for j ernbanetransporter. 
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visse grupper av personalet som helhet betraktet. 
Eksistensen av slike nedre skranker vil redusere 
mul~gheten for å komme fram til de mest effektive 
driftsformer. Komiteen er oppmerksom på at det er 
nødvendig å vurdere disse forhold nøye, og har tatt 
hensyn til dette ved utarbeidingen av arbeidsplanen. 
Komiteen uttaler imidlertid at det må være prinsi­
pielt uriktig om arbeidskraft som kan utnyttes 
effektivt i andre deler av næringslivet, fortsatt 
blir sysselsatt i Statsbanene hvis den ikke kan 
anvendes tilstrekkelig effektivt der. Komiteen går 
derfor inn for at det foreløpig tas sikte på å ~ 
bort fra de nevnte nedre skranker på personalsiden 
i planleggingsfasen. 

- Ad pkt. c: Tilgangen på kapital til investeringer er 
begrenset. Dette betyr at selv om man kommer fram til 
at et investeringstiltak i seg selv er lønnsomt, kan 
man ikke automatisk regne med at det kommer til 
utførelse. Målet må som tidligere nevnt, være å 
komme fram til en optimal utnyttelse sett under ett 
av det tilmålte investeringsvolum som står til 
rådighet for bedriften. Dette nødvendiggjør en 
samlet vurdering for hele bedriften, det er ikke nok 
å finne den isolert sett beste måte å gå fram på for 
det enkelte fagområde eller den enkelte virksomhet. 
En slik totalvurdering lar seg neppe gjennomføre uten 
hjelp aven matematisk modell, som kan anvendes til 
å bedømme de økonomiske konsekvenser av ulike handlings­
alternativer. 

Det fremgår av ovenstående at det er hensynet til en IIriktig ll 

anvendelse og fordeling av tilgjengelige investeringsmidler som 
fører til kravet om total-vurdering av bedriften. Det blir dermed 
effektivitetsforbedringene (kostnadsreduksjon og/eller inntekts­
øking) sett i relasjon til kapitalinnsatsen, som blir de slutt­
data man er interessert i å skaffe til veie for de enkelte 
investeringstiltak. For at prioriteringen skal kunne utføres på 
en tilfredsstillende måte, må det foreligge samhørende tall for 
disse størrelser. I de tilfelle effektivitetsforbedringene består 
aven reduksjon av kostnadene, må de tall som anvendes vanligvis 
bygge på en sammenligning av de ventede kostnader innen vedkommende 
virksomhet før og etter at investeringene er gjennomført. Det er-­
viktig at de driftsplaner og kostnadstall som utarbeides, i alle 
tilfelle refererer seg til den beste måte å drive virkomheten på. 

Denne analyse gjennomføres i tre etapper: (l) Først undersøkes 
effektiviteten pr. virksomhet under forutsetning av at alle 
R-tiltak ~ investering er gjennomført. (2) Videre foretas en 
analyse av hva som ytterligere kan oppnås ved investering i mer 
effektivt kapitalutstyr. På grunnlag av prioriteringsberegningene 
i hh.t. optimaliseringsmodellen (se nedenfor) treffes valg m.h.t. ' 
detaljerte investeringsplaner. (3) De opprinnelige kostnadstall 
pr. virksomhet justeres i samsvar med de investeringsplaner man 
er blitt stående ved, og det utarbeides driftsplaner pr. virksom·­
het hvor det tas hensyn til alle rasjonaliserings- og investerings­
tiltak. 
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Det er særlig produksjonsmidlenes levetid, mulighetene for å 
stille sikre prognoser og graden av stabilitet på transport­
markedet som bør være bestemmende for valg av period.e for lang­
tidsplanen. Komiteen er blitt stående ved at perioden fram til 
1980 brukes som tidsperspektiv. 10 år anses m.a.o. for å være 
en passende periode for langtidsplanleggingen. Ifølge de anslag 
som er gjort, vil utredningsarbeidene vedr. ny MR-plan ta ca. 
2 år. Dette betyr at en ny plan ikke vil kunne foreligge før 
høsten 1970. Den første planleggingsperiode vil dermed omfatte 
tidsrommet 1971 t.o.m. 1980. lO-årsperioden forutsettes under­
inndelt i 3 to-årsperioder og l fire-årsperiode (dvs. 4 delperioder). 

Selv om man bestemmer seg for at den plan som legges fram, skal 
være retningsgivende for tiden 1971 - 1980, vil likevel tiden 
etter 1980 måtte tas med i betraktning i en viss utstrekning. 
De investeringer som foretas i tiden 1971 - 1980, vil nemlig 
også ha innflytelse på hvilke driftskostnader man vil få i tiden 
etter 1980. Dersom man ved rentabilitetsberegningene sørger for 
å ta hensyn til investeringenes restverdi, synes en rimelig 
løsning å være at man setter 1990 som grense for den samlede 
periode som kostnader, inntekter og investeringstiltak skal 
bedømmes over. Komiteen har i innstillingen nærmere begrunnet 
dette standpunkt. 

De effektivitetstall som må skaffes til veie for et investerings­
tiltak, fremkommer etter dette i grove trekk slik: Investerings­
beløp som kreves for å iverksette tiltaket, beregnes. Likeledes 
beregnes den forbedring av resultatet (reduksjon i driftskost­
nader og/eller inntektsøking) som investeringstiltaket ventes 
å gi innenfor vedkommende virksomhet for hvert år i perioden 
1971 - 1990. Det tas hensyn til eventuell nødvendig fornyelses­
investering i tiden 1981 - 1990 som knytter seg til vedkommende 
investeringstiltak. Videre beregnes investeringens restverdi 
ved utgangen av 1990. Alle beløp diskonteres ned til 1971-verdi. 
Summen av driftskostnadsreduksjoner og/eller inntektsøkinger Q 
samt restverdi av investeringen pr. 1990 ~ investeringsbeløp ~ 
representerer da det effektivitetstall som skal anvendes ved ~ 

bedømmelsen av investeringstiltaket. Nåværende blankett for o~ 
prosjektforslag i omarbeidet form nyttes for innhenting av disse ~, 
data. 

Beregninger av den type som er antydet ovenfor, vil innsnevre 
det område som må overlates til ledelsens skjønn. Det er imidler­
tid ikke til å unngå at det vil være en rekke virkninger av 
investeringstiltakene som ikke kan kvantifiseres, men som likevel 
har stor betydning for både Statsbanenes trafikanter og personale. 
Det vil derfor under planleggingsarbeidet bli lagt spesiell vekt 
på å presentere flere løsninger, slik at ledelsen får anledning 
til å foreta valg også ut fra andre kriterier/hensyn enn d.e rent 
økonomiske, og samtidig ha et visst mål for hva dette betyr i 
økonomisk henseende. 
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Valg av beregningsmetode har stor betydning~også på et annet 
område, nemlig ved utarbeidingen av personalprogno~er. Om man 
skal kunne gjennomføre en fornuftig personalpolitikk, må det 
foreligge prognoser som med utgangspunkt i de forutsetn~nger som 
er til stede, tilstrekkelig sikkert viser utviklingen i antall 
personale i tjeneste, aldersfordeling osv. 

Det er tidligere av Hovedstyret utviklet metoder for bestemmelse av 
slike størrelser. Komiteen har forutsatt at man bygger videre på dWse 
metoder. Beregnet antall personale i tjeneste (hvor det er fore­
tatt fradrag for naturlig personalavgang og tillegg for nødvendig 
rekruttering for å sikre en akseptabel gjennomsnittsalder) stilles 
opp mot det fastlagte personalbehov for vedkommende prognoseår. 
Størrelsen av tilpasningsproblemet (dvs. overtallig arbeidskraft) 
som følge av planlagte effektiviseringstiltak, vil da være bestemt. 

Det er Komiteens forutsetning at slike prognoser utarbeides på 
en enhetlig måte for alle fagområder og at man maksimalt utnytter 
de muligheter som er til stede for anvendelse av EDB til den 
beregningsmessige del av oppgaven. 

Det er gitt at en planleggingsprosedyre slik som beskrevet, vil 
stille store krav når det gjelder fastsettelse av databehov og 
retningslinjer for datafremskaffeIse. Det blir avgjørende for 
hele planleggingsvirksomheten at det nødvendige datamateriale 
kan tilveiebringes. Det tas sikte på bare å registrere de 
nødvendige grunndata. Data som kan avledes av disse, gjøres ikke 
til gjenstand for egen registrering. Dataene må være klart 
definert, slik at det ikke oppstår misforståelser ved frem­
skaffeIsen og anvendelsen av dem. En rekke av de data som inn­
hentes, vil kunne brukes også i forbindelse med 4-årsbudsjett og 
årsbudsjett. 

Det er et poeng at unødig dataproduksjon kan unngås ved et for­
nuftig tilrettelagt blankettsystem. Blankettene skal dessuten lette 
og styre arbeidet med datafremskaffeIsen. I forbindelse med de 
foreslåtte blanketter er det lagt vekt på å få med opplysninger 
om de forhold som har størst betydning i forbindelse med 
planleggingsarbeidet, og bare disse. Det er karakteristisk at 
man stort sett innskrenker data-spesifikasjonen pr. år til 1967 
(utgangspunkt), 1971 og 1980 og foretar interpolasjon (fremregning) 
for mellomliggende år og for tiden etter 1980. . 

På grunnlag av hva det er uttalt ovenfor ang. metodikkspørsmålene, 
skal man gi en summarisk oversikt over gangen i det samlede plan­
leggingsarbeid: 

- Utrednings- og planleggingsarbeidet i forbindelse med 
planutformingen organiseres (opprettelse av sekre­
tariat, oppnevnelse av arbeidsgrupper mv.). Nødvendig 
forutgående oppleggsarbeid gjennomføres (arbeids­
rutiner, blankettutforming mv.). 
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- Det foretas utredninger ang. hovedtiltakl) 8om ~ .har 
tilknytning til gjennomføringen av Statsbanenes 
generelle målsetting samt tiltak som følger av de 
hovedmål og retningslinjer som er stilt opp for de 
enkelte fagområder. 

- Det utarbeides salgsmengdeprognoser for tidsrommet 
1971 - 1990 for NSB totalt og for hovedrelasjoner mv. 
Videre formuleres de krav som skal stilles til 
transportstandard mv. 

- Med utgangspunkt i salgsmengdeprognosene, den fast­
lagte transportstandard og hensyn tatt til utredning­
ene vedr. hovedtiltak mv., utarbeides driftsmodeller 
for transportavviklingen i perioden 1971 - 1980. 

- På grunnlag av driftsmodellene og salgsmengdeprognosene 
fastlegges kravene til ytelser (arbeidsoppgaver mv.) 
pr. virksomhet i planleggingsperioden. 

- Analyser av den enkelte virksomhet gjennomføres med 
sikte på å kartlegge hvilke rasjonaliseringstiltak 
(herunder saneringstiltak) som kan gjennomføres uten 
investering. Det utarbeides gjennomføringsplaner for 
disse tiltak, og den ~konomiske virkning av tiltakene 
beregnes. 

- I neste omgang undersøkes for hver virksomhet de økono­
miske resultater man ytterligere vil kunne oppnå ved å 
gjennomføre nærmere angitte investeringstiltak. 
Prosjektforslag utarbeides. 

- Investeringsrammene for den enkelte delperiode i 
planperioden fastlegges. Prioriteringsberegning av 
investeringene gjennomføres med hjelp av optimali­
seringsmodellen2). Foruten den s.k. "beste" løsning, 
fremkjøres også et helt sett av s.k. "nestbeste" 
løsninger. På grunnlag av prioriteringsberegningene og 
eventuelle andre vurderingskriterier enn de som er 
lagt inn i modellen, utarbeides endelige investerings­
planer for perioden 1971 - 1980. 

- Det utarbeides driftsplaner pr. virksomhet for perioden 
1971 - 1980, hvor ytelsene og de totale kostnader 
korresponderer med de forutsatte R-tiltak uten inve­
stering og med de fastlagte investeringsplaner, dvs. 
den beste måte å drive virksomhetene på. Nødvendige 
personalpolitiske tiltak for å brin~e overensstemmelse 
mellom antall personale i tjeneste3) og personal­
behovet fastlegges. 

l) F.eks. den fremtidige organisering av stykkgodstrafikken. 

2) v~t presiseres at modellen utelukkende anvendes i forbindelse 
med prioriteringen av investeringene. 

3) Ifølge utarbeidede personalprognoser. 
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- De takster som skal anvendes i planleggingsperioden? 
fastsettes (se omtalen av inntektsoverslag ovenfor) . 
Med utgangspunkt i salgsmengdeprognosene beregne s 
deretter trafikkinntektene. Det tas stilling til 
aktuelle kompensasjonsordninger med staten for 
utførelse av ulønnsomme trafikkoppdrag mv. og for 
ugunstig forskjellsbehandling av NSB sammenlignet 
med andre transportmidler. De totale i nntekt er 
(dvs. trafikkinntekter og kompensasjonsbeløp) stilles 
opp mot kostnadene, og resultatet beregne s . 

- De endelige planer utformes. Publikasjoner vedr. 
langtidsplanen for perioden 1971 - 1980 utarbeides. 

Redegjørelsen ovenfor ang. metodikk-spørsmålene og gangen i 
arbeidet suppleres av bilag 3, 5 og 6 hvor man har sdkt å sanmcn­
sammenfatte en del viktige planleggingsrutiner i enkle oversikt er. 

Komiteen har vurdert praktisk mulige løsningsmetoder for 
investeringsprioriteringen, og har nærmere omtalt 3 metoder Gom 
alle bygger på prinsipper innenfor operasjonsanalysen. Ette~ en 
nærmere vurdering av de 3 metoder, er man blitt stående v ed en 
matematisk modell som er utviklet ved TØI . Den har bl .a. det 
spesielle fortrinn fremfor de to øvrige at det er mulig å ta 
hensyn til avhengighetsforhold investeringstiltakene i ~e llom. 

Man har ved TØI gjennomført prøver med modelle::1. som bar gitt meget 
lovende resultater. 

Problemet er løst ved en s.k. simuleringl ) og full utnyttelse av 
den moderne EDB-maskins evne til på grunnlag av maskininstruk3en~ 
å beregne, sammenligne, ta vare på tidligere erfaringer osv. 
Dette vil i praksis si at man lar en EDB-maskin foreta beregninger 
av et stort antall ulike investeringsalternativer. Innlagt i 
maskininstruksen (programmet) er visse rutiner s om g jør det mulig 
for maskinen å dra nytte av do erfaringer som 
gjøres etter hvert som beregningene går fram. Dermed er de t 
mulig å la maskinen sette opp nye investeringsalternativer' 
som forutsetningsvis er bedre enn de tidligere . Slik arbeic.er maskin€: 
seg fram mot stadig bedre løsninger. Man nevner at det kan gjennom­
føres sannsynlighetsberegninger over hvor lenge man må la maskinen 
fortsette for å finne fram til en enda bedre løsning samt 
begrunnede anslag for hvor mye denne evt. kan tenkes :1 bli for­
bedret. Derved har man grunnlag for å avgjøre når en s imulering 
skal avsluttes og resultatet kan sies å være godt nok. 

Optimaliseringsmodellen vil i prinsippet ikke stille grenser f or 
antall tidsperioder som investeringene kan gjen::1.omføres i, eller 
for de typer av avhemgighet investeringstiltakene i mellom som 
man ønsker å føre inn . Praktiske hensyn når det gjelder beregnings­
tid o.l. på EDB-maskinen, vil imidlertid tilsi at probl emformuler­
ingen til en viss grad må forenkles, bl.a. må man begrense antall 
varianter av ett og samme investeringstiltak. Kombinasjonen: 
Variant av et investeringstil tak og delperiode som d.ette forut-

l) Dvs. en av metodene innen operasjonsanalysen. 
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settes gjennomført i innenfor planleggingsperioden, er gitt 
benevnelsen handlingsmønster. Komiteen forutsetter at antall 
varianter av et investeringstiltak begrenses til 3. Sammen med 
den foreslåtte inndeling av lO-årsperioden i 4 delperioder 
(se ovenfor), gir dette et maksimalt antall handlingsmønstre 
på 35 for ett og samme investeringstiltak. Man har da også tatt 
hensyn til O-varianten, dvs. ingen investering. 

Databehovet vil i det vesentlige være det samme for alle de 3 
metoder Bom er vurdert. 

Optimaliseringsmodellen er nærmere beskrevet i bilag 4 til inn­
stillingen. Det er her også redegjort for EDB-rutinene i denne 
forbindelse. 

Organiseringen av planleggingsarbeidet: Komiteens oppgave har også 
omfåttet-!-tå-stiiiing-tii-og-fremme-forslag om organiseringen av 
planleggingsarbeidet. I mandatet for Komiteen er det uttalt at 
denne skal "fremme fcrslag om opprettelse av 

- styringskomite 

- sekretariat for utredningsarbeidet, og 

- kontaktgrupper pr. avdeling mv." 

Komiteen mener det er et kardinalpunkt at linjeorganisasjonen 
sentralt og lokalt engasjeres aktivt i arbeidet med langtids­
planleggingen. Denne skal være lederorientert, ikke en sak for 
spesialister og stabsfolk! Ut fra dette har man diskutert spørs­
målet om hvordan man skal oppnå aktiv medvirkning i og en tilfreds­
stillende samordning av arbeidet. Det pekes på at den desentrali­
serte planleggingsordning som mandatet antyder, riktig utnyttet 
vil bety meget i retning av å motivere de enkelte ledere for 
arbeidet med langtidsplanen. Det må likevel legges stor vekt på 
det faglige informasjonsopplegg overfor de planleggende instanser 
(arbeidsgrupper mv.). 

Retningslinjene som skal ligge til grunn for utarbeiding aven 
langtidsplan ved Statsbanene, blir omfattende og må til dels 
representere s.k. "tungt" stoff.. De vil ha adresse til en rekke 
virksomheter med stor faglig og geografisk spredning. Det er 
derfor nødvendig at retningslinjene systematiseres og at man 
tilveiebringer en klar oversikt over hvem som skal gjøre hva, 
hvorledes og til hvilket tidspunkt. Særlig rekkefølgen i arbeidet 
og avhengigheten mellom arbeidsoppgavene blir viktige hensyn. 

Det kan etter Komiteens mening ikke forlanges og er på ingen måte 
nødvendig at alle som engasjeres i planleggingen, skal ha full 
og detaljert kjennskap til alle sider ved denne. Et slikt kraver 
det bare nødvendig å stille til en mindre kjerne av s.k. nøkkel­
personale sentralt. 
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De enkelte arbeidsoppgaver forutsettes igangsatt etter spesiell 
underretning fra det samordnende organ (sekretariatet). Det 
består da den fare at arbeidsgrupper mv. taper oversikten over 
den større sammenheng i saken. Den ønskede generelle oversikt 
over hele saken må eV6ntuelt tilveiebringes via informasjon 
og ved at skriftlige instrukser blir sammenfattet i hensikts­
messige sammendrag som gir den nødvendige oversikt. 

Komiteen uttaler at sakens omfattende karakter nødvendiggjør 
at man ved planleggingsarbeid.eta gjennomføring tar sikte på en 
fast oppbygd organisasjon med egne retningslinjer ang. kompe­
tansemyndighet, arbeidsoppgaver mv. 

Man har ut fra dette skissert den arbeidsordning som bør legges 
til grunn, med styringskomite, eget sekretariat og arbeids­
grupper pr. avdeling i Hovedstyret 'f'g pr. distrikt. Det er 
utformet instrukser for så vel sekretariat som arbeidsgrupper. 
Styringskomiteen forutsettes å bestå av Generaldirektøren, de 
3 jernbanedirektører og en distriktsjef. 

~Ie~~!J~~~-~!~~-i~~-~~~~!~~~: Komiteens behandling av arbeids­
p anen har bestatt i 

- å registrere de tiltak som følger av målsettingen 
pr.. fagområde 

å analysere de enkelte hovedpunkter i planleggings­
prosedyren, samt 

- å beskrive detaljert hvilke utredninger som må 
gjennomføres for å oppfylle de krav som er stilt til 
den nye MR-plan. 

Spørsmål som er behandlet i Komiteen og hvor det er foreslått 
konkrete løsninger, er ikke tatt med på arbeidsplanen. 

I Hovedstyrets brev om oppnevning av Komiteen ble denne gitt i 
oppdrag å utarbeide en s .. k. PERT-plan for det videre arbeid med 
den nye MR-plan. For å oppfylle dette krav, har man funnet det 
hensiktsmessig å ta i bruk en rutine for prosjektplanlegging som 
er utarbeidet ved TØI og som er spesielt tilpasset utrednings-
og forskningsprosjekter. Dette innebærer at arbeidsplanen er stilt 
opp i form av detaljert jobbliste med tids- og bemanningsoversikt. 
Denne er tatt inn som bilag Il til innstillingen. Listen inne­
holder en fortegnelse over de delanalyser og utredninger som etter 
Komiteens oppfatning må gjennomføres før en ny MR-plan kan legges 
fram. Man har søkt å foreta en hensiktsmessig oppsplitting, slik 
at hver jobb skal være tilstrekkelig klart definert og ha et 
avgrenset omfang. For hver jobb har man dessuten angitt de instan­
ser som bør ha ansvaret for gjennomføringen. Man har likeledes 
detaljert undersøkt de avhengigheter i tid mv. som er til stede, 
og gjort anslag for gjennomføringstiden. 

Ifølge tids- og bemanningsoversikten vil utrednings- og plan­
leggingsarbeidet som nevnt strekke seg over 2 år. 
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Med utgangspunkt i ovennevnte opplysninger har man utarbeidet 
et nettverksdiagram "som bl .. a. vi ser de avhengi gheter s om er 
til stede mell om de f or sk j ellige j obber samt hvilke av di sse 
s om er mes t kri t i ske ved gjennomføringen dv arbeidsplanen. 
Man vis er til bilag 12 m/kommentar på side 6.50 - 6.52. 

I tilslutning til nettverksdiagrammet er det også utarbeidet et 
s.k. bjelkediagram for å få fram hvordan den totale arbeids­
belastning fordeler seg på arbeidsgrupper og utvalg i løpet av 
planleggingsperioden. Bjelkediagrammet er tatt inn i bilag 13 
til innstillingen. 

For enkelte jobber på arbeidsplanen har man sondret mellom 
foreløpige og endelige utredninger. Dette henger sammen med at 
man i visse saker må ha avklart prinsipielle spørsmål på et 
tidlig tidspunkt, idet prinsippavgjørelsen vil være retnings­
givende for det videre planleggingsarbeid. For ikke å forsinke 
planleggingsarbeidet har man derfor valgt å basere disse prinsipp­
avgjørelser på foreløpige utredninger. Når de endelige utredninger 
foreligger, forutsettes det foretatt justering for eventuelle 
feil og mangler ved planen som måtte oppstå på grunn av denne 
fremgangsmå te. 

Man vil uttale at den ovennevnte metode for prosjektplanlegging 
har vist seg meget nyttig ved Komiteens behandling av arbeids­
planen. 

Innledningsvis drøfter Komiteen kort spørsmålet om benevnelsen 
av langtidsplanen. 

Når den nye MR-plan er administrativt sluttbehandlet i Styret, vil 
det måtte tas stilling til for hvem og hvordan planen skal 
presenteres. Komiteen har utelukkende behandlet de spørsmål som 
gjelder den skriftlige presentasjon. 

Følgende "mottaker-grupper" kommer inn i bildet ved utformingen 
av publikasjonene: 

- Statsbanenes administrasjon s entralt og, lokalt og 
samarbeidsutvalgene. 

- Samferdselsdepartementet. 

- Presse og stort ingsrepresentanter, og 

- Statsbanenes personale. 

Det er på det rene at disse grupper har ulike behov for opplys­
ning om planen. Komiteen slår derfor fast at det ikke kan komme 
på tale å utarbeide en "universal"-publikasjon. Ma;;-har med dette 
utgangspunkt behandlet formålet med publikasjonene, mulige presen­
tasjonsformer og spørsmåle t om hvilke emner som spesielt bør ut­
dypes. 

Hva spesielt an.går presentasjonsformer, skal man bemerke: 

Ut fra formålene til de 4 publikasjoner vil disse måtte avvike 
fra hverandre m.h.t. tekst, figurer, illustrasjoner, lay-out mv. 
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For alle 4 puplikasjoner må alminnelig aksepterte krav til over­
sikt og leselighet være tilgodesett. En fornuftig anvendelse 
av slagord for å karakterisere viktige sammenhenger og prinsipper, 
bør gjennomføres • . 

Det kan ikke stilles samme krav til nøyaktighet og presis uttrykks­
måte i de versjoner som utarbeides for pressen og personalet som 
i de 2 grunnutgaver av planen som skal nyttes av Statsbanenes 
administrasjon og av Departementet. De sistnevnte to utgaver må 
dessuten bli betydelig større i omfang enn de øvrige versjoner. 

Figurer og grafiske fremstillinger kan med fordel nyttes i 
samtlige 4 publikasjoner. 

Behovet for popularisering vil særlig være til stede når det 
gjelder presentasjon av planen overfor presse mv. og personale. 
Man må her legge vekt på PR-hensynet. Dette trekker i retning 
av å satse på illustrasjoner, farger og lay-out, selv om disse 
virkemidler heller ikke må glemmes i den utgave av planen som 
skal utarbeides for Departementet. 

Komiteen har utarbeidet et prinsippforslag ang. revisjon og 
ajourføring (rullering) av den nye MR-plan. 

Komiteen mener at revisjon av planen bare bør finne sted såfremt 
de forutsetninger planen bygger på, endres og/eller når det 
avdekkes svikt (mangler) i tidligere utført planlegging. Avgjørende 
for hvorvidt en revisjon skal gjennomføres, blir m.a.o. de mer 
langsiktige virkninger av endrede forutsetninger og konstaterte 
planavvik. Dette må vurderes i hvert enkelt tilfelle. 

En gjennomgåelse av planen med henblikk på revisjon, bør bygge 
på utviklingen i et bestemt tidsrom. Man finner det naturlig 
at perioden mellom hver ajourføring (rullering) legges til grunn 
og at en eventuell beslutning om revisjon gjennomføres samtidig 
med rulleringen av planen. 

Selve revisjonen av planen vil bestå i å fastlegge nye forut­
setninger på berørte områder samt i å gjennomføre analyser og 
innhente nye data som er nødvendige. Gangen i dette arbeid blir 
i prinsippet den samme som ved utarbeidingen av den opprinnelige 
plan. 

Man forutsetter at foretatte planendringer gjøres kjent for de 
ansvarlige ledere og følges opp med konkrete tiltak. 

Ved rulleringen .idereføres langtidsplanen, slik at den er a jour 
for en hel planleggingsperiode. Dvs. at det etter hvert som 
planen gjennomføres, tas ut en delperiode "i bunnen" og føyes til 
en delperiode "i toppen" på planen. Komiteen har diskutert hvordan 
rulleringen skal gjennomføres og fremsatt særskilt forslag om 
dette. 

Man forutsetter at det utarbeides detaljerte rutiner for revisjon 
og ajourføring av langtidsplanen. 
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Et vesentlig formål med langtidsplanleggingen er at den skal 
tjene planleggingen på mellomlang og kort sikt, dvs. 4-årsbudsjet­
tene og årsbudsjettene. Om dette formål skal kunne tilgodeses, 
må det sørges for at det uavhengig av tid.sperspektivet, er til 
stede en indre sammenheng og enhet i planleggingen som helhet 
betraktet. Sagt på en annen måte: Planleggingen på mellomlang 
og kort sikt må integreres med planleggingen på lang sikt. 

4-årsbudsjettene: Tilpasningen av 4-årsbudsjettene til langtids­
planen-vIl-omfatte omforming av opplegget for 4-årsbudsjettene 
til metodikken og systematikken i langtidsplanen samt overføring 
av plantalIene (innholdet) i langtidsplanen til 4-årsbudsjettene. 

Som._ et ledd i arbeidet med å tilpasse 4-årsbudsjettene til langtids­
planen utarbeides faste retningslinjer for arbeidet med 
4-årsbudsjettene. Metodikken, den systematiske oppbygging og 
organiseringen av arbeidet forutsettes samordnet med opplegget 
på de tilsvarende områder innenfor langtidsplanleggingen. Her-
under innføres samme oppdeling av 4-årsbudsjettene i d.elplaner 
som i langtidsplanen samt likhet mellom 4-årsbudsjett og langtids­
plan når det gjelder terminologi og spesifikasjon av plantalIene 
for den enkelte virksomhet. 

Innd.elingen av planperioden i delperioder er forskjellig for 
4-årsbudsjettene og langtidsplanen. 4-årsbudsjettene har en 
inndeling av planperioden i ett-årsperioder, mens langtidsplanen 
som nevnt forutsettes inndelt i 3 to-årsperioder og l fire-års­
periode. Det er videre forutsatt at 4-årsbudsjettene skal 
rulleres hvert år, mens langtidsplanen er foreslått rullert 
annet hvert år. 

Dette skaper visse problemer ved omformingen av plantalIene 
i langtidsplanen til 4-årsbudsjettene. Komiteen har •• ~illmet 
prinsippforslag til løsning av disse spørsmål. 

Ved eventuell revisjon av langtidsplanen må planendringer også 
innarbeides i 4-årsbudsjettene. Fremgangsmåten ved rullering av 
4-årsbudsjettene blir i prinsippet den samme som for langtids­
planen. 

Komiteen har merket seg at nåværend.e ordning for 4-årsbudsjetter 
er under omarbeiding i Finansdepartementet. Det tas sikte på 
årlig rullering og dessuten på å innarbeide prinsippene for 
prestasjons- og programbudsjettering i 4-årsbudsjettene. Det er 
foreløpig uvisst når den nye ordning vil bli iverksatt. 

Årsbudsjettene: Tilpasningen av årsbudsjettene til langtidsplanen 
er-Ikke-et-aktuelt problem, såfremt man har etablert den konformitet 
mellom langtidsplan og 4-årsbudsjett som er omhandlet ovenfor. 
Under arbeidet med årsbudsjettet kan man derfor utelukkende holde 
seg til vedkommende 4-årsbudsjett. 
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Ved utarbeidingen av opplegget for ny MR-plan har man lagt vekt på 
i mulig. ut'strekning å .sq.mkjøre dette med nåværende opplegg for 
årsbudsjetter:lngen (trykk nr. 901, avsnitt 15)~ I opplegget for 
ny MR"'plan har man imid],.eriid forutsatt at det i vid utstrekning 
skal opereres med samhørende ytelses- og verditall, både på 
inntekts~ og kbstnadssiden. Retningslinjene og blankettopplegget 
i nåværende budsjettinstruks ior årsbudsjetteringen a ntas derfor 
å måtte tlnd.ergå visse endringer som følge av de foreslå.tte nye 
rethingslinjer på dette område innenfor langtidsplanleggingen. 

Problemene i forbind.else med omformingen av plantalIene i 4-års ­
budsjettene til årsbudSjettene blir aven helt annen karakter enn 
de som gjelder i forholdet langtidsplan - 4-årsbudsjett. Man 
forutsatte en "direkte" overføring av langtidsplanens tall til 
4-årsbudsjettene, med. periodisering av tallene på ett-årsperioder. 
En slik direkte overføring vil ikke kunne foretas fra 4- årsbudsjett 
til årsbudsjett. Årsbudsjettet representerer nemlig det konkrete 
arbeidsprogram for det enkelte år. Det vil her regelmessig være 
behov for større spesifikasjoner og flere detaljer enn de lang­
tidsplanene og 4-årsbudsjettene inneholder. PlantalIene i 4- års ­
budsjettene må derfor betraktes som retningsgivende ra~metarr-­
for utarbeidingen av årsbudsjettene. Poenget er at l angtids­
perspektivet ikke tapes av syne ved planleggingen på kort sikt t 

Den tid som står til disposisjon for behandling av saken, er 
meget kort. Såfremt den nye langtidsplan skal foreligge høsten 
1970, må arbeidet med planutformingen ta til i august 1968. 

Det er første gang at spørsmålet om en fast ordning for langtids­
planlegging ved Statsbanene har vært utredet i fullt omfang. Det 
materiale Komiteen legger fram, har derfor måttet bli ganske 
omfattende. 

Det er etter dette neppe til å unngå at den administrative behand­
ling av innstillingen kommer til å bli preget av et visst ti dspr ess. 
Komiteen mener at man må konsentrere seg om følgende emner som er 
av spesiell betydning for det videre arbeid, nemlig: må l s ettingen, 
organiseringen av planleggingsarbeidet, visse spørsmål vedr . 
metodikken (bl.a. optimaliseringsmodellen) samt selve arbe ids­
planen. 

Når det gjelder metodikk-spørsmålene, antas pr0blemstillingen i 
behandlingsfasen i særlig grad å måtte bli denne: Det foresl å t t e 
opplegg gir bedre muligheter for oversikt og "riktige" valg mellom 
foreliggende alternativer enn dagens ordning. På den ~~~ side 
medfører de foreslåtte metoder økte kostnader til datafrem­
skaffeIse og maskinell databehandling mv . Utredningskapasiteten 
innen Statsbanenes administrasjon i de nærmeste å r reserv~~ 
dessuten til fordel for arbeidet med den nye langtidsplan. 
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l. INNLEDNING 

1.1. Kom i t e ens man dat 
l ing a v sak e n 

o g b e han d-

Programkomiteen ble oppnevnt ved Hovedstyrets brev av 10.7.67, 
saknr. 228/1. 

Komiteen ble gitt følgende sammensetning: 

ReEresentanter for Hovedst~rets administrasjon: 

Fg. sjefinspektør L. Wiggen (Hst.ls A.avd.) 

Sjefingeniør J. A. Jarnæs (Hst.ls B.avd.) 

Sjefingeniør R. Sørvik (Hst.ls E.a.vd.) 

Overinspektør V. Hundseid (Hst.ls DT.avd.) 

Sjefingeniør H. Benneche (Hst.ls M.avd.) 

Kontorsjef L. A. Larmo (Hst.ls 0. avd.) 

Organisasjonssjef Oddvar Bø (Hst., Sentralorg. ) 

ReEresentallil for distriktsadroinistrasj"nen: 

Distriktsjef H. K. H~nriks en (Trondheim di.s.:t.rikt) 

Som formann og sekretær for Programkomiteen ble oppnevnt henholds­
vis organisasjonssjef Oddvar Bø og konsulent J. Kvifte. 

Ved Hovedstyrets brev av 22.8.67, saknr. 228/1, ble de~suten 

overinspektør E. Nedberg (Hst.ls DT.avd., Bilkontoret) 

oppnevnt som medlem av Programkomiteen. 

Komiteen ble gitt følgende mandat: 

'~rogramkomiteen skal forberede opplegget aven ny 
MR-plan med sikte på en effektiv gjennomføring av det 
senere utrednings- og planleggingsarbeid. 

Det bes fremmet forslag til formulering av målsettingen 
for NSBls fremtidige virksomhet totalt sett og for 
virksomheten ved de enkelte fagområder. 

Det forutsettes at man tar fornøden kontakt med det 
nedsatte utvalg for avgivelse av Hovedstyrets uttalelse 
om Jernbanetransportkomiteens innstilling og søker å 
innpasse denne i målsettingen. 

Komiteen bes ta standpunkt til hvilken metodikk som 
bør anvendes i arbeidet med ny MR-plan og legge fram 
prinsipputkast om dette. 
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Når det gjelder det videre arbeid med den nye MR-plan, 
forutsettes at både Hovedstyrets avdelinger og 
distriktene engasjeres aktivt i planleggingen. Komi­
teen bes i denne sammenheng vurdere organiseringen av 
arbeidet og fremme forslag om opprettelse av 

- styringskomite, 
- sekretariat for utredningsarbeidet, og 
- kontaktgrupper pr. avd. mv. 

Det utarbeides forslag om mandat for og sammensetning 
av kontaktgruppene. 

Komiteen gis dessuten i oppdrag å utarbeide arbeids­
planer (PERT-planer) for utredningsprosjektet. 

Komiteen kan i samsvar ' med avtale, søke nødvendig 
assistanse fra TØI. 

Programkomiteen forutsettes å forsere sitt arbeid i 
mulig utstrekning." 

Første møte i Programkomiteen ble holdt 27.7.67. Møte- og 
arbeidsordning samt detaljert arbeidsplan ble utarbeidet. Det 
er avholdt i alt 18 møter. Møtene har lagt beslag på full 
arbeidsdag. Utarbeidingen av de forskjellige avsnitt i Komi­
teens innstilling har som følge av drøftingene, nødvendiggjort 
flere utkast. 

Den nødvendige kontakt med det nedsatte utvalg til behandling 
av Jernbanetransportkomiteens innstilling har vært sikret 
gjennom formannens representasjon i det nevnte utvalg. Komiteens 
sammensetning for øvrig har muliggjort nødvendig kontakt med 
Hovedstyrets fagavdelinger og distriktene. 

1.2. Sam arb eid e t med T ran s p o r t­
ø kon o m i ski n sti tut t 

I Programkomiteens mandat var anført at Komiteen i samsvar med 
avtale, kunne søke nødvendig assistanse fra Transportøkonomisk 
institutt (TØI). Som TØI's kontaktmann overfor Komiteen har 
vært oppnevnt forsker K. Skuland. 

Instituttets oppgaver i forbindelse med forberedelse og opplegg 
av ny MR-plan har i første rekke bestått i å gi Komiteen 
informasjon og råd om metodikkspørsmål og prinsipper for opplegg 
av arbeidsplaner. I samsvar med dette har Instituttets kontakt­
mann deltatt i samtlige av Komiteens møter. 

Forsker K. Skuland har også deltatt aktivt i sekretariatsarbeidet. 



1.3. Arb eid s mat e r i a l e 

Det viktigste bakgrunnsstoff for Komiteens arbeid har vært: 

- Jernbanetransportkomiteens innstilling av 31.5.1967. 

- St.prp. nr. 93 (1966-67) og Innst. S.nr. 109 (1967-68) 
om Statsbanenes nye organisasjonsform. 

- MR-planen av 1958 og Hovedstyrets oversikt pr. 
31.12.65 om gjennomføringen av planen. 

- Rasjonaliseringsarbeidet ved NSB. Rapport for 1966 
og planer for de kommende år. 

- Markedsføringsutvalgets innstilling av 8.5.67. 

- TØI-notat av 3.8.67 om "Langtidsplaner ved NSB". 

- St.melding nr. 39 (1966-67) og Innst. S.nr. 116 
(1967-68) om statens budsjettbehandling. 

For å skaffe seg oversikt over alminnelig anerkjente prinsipper 
for langtidsplanlegging har Komiteen dratt nytte av div. fag­
litteratur og tidsskriftartikler mv. 

1.4. Ter min o log i 

Komiteen har i sin innstilling så langt det har vært mulig, lagt 
vekt på å nytte ord og uttrykk som må antas å være alminnelig 
kjent. Når det gjelder begreper som beskriver den administrative 
inndeling, har man således nyttet samme terminologi som i 
budsjett- og regnskapsordningen. Dette gjelder begrepene 

- fagområde 

- administrasjonsområde 

- ansvarssted 

- tjenestegruppe 

- bildriftenhet. 

Begrepene behovsbedømmende og utførende instans er gitt samme 
innhold som i budsjett- og regnskapsordningen. Jfr. trykk nr. 
901, avsnitt 15.3 og 15.5. Det er imidlertid forutsatt visse 
avvik fra nåværende bestemmelser når det gjelder de enkelte 
avdelingers myndighetsområde. Jfr. innstillingens avsnitt 5.4 
om målsettingen pr. fagområde. 

Det har likevel ikke vært til å unngå at Komiteen, særlig i 
forbindelse med behandlingen av metodikkspørsmålene, har måttet 
ta i bruk enkelte nye ord og uttrykk. 

Av hensyn til forståelsen av de problemstillinger og konklu­
sjoner som er fremsatt i innstillingen, har Komiteen funnet 
det nødvendig å presisere enkelte begreper nærmere (se nedenfor). 
Begrepene er ordnet alfabetisk. 
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Driftsinntekter: Statsbanenes driftsinntekter er definert slik: 

- driftsinntekter i hh.t. kto.klasse 8 i kontoplanen, 
og 

- kompensasjonsbeløp for utligning av særbelastninger. 

Driftsopplegg/driftsmodell: Salgsplanene danner utgangspunktet 
for-fastlegging-av-driftsopplegget/driftsmodellen. Med drifts­
opplegg/driftsmodell forstås organiseringen av transportavvik­
lingen i vid forstand, med detaljerte retningslinjer for 

- bemanning samt dimensjonering og sammensetning av 
faste anlegg og rullende materiell 

- hvordan de forskjellige deler av transportapparatet 
skal disponeres, 

- ruteordning f or jernbane og bi l samt t ogsammense tning 
på de f or skje llige strekninger . 

Driftsplan: Driftsopplegget/driftsmodellen danner utgangspunktet 
for-utforming av driftsplanen. Med driftsplan forstås et 
detaljert arbeidsprogram for transportavvikling, gjennomføring 
av vedlikeholdsarbeider mv. i en nærmere angitt planleggings­
periode. 

Forretningsmessig og ikke forretningsmessig nett : Det forret­
ningsmessige-nett-omfatter-nærmere-spesifiserte-trafikksterke 
banestrekninger. Statsbanenes ledelse vil her ha det fulle 
ansvar for gjennom egne inntekter å oppnå full kostnadsdekning 
for driften på dette nett. Statsbanenes ledelse tar stilling til 
hvilke banestrekninger som skal regnes til det forretnings­
messige nett. Det ikke forretningsmessige nett omfatter de 
deler av jernbanenettet hvor trafikkgrunnlaget er for svakt 
til å oppnå full kostnadsdekning gjennom egne inntekter, men 
hvor myndighetene likevel ønsker driften opprettholdt. Driften 
på dette nett skjer etter nærmere opptrukne retningslinjer fra 
myndighetene som også yter tilskudd til driften. 

Full kostnadsdekning: Begrepet full kostnadsdekning er definert 
som-økonomisk-balanse, dvs. balanse mellom Statsbanenes drifts­
inntekter og kostnader. Jfr. presiseringen av disse to begreper. 

Handlingsmønster: Begrepet handlingsmønster anvendes i for­
bindelse-med-prioriteringsberegning for investeringene. Et 
investeringstiltak kan tenkes utført i flere varianter og innen­
for forskjellige tidsperioder. Et handlingsmønster beskriver en 
bestemt løsning hvor både valg av variant og valg av tidsperiode 
er fastlagt . For hvert investeringstiltak vil det foreligge 
så mange handlingsmønstre som det foreligger kombinasjonsmulig­
heter i forholdet valg av variant og valg av tidsperiode. Se 
for øvrig stikkordet "varianter av tiltak" . 
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Infrastruktur: Med infrastruktur forstås 

- faste anlegg vedr. selve "kjørevegen", og 

- tekniske installasjoner som er knyttet til denne 
(herunder sikringsforanstaltninger). 

Infrastrukturkostnader: Kostnader som vedrører etablering, drift 
og-vedilkehoid-av-Infrastrukturen. 

~~!~~~~~~~~~~: Med investeringer forstås 

- beløp vedr. anskaffelser/arbeider som finans~res 
over Statsbanenes investeringsbudsjett i hh.t. 
kto.klasse 6 i kontoplanen, og 

- beløp vedr. anskaffelser/arbeider som finansieres 
ved låneopptak. 

Investeringsramme: Med investeringsramme forstås den øvre beløps­
grense-for-anvendelse av investeringsmidler i det enkelte år. 
Investeringsrammen fastsettes av høyere myndighet. (Uttrykket 
investeringsramme kan også forstås som det beløp man finner 
det realistisk å regne med vil bli bevilget til investerings­
formål for det enkelte år i planleggingsperioden.) 

Kostnader: Statsbanenes kostnader er definert slik: 

- driftskostnader pr. fagområde i hh.t. kto.klasse 5 
i kontoplanen (personal- og sakskostna1er), og 

- driftskostnader felles for flere fagområder, dvs. 
prisdifferanser vedr. materialbeholdningen i hh.t. 
kto.gruppe 92 i kontoplanen, 

- kapitalkostnader, dvs. 

- renter vedr. finans- og omsetningsaktiva 
(dvs. kasse, bank mv. og materiallagre samt 
sum fordringer 7gjeld i hh.t. kto.klasse l, 
2 og 3 i kontoplanen), 

- avskrivninger og renter vedr. rullende 
materiell og faste anlegg som er gjenstand 
for fornyelsel), 

- renter vedr. faste anlegg som ikke skal 
fornyes. (NB. For eksisterende-og-vedtatte 
faste anlegg pr • •••••••• (herunder Oslo 
Sentralstasjon og dobbeltsporet Asker -
Brakerøya) gjelder renteberegningen bare 
anlegg som har salgsverdi. Rentebeløpene 
beregnes i alle tilfelle på grunnlag av 
opprinnelig anskaffelsesverdi.) 

l) Når det gjelder beregningsgrunnlaget for avskrivningene (opp­
rinnelig anskaffelsesverdi - aktuell gjenanskaffelsesverdi, 
vises til innstilling datert 14.3.68 fra "Utvalget til 
behandling av Jernbanetransportkomiteens innstilling". 
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I driftskostnadene pr. fagområde forutsettes å inngå ~l~ 
pensjonskostnader. Dvs. Statsbanenes arbeidsgiverandel til pensjoner, 
fastsatt på grunnlag av forsikringstekniske beregninger. Pensjons­
kassens underskudd (kto.gruppe 91) og kostnader vedr. overtallig 
arbeidskraft (kto.gruppe 92) forutsettes belastet statska ss en og 
inngår ikke i Statsbanenes kostnader. 

Neddiskontering: Når to alternative investeringstil tak s~:al vurderes 
mot-hverandre;-er det nødvendig å undersøke hvilken innvirkning 
tiltakene vil få på driftskostnadene evt. inntektene i en tids­
periode fremover. 

Vanligvis er det slik at man legger større vekt på resulta t forand­
ringer som kan oppnås i dag, enn nå dem som ventes oppnå dd i fr em­
tiden. Når til takene skal vurdere; mot hverandre, vil det d'e"rio-r­
ikke være riktig uten videre å addere kostnader og inn t ek ter over 
den tidsperiode som er aktuell. 

Den vanlige måte å løse dette problem på, er å bringe all e beløp 
tilbake til samme tidspunkt ved å diskontere dem ned til nuverdi. 
Deretter kan de neddiskonterte beløp adderes. 

Neddiskonteringen foregår ved å mul t iplisere beløpet me d en 
diskonteringsfaktor som ser slik ut: 

l 

Her står j for det antall år ut i fremtiden beløpet refererer s eg 
til, mens i representerer den rentefot som skal anvende s oe som gir 
uttrykk for den merverdi som man tillegger det å ha til disposisjon 
en krone i dag fremfor om ett å r. 

Begrepet neddiskontering brukes i forbindelse med optima liserings­
modelIen. I bilag 7 er det gitt en nærmere beskrivelse av diskon­
teringsbegrepet i optimaliseringsmodellen. Det vises til dette. 

Prestasjons- og programbudsjettering: Ved prestasjonsbudsjettering 
r-engere-forstand-rettes-oppmerksomheten mot de prestasjoner s om 
skal ytes på de forskjellige områder, dvs. mot de produserte 
varer/tjenester og salget av disse. Det legges vekt på å kontrollero 
at produksjon og salg skjer effektivt med minst mulig forbru1.( a v 
ressurser. For å oppnå de tilsiktede administrative pytt evirkninge ~ 
av metoden, kreves en nøyaktig utformet målsetting samt kV.:l,l) ·l;if :L­
sering både av planer og realiserte resultater pr. Ems'':-~T1.,ir;::_.l~.§.E? E. 
innen bedriften. Ved vurderingen av prestasjonene vil de t V2r e 
nødvendig å ta hensyn til y:vali ta ti ve faktorer ved sid en 8.'1 de :L'en '~ 
kvantitative. 

Den myndighet eller ledelse som skal treffe avgjørelse or.::! ~1.vorl ede fj 

ressursene skal fordeles på de forskjellige virksomhetsomr:"dor~ har 
behov for en mer oversiktlig inndeling enn den et rent prestasjons­
budsjettopplegg vanligvis vil gi. Slik oversikt oppnås ved å s~~le 
i større grupper de virksomheter som har felles formå2. og 80;:] de'c er 
naturlig å se i sammenheng. Til hver slik gruppe hører et program 
for effektivitetsutvikling mv. 
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I programbudsjetteringen inngår også utarbeiding av alternative 
programmer som avveies mot hverandre. De økonomiske vurderinger kan 
dermed grunnes på en sammenligning av ressursinnsatser og grad av 
måloppfyllelse ved ulike alternativer. 

(Terminologien er vaklende, og det er en tendens til at program­
budsjettering blir fellesbegrepet.) 

Rammekontroll: Med rammekontroll forstås overvåking av at hoved­
lin3ene-i-et-bestemt opplegg gjennomføre s i hh.t. fastsatte retnings­
linjer. Anvendelse av rammekontroll i forholdet Hovedstyret -
distriktene forutsetter at detaljkontrollen overlates til distriktene. 
Dette gjelder samtlige fagområder. Såfremt distriktene kan disponere 
på grunnlag av tilstrekkelig spesifiserte planer og retningslinjer, 
vil Hovedstyrets kontroll i prinsippet kunne innskrenkes til en 
overvåking av at resultatene totalt for det enkelte fagområde og 
distrikt tilfredsstiller de oppstilte krav. Når det oppstår vesent­
lige avvik fra rammeplanene pr. fagområde og distrikt, nødvendig­
gjør dette detaljkontroll og -inngripen fra Hovedstyrets side. 

Gjennomføring av rammekontroll forutsetter m.a.o. at det foreligger 
tilstrekkelig spesifiserte planer og retningslinjer. 

Rullering av langtidsplanen: Dvs. at planen med bestemte intervaller 
videreføres-slik-at-den-er-a jour for en hel planleggingsperiode. 

Styringsmønster: Styringsmønsteret i en bedrift vil først og fremst 
være-karakterisert ved den utforming man velger å gi 

- de bedriftspolitiske retningslinjer og planer, og 

- den administrative kontroll med bedriftens enkelte 
enheter. 

Man er på dette område særlig opptatt av hvorvidt retningslinjer 
og planer samt kontrollen skal ha detal,i- eller rammekarakter. 

De to styringsformer som representerer ytterpunktene m.h.t. graden 
av handlefrihet på det lokale plan, er den direkte styringsform 
og målstyringen. 

Den direkte styringsform karakteriseres av detaljerte ordrer og 
planer som meget nøyaktig angir hva som skal gjøres. I prinsippet 
overlates intet til lokal vurdering og avgjørelse. Kontrollen 
gjennomføres ~å tilsvarende detaljert måte. 

Ved målstyringen spesifiserer man ikke de disposisjoner som skal 
treffes lokalt. Derimot gis de lokale administrative enheter meget 
nøyaktig oversikt over hva som er bedriftens endelige mål når det 
gjelder resultater som skal oppnås på de ulike områder. Kontrollen 
retter seg mot målene, ikke først og fremst mot disposisjonene. 

Terminalarbeid: Med terminalarbeid forstås arbeid som utføres ved 
ekspedisJonsstedene (knutepunktstasjoner og bildriftens ekspedi­
sjonssteder) og som inngår som ledd i transportavviklingen. Dvs. 
ekspedisjon av reisenae og gods, togekspedisjon, skiftearbeider og 
omlasting av gods mv. 

I de tilfelle andre stasjoner enn knutepunktstasjonene unntaksvis 
gjøres betjente, blir også arbeidet ved disse stasjoner å regne som 
terminalarbeid. 
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Til terminalarbeidene hører ikke kipptogskjøring og fremføring av 
personer og gods med bil fra knutepunktene til endelig bestem­
melsessted. Dette blir å betrakte som s.k. kretskjøring. 

Transportstandard:Transportstandarden bestemmes av følgende 
kvalItatIve-faktorer: 

- reise- og transport tid 

- rutefrekvens og rutetider 

- regularitet 

- sikkerhet 

- skadefrekvens 

- komfort 

- kvalitet m.h.t. egnet vognmateriell og gods-
håndteringsutstyr i godstrafikken 

- kvalitet i kundeinformasjonen 

- grad av sikkerhet for kundene m.h.t. å få utført 
transporttjenestene til den tid og på det sted de 
måtte ønske. 

Varianter av tiltak: Med dette forstås investeringsalternativer 
som-dekker-samme-formål, men som g j ensidig utelukker hverandre. 
Se for øvrig stikkordet "handlingsmønster". 

Virksomhetsinndeling: Med virksomhetsinndeling forstås en opp­
delIng-av-bedrlften-i mindre enheter (virksomheter) basert på 
organisasjonsplanen. I ny langtidsplan er virksomhetsinndelingen 
lik ansvarsstedinndelingen i budsjett- og regnskapsordningen 
(de tre første siffer i ansvarsstedinndelingen, for fagområde 
Maskin de to første siffer). 
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2. TIDLIGERE LANGTIDSPLANLEGGING VED STATSBANENE 

Man skal i dette avsnitt kort gjøre rede for den langtidsplan­
legging som inntil nå har foregått ved Statsbanene. 

2 . 1 . Reg j e r ing ens l ang tid s p r o­
g ram mer / -b uds jet ter 

Tanken om langtidsprogrammer innenfor offentlig virksomhet oppsto 
i begynnelsen av 1950- årene. For å tilveiebringe bedre oversikt 
over statens økonomiske disposisjoner på noe lengre sikt, iverk­
satte Regjeringen i 1952 utarbeiding av et langtidsprogram for 
årene 1954- 57 . Arbeidet ble fordelt mellom departementene og 
de underlagte institusjoner og statsbedrifter på vanlig måte 
slik det skjer for årsbudsjettene . Anmodningen om utarbeiding 
av s . k . langtidsprogrammer var underbygget av relativt detaljerte 
retningslinjer som omhandlet bakgrunnen for saken og hvilke data 
som skulle innhentes. For Statsbanene resulterte dette i en rekke 
delplaner , hvorav investeringsplan , personalplan samt kostnader 
og inntekter for de 4 år utgjorde innholdet av planen . Tallene 
ble kommentert og begrunnet. 

For de senere 4-årsperioder er det forholdt på lignende måte . 
Etter som tiden gikk, ble det fra Hovedstyrets side la&t stadig 
mer arbeid i 4-årsplanene . Man har også inntrykk av at Departe­
mentet etter hånden i større g rad har nyttet 4-årsplanene som 
bakgrunnsstoff under den årlige budsjettbehandling . 

I Stortingsmelding nr. 39 (1966-67) går det fram at Finansdeparte­
mentet akter å utbygge ordningen med langtidsbudsjetter. Disse 
vil bli gjort rullerende, dvs . at de løpende skal holdes a jour 
for en hel 4-årsperiode . Samtidig vil selve innholdet i langtids­
planen bli søkt lagt om slik at tallene gir uttrykk for programmer 
for høyning av effektivitet mv . innenfor de enkelte departementer 
og underlagte institusjoner (s . k. programbudsjettering). Det er 
hittil ikke kommet pålegg om rullering av 4-årsplanene, men 
Hovedstyret har for sin del fra og med 1966 gjort et forsøk på 
å rullere langtidsbudsjettet for 1966-69. 

Stortingets finanskomite har i Innst . S.nr. 116 (1967-68) slutte~ 
seg til de prinsipper for langtidsbudsjettering som er omtalt i 
Stortingsmelding nr. 39 (1966-67). Det må derfor regnes med at 
arbeidet med 4-årsbudsjettene etter hvert vil bli effektivisert 
og bygd videre ut med sikte på at disse skal være et redskap for 
en reell planlegging, administrativ styring og kontroll av 
prestasjoner og effektivitet. 

2 . 2 . M R - P l ane n a v 1958 

De 4-års langtidsprogrammer som siden 1952 er blitt utarbeidet 
for Departementet, er naturlig nok kommet til å stå i bakgrunnen 
sett i forhold til MR-planen av 1958. Arbeidet med MR- planen 
pågikk i Hovedstyrets administrasjon våren og sommeren 1958. 
Avdelingene var i høy grad engasjert i arbeidet, som ble gjennom-
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ført ved hjelp aven egen arbeidsgruppe under direkte ledelse 
av Økonomidirektøren. Omfanget av arbeidet og den aktivisering 
av de enkelte avdelinger som fant sted, gjør at man trygt kan 
karakterisere MR-planen som det hittil viktigste forsøk på å 
sammenfatte og begrunne Statsbanenes planer på lengre sikt i en 
enhetlig plan. Et særtrekk ved MR-planen var det sterke innslag 
av policy-formulering og nye retningslinjer og at man her for 
første gang på bredt grunnlag tok opp spørsmålet om like utgangs­
betingelser for Statsbanene i konkurransen med andre transport­
midler. Videre ble investeringene gitt en fastere begrunnelse 
og retning enn tidligere. 

----- 000 -----

Bortsett fra 4-årsbudsjettene til Departementet og MR-planen 
kjenner ikke Komiteen til at det periodisk og systematisk er 
utført langtidsplanlegging ved Statsbanene som er offentliggjort 
i form av planer med offisielt preg. Det er imidlertid hevet 
over tvil at de enkelte fagavdelinger hver innen sitt område, 
har utført planleggingsarbeid som har omfattet flere år frem­
over. Det karakteristiske er imidlertid at dette arbeid har 
skjedd sporadisk. Det har ikke inngå tt som en del av en s t ørre 
langtidsplan bygd på e t fast datautvalg og visse fundamen ta le 
problemstillinger av felles art. 



3. GENERELLE SYNSPUNKTER PÅ LANGTIDSPLANLEGGING. HOVEDPRINSIPPER 

Gjennom bedriftens langtidsplanlegging tilstreber ledelsen 
rasjonelle beslutninger om hvilke tiltak som er nødvendige for 
best mulig å realisere bedriftens målsetting på lengre sikt. 
I forgrunnen blant overveielsene står spørsmålet om på hvilke 
produkter og markeder bedriften skal konsentrere sin innsats. 
Langtidsplanleggingen baseres på realistiske prognoser ang . 
samfunnsutviklingen, bedriftens tilpasning til denne og en 
nøktern vurdering av bedriftens sterk8 og svake sider. Den om­
fatter også delplaner for de spesielle tiltak (investeringer, 
organisatori ske omlegninger mv.) som skal gje re det mulig å nå 
de oppstilte mål. 

I de etterfølgende avsn. 3.1 - 3.8 er det gitt en kortfattet 
generell oversikt over alminnelig anerkjente prinsipper for 
langtidsplanlegging. Disse har vært retningsgivende for Komiteen 
i dens arbeid med forberedelse og opplegg aven ny MR-plan for 
NSB. Avsnittene er også ment som bakgrunnsstoff for de arbeids­
grupper som siden skal arbeide med selve planutformingen. 

3.1. For m å l o g p r o ble m sti l l ing 

Innen moderne bedriftsplanlegging, også innen statsforvaltningen , 
blir langtidsplanlegging tatt i bruk i stadig større utstrekning. 
Dette må ses i sammenheng med det akselererende tempo i ut ­
viklingen når det gjelder endringer i teknologiske, markeds­
messige, sosiale og økonomiske betingelser med de=av følgE~de 
skjerpet konkurranse, økt risiko i beslutningsprosessen og økt 
tidspress. 

For den enkelte bedrift representerer denne utvikling en alvorlig 
utfordring, men også nye muligheter som tvinger bedriftsledelsen 
til å legge større vekt på en systematisk gjennomtenkning av de 
fremtidsrettede problemer. Ved først og fremst å ha for øye 
mulighetene i utviklingen, tar man gjennom langtidsplanleggingen 
sikte på å påvirke fremtiden heller enn å tilpasse seg den, s.k. 
aktiv planlegging. 

Langtidsplanlegging er i første rekke en ledelsesoppgave. Ledelsen 
må utforme og utvikle planleggingen etter de foreliggende behov 
for oversikt . Formålet med planleggingen er å få klarlagt sammen­
hengen mellom mål og virkemidler i bedriftens politikk og å få 
belyst de fremtidige konsekvenser av de beslutninger som treffes 
til enhver tid. Langtidsplanleggingen skal m.a.o. være et 
hjelpemiddel for den enkelte bedrift til å oppnå en hensiktsmessig 
styring og kontroll av s~lg og produksjon, samordne de forskjellige 
avdelingers virksomhet og til å f as tsette det ressursforbruk 
som er nødvendig for å realisere målene på en mest mulig økonomisk 
måte . 



De tanker som f.t. gjør seg gjeldende om en sterkere betoning 
av program- og prestasjonssynspunkteneI) innen planleggingen, 
gjør det naturlig å "legge inn i" planene visse krav m.h.t. 
effektivitetsutviklingen. En slik ordning må i tilfelle kombi­
neres med et hensiktsmessig opplegg for løpende rapportering om 
effektivitetsendringer gjennom planleggingsperioden. Derved vil 
langtidsplanleggingen også kunne bli et virkemiddel til å påvirke 
bedriftens produktivitet/effektivitet i gunstig retning. Det er 
i det hele grunn til å fremheve de betydelige muligheter som en 
tilstrekkelig differensiert langtidsplanlegging åpner for en 
løpende administrativ kontroll av utviklingen innen de ulike 
avdelinger av bedriften. 

Et viktig delformål med langtidsplanleggingen er at den skal 
lette og underbygge planleggingen på kort sikt og være et 
instrument i den løpende administrative styring av bedriften. 

En forutsetning for at en langtidsplan skal svare til sin hensikt, 
er at den er utformet og tilpasset forholdene i den enkelte 
bedrift. Bedriftens målsetting danner utgangspunktet for plan­
leggingen. Den generelle målsetting som omfatter hele bedriftens 
virksomhet, splittes app i delmål og hovedretningslinjer til­
passet den enkelte avdeling. Delmålene bør i størst mulig 
utstrekning kvantifiseres. De prestasjoner som tilstrebes på et 
bestemt område innenfor planleggingsperioden, angis i mengdetall 
med tilhørende verditall for hhv. inntekter og kostnader. 

Ved utarbeiding av langtidsplanen vil de oppstilte salgsmål 
måtte danne grunnlaget for planlegging av produksjonen. En 
viktig del av selve planleggingen vil derfor bestå i å disponere 
de tilgjengelige ressurser slik at salgsmålene kan realiseres 
med lavest mulige produksjonskostnader. Da ressursene (f.eks. 
kapital) som regel er begrenset, må de kanaliseres dit hvor de 
kan forventes å gi optimalt utbytte for bedriften sett under ett. 
Den samlede virkning av alternativ ressursanvendelse må derfor 
klarlegges. 

utarbeiding av planer som skal tilfredsstille slike krav, 
betinger faste kriterier som underlag for beslutningene. Det må 
også gjennomføres en streng samordning av planene for de ulike 
avdelinger og funksjoner innen bedriften. Analoge probleme~ 
innenfor ulike avdelinger krever felles problemstillinger og 
løsningsmetoder. Spørsmål som angår valg av metodikk og organi­
sering av planleggingsarbeidet blir derfor meget tungtveiende. 
Det vises i denne forbindelse til avsnitt 3.2 - 3.8 nedenfor, 
hvor visse sentrale problemer i forbindelse med planleggings­
prosedyren er nærmere behandlet. 

l) Se definisjon i avsnitt 1.4. Jfr. for øvrig avsnitt 6 
(innledn.). 



3.2. M å Ise t t ing e n 

I avsnitt 3.1 ble det presisert at målsettingen måtte danne 
utgangspunktet for en bedrifts langtidsplanlegging. Formuleringen 
av en langsiktig målsetting er m.a.o. en sentral oppgave ved 
utarbeidingen aven langtidsplan. Det er derfor viktig at den 
er klart formulert og gjort kjent for alle som er knyttet til 
bedriften. Bestrebelser på å oppnå aksept for og oppslutning 
om må lsettingen i de enkelte lederledd må tillegges betydelig 
vekt. 

Det er ikke mulig å sette opp en liste over hva en målsetting må 
inneholde. Generelt kan det sies at en målsetting skal angi de 
totalmål bedriften skal arbeide mot. Totalmålene bør siden 
konkretiseres. Med dette menes 

- oppsplitting av totalmålene i delmål som tilpasses 
de enkelte avdelinger og funksjoner innen bedriften, 
samt 

- kvantifisering av delmålene, dvs. uttrykke delmålene 
i verdi- og/eller mengdetall. 

Man skal omtale dette spørsmål noe nærmere : 

De oppstilte totalmål danner en felles norm som skal bidra ti l å 
såmordn e virksomheten og ani me r e de f orskjel l ige ledd i bedrif t en til 
å arbeide i samme retning. For ledere i de lavere sjikt i en 
bedrift som bare er beskjeftiget med et avgrenset område av 
bedriftens virksomhet, vil totalmålene ikke alltid være til­
strekkelig retningsgivende og engasjerende. For å tilveiebringe 
den nødvendige styring og samordning må derfor totalmålene 
splittes opp i delmål for de ulike avdelinger og funksjoner. 
Delmålene fastlegges slik at gjennomføring av nødvendige tiltak 
for å oppnå disse, samtidig bidrar positivt til oppnåelse av 
totalmålene. 

Konkretiseringen av målene innebærer også at målene må kvanti­
fiseres. I praksis vil det ofte være vanskelig å angi en bedrifts 
mål med eksakte verdi- eller mengdetall. I stedet kan man da 
angi den nedre grense for de mål man setter seg . En praktisk 
økonomisk målsetting ved innsats av ny kapital kan f.eks. være 
å angi den nedre grense for rentabilitet på investert kapital. 

Kvantitative mål alene er som regel ikke tilstrekkelig for en 
langtidsplanlegging. De må kompletteres med mål av kvalitativ 
karakter som angir den kurs bedriften skal følge f.eks. ved valg 
av virksomhetsområde. En bedrift har som regel på kort sikt 
relativt liten valgfrihet når det gjelder virksomhetsområde. 
På lengre sikt øker imidlertid valgfriheten. Gjennom godt under­
bygde kvalitative mål kan bedriften kontinuerlig og med minst 
mulige friksjoner gjennomføre de omlegninger av virksomhetens 
struktur som utviklingen tilsier. 



Det er en av bedriftsledelsens viktigste oppgaver å fastlegge de 
konkrete mål bedriften skal arbeide mot. Disse behøver ikke å 
være fastlagt detaljert ved planleggingens begynnelse, og vil 
vanligvis heller ikke være det. Konkretiseringen av den generelle 
målsetting vil iallfall når dat gjelder oppstilling av kvantita­
tive og kvalitative mål, måtte inngå som et ledd i det senere 
arbeid med selve planutformingen. 

3.3. Del p l ane r 

Produksjonen i de fleste bedrifter er som regel sammensatt av 
delproduksjoner som foregår i en rekke avdelinger. Den vil være 
mer eller mindre sammenkoplet alt etter størrelsen på bedriften 
og hva slags produkter den fremstiller. I de fleste tilfelle er 
det nødvendig at langtidsplanen for vedkommende bedrift er 
splittet opp i delplaner i samsvar med bedriftens organisatoriske 
oppbygging. Delplanene må da samordnes og styres ved at det 
stilles opp bestemte delmål for den enkelte avdeling . Disse 
delmål må være nøye avgrenset til å gjelde de~ produksjon som 
foregår i vedkommende avdeling , og må på samme tid være samordnet 
slik at alle delmål til sammen realiserer den totale målsetting. 
(Jfr. også avsnitt 3.2 ovenfor.) 

Delmålet for en avdeling kan ofte ha et annet siktepunl:t enn total­
målet for bedriften. Det sistnevnte vil ofte være å fremvise et 
størst mulig overskudd, mens delmålene ofte uttrykkes som krav 
i retning av kostnadsminimalisering. Dette fordi bedriften som 
helhet har både sluttproduktene og innsatsmengdene som kontroller­
bare størrelser, mens den enkelte avdeling har mellomproduktene 
som gitte data og derfor bare kan påvirke innsatsmengdene. 

For enhver avdeling i en bedrift vil det foreligge flere muligh8ter 
for å tilfredsstille de krav som stilles til avdelingen, ved å 
kombinere de enkelte ressurstyper på ulike måter . En av disse 
kombinasjoner vil representere den beste løsning for vedkommende 
avdeling isolert sett." 

Det vil imidlertid vanligvis være knapphet på de ressurser som 
bedriften har behov for. Det er derfor høyst sannsynlig ikke mulig 
å gjennomføre beste løsning for alle avdelinger samtidig. Ledelsen 
står dermed overfor det vanskelige problem å bestemme d8n fordeling 
av ressursene til de enkelte avdelinger mv . som, innenfor rammen 
av de ressursmengder som står til rådighet, best tilfredsstiller 
helheten og dermed bedriftens målsetting. 

Det er innlysende at det ikke er mulig å løse cet te problem uten 
at det for de enkelte avdelinger blir utarbeidet alternative 
forslag til ressursanvendelse. Disse forslag må inneholde 
beregninger som viser sammenhengen mellom alternativ ressurs­
innsats og det økonomiske totalresultat . Dette arbeid må anses 
som absolutt nødvendig i enhver langtidsplanlegginB. 

For å kunne stille opp slike alternativer må den produksjons­
tekniske sammenheng mellom innsats av ressurser og produktmengde 
være kjent. Således vil ulike innsatser av kapital i en avdeling 
måtte gjenspeiles av bestemte produksjonsytelser pr. sysselsatt 



i vedkommende avdeling. Det kan dermed stilles opp bestemte 
produksjons- eller effektivitetsmål for de ulike nivåer av 
kapitalinnsats. Slike mål for planlagt effektivitet vil være 
spesielt nyttige kontrollmidler under gjennomføringen av planen. 

3.4. p l a n leg gin g spe r i ode n 

Når det gjelder spørsmålet om hvor langt inn i fremtiden bedriften 
skal planlegge, er det flere forhold som spiller inn. Det er 
nedenfor pekt på noen av de faktorer som i særlig grad influefer 
på periodelengden. 

En betydningsfull faktor utgjør produksjonsfaktorene som bedriften 
bruker. Her gjelder det å gjøre seg opp en mening om den økono­
miske levetid og i hvilken grad denne påvirkes av den tekniske 
utvikling. For kapitalkrevende industri med store investeringer 
i maskiner, bygninger og annet utstyr og hvor det hersker liten 
teknisk utvikling, vil ofte levetiden være lang og planleggings­
perioden følgelig lenger enn i bransjer med en rask teknisk 
utvikling. 

Også forholdene på råvaremarkedet spiller inn. Er det gode 
utsikter for kontinuerlige leveranser til uforandret kvalitet 
og pris, vil planleggingsperioden kunne gjøres forholdsvis lang 
uten at usikkerheten blir for stor. 

Markedsforholdene for de ferdige produktene vil også være med å 
bestemme planleggingsperioden. Er det stabile etterspørselses­
forhold med små eller ingen skift i etterspørselen etter varene, 
f.eks. p.g.a. relativt små endringer m.h.t. smak, teknisk utvik­
ling, substitusjonsmuligheter med andre varer o.l., vil det 
være forsvarlig med en lang planleggingsperiode. 

Fastsettelse av planleggingsperioden har også sammenheng med de 
prognoser som utarbeides. Jo sikrere man er på at prognosene 
gir et korrekt bilde av utviklingen, desto lengre periode er 
det forsvarlig å planlegge for. Er det ønskelig å ha en relativ 
lang planleggingsperiode og man er klar over usikkerheten som 
oppstår, kan man innføre en rullerende plan med mulighet for 
revisjon etter hvert som gjennomføringen av planen skrider frare. 

Av det som er uttalt ovenfor, går det fram at de forhold som har 
betydning for planleggingsperioden, vil variere fra bedrift til 
bedrift. Lengden av denne må derfor fastlegges etter en konkret 
vurdering i hvert enkelt tilfelle. Hovedvekten bør legges på 
produksjonsmidlenes levetid og den grad av stabilitet som kjenne­
tegner markedsforholdene for bedriftens produkter. 

Det periodevalg man ser i praksis strekker seg i alminnelighet 
fra 3 og oppover til 10 år. For større enkelt-prosjekter fore­
kommer også periodelengder opp til 30 år. 



3.5. M e t o d i k ken 

Arbeidet med en langtidsplan kan m.h.t. rekkefølge i tid, i 
alminnelighet inndeles i følgende faser : 

- Fastlegging av generelle mål og retningslinjer (mål­
setting). 

- Drøfting og bestemmelse av sentrale problemstillinger 
og løsningsmetoder (herunder vurdering av databehov). 

- Utforming av arbeidsplan. Organisering av arbeidet. 

- Datainnsamling. 

- Bearbeiding (analyse) av innsamlede data. 

- Utarbeiding av konkrete planer, herunder kvantifiserte 
delmål pr. avdeling mv. 

- Administrativ behandling av fremlagte planutkast. 

- Iverksetting av planen. 

Oppfølging og revisjon. 

I hver enkelt av disse faser vil spørsmålet om hvilken metodikk 
som skal anvendes, melde seg. 

En del av punktene ovenfor er drøftet på annen plass i nærværende 
hovedavsnitt. Nedenfor har man innskrenket se~ til å peke på 
noen av de metodikkspørsmål som har størst betydning for at 
planleggingen skal få et tilfredsstillende forløp. 

Utforming av arbeidsplan: Arbeidet med en langtidsplan vil alltid 
representere-et-meget-stort utredningsprosjekt. Det må derfor 
organiseres (jfr. avsnitt 3.7), og det må på forhånd settes opp 
en systematisk arbeidsplan for 

- hvilke arbeidsoppgaver/jobber som skal utføres 

- deres logiske rekkefølge 

- arbeidsdeling (dvs. hvem som skal forestå utførelsen 
av de enkelte jobber), samt evt. 

- tids- og bemanningsoversikt pr. jobb. 

P.g.a. de kompliserte avhengigheter og problemer av "tvers"­
karakter som knytter seg til en langtidsplan, er en gjennom­
drøftet skriftlig arbeidsplan helt nødvendig for å oppnå en 
hensiktsmessig styring av det senere arbeid med selve planut­
formingen. Alternativet til en slik plan er nemlig improvisasjon 
og usikkerhet i det videre arbeid! 

Alt etter bedriftens størrelse og arbeidsoppgavenes antall, kan 
arbeidsplanen finne uttrykk i enkle tabelloppstillinger m/kommen­
tarer eller i mer avanserte oppstillinger som bygger på prinsippene 
innen nettverksanalysen. 



Innsamling og bearbeiding av data: Arbeidsoppgavene i denne 
forbindelse-er-en-meget-viktig-fase av arbeidet. Verdien av den 
langtidsplan som utarbeides, vil for en stor del avhenge av at 
man har vært i stand til å bedømme de fremtidige forhold med 
en tilstrekkelig grad av nøyaktighet. På grunnlag av innsamlede 
historiske data og kjente utviklingstendenser må det foretas en 
vurdering av hvordan utviklingen antas å ville bli på alle 
viktige områder av bedriftens virksomhet, f.eks. når det gjelder 
kostnader, konkurranseforhold, råvaretilgang, etterspørsel osv., 
såfremt nærmere spesifiserte virkemidler settes aktivt inn fra 
bedriftens side. 

Prognosemodeller: Ved vurderingen av den fremtidige utvikling 
vil-det-m~tte-anvendes en eller annen prognosemodell. Av disse 
finnes det mange, fra en intuitiv bedømmelse til de mer avanserte 
matematiske modeller som utarbeides ved hjelp av regresjons­
analyser. De ulike modeller kan alle ha sine spesielle fortrin. 
Det er derfor viktig å gjøre klart hvilke størrelser som er 
kjent og som må antas å ha betydning for utviklingen, og da 
velge den modell som best kan dra nytte av de opplysninger en 
har sikker kunnskap om. 

Optimaliserings-modeller: Bedriftens mål bør om mulig kvantifiseres. 
For-~-kunne-tilveiebrlnge en allokering av ressursene i bedriften 
som best tilfredsstiller kravene i målsettingen, må det anvendes 
en hensiktsmessig matematisk modell. På samme måte som for 
prognosemodellene, vil slike matematiske modeller variere fra de 
meget enkle, f.eks. en intern renteberegning, til de mer kompli­
serte operasjonsanalyse-teknikker, f.eks. en dynamisk programmering. 
Det vil også her være nødvendig å vurdere hvi lke data man sitter 
inne med og velge den modell som best kan dra nytte av disse. 

Prisnivå: Et viktig moment er hvilket prisnivå for salg og 
produksJon som skal legges til grunn for de økonomiske beregninger. 
Man vil vanligvis ha to muligheter: 

Den ene er å velge et basisår og å foreta beregningene i faste 
priser. Dette vil være naturlig å gjøre hvis man har grunn til 
å regne med forholdsvis konstante salgspriser og lønninger mv" 
samme relative prisemdringer på produksjons- og salgssiden, 
eller hvis det synes umulig på noenlunde sikkert grunnlag å 
forutsi noe om utviklingen fremover. 

En annen mulighet er å ta hensyn til den prisutvikling som må 
forutsettes på salgs- og produksjonssiden. Dette er selvfølgelig 
den beste fremgangsmåte, så sant det finnes muligheter for å 
stille fornuftige prognoser. Å operere med faste priser vil i 
de fleste tilfelle være en nødløsning og bør unngås hvis mulig, 
fordi sannsynligheten for ut fra tallene å ta gale beslutninger, 
blir meget stor. ~k:3': Norsk treforedlingsindustri kan i dag regne 
med en årlig øking i personalkostnader pr. ansatt på 6 - 8%, mens 
prisene for salgsproduktene p.g.a. hard og økende konkurranse, må 
forutsettes å bli hengende betydelig etter sammenholdt med 
stigningen i lønnsnivået. l ) 

l) Når Jet gjelder NSB, er dette spørsmål nærmere behandlet i 
avsnitt 6.1.2 og 6.1.7. 
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3.6. Dat a b e h o v 

Både formuleringen av totalmål og delmål, prognosearbeidet og 
utarbeidingen av totalplan og delplaner må bygge på kvalitative 
og kvantitative opplysninger. Informasjoner om bedriften og 
dens omgivelser danner grunnlaget for beslutninger som skal 
fattes og er et skritt i retning av systematisk planlegging. 
Første punkt i forbindelse med datainnsamlingen må være å 
bestemme hvilke opplysninger man skal ta sikte på å skaffe til 
veie, og hvordan disse skal måles og vurderes. Man skal kort 
omtale visse av hovedpunktene i det arbeid som må utføres i 
denne forbindelse. 

Det vil være fornuftig å starte med en forholdsvis ukritisk 
opplisting av hvilke data det er rimelig å anta vil bidra til å 
belyse bedriftens stilling og ha betydning for langtidsplan­
leggingen. Det viktigste i denne omgang må være å sørge for at 
listen blir mest mulig komplett. 

Den senere datainnsamling skal foregå i en rekke ledd og fra 
mange ulike kilder. For å få en systematisk behandling, er det 
nødvendig å foreta en klassifisering av de enkelte datatyper. 
Som eksempel kan nevnes at data som belyser salget, kan grupperes 
etter tre hovedsynspunkter: 

- Data som belyser salgsansvaret, 

- Data som belyser produktene, samt 

- Data som belyser salget uttrykt i verdi og mengde. 

Under disse hovedgrupper kan det foretas hensiktsmessige under­
inndelinger. Det er et krav til inndelingen at man utelukkende 
registrerer grunnelementene. Data som kan avledes av disse, 
gjøres ikke til gjenstand for separat registrering. 

Ved den endelige vurdering av hvilke data som skal samles inn, 
er det særlig tre momenter som må tas hensyn til: 

Det første er mulighetene for i det hele tatt å skaffe dataene 
til veie. Begrensningene her setter vanligvis en effektiv bom 
for en rekke av de forslag som er satt opp på den opprinnelige 
liste. I denne forbindelse presiseres at det må foreligge mulig­
heter for en noenlunde objektiv registrering hvis dataene skal 
ha verdi i det videre arbeid. 

Det må videre tas hensyn til at all dataproduksjon koster. Ønskene 
om opplysninger må derfor vurderes mot de kostnader som regi. 
strering og videre bearbeiding betinger. I denne vurdering vil 
den betydning den enkelte datatype har som underlag for plan­
leggingsarbeidet, spille en vesentlig rolle. 

Det tredje moment som må overveies, er hensynet til at datainn­
samlingen ikke betegner en engangsoperasjon, men en rutine som 
skal gjentas. Visse av de data som samles inn i forbindelse med 
langtidsplanleggingen, skal også anvendes i den løpende plan­
legging på kort sikt (årsbudsjetteringen). Utvalget av data vil 
måtte påvirkes av dette. 



En registrering av de datakilder som er tilgjengelige, vil ha 
verdi i det videre arbeid. Vanligvis vil disse kilder være 
statistikk- og regnskapstall fra bedriften selv, offentlige 
publikasjoner, spesielle rapporter fra nedsatte utvalg osv. 
I visse situasjoner vil det dessuten være nødvendig å sette i 
gang helt spesielle tellinger, intervju-undersøkelser o .l. for 
å skaffe til veie de data som er nødvendige. 

o I.' gan ise I.' ing a v 
p l a n leg gin gen 

l ang tid s-

Det er vanskelig å gi generelle anbefalinger om den beste måte 
å organisere langtidsplanleggingen på. Dette avsnitt inneholder 
derfor ingen ferdige løsninger, bare en påpeking av visse punkter 
som det er særlig nødvendig å ta hensyn til. 

utgangspunktet er at den plan som utarbeides, skal være total, 
dvs. at den skal omfatte hele bedriften. Arbeidet med planen 
vil dermed måtte foregå i alle deler av bedriften. På grunn av 
dette er et organisert samvirke absolutt nødvendig. 

Det er en selvfølge at bedriftens ledelse må ha ansvaret for 
selve opplegget av langtidsplanleggingen. Det vil imidlertid 
være høyst varierende fra bedrift til bedrift i hvilken grad 
toppledelsen har anledning til og ønske om å delta i det direkte 
planleggingsarbeid. Organiseringen av arbeidet vil bære preg av 
dette, dog slik at toppledelsens intensjoner alltid må komme 
til uttrykk i det planleggingsarbeid som skal utføres. 

En systematisk organisering av planleggingen skal bidra til at 
det arbeid som utføres, blir samlet og koordinert på en tilfreds­
stillende måte. Organiseringen må ta sikte på å fremme samarbeidet 
om oppgaven. Dette innebærer at ansvarsforholdet mellom de 
enkelte avdelingsledere i relasjon til planen må være klart 
definert. Det er nødvendig med retningslinjer om hvordan plan­
leggingsdataene skal innsamles og bearbeides, hvilke forut­
setninger som skal legges til grunn for planleggingsarbeidet i 
den enkelte avdeling og hvilke formelle og kvalitative krav som 
stilles i denne sammenheng. 

Kommunikasjonen vertikalt mellom toppledelse og avdelingsledere 
må være til stede, slik at avdelingene får de nødvendige policy­
informasjoner til å kunne ta nødvendige del-besh'. t7'~.nger under 
arbeidet. 

Vel så viktig er kommunikasjonen horisontalt mellom de enkelte 
avdelingsl edere . Det er nødvendig at disse er kjent med og 
forstår hverandres synspunkter og problemer. Ikke minst vil dette 
ha betydning når det gjelder å skape gehør for de hensyn som må 
tas til totalvirkningen av alternative delplaner. Se avsnitt 3.3 
ovenfor. 
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Behovet for samordning av arbeidet er m.a.o. stort. Det er et 
klart behov til stede for en stadig overvåking av at hver enkelt 
som deltar, følger den oppsatte arbeidsplan. Ved organiseringen 
av arbeidet må det derfor etableres et sekretariat som har det 
fulle ansvar for styringen av arbeidet, og som virkelig gis tid 
til å ta seg grundig av alle gjøremål i denne forbindelse. Det 
er av mindre betydning hvor i bedriftens organisasjon dette 
sekretariat plasseres. I enkelte tilfelle vil det være naturlig 
å overlate sekretariatsarbeidet til bedriftens økonomiavdeling. 
Sekretariatet kan også hensiktsmessig legges direkte inn under 
toppledelsen. 

3.8. Rev isj o n o g a j o u r før ing 
l ang tid s P l ane n 

a v 

Et vesentlig formål med langtidsplanleggingen er at bedriftens 
ledere i alle ledd skal få anledning til å vurdere sin virksomhet 
og aktiviseres til å tenke fremover. Like vesentlig er det 
kontrollformål som knytter seg til langtidsplanleggingen ved at 
avvik mellom plan og oppnådde resultater gjøres til gjenstand 
for løpende overvåking. 

Dels for å tilgodese ledelsens behov for aktuelt beslutnings­
grunnlag for videre tiltak og dels for å sikre tilstrekkelig 
kontinuitet i planleggingsarbeidet, er det nødvendig at langtids­
planen med visse mellomrom 

- revideres (justeres), og dessuten 

- bringes a jour for en hel planleggingsperiode 
(rullering). 

Revisjon av langtidsplanen: Denne vil ha to faser. Først en 
kontroll-av-den-utvlkling-som har funnet sted, sammenholdt med 
de oppsatte planer. Dernest må man ta standpunkt til om avvikene 
og evt. nye forutsetninger har vært aven slik karakter at det 
kreves endringer i planene. Endringene må så evt. foretas. 

Et krav når det gjelder hyppigheten av revisjonen, er at de lang­
siktige planene skal kunne omarbeides til kortsiktige og mer 
konkrete planer (årsbudsjetter). Dette betyr at elementene i de 
langsiktige planene må kunne følges kontinuerlig og innføres i 
de kortsiktige planene. 

Hvor hyppig revisjon av planene bør foretas, er avhengig av 
stabiliteten både internt i bedriften og i dens omgivelser. 
Sikkerheten av prognosene spiller også en vesentlig rolle. Av 
praktiske hensyn er likevel en viss regelmessighet å anbefale. 

Kravet til revisjon av planene må ikke overdrives. Ved hyppige 
revisjoner er det fare for at selve hensikten med planleggings­
virksomheten forfeiles. Arbeidet med revisjon (justering) av 
planen kan f.eks. lett bli for rutinemessig og resultere i 
vilkårlige justeringer. I alminnelighet er det bare endrede 
forutsetninger og/eller svikt man ler i tidligere utført 
planleggingsarbeid som berettiger revisjon justering av den 
opprinnelige plan. 
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En revisjon i seg selv tjener liten hensikt. Det må være en 
forutsetning at de foretatte planendringer gjøres kjent og 
følges opp med konkrete tiltak. I produksjonen kan slike tiltak 
forholdsvis enkelt settes ut i livet (ved tilleggsbevilgninger, 
ved overføring av tiltak til andre perioder eller til andre 
avdelinger). Når det gjelder endringer av vedtatte planer som 
berører personalet samt pågående større arbeider, er problemene 
større. Det vil her gjøre seg gjeldende spesielle vanskeligheter 
og hensyn som skaper treghet og dermed forsinkelse ved den 
praktiske gjennomføring av de foretatte justeringer. 

Rullering av langtidsplanen: Planleggingen i en bedrift er en 
kontinuerlig-prosess:-Har-man funnet fram til en bestemt periode ' 
(f.eks. 10 år) som hensiktsmessig for bedriftens langtidsplaner, 
er det åpenbart av betydning å se til at det til enhver tid 
foreligger vedtatte planer som dekker - er a jour for - en hl 
langtidsperiode. Det er vanlig at en slik rullering av langtids­
planen blir gjennomført for hvert år. Grovt forenklet kan man si 
at det "tas ut et år i bunnen og føyes til et nytt år i toppen" 
på planen. 

Det vil være en nøye sammenheng mellom arbeidet med revisjon 
(justering) og rullering av langtidsplanen. Av denne grunn bør 
disse arbeidsoppgaver gå hånd i hånd. Hensiktsmessig tilrette­
lagt og gjennomført bidrar de til å gjøre langtidsplanleggingen 
til et akseptert og nødvendig verktøy i den administrative 
virksomhet. 



4. VURDERING AV NÅVÆRENDE LANGTIDSPLANLEGGING VED STATSBANENE 

Vurderingen av nåværende langtidsplanlegging ved Statsbanene 
må skje på bakgrunn av hva det er uttalt i avsnitt 2 og 3 ovenfor. , 
Betydningen aven systematisk planlegging utover årsbudsjetter­
ingen kom stadig klarere fram etter utarbeidingen av MR-planen. 
De langtidsprogrammer som ble fremlagt av Hovedstyret i 1961 
og i senere år, var således langt bedre underbygd og mer full­
stendige enn tidligere. Det har imidlertid hittil ikke vært 
foretatt noen nærmere undersøkelse av hvilke formål og krav vi 
bør stille til et fast utbygd system for langtidsplaner som 
først og fremst skal tjene bedriftens egne behov på dette område. 
Komiteens kritiske bemerkninger til nåværende rutiner må ses 
på denne bakgrunn. 

Man merker seg for det første at opplegget av 4-årsbudsjettene 
i stor utstrekning støtter seg til hva Departementet har funnet 
tjenlig for sine formål. De interne formål med og krav til 
langtidsplanleggingen som en del av bedriftens totalplanlegging, 
er dermed kommet til å stå noe i bakgrunnen. 

Når det gjelder felles problemstillinger, arbeidsdeling, blankett­
opplegg og rekkefølge i arbeidet, savner man nærmere presiserte 
faste retningslinjer, i likhet med dem man har for årsbudsjet­
teringen. 

Innen årsbudsjetteringen er det et akseptert prinsipp at planene 
skal "bygges opp" på grunnlag av forslag fra de enkelte ledd i 
organisasjonen, herunder distriktene. I de langtidsbudsjetter som 
hittil er blitt utarbeidet, har distriktene ikke vært engasjert i 
planleggingsarbeidet. Arbeidet har i for stor utstrekning vært 
en Hovedstyre-sak. Komiteen anser dette for å være en svakhet ved 
opplegget. Det er ønskelig og nødvendig å engasjere distriktene 
aktivt i selve planutformingen. Dette vil være i samsvar med de 
prinsipper vår administrasjonsordning bygger på, bidra til et 
bedre samvirke mellom sentral og lokal administrasjon samt virke 
forpliktende ved den senere gjennomføring og oppfølging av~ 
planene. Man viser til Komiteens forslag i avsnitt 6.3 nedenfor. 

Komiteen vil også peke på at 4-årsbudsjettene i for liten grad 
tar hensyn til de nedre og øvre begrensninger som består for 
henholdsvis personale og investeringsbevilgninger. Dette fører 
til at man har liten mulighet for å vurdere sammenhengen mellom 
planlagt antall personale i tjeneste og personal behov på den ene 
side og innsats av investeringsmidler på den annen side. 

Når det gjelder investeringene, har de foreslåtte beløp i 4-
årsbudsjettene t.o.m. perioden 1966-69 vist seg å ligge langt over 
de rammer som Regjeringen har operert med i årsbudsjettene. Opp­
legget på investeringssiden har m.a.o. hatt for sterkt preg av 
"ønskeliste". Dermed har 4-årsbudsjettene ikke kunnet spille den 
fremtredende rolle de var tiltenkt som rettesnor og underlag for 
årsbudsjetteringen. 



Det mest påtrengende problem innen langtidsplanleggingen ved 
Statsbahene er imidlertid åt man savner kvantitative kriterier 
for valg blant mulige handlingsalternativer. Man har i dag ikke 
noe fast utbygd system for prioriteringen. Dette fører til at 
denne blir for sterkt preget hva man "tror" er riktig å 
gjøre. Det blir derfor en me vikti o gave å innsnevre 
området for vurderin sk"ønn dette område. 

Denne mangel er iøynefallende. Det er imidlertid en meget 
krevende oppgave å nå fram til en ordning for prioritering av 
ressursene - og særlig da investeringsmidlene - som er praktisk 
og dessuten gir fornøden grad av sikkerhet for at de valg man gjør, 
er tilnærmet optimale. 

Som det ble påpekt i innstilling datert 8.5.67 fra Markeds­
føringsutvalget, styres planleggingen ved Statsbanene i dag i 
for liten grad av overveielser ang. planlagt salg og av de krav 
dette stiller til utbygging av driftsapparatet. Utvalget peker 
på forskjellige tiltak som er nødvendige for å rette på dette 
forhold (jfr. s. 60-61). Komiteen har i nærværende innstilling 
søkt å ta hensyn til disse forslag. 

De mangler ved den nåværende ordning som det er pekt på ovenfor, 
nødvendiggjør en grundig utredning av opplegget for den videre 
langtidsplanlegging ved Statsbanene. Nærværende komiteinnstilling 
er et ledd i dette arbeid. 

Komiteen vil understreke at såfremt man kan komme fram til 
retningslinjer for langtidsplanleggingen som gir mulighet for 
bestemmelse aven tilnærmet optimal ressursanvendelse, vil dette 
ha umiddelbare følger for årsbudsjetteringen. Et viktig formål 
for langtidsplanleggingen er nemlig at den bør danne nødvendig 
rettesnor og underlag for planleggingen på kort sikt (jfr. 
avsnitt 3.1 og 9). 

Et heldig resultat av NSB's bestrebelser på en bedre langtids­
planlegging forutsetter imidlertid ikke bare et gjennomarbeidet 
system og faste rutiner i selve planleggingsarbeidet, det kreves 
også forståelse for og oppslutning om planleggingen som et 
instrument for bedre bedriftsledelse. Man viser i denne sammen­
heng til Komiteens uttalelser i avsnitt 6.2. 

Gjennom den tidligere behandling av langtidsbudsjetter og arbeidet 
med MR-planen er det imidlertid skapt forståelse for hvilken 
viktig arbeidsoppgave planleggingen på lengre sikt representerer. 
Det gjelder derfor i det videre arbeidet å bygge videre på det 
grunnlag som er skapt, samt utvikle metoder og systemer som kan 
bringe langtidsplanleggingen i samsvar med de mål og krav som 
er angitt i avsnitt 3 ovenfor. Komiteen har behandlet disse 
spørsmål i avsnitt 5 - 7 nedenfor. 



5. MÅLSETTINGEN 

5.1. P r o ble m sti 1 1 ing. 
kon kre t ise r ing a v 

B e h o vet for 
m å l s ett ing e n 

Ved drøftingen av jernbanens målsetting, finner Komiteen det 
nødvendig å ta utgangspunkt i hva som antas å være hovedmålene i 
norsk samferdselspolitikk. Disse er drøftet i en rekke inn­
stillinger i de senere år. Klarest har man funnet dem trukket 
opp i Ot.prp. nr. 59 (1962 - 1963) ang. den nye samferdselslov 
og i Samferdselskomiteens merknader til denne i innstilling 
nr. O XIV (1963 - 1964). 

Det er et hovedmål for norsk samferdselspolitikk å søke utviklet 
et transportapparat som innenfor rammen av de samfunnsøkonomiske 
midler som er tilgjengelige, kan dekke landets transportbehov 
på den mest effektive måte. Transportene må derfor søkes ledet til 
de transportmidler som har de laveste samfunnsøkonomiske kostnader 
og de beste kvalitative forutsetninger for å utføre de enkelte 
transporter. 

Det synes å herske forholdsvis bred enighet om at dette i 
prinsippet gjennomføres best og mest effektivt ved at de enkelte 
transportmidler og -bedrifter konkurrerer fritt med hverandre 
og med egentransporten på såvidt mulig likt grunnlag. 

Det er transportbrukerne som best kan vurdere hvilken nytte de 
vil ha av de ulike transportmåter sett i forhold til kostnadene. 
Det legges derfor vekt på at transportbrukerne så vidt mulig får 
anledning til fritt valg av transpo rr.mirtdel, og at takstfast­
settingen i størst mulig grad avspeiler de virkelig~ _ kostnader 
ved vedkommende transport. 

Disse retningslinjer vil imidlertid ikke kunne føres ut i sin 
ytterste kons ekvens . I store områder av landet er trafikkgrunnlaget 
så svakt at et nødvendig minimum av rutetjeneste ikke ville kunne 
opprettholdes uten for stor økonomisk belastning på dem som bor 
i disse områder. I slike tilfelle antas det å være riktig at det 
offentlige yter direkte tilskudd til driften. Tilskuddene bør 
gis til bestemte ruteforbindelser eller for gjennomføring av 
bestemte transporttjenester etter en nærmere vurdering i hvert 
enkelt tilfelle. 

Det er en oppgave for Statsbanene å bidra til at de hovedmål som 
er stilt opp for samferdselspolitikken, kan nås. Hvis dette bidrag 
skal bli mest mulig effektivt, må det være en forutsetning at 
jernbanens ledelse skal arbeide ut fra en forretningsmessig mål­
setting, dvs. at inntektene minst skal dekke kostnadene. Bare 
en slik målsetting vil gi det nødvendige insitament til å sikre 
seg flest mulig av de lønnsomme transporter, og bare disse. 
I alminnelighet er det ikke ønskelig at Statsbanene påtar seg noe 
mer. 



5.02 

Det er imidlertid på det rene at en slik målsetting ikke er 
tilstrekkelig til å sikre en ivaretakelse av transportbehovet i 
områder hvor trafikkgrunnlaget er svakt, hvis man samtidig skal 
opprettholde en viss minimumsstandard m.h.t. transportkvalitet 
i disse områder. Det er heller ikke rimelig å tro at andre 
transportmidler i alle tilfelle vil kunne opprettholde den 
nødvendige rutedekning til akseptable priser. I slike tilfelle 
må det antas at myndighetene vil finne det riktig å pålegge 
jernbanen å opprettholde driften i vedk. områder, dersom jernbanen 
- etter en nærmere vurdering - finnes å være best egnet til det. 

Om måls ettingen skal gi grunnlag for oppstilling av realistiske 
planer for Statsbanenes fremtidige virksomhet, hvor både de 
samferdselspolitiske og bedriftsøkonomiske hensyn er ivaretatt, 
blir det nødvendig å utfylle en forretningsmessig målsetting 
slik at de sosiale~ distriktspolitiske og andre politiske hensyn 
blir tilgodesett. A gjøre dette på en slik måte at ledelsen 
ikke kommer i konflikt mellom kravet om full kostnadsdekning og 
kravet om en ikke forretningsmessig begrunnet drift i visse 
områder, byr på problemer. I Jernbanetransportkomiteens innstilling 
har man søkt å løse dette ved å definere et forretningsmessig 
nett hvor kravet om full kostnadsdekning skulle gjelde uavkortet, 
og et ikke forretningsmessig nett hvor behovet for rutedekning 
vurderes av myndighetene og hvor Statsbanenæplikt er i praksis 
ville bestå i å forestå driften på dette nett etter oppdrag av 
og f or regning av det offentlige, med så lite underskudd som 
mulig. 

Komiteen finner at dette kan være en fruktbar problemstilling. 
Det vises for øvrig til avsnitt 5.2, og til den fremlagte 
uttalelse datert 14.3.68 fra det utvalg som har behandlet Jern­
banetransportkomiteens innstilling. 

Om man med dette utgangspunkt kommer fram til en generell 
målsetting som kan aksepteres, vil den kunne være nyttig som en 
rettesnor for Statsbanenes drift. Den vil imidlertid bare danne 
e t generelt utgangspunkt for de konkrete planer pr. fagområde 
som skal utarbeides. Det er derfor nødvendig med en konkretisering 
av den generelle målsetting. 

En viss konkr etisering vil kunne oppnås ved innenfor rammen av 
den generelle målsetting, å stille opp visse delmål som det 
enkelte fagområde (Administrasjon, Forråd, Bane osv.) må opp­
fylle for at totalmålet skal nås. Presiseringen av slike delmål 
m/tilhørende retningslinjer vil da kunne sies å være de t enkelte 
fagområdes målsetting. 

Hensikten med å stille opp mål pr. fagområde er å gi alle ledere 
en norm som deres arbeid skal rettes etter. 

Om måls ettingen skal få rr.ak s i mal ef fp.kt øg virkeLi g være et 
ver ktøy f or bedrifts l ede l sen , må den dessuten kVRlltifiseres i 
stør st muli g grad. En s lik kvantifisering kan først for e t as 
e t ter at man ha r g j ennomført e t systewFLt i sk s-Lno lium a v bedr i f .1..')Ml 
s t e r ke og s vake s ider og a v hvi l ken be tydning samlRJ' lJlige 8ml­
ringer i dens omgi ve l se r kan f å fuT de fremtidige di spo ~ i Bjoner . 



Komiteen finner det derfor riktig i første omga~ å konsentrere 
seg om en generell formulering av Statsbanenes målsetting og 
en "avtrapping" av denne målsetting pr. fagområde. Det vil 
senere, i forbindelse med selve planutformingen, bli nødvendig 
å supplere den foreslåtte målsetting ved innføring av kvantita­
tive uttrykk for de mål det skal tas sikte på å realisere. 

5.2. V u r der ing a v for e l i g gen d e 
mat e r i a l e / bak gru n n s sto f f 

For å komme fram til en oppfatning av hvordan målsettingen b~r 
formuleres, har Komiteen undersøkt hva som foreligger av ~l:tuelle 

vurderinger ang. disse spørsmål. Komiteen har i det vesentlige 
konsentrert seg om tre utredninger, nemlig MR-·plane~ av 1958, 
innstillingen fra Komiteen til behandling av Statsbanenes 
organisasjonform som ble fremlagt i 1963, og innstillingen fra 
Jernbanetransportkomiteen som forelå våren 1967. 

Man har ikke i de tre utredninger funnet uttalelser som avviker 
vesentlig fra de betraktninger som er gjort i avsnitt 5.1. 
Således tas det i alle tre utredninger utgangspunkt i hovedmålene 
for norsk samferdselspolitikk, definert på stort sett sa~me måte 
som i det foregående avsnitt. 

Det er likeledes enighet om at såfremt jernbanen skal kunne bidra 
mest effektivt til å realisere de samferdselspolitiske mål, må 
man få anledning til å drive etter bedriftsøkonomiske retnings­
linjer. Det heter bl.a. i MR-planen (s. 93)= 

"Skal jernbanen kunne konkurrere på like vilkå:!:' med 
andre samferdselsmidler, må den som bedrift komme bort 
fra konflikten i sin målsetting mellom bedrifts­
økonomiske hensyn på den ene side og sosiale og 
næringspolitiske hensyn på den annen side. Jernbanen 
må, som sine konkurrenter på transportmarkedet, prinsi­
pielt få drive rent forretningsmessig etter bedrifts­
økonomiske retningslinjer. Det naturlige grunnlag for 
driftspolitikken må bli kostnadsansvarsprinsippet, 
dvs. at bedriften skal ha fullt ansvar for å dekke sine 
egne kostnader ved sine egne inntekter etter bedrifts­
økonomiske retningslinjer." 

Hovedstyret uttrykker i MR-planen forståelse for at jernbanen 
etter myndighetenes vurdering, kan pålegges plikter som betyr en 
kostnadsmessig belastning. Det poengteres imidlertid at jernbanen 
i så fall må få kompensasjon. Det heter bl.a. om dette (s. _ 93): 

"Dersom staten av samfunnsøkonomiske eller sosiale 
hensyn pålegger Statsbanene plikter som betyr en kost­
nadsmessig belastning, må Statsbanene få erstatning 
for denne belastning, slik at den ikke påvirker det 
egentlige driftsresultat. Subsidieringen bør i slike 
tilfelle knyttes direkte til bestemte transportlinjer 
eller transporter, slik at man får full klarhet over 
hvilke transporter som subsidieres ." 



I Jernbanetransportkomiteens innstilling er målsettingsspørsmålene 
viet stor oppmerksomhet. Som nevnt i avsnitt 5.1, har man innført 
et skille mellom et såkalt forretningsmessig og et ikke forret­
ningsmessig nett. Det heter bl.a. i kapitel Ill, avsnitt 4.2 
(trykt utgave s. 34): 

"Komiteen anser det nødvendig å finne en løsning som gir 
en riktig ansvarsfordeling mellom Statsbanenes ledelse 
og samferdselsmyndighetene og som dessuten gir sam­
ferdselsmyndighetene en mulighet for å vurdere behovet 
for intern og ekstern subsidiering, samtidig som Stats­
banene kan tilføres de insitamenter som en forretnings­
messig målsetting kan gi bedriftens ledelse og øvrige 
ansatte. Dette har ført Komiteen til den konklusjon at 
det vil være riktig å skille ut en del av jernbanenettet 
som Statsbanene får til oppgave å drive etter forret­
ningsmessige prinsipper. Transporttjenester på dette 
nett ut over det Statsbanenes ledelse anser fordelaktig, 
eller som samferdselsmyndighetne anser ønskelig og 
Statsbanenes ledelse finner akseptable, vil måtte dekkes 
ved direkte tilskott. Dessuten må Statsbanene få godt­
gjøring for driften av de ulønnsomme baner som ikke kan 
tas med i det jernbanenett som skal drives på forret­
ningsmessig basis." 

Programkomiteen mener at tanken om et slikt skille er hensikts­
messig og at det gir det beste grunnlag for å unngå eventuelle 
konflikter mellom bedriftsøkonomiske og samfunnsøkonomiske hensyn. 
Skillet bidrar til en klar markering av grensene for bedriftens 
egen handlefrihet og økonomiske ansvar i forholdet til høyere 
myndighet. 

Målsettingsspørsmålene er som det fremgår, behørig drøftet både 
i MR-planen og i Jernbanetransportkomiteens innstilling. Det er 
imidlertid ikke gjort noe forsøk i noen av de to utredninger på 
å gi et konkret forslag til hva jernbanens målsetting bør være. 
Dette er derimot gjort i innstillingen fra Komiteen til behandling 
av Statsbanenes organisasjonsform. Etter innledende vurderinger 
av lignende art som i de to før nevnte utredninger kom den fram 
til følgende forslag til Statsbanenes formål og målsetting (trykt 
utgave s. 16): 

"l. Statsbanenes formål er å drive slik transportvirksom­
het som hensiktsmessig kan drives av bedriften ved 
hjelp av jernbaner, biler og eventuelt andre 
transportmidler, og dessuten drive eller medvirke til 
annen virksomhet som har naturlig tilknytning til 
transportvirksomheten. 

2. Statsbanenes økonomiske målsetting er å drive virksom­
heten på forretningsmessig grunnlag med sikte på å 
oppnå full kostnadsdekning. 



3. Bedriften skal ta tilbørlig hensyn til de sosiale 
oppgaver som det er naturlig å pålegge en transport­
bedrift, men hvis de sosiale oppgaver er av den art 
at de medfører en økonomisk belastning utover det 
som n~rmalt kan anses for å være forretningsmessig 
forsvarlig, må det bevilges tilskudd til denne 
virksomhet. Det forutsettes at tilskuddene skal 
dekke bestemte oppdrag som jernbanen etter myndig­
hetenes pålegg tar på seg å løse." 

Komiteen har videre bl.a. anført: 

"Hvis Statsbanene skal kunne bidra til en effektiv og 
økonomisk dekning av landets transportbehov, må 
bedriftens transportoppgaver i prinsippet begrenses 
til de oppgaver hvor bedriften har bedre forutsetninger 
enn andre transportbedrifter." 

Denne formulering dekker i store trekk Programkomiteens syn på 
øpørsmålet om en generell målsetting for NSB. Den har derfor 
vært nyttet som underlag for det forslag til generell målsetting 
som Komiteen legger fram i etterfølgende avsnitt 5.3. 

De tre utredninger gir god støtte for arbeidet med en akseptabel 
gererell formulering. Når det gjelder spørsmålet om konkreti­
sering pr. fagområde av den generelle målsetting, står man mer 
på bar bakke. Ikke desto mindre er det som nevnt i avsnitt 5.1, 
nødvendig å foreta en utdyping og å gi formuleringen et konkret 
innhold. Dette har Komiteen søkt å gjøre i avsnitt 5.4. 

For s l a g 
gen e reI l 

t i l for m u ler ing 
m å Ise t t ing 

a v 

Komiteen vil foreslå at følgende formulering av Statsbanenes 
formål og målsetting legges til grunn for det videre arbeid med 
en ny MR-plan: 

- Statsbanenes formål er å drive transportvirksomhet 
ved hjelp av jernbaner, biler og andre transport­
midler. Videre er formålet å drive eller medvirke 
til hjelpevirksomhet og annen virksomhet som har 
naturlig tilknytning til transportvirksomheten, og 
som kan drives på en lønnsom måte. 

- Statsbanenes målsetting er å drive virksomheten på 
forretningsmessi~ grunnlag med sikte på å oppnå full 
kostnadsdekningl). Bedriften skal ta stilling til 
hvilken del av jernbanenettet som kan drives med 
økonomisk balanse, det s.k. forretningsmessige nett, 
og hvilke transporttjenester driften på dette nett 
skal omfatte ut fra kravet til økonomisk balanse. 
(forts. neste side) 

l) Jfr. definisjon i avsnitt 1.4. 



5.4. F o 
m å 
m / 

5.06 

(forts. generell målsetting:) 
Takstpolitikken må primært ta sikte på at inntektene 
på det forretningsmessige nett dekker kostr.adene på 
dette nett. Inntektene på det forretningsmessige 
nett skal m.a.o. ikke skaffe dekning for undersl:ud d 
ved de øvrige baner. 

I den utstrekning samferdsels~yndighetene finner det 
ønskelig at det foregår drift på det ikke forretnings­
messige nett eller at det utføres transporttj eneste r 
på det forretningsmessige nett utover det Statsbanenes 
ledelse anser økonomisk forsvarlig, bevilges tilsk~dd 
(kompensasjon) til driften etter en nærmere vurd ering 
i hvert enkelt tilfelle. Statsbanenes målsetting er 
også for denne del av driften å oppnå et så godt 
økonomisk resultat som mulig, innenfor de rammer som 
trekkes opp av samferdselsmyndighet ene. 

r s l a g t i l f o r m u l e r ing a v 
l s e t t i n g p r. fag o m råd e 
u t f Y l l end e k o m men tar 

Komiteen har nedenfor satt fram forslag til målsetting pr. f ag-
område. 

Med utgangspunkt i Statsbanenes generelle målsetting har man 
stilt opp 

- visse hovedmål for det enkelte fagområde, og 
dessuten angitt 

- retningslinjer for realisering av målene. 

De oppstilte mål og retningslinjer angir den kurs fagområdene 
skal arbeide etter. Ved utarbeiding av planer for det enkelte 
fagområde må imidlertid målene konkretiseres ytterligere ved 
innføring av kvantumstall og kvalitative mål for transport­
standard mv. Det er Komiteens forutsetning at denne konkretisering 
av målene skal inngå som et ledd i det senere arbeid med ut­
formingen av den nye MR-plan. 

Komiteens forslag til målsetting pr. fagområde er nedenfor ordnet 
i følgende rekkefølge: Fagområde Salg, fagområde Drif t , f agomr åde 
Administrasjon, fagområde Forråd, fagområde Bane, fagområ de Elektro, 
fagområde Maskin og fagområde Bildrift. 

Som det fremgår, har man - uavhengig av den ellers brukte rekke­
følge - skjøvet fagområde Salg og fagområde Drift fram . Begrunnel­
sen er at fagområde Salg har ansvaret for markedsføringen av 
Statsbanenes transporttjenester. De planer som trekkes opp for 
salget, vil i stor utstrekning måtte påvirke aktiviteten ved 
de øvrige fagområder, særlig fagområde Drift. Fagområde Drift 
har ansvaret for transportavviklingen og er det sentrale fag­
område når det gjelder produksjons siden. 



FagoNåde 
SALGl) 

I tilslutning til forslaget om målset t ing for de enkelte fag­
områder, har man til sist i nærværende avsnitt gitt kommentarer 
til en del viktige enkeltspørsmål. 

Hovedmål: Fagområde Salg har ansvaret for markedsføringen av 
Statsbanenes samlede transport t jenester og skal gjennom en aktiv 
salgspoli tikk arbeid.e for å tilføre Statsbanene lønnsom trafikk. 
Hovedmålet med virksomheten er gjennom inntektene å oppnå full 
kostnadsdekning på det forretningsmessi ge nett og - innenfor de 
rammer som trekkes opp av samferdselsmynd.i ghetene - høyest mulig 
kostnadsdekning på det ikke forretningsmessige nett. 

Retningslinjer for realisering av hovedmålene: Fastsettelsen av 
takstene-pK-det-forretningsmessIge-nett-skal-prinsipieIt bygge 
på kostnadene ved dette nett~ men må gjøres elastiske på kon­
kurransemessig grunnlag . Det er således en forutsetning at 
takstene, innenfor de retningslinjer som gjelder for den generelle 
samferdselspolitikk, må kunne differensieres etter banestrekning, 
transportretning og transport tidspunkt i den u t strekning dette 
fremmer et lønnsomt salg. Takstene må imidlertid ikke i noe til­
felle settes lavere enn at de gir full dekning for de variable 
kostnader. På det ikke forretningsmessige nett f asts e t tes takstene 
i overensstemmelse med de re t ningsl i nj er som trekke s opp av 
myndighetene. 

Realisering av hovedmålene s tiller store krav til salgsplan­
leggingen. Det er en hovedoppgave ved hjelp av systematiske 
markedsanalyser og salgsprognoser, ~, kartlegge rearkedsforholdene 
og kundenes ønsker samt å t a stilling til hvilke markeder og 
hvilke transporttjenester det skal sat s es på i salgsarbeideto 
Herunder vurderes lønnsomheten av transporter som ~edfører sterkt 
vekslende kapasitetsutnyttelse for det rullende reateriell og 
linjen mv. (trafikktopper). Salgsopplegget konsentreres om de 
transporter hvor Statsbanene konkurransemessig står sterkt og 
som ventes å gi de beste økonomiske resultater. Det legges vekt 
på å løse kundenes samlede transportp roblemer, dvs. problemer 
av prismessig, transportteknisk og transportorgani satorisk art. 

I salgsarbeidet tas i bruk virkemidler som kan bidra til å fremme 
et lønnsomt salg. Herunder nevnes disponering av Sta tsbanenes 
bygninger og grunnarealer mv. til anlegg av lagerplasser for 
kundene, bygging av sidespor og anlegg av parkeringsplasser. 
Statsbanenes innkjøpsvirksomhet søkes utnyttet i sal gsøyemed. 
Anvendelse av disse virkemid.ler forutsetter nært samarbeid mellom 
fagområde Salg og vedkommende besluttende fagområde . 

Bestrebelser med sikte på nye salgsfremstøt oppmuntres . Gjennom­
føring av nye salgsfremstøt gjøres likevel avhengig av a t til­
takene ligger innenfor de generelle retningslinjer for salgsvirk­
somheten og av at risikomomentet er forsvarlig vurdert. 

Gjennom reklamen motiveres kunder (nåværende og potensielle) og 
det alminnelige publikum for bruk av Statsbanenes transport­
tjenester. Det tas sikte på å klarlegge hvordan NSR gjennom sitt 
transporttilbud og sine transportvilkår kan bidra til å løse 
kundenes samlede transportbehov. 

l) Om reisebyråvirksomheten vises t il særskilt uttelelse i 
kommentaravsnittet nedenfor. ~ 
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PR-virksomheten ved fagområde Salg har som mål å sikre og 
videreutvikle et godt forhold mellom publikum og Statsbanene 
som transportbedrift. Det legges vekt på informasjon om fore­
stående omlegninger samt eventuelle uregelmessigheter ved 
transportavviklingen. 

Ved inngåelse av transportavtaler og i salgsarbeidet for øvrig 
gis distriktenes salgsorganisasjon en høy grad av beslutnings­
myndighet innenfor rammen av de alminnelige mål og retnings­
linjer som Hovedstyret har trukket opp. Hovedstyrets kontroll 
med de lokale salgsorganer utøves ved rammekontroll. Dvs. kontroll 
med at et distrikts salgsopplegg som helhet betraktet blir 
gjennomført etter de gitte retningslinjer. Detal~kontrollen vedr. 
de enkelte salgskonsulenter påligger distriktene ). 

Fagområde Salg har ansvaret for bedømmelsen av personalbehovet 
i salgsarbeidet og fastsetter hvilke krav som skal stilles til 
salgspersonalet for så vidt gjelder utdannelse og opplæring. 
Jfr. også avsnitt vedr. personalforvaltningen under fagområde 
Administrasjon. 

Fagområde Salg tar stilling til hvilken transportstandard som 
må opprettholdes for å oppnå den ønskede transporttilgang til 
de forutsatte takster. Den transportstandard som velges, må 
tilfredsstille kundenes krav m.h.t. kvalitet og kapasitet og 
samtidig være akseptabel for Statsbanene ut fra et økonomisk 
synspunkt. Transportstandarden på det forretningsmessige nett 
fastsettes m.a.o. ut fra en vurdering av både inntektene og 
kostnadene vedrørende de forskjellige transporter. Fagområde 
Salg er imidlertid ikke pålagt noe kostnadsansvar for transport­
avviklingen. De kostnadstall som ovennevnte vurdering krever, må 
derfor i prinsippet innhentes fra de øvrige fagområder. På det 
ikke forretningsmessige nett fastsettes transportstandarden i 
samsvar med myndighetenes bestemmelser. 

Fagområde Salgs retningslinjer angående prioriterte markeder og 
transporttjenester og kravene til transportstandard mv. er 
retningsgivende for de øvrige fagområder når det gjelder dimen­
sjonering og sammensetning av transportapparatet på det forret­
ningsmessige nett. Salgets krav må bygge på en vurd ering av 
kostnadene vedr. transportavviklingen og kunne begrunnes ut fra 
et økonomisk helhetssynspunkt. Ansvaret for at det oppnås et 
gunstig økonomisk resultat ved salget av de markedsførte transport­
tjenester tilligger således fagområde Salg. Dimensjonering og 
sammensetning av transportapparatet på det ikke forretningsmessige 
nett tilpasses de retningslinjer som fastsettes av myndighetene. 

l) Om fordelingen av beslutningsmyndighet i forholdet Hoved­
styret - distriktene og Hovedstyrets kontroll med distriktene, 
vises til særskilte uttalelser i kommentaravsnittet pedenfor. 



Fagomr~de 
DRIFT2) 

De retningslinjer og krav som salget angir for dimensjonering og 
sammensetning av transportapparatet, får tilsvarende konsekvenser 
for investeringspolitikken. Investeringer som er direkte salgs­
messig begrunnet, vurderes på linje med investeringer som tar 
sikte på å senke kostnaQene, og prioritering foretas ut fra et 
rentabilitetssynspunktl). 

Hovedmål: Fagområde Drift har ansvaret for Statsbanenes transport­
avvikling av personer og gods samt for sikkerheten i transport­
avviklingen. Hovedmålet med virksomheten er til lavest mulige 
kostnader å utføre transporter i det omfang og til den standard 
som er forutsatt i salgsplanene. 

Retningslinjer for realiser~ng av hovedmålene: Salgsplanene og 
planene-for-transportavvIklingen-samordnes:-Transportapparatet 
dimensjoneres og sammensett es på grunnlag av salgsplanene. Ved 
utformingen av transportapparatet og planene for transport­
avviklingen påses at de sikkerhetsmessige krav blir ivaretatt. 

Med utgangspunkt i de krav fagområde Salg stiller til transport­
standard mv., fastsetter fagområde Drift akseltrykk og kjøre­
hastighet på de enkelte baner og bedømmer behovet for elektro­
tekniske anlegg i forbindelse med transportavviklingen. Det til­
ligger i denne sammenheng også fagområde Drift å bedømme behovet 
for vognmateriell, containere, trekkraftaggregater og faste 
anlegg mv. ved stasjoner samt å formulere hvilke krav det ut fra 
driftsmessige hen~yn må stilles til det rullende materiell og 
de faste anlegg. l ) 

I forbindelse med behovsbedømmelsen fastsettes størrelsen av 
nødvendig kapasitetsreserve. Det tas herunder hensyn til even­
tuelle pålegg fra myndighetene om utførelse av ulønnsomme 
transporter. 

Fagområde Drift utarbeider spesifiserte behovsoppgaver for faste 
anlegg og rullende materiell mv. og har ansvaret for rett-tidig 
presentasjon av disse overfor utførende avdeling. 

Fordelingen av trekkraftaggregater (skifteaggregater) og annet 
rullende materiell mellom distriktene skjer på grunnlag av nærmere 
angitte retningslinjer som gjøres kjent for distriktene. 

Valg av transportmiddel, eventuelt kombinasjon av transport­
midler, foretas etter en avveining mellom kostnader og kvalitet 
ved ulike alternativer og med utgangspunkt i de retningslinjer 
fagområde Salg trekker opp. 

l) Om sondringen mellom behovsbedømmende og utførende fagområde 
ved gjennomføring av investeringspolitikken, vises til sær­
skilt uttalelse i kommentaravsnittQt nedenfor. 

2) Om organiseringen av stykkgodstrafikken og omlegning av nå­
værende ordning for driftsettersyn og -vedlikehold av det ruLænæ 
materiell, vises til egne uttalelser i kommentaravsnittet 
nedenfor. 



5.10 

Fagområde Drift har ansvaret for bedømmelse av personalbehovet 
innen eget fagområde. Som et ledd i behoverredømmelsen inngår 
også å ta standpunkt til hvilke krav m.h.t. kvalifikasjoner og 
utdannelse som må stilles til de enkelte personalgrupper. Jfr. i 
denne sammenheng målsetting for fagområde Administrasjon. 

Hovedstyret fastsetter personalnormeringen for de enkelte 
tjenestegrupper og ved de ulike tjenestesteder. Distriktene 
skal ved gjennomføring av rasjonaliseringstiltak og ved inn­
tredende endringer i personalbehovet for øvrig snarest mulig 
fremme forslag til endringer i normeringen. 

For tog som kjører gjennom flere distrikter, fordeler Hovedstyret 
tjenesten distriktene i mellom. 

Disponeringen av personalet i det enkelte distrikt tilligger 
distriktsjefen, likesom distriktsjefen har anledning til å anta 
nød~endig sesongpersonale. 

Ho~edstyrets kontroll med personalutviklingen skjer i nært sam­
arbeid med distriktene. Jfr. også avsnitt ang. personalforvalt­
ningen under målsettingen for fagområde Administrasjon. 

Beslutningsmyndigheten vedr. opplegg av rute- og togordning for 
gjennomgående tog på hovedlinjene sentraliseres til Hovedstyret. 
I prinsippet gjelder dette også for opplegg av den lokale rute­
og togordning i distriktene. Men distriktene fremmer egne forslag 
om dette på grunnlag av retningslinjer utarbeidet av Hovedstyret. 
ForsLag til opplegg av den lokale rute- og togordning utarbeides 
i srumarbeid med lokale samferdselsmyndigheter. 

Hovedstyret har også beslutningsmyndigheten når det gjelder 
etablering av knutepunkttrafikk, herunder nedlegging av stasjoner. 
Hovedstyret utarbeider retningslinjer for hvorledes knutepunkt­
trafikk skal etableres. 

Den samlede bedømmelse av behovet for investeringer samt priori­
teringen av investeringstiltakene på tvers av distriktene til­
ligger Hovedstyret. Forslag om inveeteringstiltak som berører 
flere distrikter, prosjekteres og fremmes av Hovedstyret. Forslag 
om lokale investeringstiltak i de enkelte distrikter prosjekteres 
og fremmes av distriktene i henhold til retniLgslinjer utarbeidet 
av Hovedstyret. 

For alle saker hvor beslutningsmyndigheten ifølge ovenstående 
er sentralisert til Hovedstyret, gjelder at sakene skal søkes 
løst i nært samarbeid mellom Hovedstyret og distriktenel). 

l) Om fordelingen av beslutningsmyndigheten i forholdet Hoved­
styret - distriktene og Hovedstyrets kontroll med distrikt€ne ~ 
vises til særskilte uttalelser i kommentaravsnittet nedenfor. 



------------------~_. 

5. 11 

Når det gjelder utøvelsen av de løpende arbeidsfunksjoner vedr. 
transportavviklingen, herunder også personaldisponerineen, gis 
distriktene en høy grad av beslutningsmyndighet innenfor rammen 
av de mål og retningslinjer som Hovedstyret har trukket opp. 

Hovedstyrets kontroll med distriktene utøves ved rammekontrolll). 

Det iverksettes tiltak med sikte på å senke kostnadene pr. 
transportert enhet og dermed øke effektiviteten i transport­
arbeidet . Kostnadssenking tilstrebes først og fremst ved drifts ­
opplegg som krever lavt personalantall sett i forhold til drifts­
ytelsene . 

CTC-drift gjennomføres på strekninger hvor dette er lønnsomt. 

Knutepunkttrafikk etableres både i gods- og persontrafikken . 
Det legges vekt på å finne fram til det antall knutepunktstasjoner 
som gir optimal lønnsomhet . I tilbrlnger- og distribusjonsleddet 
påses at man oppnår en tilfredsstillende kapasitetsutnyttelse for 
rullende materiell og biler . Det forutsettes at stasjonene mellom 
knutepunktene enten gjøres ubetjente eller at tjenesten på 
stasjonene innskrenkes til det som er strengt nødvendig av hensyn 
til transportavviklingen . 

På knutepunktstasjoner tilstrebes kostnadssenking gjennom automati­
sering og mekanisering av terminalarbeidene og ved organiseringen 
av arbeidet. 

Mulighetene for bortsetting av arbeidsoppdrag til fremmede under­
søkes og gjennomføres hvor dette finnes økonomisk f ordelnktig2). 

Ved opplegg av rute - og togordning tas sikte på en høy utnyttelses ­
grad av materiellet3) og en rasjonell personalanvendelse. 

Kostnadssenking for øvrig gjennomføres ved investeringer i nytt 
rullende materiell og i faste anlegg mv . ved stasjoner. Beslut­
ning om slike investeringer forutsetter som vanlig ai tiltakene 
tilfredsstiller de fastsatte lønnsomhetskriterier. 

l) Om fordelingen av beslutningsmyndigheten i forholdet Hoved­
styret - distriktene og Hovedstyrets kontroll med distriktene, 
vises til særskilte uttalelser i kommentaravsnittet nedenfor. 

2) Om sanering av hjelpevirksomheter vises til særskilt uttalelse 
i kommentaravsnittet nedenfor. 

3) Om opplegg av transportplaner (transportledelse) vises til 
særskilt uttalelse i kommentaravsnittet nedenfor . 



Fagområde 
ADMINI­
STRASJON 

5.12 

Umoderne rullende materiell med høye drifts- og vedlikeholds­
kostnader, skiftes ut ved anskaffelse av nytt og tidsmessig 
materiell. Spørsmålet om utrangering av rullende materiell 
avgjøres i samarbeid med fagområde Maskin, dog slik at slutt­
ansvaret for avgjørelsene påhviler fagområde Drift. Det føres 
løpende kontroll med at rullende materiell og faste anlegg som 
er overflødiggjort ved endrede transportmetoder og trafikk­
strømmer, blir utrangert eller evt. gitt ny anvendelse. 

Hovedmål: Fagområde Administrasjon har ansvaret for de admini­
strative funksjoner, personalforvaltningen, økonomifunksjonen 
og Statsbanenes eiendomsdrift. Hovedmålet med virksomheten er 

- å utvikle et effektivt administrasjonsapparat som 
til lavest mulige kostnader sikrer en kvalitativt 
forsvarlig behandling av de administrative gjøremål, 
og 

- å tilstrebe optimal ytelse av produksjonsfaktoren 
arbeidskraft innenfor den ramme som følger av lov­
regler, avtaler og overenskomster. 

Retningslinjer for realisering av hovedmålene: Administrasjons­
apparatet-dimens3oneres-og-tiipasses-transportvirksomhetens 
omfang og sammensetning til enhver tid. Innenfor de rammer som 
trekkes opp for Statsbanenes interne og eksterne organisasjons­
form, legges det vekt på å etablere former for organisasjonens 
virkemåte som sikrer et harmonisk samvirke i forholdet Hoved­
styret - distriktene. Det tas sikte på ordninger som fremmer 
effektive beslutnings- og styreformer, bl.a. ved klare linjer 
når det gjelder ansvars- og arbeidsfordelingen, både i forholdet 
Hovedstyret - distriktene og i forholdet mellom fagområdene. 

Fagområde Administrasjon har ansvaret for utviklingen av EDB­
teknikken ved Statsbanene og skal arbeide for å utnytte de 
effektiviseringsmuligheter m.h.t. bedre ledelse og kostnads­
innsparing som denne åpner mulighet for på forskjellige områder. 
Det legges vekt på utvikling og innføring av s.k. styrte systemer 
basert på operasjonsanalytiske metoder, dvs. EDB-programmer for 
styring og kontroll av forskjellige prosesser. Ved opplegg av 
nye systemer av denne art utnyttes de forskningsresultater som 
foreligger innenfor det internasjonale jernbanesamarbeid. 

Fagområde Administrasjon har ansvaret for at regnskap og budsjett, 
statistikk, kalkyler og økonomiske utredninger mv. utformes 
slik at de tjener ledelsens behov for oversikt og kontroll og 
dessuten tilgodeser de krav som stilles av høyere myndighet mv. 
på dette område. Ansvaret for regnskapsfunksjonen omfatter også 
finansforvaltningen, herunder avregningen av fordringer e g gjeld 
samt dBn 0interne kontroll. 

Fagomr åde Administras j on har ansvaret f or Rt de t sett e s i verk 
ordninge r s om sikrer en f orsva rlig pl anl egging og kontroll av 
r as jona li soringsarbe i de t. Bestrebels e r med ~iite~på_stadigbbdd~e 
tilrette legging og styring av R-tiltakene må skje kontinuerlig. 
Kvalit e ten i det system som bedriften gjør bruk av for ut-



arbeiding av del- og totalplaner samt for oppfølging av disse, 
er en selvstendig virkende faktor i rasjonaliseringsarbeidet. 
Det tilstrebes derfor en effe~~ring av planleggings rutinene 
både på kort og lang sikt, hvorved de ansvarlige ledere på de 
forskjellige trinn i organisasjonen gis et sikrere grunnlag for 
avgjørelser om fremtidige tiltak samt bedre muligheter for 
kontroll og oppfølging av planene. 

Fagområde Administrasjon har ansvaret for Statsbanenes generelle 
PR-virksomhet, dvs. overvåking av at Statsbanene hevder sine 
synspunkter i den generelle samferdselsdebatt. 

Personalforvaltningen tilligger fagområde Administrasjon. Som et 
ledd i arbeidet med å effektivisere denne, vurderes hvilke mulig­
heter som ligger i en sentralisering av personalforvaltnings­
funksjonen så vel i HovedstyrB~ som innEn det ehkelte distrikt. 

Det tas sikte på å bevare og videreutvikle et tillitsfullt sam­
arbeid med personalet gjennom samarbeidsutvalgene og personal­
organisasjonene. Personalet informeres og tas med på råd i alle 
viktige spørsmål innen effektiviseringsarbeidet. 

Fagområde Administrasjon skal arbeide for at Statsbanene til 
enhver tid har til rådighet et personale som både med hensyn til 
antall og kvalifikasjoner, er avpasset etter det behov som fore­
ligger. Herunder søkes etablert en hensiktsmessig aldersstruktur. 

Det tilligger fagområde Administrasjon å utarbeide personal­
prognoser og systemer for effektivitetsmåling. 

Retningslinjene for personalets lønns- og arbeidsvilkår fast­
settes av høyere myndighet. Innenfor rammen av disse retnings­
linjer tilstrebes ordninger som animerer til økt arbeidsinnsats 
og høyere kvalitet i arbeidet. Mulighetene for bruk av innsats­
stimulerende lønnssystemer un~ersøkes og iverksettes hvor dette 
finnes økonomisk fordelaktigl). 

Det legges vekt på å sikre seg og beholde kvalifiserte og dyktige 
tjenestemenn. Dette søkes oppnådd gjennom systematisk personal­
utvelging og personaldisponering samt aktive bestrebelser på å 
etablere gode mellommenneskelige forhold og sunn arbeidsledelse. 

utviklingen av tjenestemennene fremmes bl.a. gjennom opplæring 
og trening. Lederutvelgelse og lederopplæring gis høy priorit~t, 
samtidig som økende vekt legges på at arbeidslederstillingene 
blir besatt med velegnet og velutdannet personale. Det gjennom­
føres tiltak for å få ledelsens intensjoner rorstått~ akseptart 
og gjennomført på ålle ledertrinn i bedriftsoxganisasjonen. 

l) Om innsatsstimulerende lønnssystemer vises til særskilt 
uttalelse i kommentaravsnittet nedenfor. 



Fagområde Administrasjon utarbeider generelle retningslinjer om 
tiltak vedr. endringer av personalstyrken. Personalreduksjon 
søkes fortrinnsvis løst ved innføring av hel eller delvis 
rekrutteringsstopp og ved naturlig personalavgang. Ved over­
tallighet i enkelte tjenestegrupper utnyttes de muligheter som 
ligger i omskolering og overføring av personale til andre 
tjenestegrupper. Ved overtallighet må om nødvendig - under forut­
setning av myndighetenes samtykke og etter forhandlinger med 
personalorganisasjonene - også personalantallet søkes redusert 
ved førtidspensjonering, aktive tiltak for overføring av 
personale til a~net arbeid utenfor Statsbanene samt eventuelt 
ved oppsigelsel). 

I forbindelse med ferieavvikling og ved avvikling av trafikk­
topper iverksettes ekstraordinære tiltak for å dekke personal­
behovet. Herunder nevnes bl.a. anvendelse av "sommer"-vikarer 
(studenter O.l.), omlegning av ekspedisjonstidene (evt. "sommer­
lukking") og midlertidig overføring av personale tjenestsgruppene 
i mellom. Gjennomføring av slike tiltak gjøres dog avhengig av 
at de ikke går ut over sikkerheten i transportavviklingep. Jfr. 
målsetting for fagområde Drift. 

Prinsipielt legges beslutningsmyndigheten til den instans i 
organisasjonen som sakens betydning tilsier. Delegering av 
beslutningsmyndighet ledsages av klart opptrukne retningslinjer 
og et system for kontroll ,"'ed at myndigheten utøves på en 
hensiktsmessig og tilfredsstillende måte sett i relasjon til de 
krav som er stilt opp for angjeldende arbeidsområde. 

For å ;--l-:.ape en mest mulig effektiv og smidig organisasjon innen 
fagområde Administrasjon legges vekt på en henSiktsmessig dele­
gering av myndighet i den utstrekning dette overhodet er mulig. 
Dette gjelder så vel innen Hovedstyrets avdelinger, i forholdet 
Hovedstyret - distriktene som innen distriktsadministrasjonen. 

Det er av betyd.ning at begrunnelsen for den delegerte myndighet 
overfor distriktene blir presisert for derved å anspore til økt 
ansvarsbevissthet, særlig i forbindelse med vurdering av personal­
behovet og personaldisponeringen. Hovedstyrets viktigste funksjon 
på dette område er å utøve retningsgivende og kontrollerende 
virksomhet i form av rammekontroll, men med myndighet og plikt 
til å gripe inn overfor tiltak/disposisjoner man finner urasjonelIe 
eller økonomisk uforsvarlige 2). 

Det gjennomføres tiltak med sikte på å senke administrasjons­
kostnadene. Administrasjonspersonalet søkes redusert ved effektivi­
sering av kontor- og saksbehandlingsrutinene og ved omorganisering 
av arbeidet. I forbindelse med gjennomføring av større utredninger 
mv. vurderes spørsmålet om å engasjere konsulenthjelp utenfra. 

l) Jfr. uttalelse datert 14.3.68 fra Utvalget til behandling av 
Jernbanetransportkomiteens innstilling. 

2) Om fordelingen av beslutningsmyndigheten i forholdet Hoved­
styret - distriktene og Hovedstyrets kontroll med distriktene, 
vises til særskilte uttalelser i kommentaravsnittet nedenfor. 



Fagområde 
FORRÅD 

5.15 

Statsbanenes eiendomsdrift gis en klar begrunnelse og- målsetting. 
Det tas sikte på delvis sanering av eiendomsdriften. Gamle og 
umoderne boliger selges. For den resterende boligmasse legges 
utleiepolitikken om. Boligene nyttes som ledd i personal­
rekrutteringen og disponeres fortrinnsvis som gjennomgangs­
boliger. Husleiene fastsettes slik at det oppnås økonomisk 
balanse både for e~endomsdriften totalt og for den-~nkelte eiendoml). 

Hovedmål: Fagområde Forråd har ansvaret for Statsbanenes innkjøps­
og-lagervirksomhet. Hovedmålet med virksomheten er til lavest 
mulige kostnader å dekke Statsbanenes løpende behov for materialer. 

Retningslinjer for realisering av hovedmålene: Den bundne kapital 
i-materialbeholdningen-søkes-holdt-s~-lav-som mulig for derved 
å minimalisere rentekostnadene vedr. material beholdningen. 
Beholdningen avpasses til enhver tid etter driftens og investerings­
virksomhetens materialbehov både kvantitativt og kvalitativt. 
Den bokførte verdi av material beholdningen må ikke overskride den 
øvre grense som fastsettes av myndighet~ne. 

Alle lagre ved Statsbanene (eksklusive anleggene) er underlagt 
fagområde Forråd. 

Ved innkjøp gjennom fagområde Forråd tilligger det material­
brukerne (de respektive fagavdelinger) å bestemme kvalitet og 
utvalg av materialer. Fagområde Forråd har ansvaret for be­
dømmelse av pris samt kontrakts- og betalingsvilkår i forbindelse 
med innkjøpene, dvs. de merkantile funksjoner. 

Med sikte på å oppnå gunstige pristilbud gjennom store innkjøps­
kvanta søkes innkjøp av rene handelsvarer sentralisert til 
Hovedstyrets Forrådsavdeling, men med adgang for distriktene til 
etter nærmere fastsatte retningslinjer, å kunne foreta innkjøp 
lokalt i de tilfelle dette kan begrunnes ut fra et salgs- eller 
kostnadssynspunkt. 

Ved sentrale innkjøp av større spesialiserte tekniske enheter 
(rullende materiell, elektrotekniske anlegg, arbeidssparende 
utstyr mv.) har vedkommende tekniske fagavdeling ansvaret for 
vurdering av alle sider ved vedkommende innkjøp. Det forutsettes 
dog at Hovedstyrets Forrådsavdeling konsulteres i spørsmål ang. 
kontraktutforming og betalingsvilkår mv. 

Ved innkjøp av varer til beholdningen påser fagområde Forråd 
at gjeldende anbudsforskrifter følges. Ved innkjøp av spesiali­
serte tekniske enheter tilligger denne oppgave vedkommende 
tekniske avdeling. 

1) Om sanering av hje1pevirksomheter vises til særskilt uttalelse 
i kommentaravsnittet nedenfor. 



5.16 

For materialer som produseres internt ved Statsbanene, kreves at 
disse både prismessig og kvalitetsmessig er konkurransedyktige 
med tilsvarende varer som tilbys på det ordinære varemarked . 
Hvis egne varer ikke prismessig og kvalitetsmessig er konkurranse­
dyktige, gjennomføres en nedbygging av egen materialproduksjon . 

Det gjennomføres en sanering av sagbrukene og impregnerings­
verkene . Sagbruksvirksomheten nedlegges helt, idet det både 
kostnadsmessig og ut fra praktiske hensyn anses fordelaktig at 
distrikter mv . dekker sitt behov for trevirke gjennom lokale 
innkjøp . 

Det regnes med økt overgang til betongsviller som følge av den 
prisforskyvning som har funnet sted til fordel for betongsvillene . 
Behovet for tresviller ventes å bli redusert i fremtiden . 
Virksomheten ved impregneringsverkene nedbygges i takt med reduk­
sjonen i behovet for tresviller . Hel nedlegging av impregnerings­
verkene gjennomføres såfremt tresviller kan skaffes like billig 
og til samme kvalitet utenfor Statsbanene som ved egen produk­
sjonl ). 

Drift av Statsbanenes skoger settes bort til utenforstående, 
under hensyntagen til de sikkerhetsmessige interesser som er 
til stede hvor skogarealer støter opp til jernbanelinjen. 

, 

Fagområøe Forråd har ansvaret for bedømmelsen av personalbehovet 
i forrådsvirksomheten og fastsetter hvilke krav m. h.t . kvali­
fikasjoner og utdannelse som må stilles til forrådspersonalet . 
Jfr . avsnitt vedr. personalforvaltningen under målsettingen for 
fagområde Administrasjon. 

Beslutningsmyndigheten når det gj elder å fastsette utvalget av 
lagervarer, opprette/nedlegge lagre, fastsette innkjøpskvanta 
vedrørende den sentraliserte innkjøpsordning samt foreta egen­
produksjon av varer forutsettes sentralisert til Hovedstyret. 

Når det gjelder effektivisering av den lokale forrådsvirksomhet 
samt utøvelsen av de løpende innkjøps- og forrådsfunksjoner for 
øvrig, gis distriktene en så høy grad av beslutningsmyndighet 
som mulig innenfor rammen av de alminnelige mål og retningslinjer 
som Hovedstyret har trukket opp. Hovedstyrets kontroll med 
distrikte~es disposisjoner på dette område skjer ved ramme­
kontrol1 2). 

l) Om sanering av hjelpevirksomheter vises til særskilt uttalelse 
i kommentaravsnittet nedenfor. 

2) Om fordelingen av beslutningsmyndigheten i forholdet Hoved ­
styret - distriktene og Hovedstyrets kontroll med distriktene, 
vises til særskilte uttalelser i kommentaravsnittet nedenfor . 



Fagområde 
BANE 

5.1 7 

Det gjennomføres tiltak med sikte på å senke driftsko s t~ad ene 
innenfor innkjøps- og lagervirksomheten, bl.a. ved anvende lse 
av EDB for automatisk bestemmelse av innkjøpstidspunkter og de 
gunstigste innkjøpskvanta. Det utarbeides normer f or krav til 
omløpshastighet for de viktigste varegrupper. Lagerappa r at e t 
dimensjoneres og avpasses etter materialbehovet. Ante lI f orr å ds ­
forvaltninger og lokale lagerplasser reduseres til de t som e~ 

strengt nødvendig ut fra hensynet til en rasjonell distribusjon 
av materialene. Det er således ikke noe krav at hvert administra­
sjonsområde skal ha egen forrådsforvaltning . 

Personalantallet søkes redusert ved modernisering av I ng erplassene 
og gjennom automatisering og mekanisering av lagera rbe i det . 

Hovedmål: Fagområde Bane har ansvaret for b evoktning og vedlike­
hOld-av-linjen, vedlikehold av bygninger samt investerings­
arbeider vedr. bane- og bygningstekniske anlegg. Ho ve dmål e t med 
virksomheten er til lavest mulige kostnader å vedlikeholde og 
evt. bygge ut de bane- og bygningstekniske anlegg, slik a t disse 
dekker de behov og oppfyller de krav behovsbedømm ende fagområ de 
stiller til anleggene. 

Retningslinjer for realisering av hovedmålene: Vedlikeholds- OB 
Investeringsplanene-for-llnJen-og-drirtens-planer for transport­
avviklingen samordnes. Fagområde Bane har ansvaret for at 
driftens krav m.h.t. akseltrykk og kjørehastighet mv. på de 
enkelte baner tilgodeses og at den tekniske standard på de 
respektive baner avpasses etter disse krav. Det er en forutsetning 
at beslutning om utbygging av bane- og bygningstekniske anlegg 
først treffes etter at lønnsomheten ved vedkommende inves t eringer 
er vurdert av behovsbedømmende fagområde. De tekniske, vedlike­
hold smessige og sikkerhetsmessige problemer som er knytt e t til 
vedkommende investeringer, må avklares. Ved utbygging av vedtatte 
anlegg har fagområde Bane ansvaret for at den tempoplan som 
legges opp for gjennomføringen, overholdes og at arbeidene gjennom­
føres til lavest mulige kostnader i samsvar med godkj ente prosjekt­
forslag mv. 

Utbygging av sporarrangementer og tekni s ke anlegg ved sta sjoner 
foretas i henhold til retningslinjer utarbeidet av fagomr å de Drift. 

Vedlikeholdet av bygninger og driftsuavhengi ge anlegg utfø res i 
overensstemmelse med de krav til vedlikeholdssta nd a r d mv. som 
fastsettes av behovsbedømmende fagområde. 

For arbeider vedr. hane- og bygningstekniske anlegg hvor andre 
fagområder (f.eks. fagområde Elektro) ska l utføre en del av 
arbeideme, må arbeidene samordnes på tvers av fagområ dene. 
Fagområde Bane har ansvaret for denne samordningen for s å vidt 
gjelder anlegg hvor fagområde Bane er budsj e ttansvarlig for 
medgåtte utgifter. 
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Fagområde Bane skal følge med i den tekniske utvikling på det 
bane- og bygningstekniske område og vurdere hvorvidt tekniske 
nyskapninger er egnet til å innføres ved NSB. Herunder vurderes 
også lønnsomheten ved å ta i bruk ny teknikk. 

Fagområde Bane har ansvaret for Statsbanene~ gartnervirksomhet . 
Driften av gartnerier (veksthus) nedleggesl), og ~nskaffelse av 
planter til stasjoner mv . baseres på innkjøp fra gartnerier 
utenfor Statsbanene. 

Fagområde Bane forvalter Statsbanenes grunnarealer2 ) og skal i 
samarbeid med fagområde Drift og Salg påse at disse disponeres 
på en økonomisk forsvarlig måte . Herund e r has særlig for øye 
de muligheter for lønnsom utnyttelse som ligger i at arealene 
disponeres for salgsformål (parkerings- og lagerplasser mv. 
for kunder). 

Fagområde Bane har ansvaret for bedømmelse av personalbehovet 
innen eget fagområde . Som et ledd i behovsbedømmelsen inngår 
også å ta standpunkt til hvilke krav m.h.t. kvalifikasjoner og 
utdannelse det må stilles til de enkelte personalgrupper. Jfr . 
avsnitt vedr. personalforvaltningen under målsettingen for 
fagområde Administrasjon . 

Av hensyn til den faglige samordning av virksomheten og for å 
oppnå en effektiv utnyttelse av personale, arbeidsbesparende 
maskiner og tilgjengelige investeringsmidler, tas sikte på 
sentralisering til Hovedstyret av beslutningsmyndigheten for 
bane- og bygningstekniske arbeider . Dette gjelder både vedlike­
holds- og investeringsarbeider. 

For alle saker hvor beslutningsmyndigheten er sentralisert til 
Hovedstyret, gjelder at sakene skal søkes løst i nært samarbeid 
mellom Hovedstyret og distriktene . 

Når det gjelder utøvelsen av de løpende arbeidsfunksjoner vedr. 
fagområde Bane, herunder også personaldisponeringen, gis 
distriktene en høy grad av beslutningsmyndighet innenfor rammen 
av de mål og retningslinjer som Hovedstyret har trukket opp. ) 
Hovedstyrets kontroll med distriktene utøves ved rammekontroll . 3 

Det gjennomføres tiltak for å senke drifts- og vedlikeholds­
kostnadene under fagområde Bane . Personalantallet søkes redusert 
gjennom automatisering og mekanisering av arbeidsoperasjonene 
og ved omorganisering av arbeidet etter hvert som nye tekniske 
hjelpemidler og linjens høyere standard åpner mulighet for dette . 

Lønnsomheten ved bortsetting av arbeidsoppdrag til fremmede, 
f . eks . håndverkerarbeid og investeringsarbeider, undersøkes. 
Bortsetting gjennomføres hvor dette finnes økonomisk fordelaktigl) . 

l) Om sanering av hjelpevirksomheter vises til særskilt uttalelse 
i kommentaravsnittet nedenfor. 

2) Om forvaltningen av Statsbanenes g runnarealer vises til sær­
skilt uttalelse i kommentaravsni t tet nedenfor. 

3) Om fordeling av beslutningsmyndighet i forholdet Hovedstyret­
distriktene og Ho v edstyret s kontro ll med d i s trik t ene , vi ses 
t i l særskilte u ttale ls e r i k ommentar a v s ni t t et n edenfo r . 



Fagområde 
ELEKTRO 

5.19 

Hovedmål: Fagområde Elektro har ansvaret for anskaffelse, 
montering og vedlikehold av elektrotekniske anlegg. Hovedmålet 
med virksomheten er, i samsvar med spesifiserte krav fra vedk. 
behovsbedømmende fagområde, på rimaligste måte å stille til 
disposisjon hensiktsmessige elektrotekniske anlegg samt å vedlike­
holde disse til lavest mulige kostnader. 

Retningslinjer for realisering av hovedmålene: Vedlikeholds- og 
investeringsplanene-for-elektrotekniske-anlegg og driftens planer 
for transportavviklingen samordnes. Fagområde Elektro har 
ansvaret for at driftens behov og krav når det gjelder elektri­
fisering av baner, utbygging av sikringsanlegg og telekommunika­
sjoner mv., blir tilgodesett. Det er en forutsetning at beslutning 
om anskaffelse/utbygging av anlegg først treffes etter at lønn­
somheten ved anskaffelsen er vurdert av vedkommende behovs­
bedømmende fagområde. De tekniske, vedlikeholdsmessige og 
sikkerhetsmessige problemer som er knyttet til anskaffelsen, må 
avklares. Ved utbygging av vedtatte anlegg har fagområde Elektro 
ansvaret for at den tempoplan som legges opp for gjennomføringen, 
overholdes og for at arbeidene gjennomføres til lavest mulige 
kostnader i samsvar med godkjente prosjektforslag mv. 

For arbeider vedr. elektrotekniske anlegg hvor andre fagområder 
(f.eks. fagområde Bane) skal utføre en del av arbeidene, må 
arbeidene samordnes på tvers av fagområdene. Fagområde Elektro 
har ansvaret for denne samordningen for så vidt gjelder bygging 
av elektrotekniske anlegg hvor fagområde Elektro er budsjett­
ansvarlig for medgåtte utgifter. 

Spørsmål av elektroteknisk art som angår det rullende jernbane­
materiell, løses i samarbeid med fagområde Maskin. 

Fagområde Elektro skal følge med i den tekniske utvikling på det 
elektrotekniske område og vurdere hvorvidt tekniske nyskapninger 
er egnet til å innføres ved NSB. Herunder vurderes også lønnsom­
heten ved å ta i bruk ny teknikk. 

Fagområde Elektro har ansvaret for bedømmelsen av personalbehovet 
innen eget fagområde. Som et ledd i behovsbedømmelsen inngår 
også å ta standpunkt til hvilke krav m.h.t. kvalifikasjoner og 
utdannelse det må stilles til de enkelte personalgrupper. Jfr. 
avsnitt vedr. personalforvaltningen under målsettingen for fag­
område Administrasjon. 

Av hensyn til den faglige samordning av virksomheten og for å 
oppnå en effektiv utnyttelse av personale og tilgjengelige 
investeringsmidler, tas sikte på sentralisering til Hovedstyret 
av beslutningsmyndigheten for elektrotekniske arbeider. 

For alle saker hvor beslutningsmyndigheten er sentralisert til 
Hovedstyret, gjelder at sakene skal søkes løst i nært samarbeid 
mellom Hovedstyret og distriktenel). 

l) Om fordelingen av beslutningsmyndigheten i forholdet Hoved­
styret - distriktene og Hovedstyrets kontroll med distriktene, 
vises til særskilte uttalelser i kommentaravsnittet nedenfor. 



Fagområ(!.e 
MASKIN3) 

5.20 

Når det gjelder utøvelsen av de løpende arbeidsfunksjoner vedr. 
fagområde Elektro, herunder også personaldisponeringen, gis 
distriktene en høy grad av beslutningsmyndighet innenfor rammen 
av de mål og retningslinjer som Hovedstyret har trukket opp. 
Hovedstyrets kontroll med distriktene utøves ved rammekontrolll). 

Det gjennomføres tiltak med sikte på å senke driftskostnadene 
under fagområde Elektro. Personalantallet søkes holdt så lavt 
som mulig. For å motvirke for sterk stignins i personalantallet 
etter hvert som nye anlegg settes i drift, søkes driften av 
anleggene automatisert . Det undersøkes hvorvidt personalbesparelser 
kan oppnås ved anskaffelse av moderne sambandsutstyr, f.eks. 
radiotelefoniutstyr for ledningstjenesten og moderne måleinstru­
menter for feilsø~ing mv. De muligheter for personalbesparelser 
som ligger i en mer effektiv organisering av arbeidet, has for 
øye og søkes utnyttet. 

Lønnsomheten ved bortsetting av a.rbeidsoppdrag til fremmede, 
f.eks. monteringsarbeid er vedr. belysning og oppvarming av 
bygninger, u~d ersøkes og gjennomføres hvor dette finnes økonomisk 
fordelaktig2). 

Kostnadsbesparelser tilstrebes også ved at det søkes oppnådd 
lavest mulige priser for strømleveranser . 

Hovedmål: Fagområde Maskin har ansvaret for anskaffelse og ved­
likehold av rullende jernbanemateriell. Hovedmålet med virksom­
heten er, i henhold til spesifiserte krav fra behovsbedømmende 
fagområde, på rimeligste måte å anskaffe de best egnede materiell­
typer samt å vedlikeholde og forbedre det rullende materiell 
til lavest mulige kostnader. 

Retningslinjer for realisering av hovedmålene: Anskaffelses- og 
vedlikeholdsplanene-for-det-rullende-materlell og driftens planer 
for transportavviklingen samordnes. Fagområde Maskin har ansvaret 
for at driftens behov for vognmateriell og trekkraftaggregater 
blir dekket i overensstemmelse med spesifiserte og rett-tidig 
fremlagte behovsoppgaver fr~ fagområde Drift, og for at det 
rullende materiell oppfyller de krav som fagområde Drift ut fra 
tra~ sportmessige hensyn, stiller t il materiellet . Det er en 
forutsetning at beslutning om anskaffelse av rullende materiell 
først treffes etter at lø!msomheten ved anskaffelsen er vurdert 
av v edk. behov8b edømmende fagområde. De tekniske, vedlikeholds­
messige og sikkerhetsmess i ge problemer som er knyttet til 
anskaffe lsen, m~ avklares . 

l) Om fordelingen av beslutningsmyndigheten i forholdet Hoved­
styret - distriktene og Hovedstyrets kontroll med distriktene, 
vises til særskilte uttaleIRer i kornmentaravsnittet nedenfor. 

2) Om sanering av hjelpevirksomheter vises til særskilt uttalelse 
i kommentaravsnittet nedenfor. 

3) Om omlegning av nåværende ordning for driftsettersyn og 
-vedlikehold av det rullende materiell, vises til særskilt 
uttalelse i komrnentaravsnittet nedenfor. 
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Fagområde Maskin skal følge med i den tekniske utvikling på det 
maskintekniske område og vurdere hvorvidt tekniske nyskapninger 
er egnet til å innføres ved NSB. Herunder vurderes også lønnsom­
heten ved å ta i bruk ny teknikk. 

Spørsmål av elektroteknisk art som angår det rullende materiell, 
løses i samarbeid med fagområde Elektro. 

Anskaffelse av rullende materiell skal prinsipielt skje i full 
konkurranse mellom de potensielle leverandører. Hvis myndighetene 
av sysselsettingsgrunner eller av andre årsaker forlanger 
leveranse fra en bestemt leverandør som totalt sett ikke er 
billigst, kreves kompensasjon for prisdifferansen mellom dette 
tilbud og det billigste tilbud. 

Fagområde Maskin har ansvaret for bedømmelse av personalbehovet 
innen eget fagområde. Som et ledd i behovsbedømmels en inngår 
også å ta standpunkt til hvilke krav m.h.t. kvalifikasjoner og 
utdannelse det må stilles til de enkelte personalgrupper. Jfr. 
av~nitt vedr. personalforvaltningen under målsettingen for 
fagområde Administrasjon. 

Av hensyn til den faglige samordning på det maskintekniske område 
og for å oppnå en effektiv utnyttelse av verkstedpersonale og 
tilgjengelige investeringsmidler ved spesialisering og konsentra­
sjon av verksteddriften, tas sikte på sentralisering av beslutnings­
myndigheten til Hovedstyrets Maskinavdeling. Dette gjelder 
særlig i saker som angår vedlikeholdsplaner for rullende materielll). 

Når det gjelder de løpende arbeidsfunksjoner vedr. fagområde 
Maskin, herunder også personaldisponeringen, gis hovedverkstedene 
en høy grad av beslutningsmyndighet innenfor rammen av de mål og 
retningslinjer som Hovedstyret har trukket opp. Hovedst~rets 
kontroll med hovedverkstedene utøves ved rammekontrolll). 

Det gjennomføres tiltak med sikte på å senke vedlikeholdskost­
nadene for det rullende materiell. Kostnadssenking tilstrebes 
ved å organisere verksteddriften i større spesialiserte og godt 
utrustede enheter hvor nærmere spesifiserte materiellgrupper 
behandles. Verkstedenes kapasitet dimensjoneres i overensstemmel s e 
med planlagt vedlikeholdsbehov. Verksteder eller deler av 
disse som overflødiggjøres ved en slik omlegning, forutsettes 
nedlagt så snart som mulig. 

Personalantallet søkes redusert både ved omorganisering av 
verksteddriften og ved effektivisering av arbeidsrutinene. 

Vedlikeholdot av det rullende materiell utføres 
til lavest mulige kostnader og med foreskrevet kvalitet og 
standard. Hvis vedlikeholdet kan utføres billigere og med samme 
standard utenfor Statsbanene, må det overveies å nedlegge større 

l) Om fordelingen av beslutningsmyndigheten i forholdet Hoved­
styret - den lokale administrasjon og Hovedstyrets kontroli 
med denne, vises til særskilte uttalelser i kommentaravsnittet 
nedenfor. 



Fagområde 
BILDRIFT 

eller mindre deler av Statsbanenes egen verksteddrift og å 
overføre ve~likeholdet av det rullende materiell til private 
verkstederl). 

Hovedmål: Fagområde Bildrift har ansvaret for NSB's kommersielle 
Eildrirt, heri innbefattet rutebildriften samt de godsbilruter 
(knutepunkttrafikk) og godsutkjøringer som er registrert som 
egne bildriftenheter. 

NSB's bildrift går inn under Lov av 19.6.64 nr. 7 om samferdsel 
(veg- og sjøtransport), og er undergitt de bestemmelser som er 
anført i denne samt de utfyllende bestemmelser som blir gitt 
i medhold av loven. 

Bildriftens formål er 

- å avvikle transporter på veg av personer og gods 
og herunder supplere eller erstatte jernbanetransport, 

- å tilføre jernbanen trafikk eller å overta og bringe 
videre trafikk fra jernbanens ende- og knutepunkt­
stasj on er, samt 

- å utføre andre tjenester som følger av de ovennevnte 
oppgaver. 

Hovedmålet med virksomheten er å oppnå et gunstigst mulig økonomisk 
resultat for den enkelte bildriftenhet. 

Retningslinjer for realisering av hovedmålene: Den økonomiske 
m~lsetting-ror-bildrirten-kan-ikke-utelukkende ses isolert. Det 
vil generelt ikke være riktig å søke oppnådd resultatforbedring 
for bildriften hvis dette skjer på bekostning av det økonomiske 
resultat av jernbanedriften. I de enkelte konkrete saker tas 
det sikte på å finne fram til praktiske løsninger som for NSB 
under ett gir det beste resultat og samtidig tilgodeser bildriftens 
mål om å oppnå et gunstig driftsresultat. Vurderingen aven 
rasjonell transportavvikling må derfor skje samlet for jernbane 
og bil i de respektive trafikkområder. 

Ved planlagt overføring av jernbanetransporter til veg foretar 
fagområde Drift en avveining mellom kostnader og kvalitet ved de 
ulike transportalternativer, og fastsetter i hvilke relasjoner 
transportene skal utføres med bil. Det tas herunder standpunkt 
til hvorvidt transportavviklingen skal overlates til private 
bilselskaper eller utføres i egen regi. Uansett hvem som utfører 
transportene, er det et viktig punkt at transportopplegget til­
godeser salgets krav m.h.t. omfang og kvalitet i transport­
avviklingen. 

l) Om sanering av hjelpevirksomheter vises til særskilt uttalelse 
i kommentaravsnittet nedenfor. 



5.23 

I godstrafikken tas det sikte på etablering av dør- til dør­
transporter. Dvs. at det gjennom kretskjøring og anordning av 
hel-transporter søkes utviklet en effektiv transportkjede fra 
sender til mottaker. Også i persontrafikken søkes utnyttet de 
muligheter som ligger i etablering av sammenhengende transport­
kjeder. Spesielt gjelder dette for trafikken til/fra de større 
ende- og knutepunktstasjoner. 

Salgsansvaret for bildriftens transportytelser tilligger generelt 
fagområde Salg som skal sørge for etablering av et effektivt 
samarbeid med fagområde Bildrift på dette område. Bildriftens 
takstpolitikk tilpasses de retningslinjer fagområde Salg trekker 
opp, begrenset av de bestemmelser som bildriften er underlagt 
ved lov og forskrifter mv. Takstene skal i prinsippet bygge på 
kostnadene, og de skal kunne differensieres etter kostnadsnivået 
ved den enkelte bildriftenhet. I de enkelte trafikkområder bør 
også takster og moderasjonsbestemmelser søkes samordnet med 
berørte bilselskapers takster og bestemmelser eller med hva som 
generelt gjelder innen vedkommende fylke. 

For knutepunkttrafikk forutsettes etablert egne takst-strekninger 
for hhv. jernbanetransport og distribusjon med bil til/fra 
knutepunktene. Takstene for distribusjonsleddet skal bygge på 
kostnadene innen de enkelte distribusjonsområder. Det forutsettes 
dog at takstene overfor kundene blir presentert i form av s.k. 
"enhetstakster", hvor takstene for både jernbane- og bilstrek­
ningene er innregnet. 

Fagområde Bildrift skal holde seg a jour med den transport­
tekniske utvikling innen bilsektoren og vurdere hvilke tekniske 
nyvinninger som er egnet til å tas i bruk ved Statsbanene . 

Beslutningsmyndigheten for de løpende disposisjoner vedr. drift 
og vedlikehold desentraliseres til den lokale administrasjon. 
Behandlingen av tekniske saker (herunder tekniske skadesaker) 
sentraliseres til Hovedstyretl). 

Tiltak med sikte på å tilføre bild riften lønnsomme transporter 
og på å senke transportkostnadene på bilstrekningene er en 
kontinuerlig oppgave. 

Fagområde Bildrift har ansvaret for bedømmelse av personalbehovet 
innen eget fagområde. Som et ledd i behovsbedømm els en inngår ogeå 
å ta standpunkt til hvilke krav m.h.t. kvalifikasjoner og ut­
dannelse det må stilles til de enkelte personalgrupper. Jfr. 
avsnitt vedr. personalforvaltningen under målsettingen for fag­
område Administrasjon . 

Personalutviklingen følges nøye. Personalbesparelser søkes oppnådd 
gjennom automatisering og mekanisering av arbeidsoperasjonene 
og ved omorganisering av arbeidet. 

l) Om fordelingen av beslutningsmyndigheten i forholdet Hoved­
styret - distriktene vises til særskilt uttalelse i kommentar­
avsnittet nedenfor. 



I ekspedisjonsarbeidet tilstrebes kostnadsbesparelser ved at det 
tas i bruk tidsmessig spesialutstyr i opp- og avlastingsarbeidet. 
Det samme gjelder ved omlasting jernbane - bil. Ekspedisjons­
bestemmelsene vurderes periodisk med sikte på å finne fram til 
enklere ekspedisjonsformer. Mulighetene for å oppnå kostnads­
besparelser ved å sette bort ekspedisjonsarbeidet til fr emmede 
utnyttes . Bortsetting gjennomføres i den utstrekning det 
økonomisk og trafikkmessig finnes å være fordelaktig. 

Ved rute- og transportopplegg søkes oppnådd en mest mulig 
rasjonell kjøring og en høy utnyttelsesgrad både a v det kjørende 
personale og av materiellet . En-mannsbetjening av bilene anvendes 
i størst mulig utstrekning . Verkstedpersonalet deltar i kjøre­
tjenesten i den utstrekning dette er mulig og økonomisk forsvarlig. 

Vedlikeholdskostnadene for det rullende materiell søkes holdt på 
et lavest mulig nivå, bl.a. ved hensiktsmessige verkstedlokaler, 
tidsmessig reparasjonsutstyr og g od underbringeIse av bilmateriellet. 
Det kjørende personale skoleres i riktig bruk av biler og annet 
materiell. 

Kostnadssenkning i vedlikeholdssektoren tilstrebes også ved å 
holde en tidsmessig og så vidt mulig standardisert bilpark. 
Fornyelsesfrekvensen søke s avpasset etter bilenes normale bruks­
tid vurdert ut fra et teknisk - økonomisk synspunkt. 

Verksteddriften dimensjoneres i overensstemmelse med det planlagte 
vedlikeholdsbehov. Omlegning til mer sentralisert verksteddrift 
iverksettes hvis dette finnes økonomisk fordelaktig. Herunder 
vurderes også spørsmålet om å sentralisere vedlikeholdet av de 
øvrige fagområders biler til bildriftens verksteder. 

Hvis vedlikeholdet av bilene kan utf øres billigere, tilstrekkelig 
raskt og med samme standard utenfor NSB, nedlegges større eller 
mindre deler av bildriftens egne verksteder og vedlikehold e t 
av bilmateriellet overføres til andre verkstederl). 

Spørsmålet om eventuell kapitalinnsats fra NSB's side i bestående 
eller nye bilselskaper vurderes i hvert enkelt tilfelle ut fra 
de interesser Statsbanene som transportbedrift kan gjøre gjeldende 
i vedkommende trafikkområder. 

Fagområde Bildrift skal gjennom representasjon eller på annen måte 
holde seg a jour med virksomheten - og evt. gjøre sine interesser 
gjeldende - i de sammenslutninger som har tilknytning til lande­
vegstrafikken (rutebilselskaper, turbilsentraler, rutebilstasjoner, 
samkjøringsorganer mv . ) . 

----- 000 -----

~m sanering av hjelpevirksomhet e r vi se s til s ærskilt uttalels E 
i k ommentaravsnittet n e denfor. 
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Man har i det følgende gitt en del kommentarer til forslagene 
om målsetting pr . fagområde . Delemnene er behandlet i samme 
rekkefølge som i teksten ovenfor. 

Reisebyråvirksomheten: Det vil fremgå av målsettingen for fag­
omr~de-§alg-ovenfor-at Komiteen har utelatt retningslinjer for 
reisebyråvirksomheten. 

Reisebyråene har naturlig tilknytning til NSB's transportvirksom­
het. Ifølge den generelle målsetting for bedriften (jfr. 
avsnitt 5 . 3) må det da stilles det krav til reisebyråvirksomheten 
at den skal være lønnsom, dvs. minst gi full kostnadsdekning. 

Reisebyråenes lønnsomhet kan imidlertid ikke bare bedømmes ut 
fra et snevert regnskapsmessig synspunkt. Det er neppe tvilsomt 
at en hovedoppgave for NSB's reisebyråer er å bidra til en 
effektiv markedsføring av NSB's persontrafikktjenester. Legger 
man hovedvekten på dette synspunkt, er det aktuelt å reise 
spørsmålet om denne virksomhets utforming i årene som kommer. 

I dag fordeler den totale omsetning ved NSB's reisebyråer seg 
med ca . 42% på NSB-billetter og ca. 58% på reiser med transport­
midler utenom NSB. Det siste %-tall tenderer oppover . 

Såfr emt reisebyråvirksomheten skal opprettholdes som nå, synes 
det påkrevd å motivere reisebyrålederne mer for salg av NSB­
tjenester . 

Det er f . t. sysselsatt over 200 tjenestemenn ved reisebyråene . 

Når det gjelder lokaliseringen av Statsbanenes reisebyråvirksomhet, 
finner Komiteen det tvilsomt om den spredning på mindre byråer 
som har funnet sted, er hensiktsmessig ut fra det primære salgs­
messige hensyn . Det er derfor grunn til å foreta en kritisk 
undersøkelse av den nåværende lokalisering av byråene . Det er 
ikke utelukket at man bør overveie en konsentrasjon av virksom­
heten om de større stasjoner i persontrafikken. 

For det tilfelle at man velger å opprettholde reisebyråvirksom­
heten i sin nåværende form, bør man legge til grunn følgende 
retningslinjer for driften av byråene: 

Reisebyråenes fremste oppgave er å selge Statsbanenes 
persontrafikktjenester. Dessuten skal reisebyråene 
kunne selge andre transportselskapers tjenester mv . 
samt utføre andre tjenester som er direkte knyttet til 
reiselivet når dette er forenlig med Statsbanenes egne 
salgsinteresse~ . Det er en betingels e at Statsbanenes 
reisebyråer kan drives på en lønnsom måte (hensyn tatt 
til provisjon vedr. salg av NSB-billetter). I de til­
felle lønnsom drift ikke kan oppnås ved et byrå, må 
spørsmålet om nedlegging vurderes . Det tas herunder 
hensyn til den betydning byrået antas å ha for gjennom­
føring av det fastlagte salgsopplegg for persontrafikken 



samt hvilke muligheter som foreligger for å kanalisere 
salget gjennom andre organer (f.eks. gjennom billett­
ekspedisjonen ved stasjonene evt. private byråer). 
Det må for øvrig være en forutsetning at dimensjonering 
og lokalisering av reisebyråvirksomheten ses i sammen­
heng med de foreligg ende salgsmuligheter for NSB-reiser. 

Komiteen er imidlertid ikke overbevist om at denne løsningen vil 
være den beste, og mener at følgende alternativer ogs å bør 
utredes: 

- Nedlegging av egen reisebyråvirksomhet. 

- Organisering av reisebyråvirksomheten i et fritt­
stående reisebyråselskap med NSB som hovedinteressent. 

Ved nedlegging av reisebyråvirksomheten måtte salget av NSB-reiser 
kanaliseres gjennom billettekspedisjonene ved stasjonene og 
gjennom de private reisebyråene. Det ville herunder bli nødvendig 
med en viss utbygging av billettekspedisjonen ved en del større 
stasjoner. Dessuten måtte det innrømmes høyere provisjoner til 
de private reisebyråer enn det som gis i dag ved salg av NSB­
reiser, slik at disse ble motivert for økt NSB-salg. NSB's salgs­
personale måtte videre overta bearbeidingen av de private byråer. 

Ved organiseringen av reisebyråvirksomheten i eget frittstående 
reisebyråselskap måtte målsettingen for dette være å fremme et 
lønnsomt salg av NSB's persontrafikktjenester og dessuten å 
oppnå lønnsom drift. 

Komiteen anser det for viktig å få nærmere utredet de problemer 
som knytter seg til den fremtidige reisebyråvirksomhet. Man har 
derfor ført dette spørsmål opp som eget punkt i arbeidsplanen for 
den nye MR-plan. Jfr. avsnitt 6.3.4. Dette utredningsarbeid vil 
også måtte omfatte Statsbanenes reisebyrå i London. 

Retningslinjer angående reisebyråene forutsettes senere innarbeidet 
i målsettingen for fagområde Salg. 

Fordelingen av beslutningsmyndighet Hovedstyret - distriktene: Når 
det-gJelder-avsnittene-om-fordelingen-av-beslutningsmyndigheten 
mellom Hovedstyret og distriktene, har Komiteen støttet seg til 
de retningslinjer som er trukket opp i Hovedstyrets brev til 
Samferdselsdepartementet av 28.4.64 om Statsbanenes interne 
organisasjon. Jfr. St.prp. nr. l, Statsbanene (1964-65), vedlegg 3. 
Det er her forutsatt en relativt sterk desentralisering av 
beslutningsmyndigheten på det salgsmessige og merkantile område. 
Denne linje har også Komiteen gått ~nn for. 

For de tekniske fagområder og til dels fagområde Drift, tenderer 
derimot Komiteens forslag i motsatt retning. 



Den utvikling som har funnet sted så vel teknisk som driftsmessig, 
har medført at problemene innen de nevnte fagområder ikke hensikts­
messig lar seg løse ut fra synspunkter som bygger på en inndeling 
av Statsbanene i mer eller mindre "selvforsynte" regionale en­
heter. Tydeligst ser man dette for fagområde Maskin og Bane. Men 
også når det gjelder fagområde Drift er det etter Komiteens 
oppfatning grunn til å bygge videre på d.e arbeidsordninger som 
er etablert i de senere år og som innebærer sentral planlegging 
og styring av større tiltak på tvers av distriktsgrensene. 

~~~!E~~~f~E~~~~_1~~!~~~~~~!E~~~_:_E~~~~~~~!E~~~):Selv om man 
følger den linje for fordeling av beslutningsmyndighet som er 
angitt ovenfor, er det etter Komiteens oppfatning grunn til å 
fremheve at Hovedstyrets kontroll overfor distriktene etter 
hvert bør få mer rammekarakter enn tilfelle er i dag. Dette 
gjelder alle fagområder. Det hører ikke med til Hovedstyrets 
sentrale oppgaver å utøve detaljkontroll overfor distriktene. 
Såfremt disse kan disponere på grunnlag av tilstrekkelig spesi­
fiserte planer og retningslinjer for øvrig, må Hovedstyrets 
kontroll i prinsippet kunne innskrenkes til å omfatte en over­
våking av at resultatene totalt for det enkelte fagområde og 
distrikt tilfredsstiller de oppstilte krav. Oppfølging og kontroll 
av detaljer bør som hovedregel overlates til distriktsadmini-) 
strasjonen. Unntak som gjøres, må i tilfelle kunne begrunnesl • 

Når det oppstår vesentlige avvik fra rammeplanene pr. fagområde 
og distrikt, nødvendiggjør dette detaljkontroll og -inngripen 
fra Hovedstyrets side. 

Komiteen mener å ha dekning for sitt syn på kontrollspørsmålet i 
de prinsipper som er knesatt i budsjettordningen (fra 1966) og i 
det forslag til ny budsjett- og kontrollordning for salgsvirksom­
heten som Markedsføringsutvalget la fram i mai 1967. Tanken om 
en større grad av rammekontroll fra Hovedstyrets side kan også 
begrunnes ut fra nåværende forvaltningsinstruks' §§ 1 (2. ledd) 
og 21. 

Et styringsmønster basert på konkretiserte retningslinjer og 
planer koblet sammen med rammekontroll fra Hovedstyrets side, 
ville by på åpenbare fordeler: Det blir mer tid tilovers i 
Hovedstyret for løsning av fremtidsrettede oppgaver, utforming og 
ajourføring av generelle retningslinjer og for systematisk opp­
følging av større prosjekter. Antall enkeltsaker både sentralt og 
lokalt måtte forutsettes å gå ned, noe som betyr frigjøring av 
arbeidskraft for oppgaver som i dag må forsømmes. 

En omlegning av kontrollformene forutsetter som nevnt tilstrekkelig 
spesifiserte planer og retningslinjer. Som Komiteen har pekt på 
i avsnitt 4, hefter det ved nåværende langtidsplaner bl.a. den 
mangel at distriktene har vanskelig for å kunne "se seg selv i 
totalbildet". Dette svekker kontrollmulighetene. En nyordning 
for langtidsplanlegging ved Statsbanene tar bl.a. sikte på å 
avhjelpe denne mangel. 

l) Jfr. særuttalelse (dissens) vedr. rammekontroll i avsnitt Il. 
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Når det gjelder policy på enkeltområder, har drøftelsene i 
Komiteen avdekket at distriktene til dels mangler felles 
retningslinjer for sine disposisjoner . Dette vanskeliggjør også 
en effektiv kontroll på vedkommende område, uansett om denne 
har detalj - eller rammekarakter. 

De to mangler som Komiteen har pekt på ovenfor, vil langt på 
vei kunne avhjelpes gjennom den nye prosedyre for langtids­
planlegging som Komiteen har utarbeidet. Man finner derfor ikke 
grunn til å gå nærmere inn på kontrollspørsmålet i denne sammen­
heng. 

Uavhengig av de omlegninger det er pekt på ovenfor, synes imidler­
tid drøftelsene i Komiteen å ha klarlagt at det er et behov til 
stede for eriodiske møter mellom ledelsen i Hovedstyret og 
distriktene så vel De .-møter som møter på fagsjefplanet) . 
Hensiktsmessig tilrettelagt vil slike sammenkomster i vesentlig 
grad kunne bidra til at organisasjonen så vel sentralt som lokalt 
"trekker i samme retning" . 

Behovsbedømmende og utførende fagområde: Retningslinjene for 
fagornr~de -Salg-og-Drlft-ovenfor-avvlker noe fra nåværende 
bestemmelser når det gjelder sondringen mellom behovsbedømmende 
og utførende fagområde . Gjennomføring av retningslinjene krever 
derfor at bestemmelsene på dette område i budsjett- og regnskaps­
instruksene tas opp til revisjon . 

Omorganisering av stykkgodstrafikken : Jernbanetransportkomiteens 
antydning-orn- en-ornorganlserlng-av- stykkgodstrafikken og opp ­
rettelse av et eget selskap for stykkgodstransporter, har Program­
komiteen ikke kunnet ta standpunkt til . Det kreves en omfattende 
utredning før dette spørsmålet kan avklares . Det er forutsatt at 
behandlingen av denne saken inngår som et eget ledd i det senere 
arbeid med utformingen av den nye MR-plan . Se avsnitt 6.3 . 4 . Man 
viser for øvrig til avsnitt 8 . 2 i uttalelse datert 14.3.68 fra 
utvalget som behandlet Jernbanetransportkomiteens innstilling. 

Driftsettersyn og -vedlikehold av rullende materiell: Komiteen 
har-drøftet -ansvarsavgrenslngen-rnellorn-fagornr~de -Drift og Maskin 
for så vidt gjelder driftsettersyn og -vedlikehold av det 
rullende materiell . Det er konstatert at det i dag hersker 
uklare ansvarsforhold på dette område. Reaparasjonspersonalet 
(lokstall- og vognvisitørtjenesten) er tjenstlig underlagt fag­
område Drift, men faglig underlagt fagområde Maskin . Ansvaret 
for driftsettersyn og -vedlikehold er m. a.o . delt på to fag­
områder, en praksis som fra et organisatorisk synspunkt må sies 
å være meget uheldig, 

Ansvarsdelingen er ikke bare uheldig i seg selv, men virker 
hemmende på bestrebelsene på å øke effektiviteten og kvaliteten 
av vedlikeholdet på det rullende materiell . Det må derfor søkes 
etabl ert en ordning hvor det fulle ansvar for driftsettersyn og 
-vedlikehold samles på en hånd . Dette synspunkt er hele Komiteen 
enig i . 
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Ved en nyordning må det tas sikte på å legge forholdene til 
rette for et rasjonelt arbeidsopplegg som sikrer en effektiv 
utnyttelse både av personale og maskinelt utstyr og som tilgode ­
ser de sikkerhetsmessige og kvalitative krav av teknisk art som 
må stilles til vedlikeholdet. Det må også være et krav at en ny 
ordning tilgodeser driftens behov for en elastisk disponering av 
materiellet . 

Komiteen er innforstått med at omlegninger på dette området 
ikke skal føre til endring av hovedverkstedenes organisatoriske 
stilling. Jfr . St . prp. nr . 122 (1953) og stortingsvedtak av 
22 . 11 . 54 om innordning av hovedverkstedene direkte under Maskin­
direktøren~ 

·Med utgangspunkt i ovennevnte betraktninger har Komiteen festet 
seg ved 2 løsninger: 

Alternativ I 

Alternativ Il 

Lok . stall- og vognvisitørtjenesten overføres fra 
f agområde Drift til fagområde Maskin som derved 
får det fulle ansvar for driftsettersyn og 
-vedlikehold . Under verkstedbestyrerne ved de 
respektive verksteder opprettes det spesielle 
reparasjonsplasser for driftsettersyn og 
- vedlikehold av materiellet . Kontakt- og 
samarbeidsforholdene mellom hovedverkstedene og 
distriktene forutsettes regulert ved horisontal~ 
samarbeidsinstrukser som godkjennes av Hoved­
styret . 

Ansvaret for driftsettersyn og -vedlikehold 
overføres i sin helhet til fagområde Drift. 
Det opprettes egne reparasjonsplasser i 
distriktene ledet aven maskinteknisk over­
ingeniør direkte underlagt Ot. Drift i ved­
kommende distrikt . 

Alt . I kan gjennomføres innen rammen av nåværende forvaltnings ­
instruks . Ved gjennomføring av alt . Il må forvaltningsinstruksen 
forandres slik at Maskindirektøren utelukkende får ansvaret 
for den del av v edlikeholdet av det rullende materiell som 
omfatter de store verkstedrevisjoner . 

I bilag l er tegnet opp organisasjonsplaner som viser de to 
alternative løsninger. 

I spørsmålet om valg av løsning har det i Komiteen vært gjort 
gjeldende to hovedsynspunkter. Det ene går ut på at hensynet 
til et effektivt og kvalitativt forsvarlig vedlikehold av det 
rullende materiell tilsier at alt. I bør velges. Det andre går 
ut på at hovedvekten legges på driftens behov og krav om en 
elastisk materielldisponering . Dette tilsier at alt . Il velges . 

4 av Komiteens medlemmer hevder det første hovedsynspunkt, mens 
5 medlemmer står bak det andre . I bilag 2 er det gitt en opp ­
summering av de to fraksjoners synspunkter . 
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Komiteen har ikke tatt noe endelig standpunkt til valg av 
løsning. Man mener at dette først bør gjøres etter at det er 
for e tatt beregning er som viser hvilke økonomiske virkninger de 
to alternativer vil få for Statsbanenes driftsresultat~ Disse 
beregninger bør i første rekke ta sikte på å kartlegge de 
direkte økonomiske virkninger, dvs. endringer i direkte personal~ 
og sakskostnader i forhold til nåværende ordning. 

Saken er ført opp på jobblisten, jfr. avsnitt 6.3.4. 

Nødvendig tilføyelse under målsettingen for fagområde Drift/Maskin 
om den ordning man kommer fram til, foretas senere. 

Sanering av hjelpevirksomheter: Av forslaget til målsetting pr. 
fagomr~de-vil-det-fremg~-at-Komiteen har foreslått gjennomført 
eller antydet en rekke saneringstiltak. Man nevner: 

- Nedbygging av eiendomsdriften. 

- Nedlegging av sagbruksvirksomheten. 

- Nedbygging av virksomheten ved impregneringsverkena 

- Bortsetting av driften av Statsbanenes skoger til 
fremmeda 

- Nedlegging av gartnerier (veksthus). 

- Nedbygging av håndverkertjenesten. 

- Nedbygging av sterkstrømtjenesten. 

Under de enkelte fagområder er det dessuten anført at mulig­
hetene for be ~tsetting av andre arbeider eller deler av virksom­
heten til fremmede, må undersøkes og gjennomføres der hvor dette 
er økonomisk fordelaktig og kan forsvares ut fra kvalitative 
og sikkerhetsmessige hensyn. 

Det er m.a . o. et karakteristisk trekk i Komiteens innstilling 
at det foreslås en kritisk gjennomgåelse av hjelpevirksomhetene 
ut fra kravet om at de 

- skal ha direkte tilknytning til transportvirksom­
heten og dessuten 

- være lønnsomme sammenlignet med alternativ behovs­
dekning hos utenforstående bedrifter. 

Utredning av de ovennevnte spørsmål er tatt opp som egne saker 
på jobblisten, jfr. avsnitt 6.3.4. 

Komiteens begrunnelse for en slik sanering er at man mener 
kreftene bør konsentreres om det som er Statsbanenes egentlige 
hovedoppgave, nemlig transport av personer og gods. Oppgaver/virk­
somheter som er periferiske i forhold til hovedoppgaven, bør • 
avvikles evt. settes bort hvis arbeidene derved kan utføres til 



samme evt. lavere ·kostnader enn --i -Statsbanenes egen regi eller 
hvis det har andre fordeler. 

Dette syn er i overensstemmelse med hva det ble hevdet i MR­
planen av 1958 (jfr. trykt utgave s. 94) og Komiteens forslag 
til generell målsetting for NSB. 

Transportledelse: I målsettingen for fagområde Drift er anført 
åt-det-ved-oppiegg av rute- og togordning må tas sikte på en 
høy utnyttelsesgrad av materiellet. Utnyttelsesgraden for 
vognmateriellet er imidlertid ikke bare avhengig av rute- og 
togordning. En effektiv utnyttelse krever også en fast organisert 
transportledelse og et systematisk opplegg for disponering og 
dirigering av vognmateriellet sammen med et meldingssystem om 
vognenes bevegelser. Meldingssystemet bør også omfatte kundenes 
behov for opplysninger. Dette gjelder i første rekke for gods­
vognmateriellet. 

Komiteen finner ikke nåværende ordning for transportledelse 
fullt ut tilfredsstillende. Man anser det derfor som en viktig 
sak å finne fram til mer effektive former for transportledelse. 

Komiteen mener at spørsmålet om innføring av et system for 
sentral ledelse og kontroll av godsvogndisponeringen ved hjelp 
av EDB bør utredes. Denne saken er ført opp på jobblisten. 
Det må imidlertid antas at utredning og gjennomføring av et 
slikt opplegg vil ta relativt lang tid. Komiteen mener derfor 
at det på kort sikt bør treffes tiltak med sikte på å effektivi­
sere nåværende ordning for transportledelse. Jfr. bl.a. Hoved­
styrets rundskriv til alle distrikter av 8.8.62, saknr. 658/0. 

Spørsmålet om effektivisering av transportledelsen for vogn­
materiellet er ført opp på jobblisten. Jfr. avsnitt 6.3.4. 

Innsatsstimulerende lønnssystemer: Under fagområde Administrasjon 
har-Komiteen-antydet-ånvendeise-av innsatsstimulerende lønns­
systemer som et virkemiddel i effektiviseringsarbeidet. Med 
innsatsstimulerende lønnssystemer menes her anvendelse av 
forskjellige typer av akkord eller bonus. Det er Komiteens 
forutsetning at eventuelle slike systemer utelukkende bør 
anvendes på områder hvor fastsettelsen av akkord/bonus bygger 
på tidsstuderte arbeider. Videre måtte lederne for de aktuelle 
arbeidsområder pålegges å føre spesiell kontroll med at lønns­
systemene praktiseres i overensstemmelse med de retningslinjer 
som legges til grunn for ordningene. 

Nedbygging av administrative funksjoner: På tross aven rekke 
g3ennomførte-R=tiitak-innenfor-administrasjonstjenesten, har 
totalt administrasjonspersonale ved Statsbanene vist en svakt 
økende tendens i de senere år. Antall personale innenfor 
administrasjonen (inkl. verkstedene) utgjorde i 1961 og 1967 
hhv. ca. 1610 og ca. 1650 mann, dvs. en oppgang på 21 4%. 
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Komiteen er klar over at det i vår tid er en tendens til at 
administrasjonspersonalets andel av den totale personalstyrke 
viser stigning innenfor de fleste større bedrifter . Man mener 
likevel at det som et ledd i det videre rasjonaliseringsarbeid 
er grunn til å undersøke nærmere hvorvidt Statsbanene i dag 
opprettholder fullt utbygde spesialistorganer som kan bygges 
ned fordi 

- begrunnelsen for deres sammensetning og størrelse 
ikke lenger er til stede, og/eller fordi 

- bortsetting av vedkommende arbeidsoppgaver til 
utenforstående spesialistorganer alt i alt vil bli 
rimeligere , selv med bibehold av kravene til 
arbeidets utførelse. 

Komiteen vil for øvrig også motivere sitt forslag om en slik 
undersøkelse med at det stadig blir vanskeligere for Statsbanene 
å konkurrere lønnsmessig når det gjelder tilfredsstillende 
besettelse av spesialiststillinger . 

Det er selvsagt forutsetningen at Statsbanene på områder innen 
administrasjonen hvor en nedbygging som nevnt kan bli aktuell, 
måtte holde på en kjerne av tjenestemenn som helt ut behersker 
vedkommende fagfelt og som kan danne kontaktpunkt mot vedkommende 
spesialistorganer utenom etaten . 

Komiteen har ikke hatt anledning til å undersøke spørsmålet 
nøyere, men vil ved et par eksempler peke på enkelte admini ­
strative funksjoner som det i tilfelle er grunn til å ta med 
ved en undersøkelse av spørsmålet. 

En nedbygging av de forskjellige hjelpevirksomheter som antydet 
ovenfor , bør også få virkning for dimensjoneringen av de til­
svarende funksjoner innen Statsbanenes administrasjon . Således 
skulle f . eks. nedlegging av sagbruksvirksomheten og nedbygging 
av virksomheten ved impregneringsv erkene tilsi en nedbygging 
av Trelast- og brukskontoret ved Hovedstyrets Forrådsavdeling . 
Analoge tilfelle kan tenkes å forekomme på andre områder: Innen 
Statsbanenes administrasjon har man i dag flere spesialistorganer, 
f . eks . Kjemisk laboratorium, Arkitektkontoret og Brukontoret mv . 
Komiteen mener at en rekke av de arbeidene som i dag er tillagt 
disse organer , antagelig bør kunne settes bort til utenfor­
stående spesialistorganer . Det samme gjelder for operasjons ­
analyse-arbeider mv . En slik bortsetting av arbeider måtte da 
føre til en nedbygging av de administrative funksjoner som 
berøres . 

Utredning av ovennevnte spørsmål er tatt opp som egen sak på 
jobblisten, jfr . avsnitt 6. 3. 4. 
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Ledelsesfunksjonen: I forslaget til målsetting for fagområde 
AdministrasJon-har man formulert visse retningslinjer ang. leder~ 
utvikling mv. Komiteen vil understreke at retningslinjene gjelder 
~ ledernivåer, dvs. også de lavere arbeidsleder-sjikt~ 

Problemene man står overfor på dette område, er meget kompliserte 
og langt fra bare av faglig art (dvs. ikke bare et spørsmål om 
opplæring mv.). 

En effektiv ledelsesfunksjon forutsetter bl.a. 

- at retningslinjer og planer er kjent og akseptert i 
alle ledersjikt 

- at lederne er motivert for å disponere i samsvar med 
planene og for å realisere de mål som er s t ilt o,p, 
samt 

- at det fra toppledelsen sentralt og lokalt gjennom 
plan-oppfølgingen pr. ansvarsområde opprettholdes 
et "administrativt trykk" som bringes videre t il 
underliggende ledd. 

Komi teen har ikke hatt anledning til å gjennomdrøfte disse spørs·­
mål. De fremgangsmåter som nyttes ved utvelgingen til ledeE­
stil~inger, er imidlertid et sentralt punkt. Utvelging og 
stillingsbesettelse må skje etter et system som bygger på klare 
retningslinjer om hvilke kvalifikasjoner og personlige egenskaper 
som innehaverne av de ulike lederstillinger bør være i besitt~lse 

av. 

Ledermotiveringen representerer antagelig det vanskeligste problem. 
Dette gjelder spesielt innen offentlig virksomhet. Mulighetene 
for innsatsstimulerende virkemidler er meget begrenset. Bestående 
regelverk gir dessuten små eller ingen muligheter for tiltak når 
det konstateres mangelfull utøvelse av de funksjoner som er til­
lagt en lederstilling. Komiteen mener imidlertid at det også 
innen offentlig forvaltning kan oppnås meget ved at ledere på 
ethvert trinn animeres til målbevisst å arbeide for å styrke og 
støtte sine underordnede ledere. Dvs. til å skape et miljø 
preget av samarbeid (teamwork), hvor den enkeltes forutsetninger 
nyttes optimalt. Dette gjelder ikke minst innenfor beslutnings­
prosessen. Økte bestrebelser på dette område ville representere 
et positivt bidrag i retning av et ansvarsbevisst ledersjikt 
som fullt ut identifiserer seg med bedriftens mål og interesser . 

Komiteen mener det må arbeides videre med disse spørsmål. Den 
omfattende omstilling og rasjonalisering som det kan regnes med 
ved NSB i årene fremover, vil uten tvil stille stadig større krav 
til ledelsesfunksjonen og derfor gjøre det nødvendig med kontinuer­
lig arbeid for videre effektivisering av denne. 



Forvaltningen av Statsbanenes grunnarealer og skoger: Etter nå­
værende-ordnlng-er-forvaltnlngen-av-Ståtsbanenes-grunnarealer 
og Statsbanenes skoger tillagt hhv. fagområde Bane og fagområde 
Forråd. Komiteen har under utformingen av forslaget til mål­
setting pr. fagområde ikke fremmet forslag om endring av dette 
forhold. Man mener imidlertid det ville være hensiktsmessig å 
vurdere nærmere hvorvidt forvaltningen av disse bør tillegges 
samme instans, f.eks. fagområde Administrasjon, som også har 
ansvaret for forvaltningen av Statsbanenes eiendomsdrift. 

Når det gjelder grunnarealer, viser man til den foreslåtte mål­
setting for fagområde Salg og Bane. 
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6. KOMITEENS FORSLAG TIL OPPLEGG AV NY MR-PLAN FOR STATSBANENE 

I avsnitt 3.1 er det redegjort for hvilke formål og krav som 
generelt må stilles til en langtidsplan. De samme formål og krav må 
i hovedtrekkene også gjøres gjeldende for en ny langtidsplan ved NSB. 

Utarbeiding aven langtidsplan som skal tilfredsstille de angitte 
formål og krav, betinger felles problemstillinger og faste plan­
leggingsrutiner samt presise kriterier som underlag for beslutningene. 
Spørsmålet om valg av metodikk i arbeidet blir derfor meget tungt­
veiende. 

I de senere år er det utviklet metoder for s.k. prestasjons- og 
programbudsjettering. Jfr. definisjon i avsnitt 1.4. 

Komiteen er kjent med at det for tiden arbeides med et opplegg for 
innføring av prestasjons- og programbudsjettering i staten. Det er 
således bebudet at disse planleggingsmetoder i fremtiden skal nyttes 
ved utarbeiding av Regjeringens 4-årsbudsjetter. Jfr. Finansdeparte­
mentets rundskriv av 19.12.67 vedr. Langtidsprogrammet 1970 - 1973 
og Innst. S.nr. 116 for 1967-68 fra Stortingets Finanskomite vedr. 
statens budsjettbehandling. 

Komiteen finner at de alminnelige synspunkter på planlegging og 
kontroll som er kommet til uttrykk i denne forbindelse - senest 
i nevnte innstilling fra Finanskomiteen - vil kunne bidra til å 
oppfylle de formål og krav som bør stilles opp for en ny langtids­
plan ved Statsbanene. I det etterfølgende forslag til opplegg for ny 
MR-plan har man derfor tatt hensyn til de hovedprinsipper som 
gjelder for prestasjons- og programbudsjettering. For øvrig har man 
lagt betydelig vekt på utarbeiding av 

- beregningsmetoder for optimal ressursanvendelse 

- faste regler for organiseringen av planleggingsarbeidet, 
og av 

- en samlet arbeidsplan for hele utredningsprosjektet. 

På disse områder er arbeidet ført meget langt fram. Jfr. avsnitt 
6.1 - 6.3 nedenfor. 

6.1. M e t o d i k ken i arb eid e t 
l ang tid s p l ane n 

med 

6.1.1. Behovet for omforente problemstillinger og fasthet i opplegget 

Arbeidet med en langtidsplan for NSB blir både omfattende og 
komplisert. Det vil måtte samles inn så vel eksterne d.ata som data 
for de enkelte fagområder og administrasjonsområder. Likeledes vil 
det måtte kreves utført vurderinger og analyser vedr. ulike deler 
av bedriften. Det er klart at hvis de innsamlede data og de 
forskjellige delanalyser skal kunne anvendes til en samlet vurdering, 
stiller dette strenge krav til ensartethet i de opplysninger som 
fremkommer. 
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Det er derfor nødvendig å utarbeide retningslinjer som relativt 
detaljert fastlegger hvordan arbeidet med langtidsplanen skal 
utføres, med nærmere angivelse av arbeidsdeling og rekkefølge 
for de forskjellige aktiviteter i planleggingsprosedyren . En 
viktig del av disse retningslinjer er de problemstillinger som 
skal danne utgangspunktet. Det må videre gis klare definisjoner 
av de begreper som anvendes. Særlig er det om å gjøre at de 
enkelte datatyper er definert, slik at de kvalitative krav til 
det innsamlede materiale kan oppfylles. 

Under arbeidet med langtidsplanen tar man sikte på å gjennomføre 
prioriteringsberegninger ved hjelp aven matematisk modell 
(jfr. avsnitt 6.1.4). Bruk av slike modeller stiller strenge 
formkrav til de data som anvendes. Dette vil fremtvinge en høy 
grad av formalisering under forarbeidet (jfr. avsnitt 6 .1.7). 

Om man skal komme fram til et resultat innen rimelig tid, vil 
det videre være nødvendig på et tidlig stadium å få klarhet over 
alle arbeider som må utføres, og hvem som har ansvaret for de 
ulike deler av dem . Det ~å videre øves en kontinuerlig kontroll 
med fremdrif·~.en og kvaliteten av arbeidene innen de enkel te 
avdelinger/distrikter. 

For å ivareta de hensyn som er nevnt, har Komiteen i avsnitt 6.3 
redegjort for de fas te forutsetning er SOD ska l l egges til grunn , og 
dessuten gitt en grovoversikt over arbeidsopplegget. Avsnittet 
munner ut i en detaljert arbeidsplan, hvor de enkelte arbeider som 
må utføres, er beskrevet og bemannet. Det er videre gjort 
tidsanslag for de enkelte arbeider. Man har dermed fått nød-
vendig underlag for opptegning av nettverksdiagrammene. Disse 
vil senere utgjøre hovedgrunnlaget for s ekre tariatets arbeid 
med oppfølging av arbeidet. 

6 .1. 2 . De viktigste problemstillinger 

I avsnitt 5 har Komiteen drøftet og formulert den målsetting som 
bør legges til grunn for langtidsplanleggingen. På denne bakgrunn 
skal man i dette avsnitt trekke fram de problemstillinger som 
etter Komiteens oppfatning er de viktigste for det vj,dere arbeid . 

Utgangspunktet for hele bedriftens virksomhet er salge t. Ifølge 
målsettingen skal fagområde Salg ha ansvaret for mar~edsføringen 
av Statsbanenes transporttjenester og gjennom on aktiv salgs­
politikk søke å tilføre Statsbanene lønnsom trafikk. Fagområde 
Salg har dermed eneansvaret for den samlede vurdering av hva som 
kan karakteriseres som lønnsom trafikk og av hvilke muligheter 
Statsbanene har for å bli tilført denne . De øvrige deler av 
bedriften har utelukkende eksistensberettigelse i den grad de 
er nødvendige for direkte eller indirekte å effektuere de etter­
spurte tjenester. 
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Det logiske utgangspunkt for arbeidet med å komme fram til en 
hensiktsmessig langtidsplan er dermed gitt. Det må være å foreta 
en vurdering av transportmarkedet og en oppstilling av realistiske 
salgsprognoser (dvs. kvantitative salgsmål) for bedriften i 
tiden fremover. 

Dette vil være en uhyre krevende oppgave, noe som særlig har sammen­
heng med vurderingen av hva som skal anses som l ønnsom trafikk. 
Jfr. forslaget til målsetting for fagområde Salg i avsnitt 5.4. 

Om de salgsmengdeprognoser man kommer fram til skal bli full­
stendige, vil det være nødvendig i tillegg til den lønnsom~e 
trafikk, også å ta hensyn til at jernbanen sannsynligvis i visse 
områder vil bli pålagt å ta seg av ~~afikk som ikke kan betraktes 
som lønnsom. 

Om man antar at graden av salgsinnsats (salgspersonale, reklame 
mv.) og innsats av andre tiltak (f.eks. investeringer) vil ha 
vesentlig innflytelse på hvilke mengder av lønnsom trafikk 
jernbanen kan tilføres, kunne det være ønskelig å operere med 
alternative salgsprognoser. Hvert slikt alternativ måtte da i 
prinsippet korrespondere med bestemte innsatsmengder og videre 
munne ut i alternative krav til utforming av driftsopplegget. 

Komiteen vil peke på at det kan bli vanskelig å finne fram til en 
tilstrekkelig sikker sammenheng mellom alternative innsats­
mengder og tilsvarende kvantitative salgsmål. Det kan derfor 
i praksis vise seg urealistisk å operere med alternative salgs­
mengdeprognoser. 

Neste etappe i langtidsplanleggingen vil bestå i en utredning av 
på hvilken måte jernbanens øvrige virksomheter må drives for 
på billigste måte å utføre de transporttjenester som de oppstilte 
salgsmål tilsier, og med oppfyllelse av de kvalitetskrav som er 
forutsatt ved oppstillingen av disse. 

Om man skal kunne gjennomføre en slik utredning, vil det være 
nødvendig å dele jernbanen inn i hensiktsmess i ge enheter og 
foreta separate analyser for hver av disse. Vi vil heretter bruke 
ordet virksomhet om en slik enhet. Det vil bli et hovedproblem 
å komme fram til en inndeling som tilgodeser de krav som må 
stilles. Av disse krav kan bl.a. nevnes: Det må kunne skaffes 
til veie data som beskriver vedkommende virksomhet . Det bør i 
størst mulig grad være mulig å gjennomføre analyser for hver 
virksomhet isolert, dvs. at avhengigheten av andre deler av NSB 
bør være minst mulig. Inndelingen må være såpass detaljert at 
de planer man kommer fram til, gir den nødvendige rettledning for 
dem som skal sette dem ut i livet. Avgrensingen av virksomhetene 
må ikke bryte med gjeldende administrative inndeling. 
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For å kunne gjennomføre en analyse aven viry':omhet med henblikk 
på å komme fram til rasjonelle driftsformer, må de kvantitative 
og kvalitative krav til virksomhetens ytelser være fastlagt. 
Som nevnt ovenfor må disse krav bygge på de oppstilte salgsmål 
for bedriften. En betydningsfull del av arbeidet vil dermed 
bestå i, med utgangspunkt i salgsprognosene, å beskrive de oven­
nevnte krav til ytelser. 

For å påvirke effektiviteten av driften i en virksomhet, vil man 
som regel ha tre grupper av virkemidler til disposisjon: 

Omorganisering og rasjonaliseringstiltak for øvrig 
som ikke krever investeringer. 

- Innsats av arbeidskraft. 

- Investeringer. 

Omorganisering og rasjonaliseringstiltak for øvrig som ikke 
krever investeringer, kan gjennomføres for hver enkelt virksom­
het uavhengig av øvrige deler av bedriften. 

I dagens situasjon med totalt sett et visst overskudd på personale 
ved NSB, vil tilføring av arbeidskraft som regel kunne foretas 
uten særlige begrensninger. 

Når det gjelder reduksjon av arbeidskraft, er forholdet mer 
uklart. Ifølge gjeldende personalpolitikk eksisterer det visse 
nedre skranker som ikke kan underskrides. Dette vil ikke gjelde 
den enkelte virksomhet, men visse grupper av personalet som 
helhet betraktet. Reduksjonen av personalet kan nemlig bare 
gjennomføres i takt med den naturlige personalavgang, dvs. 
avgang ved oppnådd aldersgrense, død, invalidepensjon, slutt 
etter eget ønske mv. 

Eksistensen av slike skranker vil redusere muligheten for å komme 
fram til de mest effektive driftsformer. Det er imidlertid 
foreløpig meget uklart hvor absolutte de må anses å være i den 
periode vi her skal behandle, og hvilke grupper de omfatter. 

Komiteen er oppmerksom på at det er nødvendig å vurdere disse 
forhold nøye, og har tatt hensyn til dette ved utarbeidingen av 
arbeidsplanen. Man vil likevel generelt uttale at det må være 
prinsipielt uriktig om arbeidskraft som kan bli utnyttet effektivt 
i andre deler av næringslivet, fortsatt blir sysselsatt i Stats­
banene, hvis den ikke kan utnyttes tilstrekkelig effektivt der. 
Slik arbeidskraftsituasjonen har vært i Norge i mange år og kan 
ventes å bli i årene fremover, må det også være samfunnsøkonomisk 
galt å unnlate å gjennomføre mulige effektiviseringstiltak fordi 
de kan føre til skifte av arbeidsplass for de ansatte. Komiteen 
vil derfor gå inn for a~ det foreløpig tas sikte på å se bort 
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fra de nevnte nedre skranker på personalsiden under utredningen. 
Måten personalreduksjonene er tenkt gjennomført på, er nærmere 
skissert i avsnitt 5.4 under målsettingen for fagområde Admini­
strasjon. 

Den tredje gruppe av virkemidler er som nevnt investeringer. 
Tilgangen på kapital til investeringer er begrenset. Komiteen 
finner det realistisk å anta at dette vil være tilfelle også i 
fremtiden. Dette betyr at selv om man kommer fram til at et 
investeringstiltak i seg selv er lønnsomt, så kan man ikke 
automatisk regne med at det kan komme til utførelse. Vedkommende 
tiltak må om mulig stilles opp i flere varianter, og disse må 
vurderes mot andre varianter av tiltak innen bedriften. Målet må 
være å komme fram til en optimal utnyttelse sett under ett av 
den kapitalmengde som står til rådighet for bedriften. 

Dette medfører at det må foretas en samlet vurdering for hele 
bedriften, det er ikke nok å finne den isolert beste måte å gå 
fram på for den enkelte virksomhet. En slik totalvurdering kan 
vanskelig gjennomføres uten hjelp aven matematisk modell som 
kan anvendes til å bedømme de økonomiske konsekvenser av ulike 
handlingsalternativer. Det blir derfor et sentralt punkt å komme 
fram til en praktisk anvendelig modell. Dette vil bli spesielt 
drøftet i avsnitt 6.1.3. 

Det fremgår at det er hensynet til en riktig kapital-allokering 
som fører til kravet om en totalvurdering av bedriften. Det blir 
dermed effektivitetsforbedringene (kostnadsreduksjonen eller 
inntektsøkingen) sett i relasjon til kapitalinnsatsen som blir 
de sluttdata man er interessert i å skaffe til veie for de 
enkelte varianter av investeringstiltak. For at prioriteringen 
skal kunne gjøres på en tilfredsstillende måte, må det foreligge 
samhørende tall for disse størrelser. I de tilfelle effektivitets­
forbedringen består aven reduksjon av kostnadene, må de tall som 
anvendes vanligvis bygge på en sammenligning av de ventede kost­
nader innen vedkommende virksomhet før og etter at investeringen 
er gjennomført. Det må herunder påses at de kostnadstall som 
anvendes, i alle tilfelle refererer seg til beste måte å drive 
virksomheten på. Det må derfor utarbeides alternative driftsplaner 
hvor de foreliggende effektiviseringsmuligheter er utnyttet 
(jfr. de nevnte 3 grupper av virkemidler ovenfor). 

De effektivitetstall vi har omtalt, må referere seg til et visst 
tidsrom. Hvilket tidsrom er så rimelig? 

Her kommer spørsmålet om planleggingsperiodens lengde inn. I 
avsnitt 3.4 er dette behandlet generelt. Det vises der til at det 
særlig er produksjonsmidlenes levetid, muligheten for å stille 
sikre prognoser og graden av stabilitet på bedriftens salgs­
markeder som vil være bestemmende for lengden av planleggings­
perioden. 
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Statsbanenes produksjonsmidler har gjennomgående en meget lang 
levetid. Bedriftens salgsmarked må også for tiden karakteriseres 
som forholdsvis stabilt. Begge disse forhold burde tilsi en 
lang planleggingsperiode. Mulighetene for å stille sikre 
prognoser på lengre sikt kan derimot ikke sies å være særlig 
gode. Samfunnet er i rask omskifting (innføring av ny teknikk 
og nye vareslag, oppståen av stadig nye behov), noe som gjør 
begrunnede forutsigelser om fremtiden usikre. Jernbanetransport­
komiteen, hvis innstilling vil være det viktigste bakgrunnsstoff 
for langtidsplanleggingen, har valgt perioden fram til 1980 som 
tidsperspektiv. En semlet vurdering synes å tilsi at 10 år kan 
være en passende planperiode. 

Ifølge anslag som er gjort, vil utredningsarbe idene vedr. en 
ny MR-plan ta ca. 2 år (jfr. avsnitt 6.3) . Dette betyr at en 
ny plan ikke vil kunne foreligge før i midten av 1970. Det synes 
derfor rimelig å la den første planleggingsperiode omfatte 
tidsrommet 1971 - 1980. 

Selv om man bestemmer seg for at den plan som legges fram, skal 
være retningsgivende for tiden 1971 - 1980, vil likevel tiden 
etter 1980 også måtte tas med i betraktning i en viss utstrekning . 
De investeringer som gjøres i tiden 1971 - 1980, vil nemlig også 
være avgjørende for hvilke driftskostnader man vil få i tiden 
etter 1980. Det er derfor nødvendig å vurdere hvilken betydning 
de mulige investeringstiltak vil ha også i en tids~eriode etter 
1980. 

Under hensyn til produksjonsmidlenes gjennomgående lange levetid 
bør denne periode være forholdsvis lang. På den annen side vil 
det bli vanskeligere å g jøre til strekkel i g sik::- 8 b e:r:0Guill gt::.L j o l pnc;'-" 

tidsperspektiv som l egges til grunn . De ssuten vi! kC Gta~der som 
neddiskonteres over et tidsrom på f . eks o over 30 år, bli 
redusert så mye at betydningen av dem blir meget liten. Der80m 
man v e d rentabilitetsberegningene sørger for å ta hensyn til 
produksjonsmidlenes restverdi, synes det å være en rimeliG 
løsning å sette 1990 som grense. 

Investeringstiltakene vil kunne være av to hovedtyper. D9n ene 
av disse typer som vi kan kalle nyinvesteringer , ta~ sikte på å 
heve he le eller deler aven virksomhet fra en standa r d (kvali­
tet og/eller kapasitet) til en høyere. Den andre typen kan vi 
kalle forn~elsesinvesteringer. Dette er investeringer som må 
gjøres for å opprettholde standarden . Innen begge hovedty:per har 
man investeringer av sikkerhetsmessig art. Disse er nødvendige 
for å gjennomføre en sikker transportavvikling, men vil vanligvis 
ikke kunne begrunnes ut fra et rentabili tetssynsplnk-c. 

De effektivitetstall som må skaffes til veie for hver variant 
av et investeringstiltak, kan etter dette i prinsippet fremko~me 
slik: Det investeringsbeløp som kreves for å iverksette tiltaket, 
beregnes. Likeledes beregnes den forbedring av resultatet (kost­
nadsreduksjon og/eller inntektsøking) som tiltaket ventes å gi 
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for hvert år i perioden 1971 t.o.m. 1990. Det tas hensyn til 
eventuelle nødvendige fornyelsesinvesteringer i tiden 1981 -
1990 som knytter seg til investeringstiltaket. Videre beregnes 
investeringenes restverdi ved utgangen av 1990. Alle beløp 
diskonteres ned til 1971-verdi. Summen av kostnadsreduksjonerl ) 
og/eller inntektsøkinger samt restverdier ~ investeringsbeløp2) 
representerer det effektivitetstall som skal anvendes. 

Det vil være ønskelig at langtidsplanen inneholder oppstillinger 
for bestemte fremtidsår, f.eks. 1975 og 1980, hvor det ventede 
nettoresultat for NSB fremgår. For å kunne foreta slike oppstil­
linger, må det foruten kostnadsberegninger gjøres overslag 
over de totale inntekter som de oppstilte salgsmengdeprognoser 
vil innbringe. 

På det nåværende tidspunkt er det vanskelig å si noe bestemt 
om mulighetene for å komme fram til realistiske inntektsoverslag. 
Det burde gjennomføres beregninger av etterspørselseselastisiteten 
for å bestemme de takster som må anvendes for at den forutsatte 
transportmengde skal bli etterspurt. Bestemmelse av inntekt 
ifølge salgsmengde-prognosene betinger prinsipielt at sam~en­
hengen mellom etterspurt mengde, pris og transportstandard lar 
seg fastslå med tilstrekkelig grad av sikkerhet. Det synes 
tvilsomt om vi i dag er i stand til å stille opp disse sammen­
henger. Komiteen vil likevel forutsette at man tar sikte på å 
stille opp inntektsoverslag, I avsnitt 6.1.6 (delavsnitt ang . 
inntektsberegninger) har man antydet en relativt enkel fremgangs­
måte som etter Komiteens oppfatning vil kunne gi brukbare 
resultater. 

Både for kostnads- og inntektsberegningene vil det prisnivå som 
legges til grunn,ha avgjørende betydning. Man går inn for at 
det generelt tas hensyn til den prisutvikling som må forutsettes 
både på salgs- og produksjonssiden. Det vises til hva som er 
uttalt om dette i avsnitt 3.5. Komiteen vil ikke unnlate å peke 
på at en vesentlig årsak til at den någjeldende MR-plans mål­
setting om balanse i driften innen 1970 må anses å være 
urealistisk, nettopp er at man har lagt til grunn antagelsen om 
et stabilt prisnivå både på salgs- og produksjonssiden. Denne 
feil må ikke gjentas-.--- --

Beregninger av de typer som er antydet i dette avsnitt, vil for­
håpentlig innsnevre det område som må overlates til ledelsens 
skjønn. Det er imidlertid ikke til å unngå at det alltid vil være 
en rekke faktorer som ikke kan kvantifiseres, men som likevel har 
stor betydning for både Statsbanene, personalet og trafikantene. 
Det vil derfor bli lagt vekt på å presentere fler~ løsninger, slik 

l) "Kostnad" er i denne sammenheng brukt i betydningen drifts­
kostnad, jfr. avsnitt 1.4. 

2) Inkl. eventuell fornyelsesinvestering i tiden 1981 - 1990. 
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at ledelsen får anledning til å foreta valg også ut fra andre 
kriterier enn de rent økonomiske, og samtidig ha et visst mål 
for hva dette betyr i okono~isk henseende. Jfr. hva det er 
uttalt om andre vurderingskriterier i avsnitt 6.3.2. 

I bilag 3 til innstillingen er det gitt en samlet oversikt over 
gangen i planleggingsarbeidet. 

6 . 1.3 . Praktisk mulige løsningsmetoder for investerings­
prioriteringen 

Innen de ulike industri- og transportbedrifter anvendes det en 
rekke forskjellige kriterier for å velge ut de beste investerjngs ­
objekter. De fleste av disse kriterier lider av den svakhet at 
de ikke i tilstrekkelig grad tillater en totalvurdering av 
bedriften. Følgen av dette er at kriteriene bare kan danne grunn­
lag for å stille opp prioriteringsrekkefølgen innen de enkelte 
fagavdelinger, mens den prioritering som må foregå på tvers av 
avdelingene, må foretas på toppnivå nesten utelukkende etter 
ledelsens skjønn. 

Det har i den senere tid vært arbeidet meget med spørsmålet om 
å komme fram til prioriteringsmetoder som i større grad enn før 
kan gi ledelsen kvantitative mål for de totale virkninger av 
ulike investeringsalternativer. 

Komiteen har ansett det for å være av den største verdi for 
langtidsplanleggingen om man kunne finne fram til en praktisk 
metode som i større grad enn før kan innsnevre området for skjønns­
messige avgjørelser ved prioriteringen av investeringene. Komiteen 
har derfor søkt å skaffe seg en oversikt over metoder som kan 
komme på tale. 

Man har kommet til at det foreligger tre alternativer som Dver 
for seg vil kunne komme til anvendelse. I det etterfølgende vil 
disse alternativer kort bli drøftet . 

De tre metoder har flere fellestrekk: 

Det forutsettes bl.a. at bedriftens investeringsvirksomhet kan 
beskrives ved ulike investerings tiltak som det er teknisk mulig 
å gjennomføre parallelt med hverandre. Hvert investeringstiltak 
kan gjennomføres i ulike varianter som gjensidig utelukker 
hverandre. Til hver variant svarer det et bestemt i~vesterings­
beløp og et eller annet kvantitativt mål som skal d~nne grunnlag 
for prioriteringen. Dette m~l for effektivitet kan enten være de 
totale kostnader for den virksomhet tiltaket hører inn under, 
eller den kostnadsbesparelse/inntektsøking som tiltaket ventes 
å gi. I alle tilfelle er investeringens imn,irkning på effekti vi­
teten målt over en lang tidsperiode, f.eks. 20 eller 30 år, og 
diskontert ned til nåtidsverdi med en fast rentefot . Dette gjør 
det mulig å stille de enkelte tiltak opp ~ot hverandre på likt 
grunnlag. 
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Alle tre metoder krever stort sett det samme inputmateriale. De 
sluttdata som må foreligge før en prioriteringsberegning skal 
gjøres og som er felles for alle metoder, er behandlet i 
avsnitt 6.1. 7. 

Problemene med prioritering av investeringstiltak er stort sett 
felles for en rekke jernbaneforvaltninger. Innen Ule har det 
derfor vært drevet en utstrakt forskning for å komme fram til 
metoder som kan få generell anvendelse. Resultatet av dette 
arbeid er presentert i Ule - Doe 13-1 av 1.4.65. I dokumentet 
tas det utgangspunkt i følgende bedriftsøkonomiske hovedproblemer 
som bør søkes løst ved en prioriteringsmetode: 

- Er det planlagte investeringstiltak lønnsomt? 

- Hvilket tidspunkt er det gunstigste for iverksettelsen 
av tiltaket? 

- Hvilken av ulike varianter av et investeringstiltak 
er å foretrekke fra et bedriftsøkonomisk synspunkt? 

- I hvilken rekkefølge skal ulike investeringstiltak 
rangeres? 

- Hvordan bør investeringsprogrammet se ut når det tas 
hensyn til de begrensninger som foreligger m.h.t. 
tilgjengelig ka~ital? 

Den løsningsmetode som Ule anbefaler, går i korthet ut på følgende: 

For hver variant av et tiltak beregnes hvilken kostnads- og/e ller 
inntektsendring en gjennomføring av vedkommende variant ville føre 
til. Ved beregningen av kostnadsendringen tas selvfølgelig også 
hensyn til investeringsbeløpet. 

Beregningen gjør det mulig å skille ut alle lønnsomme varianter. 
For disse beregnes forholdet mellom sum kostnads-/inntektsendringer 
og investeringsbeløpet. Dette forholdstall kan anvendes som 
effektivitetsmål i en spesiell form for lineær programmering. 
Dermed kan velges ut de investeringstiltak som under hensyn til 
den kapitalmengde som står til rådighet, gir det største totale 
utbytte samt hvilken variant av de enkelte tiltak som bør 
gjennomføres. 

Komiteen anser den problemstilling som er stilt opp i nevnte 
dokument, for i det vesentlige å være dekkende. Metoden ser også 
ut til å være forholdsvis enkel og anvendelig. Om den skal 
anvendes i en langtidsplan, synes det imidlertid som om den har 
et par svakheter. For det første besvarer den bare delvis spørs­
målet om på hvilket tidspunkt investeringen skal komme til 
utførelse. Den gir nemlig bare svar på hvilke investeringer som 
bør foretas i første planleggingsår, mens de øvrige skyves ut 
i fremtiden uten tilstrekkelig spesifisering av tidspunkt. 
Metoden ligger m.a.o. vel til rette for ren årsbudsjettering, men 
er mindre egnet for langtidsplanlegging. 
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En annen vanskelighet er forutsetningen om uavhengighet mellom 
investeringstiltakene i den f orsta nd at resultatet av et tiltak 
ikke antas å bli påvirket av i hvilken grad andre tiltak komm e r 
til utførelse. Dette er en forenkling som reduserer utsagns­
kraften av de resultater man k ommer fram til. 

For å løse prioriteringsproblemene i forbindelse med utarbeid­
ingen av Norsk Vegplan, er TØI kommet fram til en modell som 
antagelig også kan anvendes på jernbaneinvesteringer. Den problem­
stilling som ligger til grunn for Ule-modellen, er dekkende også 
for den modell TØI har laget. Det synes imidlertid som om den 
sistnevnte løser problemet med å bestemme til hvilken tid en 
investering bør komme til utførelse, på en bedre måte. Dette 
har man oppnådd ved å anvende dynamisk programmering. Som 
inputdata trengs de samme som for Ule-modellen. Det maksimale 
antall tidsintervaller som planleggingsperioden kan inndeles i, 
er fire. 

Den innvending som kan reises mot denne modell er at den er for­
holdsvis kostbar i bruk. Dessuten forutsettes på samme måte som 
for Ule-modellen at resultatet av et investeringstiltak ikke 
påvirkes av i hvilken grad andre tiltak kommer til utførelse. 

Det tredje alternativ som etter Komiteens oppfatning kan komme 
på tale, har også sammenheng med arbeider som er gjort ved TØI. 

Forutsetningen om uavhengighet mellom investerings t iltakene vil 
i mange tilfelle være urealistisk. Man har derfor arbeidet videre 
med dette spørsmål og gjennomført prøver med en ny modell som 
har gitt meget lovende resultater. Problemet er løst ved s.k. 
simulering. Dette vil i praksis si at man lar en EDB-maskin 
foreta beregninger av et stort antall av ulike alternativer som 
er mer eller mindre tilfeldig satt opp. Innlagt i programmet er 
visse rutiner som gjør det mulig å dra nytte av de erfaringer 
som gjøres etter hvert som beregningene går fram. Dermed er man 
i stand til å stille opp nye alternativer som forutsetningsvis 
er bedre enn de tidligere. Slik arbeider man seg fram mot stadig 
bedre løsninger. 

Modellen vil i prinsippet ikke stille grenser for antall tids­
perioder eller for de typer av avhengighet mellom investerings­
tiltak som man ønsker å før e inn. Praktiske hensyn når det 
gjelder beregningstid o.l. på EDB-maskinen vil imidlertid tilsi 
at problemet forenkles i den g rad det finnes forsvarlig. 

Som inputdata vil man kunne anvende de samme som for de to andre 
omtalte modeller. I den utstrekning man ønsker at det skal tas 
hensyn til avhengighet mellom ulike investeringstiltak, må det 
i tillegg gis opplysninger som beskriver denne avhengighet på 
en slik måte at det er mulig å beregne de kostnads-/inntekts­
endringer som følger av endringer i den måte man investerer på. 
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Komiteen er kjent med at den praktiske anvendelighet av simu­
leringsmodellen f.t. undersøkes aven arbeidsgruppe i Geneve som 
arbeider på et FN-oppdrag. Dette oppdrag går ut på å finne fram 
til metoder som kan anvendes for å komme fram til optimale 
havneinvesteringer. Resultatet av denne undersøkelse vil ikke 
foreligge før i midten av 1968. 

Man finner det d erfor ikke på det nåværende tidspunkt mulig å ta 
endelig standpunkt til hvilken metode jernbanen bør anvende. Det 
må imidlertid fastslås at jernbanedrift er meget komplisert i 
den forstand at de ulike tiltak ofte vil ha stor innflytelse på 
hverandre. Man bør derfor satse mye på at dette hensyn kan 
ivaretas. Hvis det viser seg at den n evnte simuleringsmodell 
gir brukbare resultater, bør den derfor anvendes. 

Komiteen foreslår at den datainnsamling som må foretas, legges 
opp med dette for øye. Dette kan gjøres uten fare for å binde 
seg, idet de data som dermed blir skaffet til veie, vil kunne 
brukes på alle de modeller som kan komme på tale. 

6.1.4. Beskrivels e av optimaliseringsmodellen 

I foregående avsnitt drøftet man noen mulige operasj onsanalYGiRke 
modeller som kan tenkes anvendt til prioriteringsberegningene. 
Man fant der foreløpig å burde basere seg på en simulerings-
modell som er utarbeidet ved TØI. Det endelige standpunkt kan 
først tas etter at dataspørsmål ene er mer avklart og etter at 
flere prøver er foretatt med modellen. Man finner det imidlertid 
riktig i innstillingen å ta med en omtale av simul e ringsmodellen. 
En mer detaljert beskrivelse er tatt med som bilag 4 til inn­
stillingen. I nærværende avsnitt gis et sammendrag av beskrivelsen. 

Det problem metoden tar sikte på å løse, kan formuleres slik: 

Det er gitt et system (f.eks. NSB) som kan deles inn i en rekke 
virksomheter. Driften av systemet medfører et visst utbytte eller 
visse kostnader, heretter kalt systemets effektivitet. Denne kan 
påvirkes ved å tilføre ressurser til de enkelte virksomheter. 
Dette kan f.eks. gjøres ved å gjennomføre investeringstiltak av 
ulike slag. Ressurstilføringen kan gjøres på ulike tidspunkter, 
og det er begrensninger m.h.t. de mengder av ressurser som står 
til rådighet til ethvert tidspunkt. Vi ønsker å finne den for­
deling av de tilgjengelige ressurser som optimaliserer systemets 
effektivitet. 

De ressurser vi her taler om, kan være av ulike slag. Når det 
aktuelle problem består i å sette opp en investeringsplan, vil 
de viktige ressurser som regel bestå i kapital. I andre til­
felle vil f.eks. arbeidskraft være en ressurstype som må tas 
hensyn til. Det må imidlertid presiseres at det bare er de 
ressurstyper det foreligger begrensninger på i det aktuelle 
tilfelle, som volder besvær ved prioriteringen og som det derfor 
må tas hensyn til i modellen. I avsnitt 6.1.2 har Komiteen gått 
inn for at det skal ses bort fra nedre begrensninger på personal­
siden. Når det gjelder innsats av kapital, må det imidlertid 
regnes med at det vil bestå visse øvre grenser (rammer) for hva 
som står til rådighet i det enkelte år. Denne begrensningen er 
det derfor tatt hensyn til i modellen. 
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Vi vil i det følgende anta at det effektivitetsmål som anvendes, 
er fastsatt slik det er beskrevet i avsnitt 6.1.2. 

Når vi antar at effektiviteten i en virksomhet påvirkes av den 
kapital som allokeres til virksomheten, er det selvfølgelig 
underforstått at det bortsett fra rasjonaliseringstiltak uten 
investering, er anskaffelsen av visse kapitalgjenstander (dvs. 
investeringer) som i virkeligheten kan endre driftsforholdene. 
Ressursfordelingen må derfor knyttes til de enkelte investerings­
tiltak. 

Det antas at hvert tiltak kan utføres i et visst antall varianter 
og settes i verk ved et begrenset antall tidspunkter. Det blir 
da mulig å stille opp alle de handlingsmønstre som er mulige 
for et bestemt investeringstiltak. 

Et eksempel vil klargjøre dette. La oss anta at vi har delt 
planleggingsperioden inn i 3 perioder og at de relevante varianter 
av et tiltak er å anskaffe O, l eller 2 maskiner aven bestemt 
type. Da vil følgende handlingsmønstre kunne stilles opp: 

Anskaffelse av maskiner. Antall 

Periode l Periode 2 Periode 3 

O O O 

ru O O l 
~ 
~ O O 2 ro 
~ 
& O l O s 
00 
~ O 
~ 

l l 
·ri O 2 O r4 
~ 
~ l O O ro 
~ 

l O l 

l l O 

2 O O 

Vi har her antatt at maskinenes levetid er lenger enn plan­
leggingsperiodens lengde. 

Det fremgår at det bare eksisterer 10 mulige handlingsmønstre 
for investeringstiltaket i vårt eksempel. Hvert slikt handlings­
mønster korresponderer med en bestemt kapitalallokering i hver 
periode. 

Det problem vi står overfor, blir dermed å stille opp de mulige 
handlingsmønstre for hvert investeringstiltak, og blant disse 
å velge ett bestemt for hvert tiltak på en slik måte at effektivi­
teten for hele systemet blir størst mulig, når en tar hensyn til 
at kapitaltilgangen er begrenset. 
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For å kunne løse den siste del av problemet , altså gjennomføre 
prioriteringen, trenger vi data av ulike slag. Vi skal nevne de 
viktigste . For hvert investeringstiltak må oppgis hvilke 
handlingsmønstre som er mulige. For hvert slikt handlingsmønster 
må angis kapitalbehovet i hver periode . 

De effektivitetstall som skal anvendes for et investeringstiltak , 
blir en funksjon av den kapitalmengde som allokeres til ved­
kommende tiltak og eventuelt også til visse andre tiltak . 
Som input må det gis data som beskriver denne sammenheng . 
Eksempel: Anta at det er mulig å gjennomføre 3 ulike varianter 
av et investeringstiltak A. Anta videre at effektiviteten ved A 
også påvirkes av et annet investeringstiltak B hvor det også 
eksisterer 3 varianter . Det må da gis en tabell på 3 ganger 3 
som input . Denne tabell må inneholde de effektivitetstall pr. 
tidsenhet som skal anvendes for tiltak A for de mulige kombina­
sjoner av varianter for A og B. 

I tillegg til de ovenstående data som kan sies å være de viktigste , 
har vi en del andre. Man nevner de investeringsrammer som skal 
legges til grunn, antall perioder som planen omfatter og lengden 
på disse, diskonteringsrentefot m. m. 

Den maskinrutine som anvendes for å løse problemet, inneholder 
følgende hovedavsnitt: 

- Innlesing av data 

- Valg av investeringstiltak 

- Valg av handlingsmønster 

- Beregning av effektiviteten 

- Forbedring av løsningen 

- Testing av godheten av vedkommende løsning 

- Beregning av vekttall 

- Utskrifter 

For en detaljert beskrivelse av disse rutiner henvises til 
bilag 4. Hovedideene bak maskinrutinene er imidlertid følgende: 

For at alle investeringstiltak i det lange løp skal ha samme 
sjanse til å komme i betraktning med sine beste handlingsmønstre, 
velges rekkefølgen av tiltakene ut ved tilfeldige trekninger . 
Når et tiltak er valgt ut, skal et handlingsmønster bestemmes 
for dette . Dette gjøres ved å undersøke hvilke handlingsmønstre 
det er mulig å gjennomføre, under hensyn til den kapitalmengde 
som totalt står til rådighet etter at de mengder som er tildelt 
de tidligere uttrukne investeringstiltak er fratrukket . Deretter 
foretas en trekning blant de gjennomførbare handlingsmønstre. 
Under denne trekning anvendes vekttall på en bestemt måte som 
er omtalt nedenfor. 

I 



6.15 

som anvendes. Under disse forhold ville en eventuell sikkerhet 
for å finne optimal løsningen , ha begrenset merverdi sett i 
relasjon til den foreliggende metode som i alle fall vil kunne 
anvise alternativer som ligger nær opp til det optimale. 

I virkeligheten har de testkjøringer som er utført, vist at 
simuleringene gir resultater som ligger minst på høyde med de 
man får ved å anvende metoder som forutsetningsvis skal gi 
optimalløsninger. Slike sammenligninger kan naturligvis bare 
foretas på problemer hvor de sistnevnte metoder kan anvendes. 
Den største fordel ved simuleringsmetoden er imidlertid at den 
også kan anvendes på de vanskelige problemer hvor effektiviteten 
aven investering også er avhengig av i hvilken grad andre 
investeringer kommer til utførelse. 

6.1.5. Anvendelse av optimaliseringsmodellen 

Metoden er programmert i lettkodingsspråket FORTRAN IV for 
Norsk Regnesentrals EDB-maskin UNIVAC-II07. Den versjon som fore­
ligger, forutsetter at input-data fremstilles i en bestemt form. 
Det er imidlertid mulig å tilpasse input-rutinene til det problem 
som foreligger ved enkle omprogrammeringer. De krav som stilles 
til input, kan dermed stilles opp ut fra praktiske hensyn for 
øvrig og forholdsvis uavhengig av de krav programmet i dag 
stiller. 

Programmet vil kunne kjøres på alle maskiner med tilstrekkelig 
hukommelses-kapasitet. 

Formen på de utskrifter som skal foretas, kan også bestemmes 
ut fra de behov som foreligger i hvert enkelt tilfelle. 

Det er meget vanskelig å antyde hvilke kostnader som er forbundet 
med en simulering. Disse vil helt avhenge av problemets art og 
dimensjoner. Som eksempel kan imidlertid nevnes at under en 
testkjøring som omfattet 25 uavhengige virksomheter fikk man et 
resultat som var like godt som det antatt optimale etter snautt 
4 min. maskintid . 

Beregningstiden vil trolig øke forholdsvis meget etter hvert som 
problemet blir mer komplisert. Det er ikke urealistisk å anta 
at et problem på f.eks. 150 virksomheter hvor det eksisterer 
visse avhBngigheter mellom virksomhetene, vil måtte kjøres i 
flere timer på UNIVAC-II07 før et tilfredsstillende resultat 
er oppnådd. Dette ligger likevel betydelig under det tidsforbruk 
som andre kjente prioriteringsmetodikker (f.eks. dynamisk 
programmering) krever. 

Timeprisen for UNIVAC-II07 ligger f.t. på kr 2 000,-. 
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6.1.6. Metode-spørsmål vedr. virksomhetsinndeling, salgsprognoser, 
personalprognoser, prioriteringsberegninger og inntekts­
beregninger 

I det etterfølgende vil Komiteen ta for seg visse punkter hvor 
metode-spørsmålene er særlig avgjørende. 

Formålet med virksomhetsinndelingen er å belyse ansvars­
forholdene i forbindelse med planlegging, gjennomføring og 
kontrolll). Virksomhetsinndelingen skal dessuten tjene analyse­
formål. Jfr. avsnitt 6.1.2. 

De krav som må stilles til inndelingen, er følgende: 

Virksomhetsinndelingen skal gi et bilde av 
Statsbanenes organisatoriske oppbygging, dvs. en 
inndeling etter ansvarlige ledere. 

- Virksomhetsinndelingen må gjøres så detaljert at 
de planer man kommer fram til, gir nødvendig rett­
ledning for dem som skal sette planene ut i livet. 
Den må dessuten fastsettes slik at det i størst 
mulig grad blir mulig å gjennomføre analyser for 
hver virksomhet isolert, dvs. slik at avhengigheten 
virksomhetene i mellom blir minst mulig . 

- Virksomhetsinndelingen må korrespondere med den som 
brukes i de viktigste datakilder (budsjett, regnskap 
og statistikk), slik at det kan skaffes til veie 
data som beskriver vedkommende virksomhe t og som 
muliggjør kontroll og oppfølging av planene. 

- Virksomhetsinndelingen må fastsettes slik at større 
omlegninger av budsjett- og regnskapsordningen unngås. 

I Statsbanenes organisasjonsplan sondres det mellom en funksjonell 
inndeling i fagområder og en geografisk inndeling i administra­
sjonsområder. Denne inndelingen er lagt til grunn for ansvars­
stedinndelingen i nåværende budsjett- og regnskapsordning, og 
bør også danne utgangspunktet for virksomhetsinndelingen i 
langtidsplanleggingen. Dvs. inndeling etter ansvarlig utførende 
leder pr. fagområde og distrikt. 

Denne inndeling vil imidlertid ikke være tilstrekkelig detaljert 
for analyseformål. Det vil være nødvendig å foreta en ytterligere 
avtrapping av virksomhetsinndelingen etter ansvarlige ledere 
på lavere instans-trinn i organisasjonen. 

l) Det må sondres mellom behovsbedømmende og utførende fagområder. 
Jfr. trykk nr. 901, avsnitt 15.3 og 15.5. 
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Kravet om at det må tilstrebes størst mulig uavhengighet mellom 
de enkelte virksomheter (jfr. avsnitt 6.1 . 2), tilsier på den 
annen side at virksomhetsinndelingen ikke bør gjøres for 
detaljert . Full uavhengighet mellom virksomhetene vil ikke kunne 
påregnes oppnådd . Det er imidlertid realistisk å regne med at 
dess mer detaljert virksomhetsinndelingen gjøres, dess større vil 
avhengi gheten mellom de enkelte virksomheter bli . 

Komiteen er kommet til at de ovennevnte formål og krav best 
kan tilgodeses ved at man i langtidsplanene nytter en virksom­
hetsinndeling som er lik den inndeling på ansvarlige ledere 
som nyttes i årsbudsjettene . Dvs . at det settes likhetstegn 
mellom inndelingen i virksomheter i langtidsplanen og inndelingen 
i "budsjettansv arssteder" i årsbudsjettene . Derved tilgodeses 
også kravet om korrespondanse mellom virksomhetsinndelingen 
og de viktigste datakilder, og omlegninger av budsjett- og 
regnskapsordn ingen unngås. 

Ved kodifise r ing av virksomhetene kan nyttes samme kodesystem 
som i årsbudsjettene . Dvs . at de tre første siffer i ansvars ­
stedkoden nyttes som kjennetegn for den enkelte virksomhet . Jfr . 
trykk nr . 905 , avsnitt 4. 4. 

Når det gjelder fagområde Maskin , forutsettes gjort unntak fra 
ovennevnte regel . 3. siffer i ansvarsstedkoden under fagområde 
Maskin angir de enkelte avdelinger under verkstedbestyreren i 
et bestemt verksted . Komiteen anser det lite hensiktsmessig å h a 
en så detaljert oppdeling i langtidsplanen og går inn for at det 
enkelte verksted som helhet betraktes som egen virksomhet . Dv s . 
at bare de to første siffer i ansvarsstedkoden for fagområde 
Maskin nyttes som kjennetegn for virksomhetene under dette f ag­
området . 

I forslaget til formulering av Statsbanenes målsetting (jfr . 
avsnitt 5. 3 og 5. 4) er det skilt mellom et forretningsmessig og 
et ikke forretningsmessig nett . Denne sondringen er ikke gjennom­
ført i ovennevnte virksomhetsinndeling. Hvis dette skulle ha 
vært gjort , måtte man også ha innført prinsippet om sondring 
mellom et forretningsmessig og et ikke forretningsmessig nett i 
ansvarsstedinndelingen i budsjett- og regnskapsordningen ut fra 
kravet om parallellitet mellom inndelingen i hhv . langtidsplan 
- årsbudsjett - regnskap . En slik omlegning av budsjett- og regn­
skapsordningen ville imidlertid ha blitt meget omfattende og 
arbeidskrevende . Komiteen har ikke villet gå inn for en slik 
løsning . 

Komiteen mener imidlertid at spørsmålet om kontroll og oppfølging 
av driften på det forretningsmessige og det ikke forretningsmessige 
nett kan løses ved å g j ennomføre spesielle analyser som viser 
hvordan transportmengder , kostnader og inntekter mv . fordeler seg 
på de to nett . Disse analysene må foretas periodisk (f . eks . 
halvårlig eller årlig) og etter et fast opplegg som sikrer sammen­
lignbare opplysninger fra periode til periode . Det er Komiteens 
forutsetning a t analysene gjennomføres både for langtidsplanene , 
årsbudsjettet og regnskapet, slik at plantalIene kan kontrolleres 
mot de faktisk oppnådde resultater . 
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Et sentralt punkt i enhver form for planlegging er hvordan man 
med størst mulig sikkerhet skal kunne stille opp prognoser av 
ulike slag. Dette har spesiell gyldighet i vårt tilfelle? 
siden Komiteen forutsetter at analysen skal starte med en opp­
stilling av salgsprognoser. Hele det øvrige arbeid og resultatet 
av dette vil avhenge av sikkerheten av disse prognoser. 

Metodespørsmålene i denne forbindelse ville normalt være meget 
kompliserte. Man er imidlertid i den heldige situasjon at det 
nylig er lagt fram en innstilling angående det arbeid Jernbane­
transportkomiteen har utført, og hvor et hovedpoeng nettopp har 
vært å komme fram til pålitelige prognoser for jernbanetransport 
fram til 1980. 

Komiteen finner det selvsagt at man må dra nytte av det omfattende 
og, såvidt man kan bedømme det, kvalitativt gode arbeid som her 
er utført. Man foreslår derfor at disse prognoser legges 'eil 
grunn for arbeidet. 

Når det gjelder fastlegging av trafikken for de mellomliggende 
år og for tiden etter 1980, finner man å kunne gå forholdsvis 
summarisk til verks, f.eks. ved å nytte vekstfaktorer med 
utgangspunkt i dagens trafikk og den forutsatte 1980-trafikk. 

Når det gjelder spørsmålet om hvilke metoder som bør anvendes 
for eventuelt å komme fram til alternative prognoser, avhengig 
av graden av salgsinnsats og andre tiltak (f.eks. investeringer), 
mener Komiteen å kunne fastslå at disse problemer er lite utredet. 

Det har vært reist den tanke at man burde vurdere ulike takst­
nivåer og deres innvirkning på trafikkmengden. Dette vil si at 
det eventuelt burde stilles opp flere salgsmengdeprognoser, 
slik at hver prognose tilsvarte et bestemt takstnivå. Man vil i 
dAnne forbindelse henlede oppmerksomheten på de undersøkelser 
Jernbanetransportkomiteen har gjort ang . prisfølsomheten for 
jernbanetransport. Det uttales i innstillingen bl.a. (se trykt 
utgave s. 95): "Skal det løm1e seg å senke takstene for å verve 
trafikk, eller la være å heve takstene for å holde på trafikken, 
må etterspørselselastisiteten ligge klart høyere enn l i tall­
verdi. Det materiale Komiteen har funnet fram til, gir ikke 
holdepunkter for å regne med en så høy etterspørselselastisitet 
ved endringer i regulativet for jernbanens vognlastgods." 

Hvis dette gjelder generelt for jernbanetransport, må man 
konkludere med at det er lite sannsynlig at det er behov for å 
stille opp flere salgsmengdeprognoser, om dette utelukkende skulle 
begrunnes med de endringer i trafikken som en eventuell endring 
i takstpolitikken ville føre til. 

Komiteen har allerede i avsnitt 6.1.2 pekt på at det kan bli 
vanskelig å finne fram til en tilstrekkelig sikker sammenheng 
mellom alternativ salgsinnsats og andre tiltak på den ene side 
og tilsvarende kvantitative salgsmål på den annen side. Det kan 
derfor i praksis vise seg urealistisk å operere med alternative 
salgsmengdeprognoser. 
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Komiteen viser til ovenstående og vil foreslå at det ikke 
utarbeides alternative salgsmengdeprognoser. Forslaget til 
arbeidsplan i avsnitt 6.3 bygger på denne forutsetning. 
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Valg av metode har også særlig betydning på et annet område, 
nemlig ved utarbeidingen av personalprognoser. Det er åpenbart 
at om man skal kunne gjennomføre en fornuftig personalpolitikk, 
må det foreligge prognoser som med utgangspunkt i de forutset­
ninger som er til stede, tilstrekkelig sikkert viser utviklingen 
i antall personale i tjeneste, aldersfordeling osv. 

Det er her mulig å komme fram til metoder som er relativt sikre. 
Man kan skille mellom tre hovedgrupper av årsaker til naturlig 
avgang av personale, nemlig pensjon ved oppnådd alder, død og 
andre årsaker. Avgang som følge av oppnådd alder er en ren 
regneoppgave. Både dødeligheten og avgangsprosenten av andre 
årsaker endrer seg antagelig lite fra år til år. Det kan tas 
utgangspunkt i personalantall og aldersfordeling i de ulike 
tjenestegrupper siste år. Ved å benytte erfaringstall fra 
offisielle dødelighetsstatistikker og interne statistikker ang. 
øvrige avgangsårsaker i en periode, er det mulig å beregne 
antall personale i tjeneste og aldersfordelingen i et prognose­
år med meget stor nøyaktighet. 

Dette tall med spesifikasjon for de forskjellige tjenestegrupper 
justeres med nødvendig rekruttering, og kan deretter "stilles 
opp mot" det fastlagte ersonalbehov for vedkommende prognoseår. 
Størrelsen av tilpasningsproblemet dvs. overtallig arbeids­
~raft) som følge av planlagte effektiviseringstiltak vil da være 
bestemt. 

Prognosene må utarbeides på en enhetlig måte for alle fagområder. 
Komiteen er kjent med at det er utarbeidet en modell som kan 
anvendes. De grunndata som brukes, er offisielle dødelighets­
statistikker og det EDB-behandlede personalkartotek. Komiteen 
vil anbefale at denne modell legges til grunn for arbeidet med 
personalprognoser. Jfr. prinsipiell oversikt over problem­
stilling og behandlingstrinn for personalplanleggingen i bilag 5 
til innstillingen. 

Det regne-"verktøy" som foreslås anvendt for prioriterings­
beregningene, er nærmere omtalt i avsnitt 6.1.3, 6.1.4, 6.1.5 
samt i bilag 4 til innstillingen, og vil derfor ikke bli vurdert 
her. 

Man vil imidlertid peke på et punkt som angår selve anvendelsen 
av beregningsresultatene. 

Det er en fare for at de som skal ta den endelige beslutning om 
prioriteringen, vil føle seg for meget bundet av de beregninger 
som er foretatt, og at de derfor ikke blir i stand ti l å foreta 
justeringer som burde gjøres. Jfr. hva det er uttalt om andre 
vurderingskriterier i avsnitt 6.1.2 og 6.3.2. 
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Dette problem kan avhjelpes i noen grad ved at man ved gjennom­
føringen av beregningene også tar sikte på å finne fram til et 
helt sett av s.k. "nestbeste" løsninger og ikke bare konsentrerer 
seg om den s.k. optimale løsning. At ledelsen på denne måte 
får vite resultatet av ulike måter å handle på, vil styrke 
beslutningsgrunnlaget vesentlig. 

Komiteen går ut fra at det blir forholdt i overensstemmelse med 
dette. 

I Jernbanetransportkomiteens innstilling er det pekt på at det 
mer er de relative priser overfor konkurrerende transportmidler 
enn de absolutte priser for jernbanetransport som har betydning 
for etterspørselen etter jernbanetransport. 

Den trafikkprognose som Jernbanetransportkomiteen har stilt opp, 
er vesentlig basert på en videreføring av den trend man har 
kunnet observere for de ulike trafikk- og trafikant-kategorier 
samt avstandsgrupper. 

Det går fram av innstillingen at en av forutsetningene for 
prognosene er at de relative priser for persontrafikk utvikler 
seg på en noe gunstigere måte enn hittil, og at de relative 
priser for vognlasttrafikk ikke forverres. 

Takstene for jernbanens viktigste konkurrenter, bilene, antas 
i høy grad å være kostnadsorienterte. De takster som skal 
anvendes ved inntektsberegningene, skulle dermed sikrest kunne 
stilles opp ved å vurdere kostnadsutviklingen tiJ-J~nbanen8 
konkurrenter, og ved å anta at jernbanens takstnivå stort sett 
kan heves parallelt med denne kostnadsutvikling. 

Programkomiteen vil foreslå at denne fremgangsmåte anvendes. 

En viktig del av inntektsberegningene vil være en utredning av 
spørsmålet om kompensasjon for de særbelastninger jernbanen 
pålegges. Hvordan denne utredning bør foregå, har Komiteen tatt 
standpunkt til i avsnitt 6.3.4. Man viser også til særutredning 
av dette spørsmål i uttalelse datert 14.3.68 fra utvalget til 
behandling av Jernbanetransportkomiteens innstilling. 

6.1.7. Databehov og datafremskaffeIse 

Spørsmålet om hvorvidt det kan skaffes til veie et nødvendig 
datagrunnlag som underlag for planene, vil være avgjørende for 
hele planleggingsvirksomheten. Arbeidet med datafremskaffeIsen 
blir en av hovedoppgavene i det senere utredningsarbeid. Komiteen 
anser denne oppgave som en av de mest omfattende og vanskeligste 
i hele utredningsprosjektet. 

Ut fra det synspunkt at dataproduksjon er kostbar, må det tas 
sikte på bare å registrere de nødvendige grunndata. Data som 
kan avledes av disse, gjøres ikke til gjenstand for egen regi­
strering. Dataene må være klart definert, slik at det ikke oppstår 
misforståelser ved fremskaffeIsen og anvendelsen av dem. Hvis 
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dataene skal ha verdi i planleggingsarbeidet, må de dessuten 
kunne registreres på et mest mulig objektivt grunnlag. Visse 
av de data som innhentes, vil også måtte brukes i forbindelse 
med 4-årsbudsjettene og årsbudsjettet. I den utstrekning det er 
mulig, bør det derfor tilstrebes å nytte de samme kjennetegn i 
langtidsplanene og budsjettene. 

I det etterfølgende har Komiteen drøftet enkelte av de problemer 
som har med databehovet og datafremskaffeIsen å gjøre. 

Dataene vedr. ny MR-plan kan generelt spaltes i følgende hoved­
grupper: 

- Data som belyser salgs- og kostnadsansvaret (virksom­
hetsinndeling). 

- Data som belyser trafikkartene (produktene) og 
kostnads strukturen. 

- Data som belyser trafikkytelsene uttrykt i mengde 
og verdi, for NSB totalt og hovedstrekninge~. 

- Data som angir kravene til transportstandard for 
de forskjellige trafikkarter og transportrelasjoner. 

- Data som belyser driftsopplegget. 

- Data vedrørende ytelser og kostnader pr. virksomhet,med 
samhørende tall for mengde og verdi. 

- Data som belyser prisutviklingen på salgs- og 
kostnadssiden. 

- Data som belyser effektivitetsutviklingen. 

- Data vedr. prioriteringsberegninger for investeringene 
(se spesifikasjon nedenfor). 

Flere av de datagruppene som er nevnt ovenfor, gjelder data som 
skal belyse fremtidige forhold i de tidsintervaller planleggings­
perioden omfatter. Som underlag for planleggingen vil det også 
være behov for data som belyser tidligere utvikling og nåværende 
situasjon på vedkommende område. 

På enkelte områder blir det behov for andre data enn de som er 
nevnt. I salgsplanleggingen vil det f.eks. være behov for interne 
kostnadsdata til hjelp for bestemmelse av dekningsbidraget for 
de forskjellige grupper av transporter. Opplysninger om deknings­
bidrag er et helt vesentlig holdepunkt ved fastsettelsen av 
hvilke transporter som er lønnsomme og som det skal satses på i 
salgsarbeidet. Om databehov for å bestemme salgspriser ved 
inntektsberegning på grunnlag av salgsmengdeprognoser, vises til 
avsnitt 6.1.6 ovenfor. 
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Komiteen har i avsnitt 6.1.3 foreslått at det tas i bruk en 
materr.atisk modell for prioritering av investeringene. Inputdataene 
for beregningsmodellen utgjør en relativt liten del av den totale 
datamengde vedrørende langtidsplanleggingen. Disse data er 
imidlertid av sentral interesse for hele langtidsplanleggingen. 
Komiteen har nemlig ikke foreslått alternative løsninger for 
prioriteringen av investeringene. Komiteens forslag til opplegg 
for ny MR-plan er derfor basert på at nødvendige inputdata for 
prioriteringsrnodelIen kan skaffes til veie. 

De data som må foreligge før prioriteringsberegningene gjennomføres, 
kan klassifiseres slik: 

Kapitaltilgang (dvs. investeringsrammer) i planleggings­
perioden, spesifisert på tidsintervaller i perioden. 

- Prosjektforslagsnummer for identifikasjon av hvert 
investeringstiltak og varianter av tiltak. 

- Investeringsbeløp for hvert investeringstiltak og 
varianter av tiltak. 

- Nødvendig tid for rasjonell gjennomføring av det 
enkelte tiltak og kapitalbehov pr. år i gjennom­
føringsperioden. 

- Inntekts- og kostnadsendringer som tiltaket medfører, 
spesifisert på virksomheter, samt opplysning om de 
aktuelle inntekts- og kostnadsendringer eventuelt 
bygger på forutsetninger om en bestemt innbyrdes 
rekkefølge for gjennomføringen av andre investerings­
tiltak. 

- Diskonteringsrentefot. 

I bilag 6 er det gitt en grafisk oversikt over datagangen i 
forbindelse med prioriteringsberegningene. 

Med utgangspunkt i den datagruppering som er angitt ovenfor, har 
man i det etterfølgende drøftet visse problemer vedrørende 
innhenting og registrering av dataene. 

Data som belyser salgs~ og kostnadsansvaret: Disse data angår 
v2rksomhets2nndef2ngen;-Jfr~-avsn2tt-b~f~b-ovenfor. Det er i nevnte 
avsnitt satt fram forslag til inndeling av bedriften i virksom­
heter. Den nødvendige kode for identifikasjon av de enkelte 
virksomheter er angitt. 

Data som belyser trafikkartene og kostnadsstrukturen: Disse 
dataene-henfører-seg-tif-kontoinndefingen-i-kontoplanen, hhv. 
kto.kl. , 8 og kto.kl. 5. I kontoplanen er inntektene og utgiftene 
spesifisert på 4-sifrede konti. Denne inndelingen mener Komiteen 
er for detaljert for langtidsplanleggingen. Komiteen foreslår 

• 
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at man i langtidsplanen nytter en inndeling etter 2-sifrede 
kontogrupper. Dvs. at man ved innhenting av inntekts- og 
kostnadsdata og evt. samhørende mengdedata for ytelser mv., 
registrerer disse etter 2-sifrede kontogrupper. 

Data som belyser trafikkytelsene: Komiteen forutsetter at man for 
trafikkytelsene-nytter-de-samme-beBreper som ved årsbudsjetteringen. 
I avsnitt 6.1.6 har Komiteen foreslått at Jernbanetransport­
komiteens prognoser for tiden fram til 1980 legges til grunn for 
arbeidet med salgsmengdeprognosene. En vesentlig del av arbeidet 
med datafremskaffeIsen vil da bestå i å ajourføre disse . I samme 
avsnitt har Komiteen foreslått metoder for bestemmelse av 
transportmengdene for tiden mellom 1971 og 1980, etter 1980 samt 
for inntektsberegningene. DatafremskaffeIsen forutsettes å skje 
på grunnlag av disse metoder. 

Data som angir kravene til transportstandard: Komiteen har i 
avsnitt-f:4-gitt-en-definis3on-av-begrepet-transportstandard. 
Av denne vil det fremgå at det her dreier seg om data som belyser 
kvaliteten i driftsopplegg mv . Data vedrørende transportstandarden 
må utledes av salgsprognosene og de forutsetninger og krav disse 
bygger på m. h . t . kvalitet i transportavviklingen . 

Data som belyser driftsopplegget: I avsnitt 1.4 er det gitt en 
definis3on-av-hva-som-forstgs-med driftsopplegg. Det vil fremgå 
av denne at de viktigste data som må fremskaffes blir mengdedata 
vedr. faste anlegg, rullende materiell og personalantall samt 
opplysninger om rute- og togordningen på de forskjellige strek­
ninger. Det forutsettes utarbeidet separate driftsopplegg basert 
på trafikkmengder og fastlagt transportstandard i 1971 og 1980 
for vognlasttrafikk, stykkgodstrafikk, persontrafikk (ekskl. 
forstadstrafikk) og for forstadstrafikk. Det må m.a.o. frem­
skaffes egne sett med data for driftsopplegget for hver av de 
nevnte trafikkategorier samt for NSB totalt . Dataene må bygge på 
gjennomførte analyser hvor det er lagt vekt på å finne fram til 
de mest rasjonelle former for transportavvikling . 

Data vedr. ytelser og kostnader pr. virksomhet: De data som må 
fremskaffes;-blir-mengdedata-for-arbeidsprestasjonene og til­
hørende kostnadstall spaltet på personal- og sakskostnader. 
Hvilke mål som skal nyttes for arbeidsprestasjonene ved de 
forskjellige virksomheter, har ikke Komiteen tatt standpunkt til. 
Dette må avklares senere. Dataene må bygge på gjennomførte 
analyser hvor det med utgangspunkt i driftsopplegg og foreliggende 
rasjonaliserings- og investeringsplaner, er lagt vekt på å finne 
fram til det mest rasjonelle arbeidsopplegg for den enkelte 
virksomhet. Komiteen forutsetter at data innhentes og registreres 
spesielt for 1971 og 1980, og at data for mellomliggende og etter­
følgende år fremskaffes ved hjelp av spesielle beregninger på 
samme måte som for salgsprognosene . 

Data som belyser prisutviklingen: De data som har interesse, er 
-----------------------------~--de fremtidige vekstrater pr. ar for takstnivå, lønnsnivå og 
andre kostnadsgrupperI) og som kan henføres til endringene i 
det generelle lønns- og prisnivå. Fa stlegging av disse vekst-

l) For eksempel forbrukssaker mv. og kapitalvarer . 
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ratene må foretas på grunnlag av prognoser for den fremtidige lønns­
og prisutvikling. Det vises til bilag 7 hvor disse problemene er 
drøftet. 

Data som belyser effektivitetsutviklingen: I forbindelse med prio­
riteringen-åv-investeringene-viI-det-ved-hjelp av modellen bli 
gjennomført beregninger som viser hvilke effektivitetsforbedringer 
gjennomføring av de enkelte investeringstiltak vil gi. Effektivi­
tetsforbedringene vil bli beregnet på grunnlag av registrerte 
inntekts- og kostnadsendringer mv. og innsatt kapitalmengde vedr. 
det enkelte investeringstiltak. Det vises til avsnitt 6.1.2 og 
6.1.4 samt bilag 4. 

Komiteen har i opplegget for ny MR-plan ikke foreslått innbygget i 
planene andre effektivitetstall enn de som er nevnt ovenfor. Det 
er imidlertid forutsatt at det skal fremskaffes mengdedata for 
arbeidsprestasjonene og tilhørende kostnadstall pr. virksomhet 
(se ovenfor). Ved å sette kostnadene i forhold til ytelsene 
(prestasjonene) vil man kunne få et mål for den enkelte virksomhetq 
effektivitet. Dessuten bør det tas sikte på å utarbeide rent 
kvantitative effektivitetsmål, som produksjon pr. ansatt o.l. 
Under forutsetning av at de nevnte data for prestasjoner og 
samhørende kostnader/antall personale kan skaffes til veie, skulle 
man ha de nødvendige primærdata for oppstilling av et generelt 
system for effektivitetsmåling. 

Data vedr. prioriteringsberegning for investeringene: De data som 
må-forefigge-før-prioriteringsberegningene-g3ennomføres, fremgår 
av spesifikasjonen i delavsnittet om databehov ovenfor. 

For bestemmelse av kapitaltilgangen (dvs. investeringsrammene) har 
man relativt gode holdepunkter når det gjelder de første år i 
planleggingsperioden. Man bør her kunne nytte de investerings­
rammer som det er operert med av samferdselsmyndighetene i 
4-å rsbudsjettet 1970 - 1973. For de senere år må kapitaltilgangen 
fastsettes på grunnlag av prognoser for sannsynlig investerings­
volum i samferdselssektoren totalt og Statsbanenes andeler av 
dette. Evt. bør det overveies å innhente en uttalelse fra Sam­
ferdselsdepartementet om spørsmålet. 

Ved nummereringen av prosjektforslagene forutsettes nyttet de samme 
koder som i årsbudsjettet. Jfr. trykk nr. 901, avsnitt 15.5. 

Fastsetting av investeringsbeløp, tid for gjennomføring og beregning 
av inntekts- og kostnadsendringer mv. vedr. det enkelte tiltak inn­
går som ledd i utarbeiding av prosjektforslagene. Når det gjelder 
lønnsomhetsberegningene for investeringstiltakene, presiseres at 
disse må bygge på forutsetningen om at alle foreliggende rasjonali­
seringsmuligheter utenom investering er utnyttet. Jfr. avsnitt 6.1.2. 

Det er forutsatt at hvert investeringstiltak skal kunne stilles opp 
i flere varianter. Jfr. avsnitt 6.1.2 og 6.1.4. Av systemmessige 
hensyn vil Komiteen foreslå at antall varianter vedr. det enkelte 
tiltak begrenses til 3. I programmet for prioriteringsberegningene 
blir det dessuteil lagt inn en s.k. O-variant (dvs. ingen investering). 
Kombinert med det valgte delperiode-antall for langtidsplanen, nemlig 
4, gir dette et maksimalt antall handlingsmønstre på 35 for hvert 
investeringstiltak. 
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Hvilken diskonteringsrentefot som skal nyttes ved prioriterings­
beregningene, har Komiteen ikke tatt standpunkt til. Dette må 
avklares i forbindelse med det senere utredningsarbeid vedr. ny 
MR-plan. 

----- 000 -----

En rekke av de spørsmål som er behandlet ovenfor vedr. databehov og 
datafremskaffeIsen, trenger nærmere utredning og er derfor tatt 
opp på arbeidsplanen for ny MR-plan. I arbeidsplanen er også de 
enkelte jobber vedr. innhenting og registrering av dataene nærmere 
presisert. Det er videre angitt hvem som har ansvaret for de 
enkelte jobber. Det vises til avsnitt 6.3 nedenfor. 

Det fremgår av ovenstående at data/opplysninger vil måtte innhentes 
så vel utenfra som fra samtlige fagområder og administrasjons­
områder innen bedriften. Dette forutsetter at registreringen 
gjennomføres systematisk. For å oppnå nødvendig styring av deta­
produksjonen mener Komiteen at det bør utarbeides et eeet blankett­
opplegg for datafremskaffeIsen. Spørsmål vedr. blankettopplegget 
er nærmere behandlet i avsnitt 6.1.8 nedenfor. 

6.1.8. Blanketter i planleggingsarbeidet 

Det fremgår av avsnitt 6.1.7 at dataproduksjonen blir omfattende og 
at det er behov for et eget blankettopplegg som styrer dataregi­
streringen og datagangen. Kravet om et eget blankettopplegg for­
sterkes ved at datainnsamlingen ikke blir en engangsoperasjon, men 
en rutine som skal gjentas. Det er nemlig forutsetningen at den nye 
langtidsplan med visse mellomrom revideres og ajourføres. Dette 
betyr at det periodisk må innhentes nye data. Jfr. avsnitt. 8. 

Komiteen mener det hadde vært ønskelig om den i tilslutning til 
prinsippopplegget for planleggingsprosedyren, kunne ha lagt fram et 
fullstendig blankettopplegg. Dette ville imidlertid ha forsinket 
Komiteens innstilling betydelig. Man har derfor valgt å la blankett­
utarbeidingen inngå som et ledd i det senere utredningsarbeid vedr. 
ny MR-plan. Utarbeiding av blanketter er ført opp som egen j obb på 
j obblist en. Jfr. avsnitt 6.3.4. . 

Som nevnt ovenfor skal blankettene være et hjelpemiddel til å styre 
dataregistreringen og datagangen. Blankett-"brukerne" blir i første 
rekke de planleggende instanser og sekretariatet, som skal forestå 
bearbeidingen av dataene og sammenstilling av planene. 

Til blankettene må det stilles strenge krav med hensyn til oversikt, 
presis terminologi, systematikk mv. i samsvar med gjeldende prin­
sipper for blankettkonstruksjon. Ved utformingen av blankettene må 
det vid.ere legges vekt på å få med opplysninger om de forhold som 
har størst betydning i forbindelse med planleggingsarbeidet, og bare 
disse. Det er et poeng at unødig dataproduksjon kan unngås ved e-t--­
fornuftig tilrettelagt blankettsystem. 

De hovedblanketter som forutsettes utarbeidet, er kort omtalt nedenfor. 
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Blankett for registrering og innhenting av salgsdata: Blanketten 
nyttes-av-planleggende-instans-ved-utarbeiding-av-salgsprognoser, 
ved forelegg av tallmateriale vedr. salgsprognosene for styrings­
komiteen og av sekretariatet ved sammenstilling av totalplanene. 

Blanketten må inneholde felter/kolonner for registrering av følgende 
hoveddata: 

- Ansvarlig salgsområde (virksomhet nr. og benevnelse). 

- Transportrelasjoner. 

- Trafikkarter. 

- Trafikkmengder og inntekter for ett eller flere tidligere 
driftsår. 

- Planlagte trafikkmengder og inntekter for de enkelte 
tidsintervaller i planleggingsperioden. 

- Opplysning om hvilket takstnivå inntektsberegningene 
bygger på. 

- Forutsetninger m.h.t. transportstandard pr. transport­
relasjon. 

Blankett for registrering og innhenting av data vedr. ytelser og kost­
nader-pr:-virksomhet:-Blanketten-nyttes-av-planleggende-instans-ved-­
utarbeldlng-av-drirtsplanene (jfr. definisjon i avsnitt 1.4), ved 
forelegg av driftsplanene for styringskomiteen og av sekretariatet 
ved sammenstilling av totalplanene. Blanketten må inneholde 
felter/kolonner for registrering av følgende hoveddata: 

- Ansvarlig utførende avdeling (virksomhet nr. og benevnelse). 

- Mengdetall for ytelsene og samhørende kostnadstall for 
siste hele driftsår, spesifisert på personal- og saks­
kostnader og 2-sifrede kontogrupper i hh.t. kto.kl. 5 i 
kontoplanen. 

- Planlagte mengdetall for ytelsene og samhørende kostnads­
tall for de enkelte tidsintervaller i planleggingsperioden, 
spesifisert på personal- og sakskostnader og 2-sifrede 
kontogrupper i hh.t. kto.kl. 5 i kontoplanen. 

- Opplysning om hvilket lønns- og prisnivå kostnadene 
bygger på. 

Blankett for prosjektforslag: Blanketten forutsettes nyttet av plan­
leggende-instans-ved-utarbeiding av prosjektforslag for det enkelte 
investeringstiltak. Det fylles ut egen blankett for hver variant 
(inntil 3) av et investeringstiltak. 

Blanketten skal etter den administrative behandling tjene som punche­
blankett for data vedr. prioriteringsberegningene for investeringene. 

Blanketten må inneholde felter/kolonner for registrering av følgende 
hoveddata: 

- Ansvarlig utførende avdeling (virksomhet nr. og benevnelse). 

- Investeringstiltakets nr. (prosjektforslagsnr.) og 
benevnelse. 
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- Beskrivelse av tiltaket m/begrunnelse for investeringen 
også ut fra andre kriterier enn de rent økonomiske. 

- Nødvendig investeringsbeløp i alt for tiltaket, med 
spesifikasjon på overslagsposter i samsvar med gjeldende 
standardkode. 

- Tidsplan for rasjonell gjennomføring av tiltaket 
m/angivelse av nødvendig kapitalbehov pr. år. 

- Inntekts- og kostnads-endringer i 1971 og 1980 som til­
taket medfører, spesifisert på virksomheter og 2-sifrede 
kontogrupper i hhv. kto.kl. 8 og 5 i kontoplanen. Kost­
nadsendringene spaltes på personal- og sakskostnader. 

- Opplysning om hvilket lønns-, pris- og takstnivå 
beregningen av kostnads- og inntektsendringene bygger på. 

- Opplysning om hvorvidt inntekts- og kostnads-endringene 
bygger på forutsetninger om en bestemt innbyrdes rekke­
følge for gjennomføringen av andre investeringstiltak. 

Det forutsettes at nåværende bl.nr. 17120, Prosjektforslag, omarbeides 
i samsvar med ovenstående og at det både ved korttids- og langtids­
planleggingen nyttes samme blankett for utarbeiding av prosjektforslag. 

Blankett for registrering og innhenting av data vedr. omorganisering 
og-andre-rasJonaliseringstiltak-uten-investering:-Blanketten-nyttes­
av-planleggende-instans-ved-utarbeiding-av-planer for rasjonaliserings­
tiltak uten investeringer, ved forelegg av disse for styringskomiteen 
og av sekretariatet ved sammenstilling av totalplanene. Blanketten må 
inneholde felter/kolonner for registrering av følgende hoveddata: 

- Ansvarlig utførende avdeling (virksomhet nr. og benevnelse). 

- Benevnelse/beskrivelse av det enkelte tiltak. 

- Tidsplan for gjennomføring av det enkelte tiltak. 

- Inntekts- og kostnads-endringer som tiltaket medfører, 
spesifisert på virksomheter og 2-sifrede kontogrupper i 
hhv. kto.kl. 8 og 5 i kontoplanen. Kostnadsendringene 
spaltes på personal- og sakskostnader. 

- Opplysning om hvilket lønns-, pris- og takstnivå bereg­
ningen av kostnads- og inntektsendringene bygger på. 

- Opplysning om hvorvidt inntekts- og kostnads-endringene 
vedr. tiltaket bygger på forutsetninger om en bestemt 
innbyrdes rekkefølge for gjennomføringen av andre R-tiltak 
uten investering. 

Det vurderes hvorvidt nåværende blanketter for R-rapporteringen 
(bl.nr. 11901 a - g og 11902) i omarbeidet form kan nyttes for 
ovennevnte formål. 
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Blankett for registrering og innhenting av data vedr. personale: 
Blanketten-nyttes-av-planleggende-rnstans-r-forbindelse-med----
personalplanleggingen, ved forelegg av personalplanene for 
styringskomiteen og av sekretariatet ved sammenstilling av 
totalplanene. Blanketten må inneholde felter/kolonner for regi­
strering av følgende hoveddata: 

- Ansvarlig utførende avdeling (virksomhet nr. og 
benevnelse). 

- Gjennomsnittlig antall personale i tjeneste (årsverk) 
spesifisert på tjenestegrupper for de enkelte tids­
intervaller i planleggingsperioden(i henhold til 
personalprognoser for naturlig personalavgang og 
nødvendig rekruttering for å sikre en tilfreds­
stillende aldersfordeling). 

Personalbehovet (årsverk) spesifisert på tjeneste­
grupper for de enkelte tidsintervaller i plan­
leggingsperioden. 

- Overtallighet/undertallighet pr. tjenestegruppe for 
de enkelte tidsintervaller i planleggingsperioden. 

- Forslag om personalpolitiske tiltak for å eliminere 
overtallighet/undertallighet . 

----- 000 -----

Det $r til stede en logisk sett bunden tidsrekkefølge for 
utarbeiding av opplysningene på de blanketter som er behandlet 
ovenfor . Denne rekkefølge blir i prinsippet følgende: 

(l) Blankett for registrering og innhenting av salgsdata. 

(2) Blankett for registrering og innhenting av data 
vedr. omorganisering og andre rasjonaliserings­
tiltak uten investering. 

(3) Blankett for prosjektforslag. 

(4) Blankett for registrering og innhenting av data 
vedr. personale. 

(5) Blankett for registrering og innhenting av data 
vedr. ytelser og kostnader pr. virksomhet. 

I tillegg til de blanketter som er nevnt, kan det også bli behov 
for andre blanketter. Dette forutsettes vurdert i forbindelse med 
det senere arbeid med blankettene. Blankettsysteme utformes 
imidlertid med det mål for øye at det skal være strengt tilpasset 
de behov for nødvendige opplysninger som er skissert ovenfor. 
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sen e r e 

Programkomiteens primære oppgave er populært uttrykt "å plan­
legge den senere planlegging". Denne oppgave omfatter åpenbart 
også å ta stilling til og fremme forslag om organiseringen av 
dette planleggingsarbeid. Komiteens mandat gir uttrykk for 
dette. Det heter her at Komiteen skal "fremme forslag om opp­
rettelse av 

- styringskomite 

- sekretariat for utredningsarbeidet, og 

- kontaktgrupper pr. avdeling mv.". 

6.2.1. Hvordan oppnå aktiv medvirkning i arbeidet? 

Det er et kardinalpunkt at linjeorganisasjonen sentralt og 
lokalt engasjeres aktivt i arbeidet med langtidsplanleggingen. 
Et vel fundert planleggingssystem alene skaper ikke de t til­
siktede resultat. Forutsatt at man har nådd fram til praktisk 
anvendbare planleggingsrutiner og opplegg for arbeidet, er det 
nødvendig at de ideer og prinsipper som ordningen bygger på, 
gjøres kjent og vinner alminnelig tilslutniLg. Ordningen må 
nemlig brukes som det administrative hjelpemiddel den er ment 
å skulle være. Denne praktiske bruk kan bare oppnås ved at man 
i linjecrganisasjonen sikrer seg forståelse for og oppslutning 
om ordningen samt de tanker den bygger på. Sagt med andre ord: 
Langtidsplanleggingen skal være lederorientert, ikke en sak for 
spesialister og stabsfolk. 

Som nevnt i avsnitt 3, er det vanligvis nødvendig med et sekre­
tariat som kan lette, støtte og samordne planleggingen i linje­
organisasjonen. 

Det er nødvendig at linjeorganisasjonen engasjeres aktivt i 
arbeidet fra først av. Lederne eller et representativt utvalg 
av dem må være med også under opplegget av selve planleggings­
ordningen, slik at det blir mulig å komme fram til enighet om 
visse viktige problemstillinger samt formål og krav som lang­
tidsplanleggingen skal tilgodese. Når det gjelder utarbeidingen 
av ny MR-plan for Statsbanene, er dette hensyn søkt ivaretatt 
i og med Programkomiteens sammensetning. Man skulle derfor ha et 
godt utgangspunkt for det videre arbeid med selve planen, såfrewt 
de løsninger man er kommet fram til, representerer et fornuftig 
balansepunkt mellom teoretiske og praktiske krav. 

Som det fremgår av avsnitt 6.1, vil arbeidet med en ny langtids­
plan for NSB komme til å legge beslag på så vel toppledelse som 
ledere i mellomsjiktet, både sentralt og lokalt. Dette kan 
begrunnes slik: Til enhver leder bør det i prinsippet kunne 
henføres en eller' flere forpliktende delplaner som han skal inn­
rette sitt arbeid etter. Kan man oppnå dette og dessuten få 
gjennomført en tilfredsstillende oppfølging av planene, vil 
ordningen virke sterkt ansporende. 



Dette er imidlertid ikke nok. Under planutformingen må lederne 
i mellomsjiktet av sine overordnede gis forståelsen av at 
arbeidet skal prioriteres. Det må med andre ord tilveiebringes 
et "administrativt trykk" fra toppledelsens side for å gjøre 
mellomsjiktet planbevisst og interessert i å fremlegge ansvar­
lige uttalelser om hvordan man ut fra retnings linjene , skal oppnå 
økt effektivitet og dermed resultatforbedring for bedriften NSB. 

For at ledelsen skal kunne avse nødvendig tid til å behandle og 
ta standpunkt til de forslag/utredninger som legges fram, bør 
det for øvrig overveies å gå til en temporær eller varig dele­
gering av beslutningsmyndigheten for visse løpende saker. 

For å tilveiebringe denne personlige innstilling overfor lang­
tidsplanleggingen, er det nødvendig med informasjon om opplegget. 
Man må dessuten gjennom selve organiseringen av arbeidet og de 
retningslinjer som blir gitt for dette, få fram at saken er 
ledelsens ansvar og ikke en sak for det sekretariat som skal 
sørge for at arbeidet blir gjennomført i samsvar med retnings­
linjene. 

Når det gjelder informasjonsbehovet ang. opplegget av planleggings­
arbeidet, viser man til avsnitt 10 nedenfor. 

6.2.2. Hvordan skape oversikt over og samordne arbeidet? 

De retningslinjer som skal ligge til grunn for utarbeiding aven 
langtidsplan ved Statsbanene, må bli omfattende og til dels 
representere s. k. "tungt" stoff. FeI tet som skal dekkes, er i 
seg selv meget omfattende. Retningslinjene som skal sendes ut, 
vil ha adresse til en rekke virksomheter med stor faglig og 
geografisk spredning. Det er derfor nødvendig at re t nings linjAnA 
systematiseres og at man oppnår en klar oversikt over hvem som 
skal gjøre hva og til hvilket tidspunkt. Særlig rekkefølgen i 
arbeidet blir et meget viktig hensyn. Retningslinjene for 
arbeidet omfatter også metodikken slik den er beskrevet i 
avsnitt 6.1 ovenfor. 

Det kan ikke forlanges og er heller ikke nødvendig at alle som 
engasjeres i planleggingen, skal ha full og detaljert kjennskap 
til alle sider ved denne. Det er imidlertid mulig gjennom den 
arbeidsdeling som er foreslått i avsnitt 6.3, å sette opp en ' 
nøyaktig oversikt over hvem som skal gjøre hva på de forskjellige 
tidspunkter. Det består dermed en fare for at den enkelte instans 
ofte vil ha vanskelig for å se sin plass i totalbildet. Den 
ønskede oversikt må da tilveiebringes via informasjon og ved 
at de skriftlige instrukser blir sa~menfattet i hensiktsmessige 
sammendrag som gir den ønskede helhetsoversikt. 

Sakens omfattende og mangslungne karakter nødvendiggjør at man 
ved planleggingsarbeidets gjennomføring tar sikte på en fast 
oppbygd organisasjon med egne retningslinjer angående kompetanse 
og myndighet. Disse spørsmål er behandlet i det etterfølgende 
avsnitt 6.2.3. 



Styrings­
komite 

Sekre­
tariat 

6.2.3. Forslag til organisering av planleggingsarbeidet 

Man viser til hva det er uttalt ovenfor i avsnitt 6.2.1 og 
6.2.2, og skal nedenfor fremsette forslag om organiseringen av 
planleggingsarbeidet. 

Som nevnt inneholder allerede mandatet en forutsetning om egen 
styringskomite, eget sekretariat og egne arbeidsgrupper ved de 
enkelte Hovedstyre-avdelinger og i distriktene. Komiteen har 
tatt dette til etterretning og forsåvidt ikke diskutert alter­
native løsninger. Formålet med Komiteens drøftelser av dette 
punkt i mandatet har vært å gi den skisserte ordning det innhold 
som Komiteen har funnet nødvendig ut fra de problemer som er 
nevnt ovenfor. 

For styring av større prosjekter er det i bedriftslivet alminnelig 
å opprette en egen styringskomite som alt etter sakens karakter, 
består av representanter for mellomledelse og/eller toppledelse. 

Når det gjelder utarbeiding av ny MR-plan for Statsbanene, mener 
Komiteen at det i den forutsatte styringskomite utelukkende bør 
være representanter for toppledelsen. 

Komiteen forutsette~ at styringskomiteen trekker opp retnings­
linjer og gir direktiver for arbeidet, i først e rekke til s ekre­
tariatet som skal formidle dem til de enkelt e planleggende 
instanser innenfor bedriften. Dernest vil det være rimelig at 
avgjørelser i tvilsspørsmål av prinsipielt viktig art blir tatt 
av styringskomiteen etter forelegg i hvert enkelt tilfelle fra 
sekretariatet. En særskilt oppgave for styringskomiteen blir 
dessuten å følge opp fremdriften i arbeidet i samsvar med den 
foreliggende arbeidsplan. 

ut fra disse oppgaver og den betydning det har å få engasjert 
toppledelsen i saken, vil man foreslå at styringskomiteen blir 
sammensatt slik: Generaldirektøren (formann) samt Hovedstyrets 
3 jernbanedirektører (ifølge ny administrasjonsordning) og 
l distriktsjef som pekes ut av Generaldirektøren. 

Det forutsettes at lederen av sekretariatet deltar i styrings­
komiteens møter og sørger for at dens vedtak iverksettes i 
samsvar med direktivene. 

Komiteen har flere steder i sin innstilling pekt på den betydning 
som samordningen av arbeidet vil få i en sak som omfatter hele 
bedriften og hvor en rekke instanser kommer inn i bildet. 

Til å ta seg av samordningsspørsmålene under selve utrednings­
fasen er det forutsatt opprettet et eget planleggingssekretariat. 
Oppgavene for dette vil bli: 

- Forestå kontakten med styringskomiteen og iverksette 
de direktiver som blir vedtatt av denne. 

- Utforme retningslinjer for planleggingsarbeidet. 



- Være kontaktorgan for arbeidsgruppene (se nedenfor) 
og avklare tvilsspørsmål under arbeidet. 

- Følge opp arbeidsplanens gjennomføring og rapportere 
til styringskomiteen om dette. 

- Innhente nødvendig materiale (data/opplysninger) 
og bearbeide dette. Tilrettelegge innhentede data 
for videre behandling v.hj.a. EDB. 

- Utarbeide endelig rapport(er) om saken (jfr. avsnitt 7). 

Etter Komiteens oppfatning må sekretariatet i stor utstrekning 
bygge på den ekspertise som er til st ede innenfor de enkelte 
arbeidsgrupper. Sekretariatet må derfor gis myndighet til 
direkte overfor arbeidsgruppene å utbe seg den assistanse og 
de bidrag som utarbeidingen aven ny MR-plan nødvendiggjør. Det 
er behov for en kortfattet instruks for sekretariatets kompetanse 
i så henseende. Forslag til instruks om dette ligger ved som 
bilag 8. 

Sekretariatet vil ved sin leder være direkte underlagt og 
ansvarlig overfor styringskomiteen . 

Det tas sikte på et relativt lite sekretariat. Leder med 3 - 4 
kvalifiserte tjenestemenn på hel tid skulle være tilstrekkelig 
for oppgaven . Man forutsetter da at det i nødvendig utstrekning 
gis adgang til å engasjere konsulenthjelp utenfra (f.eks. fra 
Transportøkonomisk institutt) og at sekretariatet opptrer som 
kontaktorgan i forbindelse med slike oppdrag. 

Sekretariatet kan opprettes spesielt (ad hoc) utenom den 
bestående organisasjon. Eller man kan innpasse det i den be­
stående organisasjon, enten ved den nye A.- og Ø.avd. eller ved 
Sentralorg . 

Komiteen vil anbefale at man ser bort fra ad hoc-løsningen, og 
for es lår at sekretariatet legges til Sentralorg . Jfr. instruksen 
for dette kontor. 

Det arbeid som sekretariatet skal ta seg av, vil være av engangs ­
natur, dvs . s~mordning av arbeidene under utformingen av den nye 
MR-plan. Ifølge Komiteens forslag er det imidlertid meningen 
å gjennomføre en periodisk revisjon og ajourføring av langtids­
planen (jfr. avsnitt 8) . Dette arbeid blir av mer eller mindre 
kontinuerlig og fast karakt er. For å ta vare på den innsikt i 
problemene som tjenestemennene i sekretariatet foruts e tningsvis 
vil erverve seg under utarbeidingen av planen, må det være 
hensiktsmessig at den videre styring av saken tillegges den samme 
avdeling/kontor som har forestått selve planleggingsfasen. Dette 
spørsmål ligger strengt tatt utenfor det område Komiteen skal 
uttale seg om. Det er hell er ikke nødvendig å ta standpunkt til 
spørsmålet på det nåværende tidspunkt . Så snart arbeidet med 
planen er avsluttet, må det imidlertid treffes avgjørelse om 
hvem som skal føre saken videre og under hvilke former dette 
skal skje. 



Arbeids ­
grupper 

Formålet med å opprette egne arbeidsgrupper ved Hovedstyrets 
avdelinger og i distriktene er å sikre kvalifisert arbeidskraft 
for en krevende oppgave og unngå den vanlige formelle saks­
behandling i en sak av omfattende karakter som vil måtte gjennom­
føres innenfor et tidsrom på i høyden 2 år. Dessuten vil arbeids­
gruppene måtte tjene som "kontaktmenn" for sekretariatet . Det 
blir etter dette nødvendig at man til arbeidsgruppene får tatt 
ut de tjenestemenn innenfor vedkommende avdeling/distrikt som 
har best kjennskap til de problemer som må løses under arbeidet 
med en ny MR- plan. 

Komiteen forutsetter at arbeidsgruppene etter anmodning fra 
sekretariatet, utfører det vesentlige av det arbeid som naturlig 
kan henføres til den enkelte avdeling/distrikt . Det må likevel 
gis mulighet til å søke hjelp innenfor og evt . utenfor 
avdelingen/distriktet når det gjelder detaljspørsmål og inn­
henting av data som mest hensiktsmessig kan skaffes utenfor 
arbeidsgruppen . 

Komiteen forutsetter også at enkelte større utredningsarbeider 
skal kunne settes bort til utvalg som oppnevnes spesielt. 

Det er ikke mulig å angi eksakt antall mann som det er behov 
for i hver av de arbeidsgrupper som her kommer på tale. Det er 
imidlertid rimelig å anta at Drifts- og trafikkavdelingens 
arbeidsgruppe vil bli relativt stor, i og med de store krav som 
stilles til planleggingen innenfor fagområde Salg og fagområde 
Drift. Når det gjelder distriktene, antar Komiteen at en arbeids­
gruppe bestående av 2 - 3 mann vil være tilstrekkelig for de 
opplysninger og uttalelser som blir nødvendig å innhente derifra 
(jfr . avsnitt 6. 3). 

Man forutsetter at deltakerne i arbeidsgruppene i Hovedstyret 
utpekes av vedkommende direktør og i distriktene av distrikt ­
sjefen, dog slik at det i hver arbeidsgruppe er med en represen­
tant fra toppledelsen ved vedkommende avdeling/distrikt . Det er 
Komiteens forutsetning at både arbeidsgruppene og eventuelle 
utvalg skal ha en rent administrativ sammensetning . 

Komiteen vil understreke at oppgavene for arbeidsgruppene til 
sine tider vil bli betydelige og at iallfall enkelte av med­
lemmene vil få sin tid helt belagt med arbeidsoppgaver i for­
bindelse med ny MR-plan . Om nødvendig må de som tas ut, avlastes 
for daglige gjøremål . 

For å frigjøre tilstrekkelig utredningskapasitet, må arbeids­
oppgavene under langtidsplanen prioriteres . Utredningsarbeider 
som er periferiske i forhold til planen, utsettes i nødvendig 
utstrekning . 

Komiteen har utarbeidet instruks for de nevnte arbeidsgrupper i 
samsvar med de synspunkter som er kommet til uttrykk ovenfor . 
Utkast til instruks følger innstillingen som bilag 9. 

----- 000 -----



I ~g 10 har man sammenfa ttet forslage t om organi sering av 
arbeidet i en grafisk oversikt. Man viser for øvrig til Ei~, 
hvor det er gitt en samlet OVCT.sikt ovec::: gangen i planleggin.gs-· 
arbeide t . 

Informasjon og sa.rl1:1l' beid. om saken vi l falle i to _~'§-EEer og 
gjelde 

- Programkomiteens innstilling (jfr. avsnitt 10), og 

- senere konkrete utkast til planer (ca . 1970) 0 

Komiteen er ikke bl i tt anmodet om å uttale seg om informasjon 
og samarbeid om saken overfor personalets organise,s joner e>g 
samarbeidsutvalgene . Etter hva Komiteen har gTIlilll t il å anta, 
vil det fra administrasjonens side bli l agt stor vekt på 
informasjon og samarbeid om saken overfo:c personalet s organisa­
sjoner og samarbeidsutvalgene. Det bør snarest mulig etter at 
Programkomi teens innstilling foreligger, tas skI'~.t t til il 
bringe nevnte informasj on og samaroeid inn i faste i'on:Jer , i 
samsvar med de gjeldend e gane~elle retningslinjer på dette 
område. 

Arb eid s p l a n for n y 1'1 R - P l a r.. 

Alle de fore gående avsnitt kan egentlig betrakt es som en nød ­
vendig forberedels e til oppstillingen av den detaljerte arbeids­
plan som f øl ger i avsnitt 6.3.4 og i b~~a~}_~ til i nns tillingen. 
Komiteen vil imidle rti n her særlig knytte tråden til avsnitt 
5.3, 5.4, 6.1.2 og 6.1.4. 

I avsnitt 5.3 har Komiteen fr emme t forslag til generell mål­
setting for Statsbanene. I o.vsni tt 5.4· er det med utgangspunkt 
i den generelle målsetting, stilt opp 

- visse hovedmål for det enkelte fago mråde, og dessuten 
angitt 

- retningslinjer for realisering av må lene. 

De oppstilte mål og retningslinjer angir den kurs fagområdene 
skal arbeide etter, og bl ir også bestemmende for det utrednings­
og planleggingsarbeid som skal gjennomføres. 

I avsnitt 6.1.2 drøftet man de viktigste problemstillinger som 
er aktuelle ved utarbeidingen aven ny MR-plan. På grunnlag av 
disse drøftinger har Komiteen i avsnitt 6.3, 3 f as tlagt de hoved­
retningslinjer man vil foresl å at utredningene gjennomføres etter ~ 

Man har funnet at om en tilfredss t illende prioritering av Stats­
banenes investeringsmidler skal kunne gjennomføres , er det helt 
nødvendig å komme fram til mer a-"C"~certe metoder eua de som an­
vendes i dag. Det anses som meget viktig å komme fran til :ik~~ 



beslutningskriterier enn i dag ved priori teringen\'av ' investeringene. 
Arbeidsplanen legger derfor opp til anvendelse av den priori­
teringsmetode som er beskrevet i avsnitt 6.1.4 og i bilag 4 
til innstillingen. 

Arbeidet med avsnitt 6.3.4, Jobbliste m/tids- og bemannings­
oversikt, har bestått i 

- å registrere de tiltak som følger av målsettingen 
pr. fagområde i avsnitt 5.4 

å analysere de enkelte hovedpunkter i planleggings­
prosedyren, samt i 

- å beskrive hvilke utredninger som må gjenno~føres 
for å oppfylle de krav som er stilt til den nye 
MR-plan. 

Spørsmål som er behandlet av Komiteen og hvor det er foreslått 
konkrete løsninger (f.eks. virksomhetsinndeling), er ikke tatt 
med på jobblisten i avsnitt 6.3.4. 

I Hovedstyrets brev om oppnevning av Programkomiteen er denne 
gitt i oppdrag å utarbeide en s.k. PERT-plan for det videre 
arbeid med den nye MR-plan. For å oppfylle dette krav, har man 
funnet det hensiktsmessig å ta i bruk deler aven rutine for 
prosjektplanlegging som er utarbeidet ved TØI og som er spesielt 
tilpasset utrednings- og forskningsprosjekter. Dette innebærer at 
arbeidsplanen stilles opp i form aven detaljert jobbliste 
m/tids- og bemanningsoversikt pr. jobb. Denne er tatt med som 
bilag 11 til innstillingen. 

Jobblisten inneholder en fortegnelse over de delanalyser og 
utredninger som etter Komiteens oppfatning må gjennomføres før 
en ny MR-plan kan legges fram. Man har søkt å foreta en hensikts­
messig oppsplitting, slik at hver jobb skal være tilstrekkelig 
klart definert og ha et avgrenset omfang. For hver jobb har man 
stilt opp de instanser som bør ha ansvaret for gjennomføringen. 
Man har likeledes undersøkt de avhengigheter som er til stede 
mellom jobbene og gjort anslag over gjennomføringstiden for hver 
enkelt jobb. 

Med disse opplysninger som grunnlag har man utarbeidet et nettverks­
diagram og dessuten et .bjelkediagram som viser hvilken fremdrifts­
plan som er forutsatt fulgt. Man viser til bilag 12 og 13. 

Ved utformingtav arbeidsplanen har Komiteen lagt vekt på å 
begrense det tidsrom utrednings- og planleggingsarbeidet skal 
strekke seg over. Den nåværende MR-plan løper som kjent ut i 
1969, og man mener det er viktig at en ny MR-plan kan foreligge 
så tidlig som mulig for å få kontinuitet i planene. 



Av bilag Il vil det fremgå at man for enkelte jobber har sondret 
mellom "foreløpige" og "endelige" utredninger. Dette henger 
sammen med at man i disse saker må ha avklart visse prinsipielle 
spørsmål på et tidlig tidspunkt, idet prinsippavgjørelsene vil 
være retningsgivende for det videre planleggingsarbeid. For ikke 
å forsinke planleggingsarbeidet har man derfor valgt å basere 
disse prinsippavgjørelser på foreløpige utredninger. Når de 
endelige utredninger foreligger, forutsettes det foretatt justering 
for eventuelle feil og mangler ved planen som måtte oppstå på 
grunn av denne fremgangsmåte. 

På jobblisten er det videre registrert en del saker som man mener 
det er av betydning å få utredet, men som ikke omfatter prinsipp­
spørsmål som får betydning for gjennomføringen av selve plan­
leggingsarbeidet. En del av disse jobbene er skjøvet ut i tid, 
slik at utredningene først vil foreligge etter at planleggings­
arbeidet formelt er avsluttet. (Jfr. nettverksdiagrammet i 
bilag 12.) Det forutsettes at planen også justeres for resultatene 
av disse utredningene så snart de foreligger. 

Justeringer som nevnt ovenfor kan foretas i forbindelse med den 
senere revisjon og ajourføring av planen. Jfr. avsnitt 8. 

Ved ~ppstilling av tids- og bemanningsoversikten er det lagt vekt 
på å komme fram til realistiske anslag. Man har vurdert arbeids­
mengden for de enkelte jobber. Bemanning og varighet i tid er 
så stipulert på grunnlag av tidligere erfaring om gjennomføring 
av lignende utredningsarbeider. Man har herunder også vurdert 
hvilke kvalitetskrav som bør stilles til utredningene. Angitt tid 
og bemanningen vil således også si noe om den kvalitet som forlanges 
for den enkelte jobb. 

Ifølge tids- og bemanningsoversikten vil utrednings- og plan­
leggingsarbeidet strekke seg over 103 uker. Under forutsetning 
av at arbeidene kan settes i gang i august 1968 og gjennomføres 
som planlagt, skullde de kunne avsluttes høsten 1970. Jfr. også 
avsnitt 6.3.5 nedenfor, hvor nettverksdiagrammet er nærmere 
omtalt. 

A.h.t. forståelsen har Komiteen funnet det hensiktsmessig i en 
konsentrert form å gi en oversikt over det problem man søker å 
løse ved gjennomføringen av arbeidsplanen. Denne oversikt følger 
nedenfor, og er utarbeidet i overensstemmelse med den ovennevnte 
rutine for prosjektplanlegging. 

6.3.2. Problembeskrivelse 

System- Følgende systemdefinisjon kan gis: 
definisjon 

- Det geografiske område omfatter d8 deler av landet 
hvor NSB driver jernbane eller bilruter mv., med 
tilhørende interesseområde. 

- Man vil studere alle de prosesser (aktiviteter) som 
er nødvendige for å utføre transport av passasjerer 
og gods innen det område som er nevnt under fore­
gående punkt. Dette medfører at alle virksomheter 
som drives av- SBd.~,skal undersøkes. 

-:;~å.!.=- \ 

HOVEDSTY RET) 
~~ .l, 



Kontrol­
lerbare 
variable 

- Alle faste anlegg som er nødvendige for de prosesser 
som er nevnt under foregående punkt, skal studeres. 
Dette vil være anlegg og tekniske installasjoner 
som er knyttet til kjørevegen (de s.k. infrastruktur­
anlegg), videre anlegg for skifting og sortering av 
vogner, terminaler for personer og gods samt verksted­
anlegg og øvrige anlegg knyttet til hjelpevirksomheter 
(f.eks. pukkverk, sagbruk og impregneringsverk). 
Statsbanenes bygninger for øvrig tas også med. 

- De typer av mobilt materiell som tas med i under­
søkelsen, er for det første skinnegående materiell, 
dvs. lokomotiver og skiftetraktorer, motorvogner, 
person- og godsvogner og interne vogner samt con­
tainere. Dessuten tas med skinnegående arbeidsmaskiner 
for vedlikehold av linjen. For intern transport 
nevnes biler, trucker, mobile kraner, gaffeljekk­
traller o.l. Når det gjelder bildriften, tas med 
busser, kombinerte vogner, godsvogner og tilhengere. 

- Det foreslås at den nye MR-plan blir retningsgivende 
for tidsrommet f.o.m. 1971 t.o.m. 1980. Av hensyn 
til årsbudsjetteringen og 4-årsbudsjettene til 
Departementet ville det ha vært ønskelig at planene 
for en lO-årsperiode ble delt i 4 ett-årsperioder og 
2 tre-årsperioder. Av systemmessige hensyn har 
Komiteen likevel funnet å ville foreslå en oppdeling 
på 3 to-årsperioder og l fire-årsperiode. 

Med dette menes faktorer som kan påvirkes med hensyn til antall, 
standard, størrelse og form. Det er ved å kombinere de kontroller­
bare væriable på forskjellige måter at virksomhetens effektivitet 
kan påvirkes. I tilfelle hvor disse variable opptrer i et stort 
antall og med et komplisert samspill, kan det for valg av beste 
løsning være nødvendig å fastlegge visse verdisett for de variable 
og begrense undersøkelsen til disse. Dette innebærer at alterna­
tive drifts- og investeringsplaner må utarbeides. Effektiviteten 
av de enkelte alternative planer må så undersøkes. 

Denne fremgangsmåte foreslås anvendt på det foreliggende problem. 

De viktigste kontrollerbare variable er følgende: 

De mengder av investeringsmidler som settes inn i de 
enkelte virksomheter og tidspunktet for når dette 
gjøres. 

- De typer av faste anlegg og rullende materiell det 
skal satses på. 

Det antall personale som skal anvendes innen de 
enkelte virksomheter. 

- De lønnssystemer som skal anvendes for de enkelte 
grupper av personale. 



Faste 
forut­
setninger 

- Driftsmåten innen de enkelte virksomheter, herunder 
bl.a. om jernbane og/eller bil skal anvendes på den 
enkelte relasjon. 

- Omfanget av og formene for samarbeid med andre 
transportselskaper. 

- De takster som skal anvendes på de enkelte transporter, 
differensiert i rom og tid. 

- Omfanget og utvalget av salgspåvirkende tiltak. 

Med faste forutsetninger forstås faktorer som stort sett må 
betraktes som gitt utenfra i forbindelse med undersøkelsen. Disse 
faktorer kan ikke påvirkes j nevneverdig grad av jernbanens 
ledelse. 

Av faste forutsetninger kan nevnes: 

- Gjeldende samferdselspolitiske retningslinjer. 

- Nåværende forhold m.h.~: trafikkmengde, grad av 
terminal utbygging , jernbanenettets utstrekning og 
kvaliteten av dette, andre faste anlegg, personal­
antall, beholdning av rullende materiell og øvrig 
'ltstyr. 

- Vedtatte planer som angår foregående punkt og som 
vil bli iverksatt uavhengig av denne undersøkelse. 

- Utviklingen av industri og handel både innenlandsk 
og internasjonalt. Denne har også sammenheng med 
sysselsettings- og befolkningsmønsteret i dag og i 
fremtiden. Utviklingen på disse områder bestemmer 
fremtidig total trafikkmengde og trafikksammensetning. 

- Endringer i infrastrukturen for Statsbanenes kOli­
kurrenter, bl.a. utviklingen m.h.t. akseltrykket på 
våre veger. 

- Den tekniske og organisatoriske effektivisering 
Statsbanenes konkurrenter vil kunne gjennomføre. Ved 
vurdering av denne effektivisering bør man basere seg 
på dagens tekniske viten. 

- Det fremtidige forhold lastebil/buss/jernbane når 
det gjelder dekning av kjørevegskostnadene. 

Den alminnelige lønns- og prisutviklingen i perioden, 
endringer i arbeidstidsbestemmelser mv. 

- Ingen nedre skranke for personalantallet (jfr. avsnitt 
6.1.2}. 

- Øvre grenser for de mengder av investeringsmidler som 
står til rådighet i det enkelte år (jfr. avsnitt 
6.1.2). 



Kvantitativ 
målsetting 
for plan­
utformingen 

Andre vur­
dering9-
kriterier 

- Den tidsp8riode som vi~knin~en av investeringene i 
1971 - 1980 skal bed.0c:mcs for. Omfatter tj.J erromm <=>+ 

fram til år 1990 (jfr. avsnitt 6 .1. 2). 

- Plikter (særbelastninger) som Statsbanene blir pålagt 
av høyere myndighet, f.eks. oppretthold~lse av drift 
på ulønnsomme baner, lokaltrafikk osv. l). 

Vi betrakter inntekter og alle investeringer og driftskostnader 
i tiden f.o.m. 1971 t .o.m. 1980. Vi betrakter likeledes inn­
tekter, driftskostnader og nødvendige fornyelsesinvesteringer2) 
i tiden f.o.m. 1981 t.o.m. 1990. Restverdien av investeringene 
pr. 1990 beregnes. Alle beløp diskonteres ned til 1971-verdi. 

Den kvantitative målsetting for planutformingen er å finne den 
kombinasjon av innsats av de kontrollerbare variable i perioden 
f.o.m. 1971 t.o.m. 1980 som gjør 

~ diskonterte inntekter og neddiskonterte rest­
verdier pr. 1990 av investeringene 

~~ diskonterte investeringer og driftskostnader 

i tiden f.o.m. 1971 t.o.m. 1990 sterst mulig, de oppstilte faste 
forutsetninger tatt i betraktning. 

Av momenter som må vurderes ved siden av de rent økonomiske, 
synes hensynet til trafikanter og almenhet å komme i første rekke. 

I det lange løp vil det være til samfunnets beste at Statsbanene 
tilpasser sitt driftsopplegg med sikte på bare å betjene de trafikk­
typer og transportrelasjoner som bedriften har minst like gode 
forutsetninger for som andre trafikkselskaper. En tilpasning 
etter denne linje vil imidlertid ofte vekke negative reaksjoner 
hos store grupper av trafikanter. Da at tillitsforhold mellom 
Statsbanene og trafikantene er av grunnleggende betydning, er 
det nødvendig å vurdere mulige løsninger også ut fra denne syns­
vinkel . Mulighetene for å påvirke trafikanter og almenhet 
gjennom et godt forberedt informasjonsopplegg og PR-virksomhet 
må tillegges vekt når valg av løsning skal treffes. 

Et annet spørsmål som har betydning, er løsningen av personal­
problemene. Det er på det rene at de øk~nomisk sett beste 
løsninger ofte vil implisere en reduksjon av personalantallet 
som ikke kan gjennomføres ved bare å utnytte den naturlige 
personalavgang, noe som hittil har vært gjeldende personal­
politikk. Spørsmålet om de økonomisk sett beste løsninger er 
gjennomførbare, reiser seg dermed. 

l) Jfr. ilIDstilling datert 14.3.68 fra utvalget som behandlet 
Jernbanetransportkomiteens innstilling, avsnitt 2 og 8.1. 

2) Dvs. fornyelser av investeringer foretatt i tiden 1971 - 1980. 



I avsnitt 6.1.2 har Komiteen drøftet dette spørsmål. Man er her 
blitt stående ved at det skal ses bort fra nedre skranker når 
det gjelder personalantallet. (Jfr. hva det er uttalt ovenfor 
ang. faste forutsetninger.) I stedet bør det foretas en selv­
stendig vurdering og justering etter at de økonomisk sett beste 
løsninger er funnet, og da eventuelt velge den løsning som tar 
det nødvendige hensyn til personalet . 

Det vil regelmessig forekomme investeringstiltak som ikke kan gis 
en økonomisk begrunnelse, men som likevel må gjennomføres. Man 
tenker her i første rekke på tiltak av sikkerhetsmessig art. I 
omtrent samme stilling kommer tiltak som i trafikantenes øyne 
fortoner seg som en kvalitativ forbedring og som derfor antagelig 
vil medføre økt trafikk, men hvor det ikke er mulig med rimelig 
sikkerhet å kvantifisere utbyttet. 

Synspunkter av ovennevnte art må evt . trekkes inn ved vurderingen 
av investeringstiltak mv . Den beregnede økonomisk beste løsning 
må eventuelt justeres for de nevnte "ikke-økonomiske" hensyn ved 
at man til sist går inn for en eller annen "nestbeste" løsning. 
De økonomiske konsekvenser av et slikt valg bør fremgå klart. 
I forbindelse med i~ves terings tiltakene oppnår man dette ved 
utenom de s.k. beste løsninser, også å legge fram alternative 
løsninger av lavere lønnsomhet sgrad. Jfr. avsnitt 6.1.6. 

På bakgrunn av drøftinBene i de foregående avsnitt kan følgende 
skisse til planleggingspros edyre trekkes opp: 

O. Fastlegging av virksomhetsinndelingen. Organisering av 
utredni?:.gs - og planleggingsvirksomheten, oppleggs­
arbeid (rutiner, blanketter mv.). 

l. Utarbeiding av prognoser for Statsbanenes fremtidige 
trafikk uttrykt i mengder. Oppstilling av krav til 
transportstandard mv. 

Prognosene skal omfatte tidsrommet 1971 - 1990 og 
være spesifisert på bl.a. trafikkarter (person­
trafikk, vognlast og stykkgods) samt videre på 
virksomheter, dvs. salgsansvarssteder, og alle 
viktige relasjoner. 

2. Med utgangspunkt i målsettingen analyse av tenkelig 
akseptable hovedtiltakl) av enhver art som må 
vurderes for de virksomheter de eventuelt berører. 
Fastlegging av forutsetninger ang. eventuell gjennom­
føring av den del av disse hovedtiltak som ikke krever 
investeringer. Utarbeiding av driftsrnodelIer. 

l) Eks.: Omorganisering av stykkgodstrafikken. 
" " reisebyråvirksomheten. 

Strukturelle driftsomlegninger (overgang til container­
trafikk mv.). 



3. Analyse av hver virksomhet med utgangspunkt i de 
krav til transportstandard, salgsmengder og 
generelle driftsmodeller som er stilt opp. Analysens 
formål er å komme fram til de mest rasjonelle 
driftsmodeller for den enkelte virksomhet, i første 
omgang under forutsetning av at ingen investeringer 
foretas. I neste omgang undersøkes for hver virksom­
het de økonomiske resultater m~n ytterligere vil oppnå 
ved å gjennomføre nærmere angitte investeringstiltak. 

4. Utarbeiding av personalprognoser for sannsynlig 
antall personale i tjeneste, hensyn tatt til naturlig 
personalavgang som følge av alder mv. og nødvendig 
rekruttering for å sikre en akseptabel gjennom­
snittsalder. Vurdering av nødvendige tiltak for å 
bringe overensstemmelse mellom antall personale i 
tjeneste og personalbehovet. Jfr. bilag 5. 

5. Oppstilling av forutsetninger angående de totale 
mengder av kapital som står til rådighet (dvs. 
alternative investeringsrammer). På grunnlag av 
disse og de analyser som er forutsatt utført under 
pkt. 2 og 3, gjennomføres dernest de nødvendige 
prioriteringsberegninger for investeringstiltakene, 
slik som beskrevet i avsnitt 6.1.4 og i bilag 4. 

6. Utnrbeid,ing av investeringsplan for 1971 - 1980 
(på grunnlag av prioriteringsberegningene og mulige 
andxp. vurdexingokrl terier). 'Den' driftsplan og de totale 
kostnader som korresponderer med lnvesteringsplanen, 
kan de~etter stilles opp. (Jfr. også avsnitt 6.1.2.) 

7. Beregning av 

- de inntekter som den forutsatte trafikkmengde 
vil innbringe i de enkelte delperioder, 
samt av 

- kompensasjonsbeløp for utligning av sær­
belastninger. 

Inntektene stilles opp mot kostnadene, og resultatet 
beregnes. 

8. Utarbeiding av forslag til rutiner for revisjon og 
ajourføring (rullering) av langtidsplanen. 

9. Utarbeiding av skriftlig innstilling om ny MR-plan 
for perioden 1971 - 1980. 

Ovenstående grupper er splittet opp og nærmere definert i en 
jobbliste i avsnitt 6.3.4 nedenfor. Det vises også til bilag 3, 
hvor det er gitt en oversikt over gangen i planleggingsarbeidet. 



6.3.4. Jobbliste m/tids- og bemanningsoversikt pr. jobb 

I avsnitt 6.3.3 er det trukket opp en skisse til planleggings­
prosedyre, inndelt i 10 grupper (O - 9). Ved utarbeidingen av 
jobblisten har man systematisert jobbene i samsvær med denne 
inndelingen. 

De enkelte jobber er kodifisert ved hjelp aven 4-sifret kode som 
er bygd opp på følgende måte: 

l. siffer angir gruppe nr. i planleggingsprosedyren 
i hh.t. foregående avsnitt 6.3.3. 

2. og 3. siffer angir en fortløpende nummerering av 
hovedjobbene under den enkelte gruppe. 

4. siffer angir den videre oppsplitting av de 3-sifrede 
hovedjobber på enkelt jobber. 

Den detaljerte jobbliste m/tids- og bemanningsoversikt pr. 
4-sifret jobb er tatt inn som bilag 11 til innstillingen. 
Jobbene er ordnet gruppevis slik som i oppstillingen nedenfor. 
Den tekstlige benevnelse av de 3-sifrede hovedjobber er imidlertid 
ikke gjentatt. Skillet mellom hovedjobbene er i stedet markert 
ved stiplet linje. 

For øvrig vises til kommentarene til jobblisten i avsnitt 6.3.1 
foran. 

I den etterfølgende oppstilling er bare tatt med hovedjobbene 
under den enkelte gruppe, dvs. de 3 første siffer i koden. Det 
4.siffer er markert med: -. Hovedjobbene er ordnet i grupper 
(O - 9) i hh.t. inndelingen i foregående avsnitt 6.3.3. 

Hovedjobber 

Nr. Benevnelse 

Organisering av arbeidet mv. 

000- Oppnevning av styringskomite, sekretariat og arbeids­
grupper mv. 

001- Fastlegging av databehov og utarbeiding av blanketter 
og blankettrutiner for de ulike data som det blir 
nødvendig å innhente. 



Hovedjobber (forts.) 

Nr. Benevnelse 

Utarbeiding av salgs~en~deprQgnoSer. 
Krav til transportstandard mv. --

100-

101-

102-

103-

104-

105-

106-

107-

Utrednin~- ang. omfanget av det forretningsmessige og 
det ikke forretningsmessige nett. 

Kartlegging av trafikkmengdene i 1967 for NSB totalt 
o~ på hovedrelasjoner. 

Justering av tall for salgsmengder vedr. 1967 til 
1971-tall ved hjelp av vekstfaktorer som bygger på 
utviklingen i de siste år og kjente faktorer som det 
er tatt hensyn til i langtidsbudsjettet 1970-73. 
Oppsplitting av trafikktallene for 1971 på virksom­
heter (salgsansvarssteder) og hovedrelasjoner. 

Vurdering av i hvilken grad omorganiseringen av salgs­
apparatet vil påvirke salgsmengdene iflg. hovedjobb 102-. 

Undersøkelse og vurdering av de forutsetninger Jernbane­
transportkomiteen har bygd sine salgsmengdeprognoser på. 
Klarlegging av hvilke forhold, evt. endrede forut­
setninger, det må tas hensyn til ved eventuell revisjon 
og ajourføring av prognosene. 

Utarbeiding av salgsprognoser uttrykt i mengder for 
NSB totalt for hhv. persontrafikk, vognlasttrafikk og 
stykkgodstrafikk for 1980. (Jfr. hovedjobb 104-.) 

Oppsplitting av prognosetallene for 1980 på virksom­
heter (salgsansvarssteder) og hovedrelasjoner som nevnt 
under hovedjobb 102-. 

Oppstilling av generelle krav til transportstandard 
for forretningsmessig og ikke forretningsmessig nett. 
Disse krav skal ligge til grunn for utarbeiding av 
driftsmodellene. 

Utredning av hovedtiltak. 
Utarbeiding av driftsmodeller. 

200- Utarbeiding av retningslinjer for salgsarbeidet. 
Arbeidsdeling Hovedstyret - distriktene, delegering, 
kontrollformer mv. 

201- Utarbeiding av retningslinjer for reisebyråvirksomheten 
ved NSB. 

202- Gjennomføring av anbefalingene i Markedsføringsutvalgets 
innstilling datert 8.5.67. 



Hovedjobber (forts.) 

Nr. 

203-

204-

205-

206-

207-

208-

209-

210-

211-

212-

213-

214-

215-

216-

217-

218-

Benevnelse 

Utredning ang . gjennomføring av et differensiert 
generelt takstsystem. 

Utarbeiding av ensartede retningslinjer for takst­
fastsettelse i knutepunkttrafikken . 

Utredning ang. den fr emtidige organisering av stykk­
godstrafikken. 

Utarbeiding av hovedopplegg og retningslinjer for 
videre gjennomføring av knutepunkttrafikk for 
personer og gods. 

Utvidet anvendelse av containere ved NSB. 

Utvidet anvendelse av EDB og operasjonsanalytiske 
metoder i driftstjenesten. 

Effektivisering av nåværende ordning for transport­
ledelse (vogner) . 

Nedbygging av eiendomsdriften . 

Utredning ang . bortsetting av visse arbeidsoppgaver 
innen administrasjonen til utenforstående spesial i st­
organer. 

Utarbeiding av hovedopplegg og retningslinjer for 
fastlegging av rute- og togordning(herunder retnings­
linjer for arbeidsdelingen i forholdet Hovedstyret -
distriktene). 

Utarbeiding av retningslinjer for fordelingen av 
skifteaggregater og evt. annet rullende materiell 
mellom distriktene. 

Utredning ang . økonomiske konsekvenser av investeringer 
i økt akseltrykk på de enkelte hovedstrekninger . 

Utredning ang. økonomiske konsekvenser av investeringer 
for å oppnå økt kjørehastighet på de enkelte hoved­
strekninger. 

Utredning ang. avvikling av trafikktopper. 

Utarbeiding av driftsmodell for lokaltrafikken. 

Utredning ang . organisering mv . av vedlikeholdet for 
tekniske hjelpemidler i terminalarbeidet. 



Hovedjobber (forts.) 

Nr. 

219-

220-

221-

222-

223-

224-

225-

226-

227-

228-

229-

230-

231-

232-

233-

Benevnelse 

Utredning ang. organisatoriske tiltak i hh.t. St.prp. 
nr. 93 (1966-67) og Innst. S.nr. 109 (1967-68). 

Utredning ang. omorganisering av utredningsapparatet. 

Gjennomgåelse av kontrakter med utenforstående selskaper 
(NSS, Narvesen m.fl.) som driver forretninger mv. på 
Statsbanenes områder. Det legges vekt på at selskapenes 
virksomhet først og fremst skal bidra til en heving av 
service-nivået overfor Statsbanenes kunder samt at 
Statsbanenes økonomiske interesser for øvrig blir 
ivaretatt. 

Utredning av spørsmålet ang. sentralisering av personal­
forvaltningen i Hovedstyret og i det enkelte distrikt. 

Fastlegging av forutsetninger ang. endring i arbeids­
tidsbestemmelser mv. 

Utredning ang. anvendelse av innsatsstimulerende lønns­
systemer. 

Utarbeiding av beregningsmodell for spalting av inn­
tekter og kostnader på forretni gsmessig og ikke 
forretningsmessig nett. 

Utarbeiding av retningslinjer for anvendelse av innkjøps­
funksjonen som virkemiddel i salgsarbeidet. 

Utredning ang. sentralisering/desentralisering av 
innkjøpsvirksomheten i forholdet Hovedstyret - distriktene 
og innen Hovedstyret. 

Utredning ang. avhending av evt. bortsetting av driften 
ved Statsbanenes skogparseller til fremmede. 

Utredning ang. nedbygging av antall forrådsforvalt­
ninger og lagerplasser. 

Utredning ang. sanering av virksomheten ved Statsbanenes 
sagbruk og impregneringsverk. 

Utredning ang. delvis sanering av gartnervirksomheten 
(veksthusene). 

Utredning ang. sanering av håndverkertjenesten. 

Utredning ang. evt. overføring (bortsetting) av 
sterkstrømsarbeider (lysmontering) til fremmede. 



Hovedjobber (forts.) 

Nr. 

234-

235-

236-

237-

Benevnelse 

Utredning ang. evt. overføring (bortsetting) av svak­
strømstjenesten evt. deler av denne, til Telegrafverket. 

Utredning ang. det fremtidige behov for verksted­
kapasitet og tiltak i denne forbindelse. 

Utredning ang. overføring av vedlikeholdet av anleggs­
maskiner og øvrig teknisk utstyr ved fagområde Bane 
til fagområde Maskin. 

Utredning ang. omlegning av nåværende ordning for 
driftsettersyn og -vedlikehold av rullende materiell. 

Analyse av de enkelte virksomheter. 
Listing av R-tiltak uten investering 
og av investeringstiltak. Beregninger. 

300- Analyse av salgsmengdeprognoser, driftsmodeller og 
øvrige utførte utredninger med henblikk på å fastlegge 
arbeidsoppgaver og ytelser pr. virksomhet. 

301- Fastlegging av forutsetninger som skal legges til 
grunn på områder hvor det foreløpig ikke er utført 
nødvendige utredninger. 

302- Beskrivelse av de arbeidsoppgaver og ytelser som 
forutsettes tillagt den enkelte virksomhet. 

303- Registrering av faktiske ytelser og driftskostnader 
pr. virksomhet i 1967. Det sondres mellom personal­
og sakskostnader. 

304- Analyse av den enkelte virksomhet i distriktene med 
sikte på å finne fram til hvilke R-tiltak (herunder 
saneringstiltak) som kan gjennomføres uten investering. 

305- Analyse av den enkelte virksomhet i sentraladministra­
sjonen og av separate virksomheter direkte underlagt 
Hovedstyrets avdelinger med sikte på å fi nne fram til 
hvilke R-tiltak (herunder saneringstiltak) som kan 
gjennomføres uten investering. 

306- Utarbeiding av gjennomføringsplan pr. virksomhet for 
R-tiltak uten investering vedr. distriktene. 



Hovedjobber (forts.) 

Nr. 

307-

308-

Benevnelse 

Utarbeiding av gjennomføringsplan pr. virksomhet for 
R-tiltak uten investering vedr. sentraladministrasjonen 
og separa~irksomheter direkte underlagt Hoved­
styrets avdelinger. 

Beregning av ytelser og driftskostnader pr. virksomhet 
i 1971 og 1980 vedr . distriktene. 

(Beregningen må bygge på forutsetningen om at R-tiltak 
uten investering er gjennomført. Kostnadene spesifiseres 
på personal- og sakskostnader på grunnlag av lønns- og 
prisnivå i 1967. Jfr. hovedjobb 303- og 503-.) 

309- Beregning av ytelser og driftskostnader pr. virksomhet 
i 1971 og 1980 vedr. sentraladministrasjonen og 
separate virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets 
avdelinger. (Jfr. for øvrig hovedjobb 308-.) 

310- Listing av alle aktuelle investeringstiltak og varianter 
av tiltak pr. virksomhet vedr. distriktene. 

(Det forutsettes at det maksimalt opereres med 3 
varianter av hvert tiltak, jfr. avsnitt 6.1.7.) 

311- Listing av alle aktuelle investeringstiltak og 
varianter av tiltak pr. virksomhet vedr. sentral­
administrasjonen og ~Gparate virksomheter direkte 
underlagt Hovedstyrets avdelinger. (Jfr. for øvrig 
hovedjobb 310-.) 

312- Utarbeiding av prosjektforslag for alle investerings­
tiltak vedr. distriktene. 

(Ang. databehov og datafremskaffelse i denne forbindelse 
samt utforming av blankett for prosjektforslag, vises 
til avsnitt 6.1.7 og 6.1.8 (sidene 6.22, 6.24 og 
6.26/27).) 

313- Utarbeiding av prosjektforslag for alle investerings­
tiltak vedr. sentraladministrasjonen og separate 
virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets avdelinger. 
(Jfr. for øvrig hovedjobb 312-.) 



Hovedjobber (forts.) 

Nr. Benevnelse 

Personalprognoser mv. 

400- Utarbeiding av personalprognoser for sannsynlig antall 
personal e i tj eneste, hensyn tatt til naturlig personal­
avgang som følge av alder mv. (Pr. fagområde, tjeneste­
gruppe, distrikt mv. og for NSB totalt.) 

401- Justering av personalprognosene for nødvendig rekrut­
tering for å sikre en akseptabel gjennomsnittsalder. 

402- Påvisning av hvilke personalpolitiske tiltak som kan 
gjennomføres for å bringe overensstemmelse mellom 
antall personale i tjeneste og personalbehovet, med en 
kvantifisering av hvilken effekt de ulike tiltak kan 
få. (Jfr. for øvrig hovedjobb 607-.) 

Prioriteringsberegninger for 
investeringene. 

500-

501-

502-

Fastlegging av vekstprosent pr. år f or tak"cnivå , l ønns­
nivå og andre kostnadsgrupperl). 

Oppstilling av forutsetninger ang . de totale mengder 
kapital som står til rådighet i de enkelte tidsperioder 
(dvs. fastlegging av alternative investeringsramm€ ;·). 

Fastlegging av diskonterin~sren~e~ot oa~t normalg avskriv­
ningstider 8 00 ska l anvende s ved pri oriteringsber~gningene. 

Utarbeiding av regneregler for)fremskaffelse av tall 
for salgsmengder og kostnader3 for de år som ligger 
mellom 1971 og 1980 samt f or tiden etter 1980. (Jfr. 
hovedjobb 308-.) Utgangspunkt: oppstilte driftsrnodelIer 
og salgsmengdeprognoser. 

l) F.eks. forbrukssaker mv. og kapitalvarer. 

2) Denne hovedjobb vedrører ikke bare prioriteringsberegningene 
for investeringstiltakene. 

3) For kostnadene dreier det eeg her om å få fram den "krone"­
messige virkning av endrede drifts- og trafikkforhold som 
følge av R-tiltak uten investering og som følge av alle tiltak, 
herunder investering. Kostnadsendringer som følge a:;;-;.t'igende 
prisnivå kommer i tillegg. Jfr. hovedjobb 500-. 



Hovedjobber (forts.) 

Nr. Benevnelse 

504- Valg og utforming av prioriteringsmodell. 

505- Innhenting av inputdata for prioriteringsberegningene. 

506- Kontroll og justering av datamaterialet. 

507- Tilrettelegging av datamaterialet for input i regne­
maskinen. 

508- Gjennomføring og kontroll av foreløpige prioriterings­
beregninger. 

509- Gjennomføring og kontroll av endelige prioriterings­
beregninger. 

Utarbeiding av investerings­
planer og driftsplaner. 

600-

601-

602-

603-

604-

605-

606-

607-

Vurdering i distriktene av løsninger fremkjørt ved 
hjelp av prioriteringsmodellen. 

Vurdering i Hovedstyrets avdelinger av løsninger 
fremkjørt ved hjelp av prioriteringsmodellen. 

Endelig vurdering for NSB totalt av løsninger fremkjørt 
ved hjelp av prioriteringsmodellen. 

Oppstilling av endelige investeringsplaner. 

Oppstilling av driftsplaner pr. virksomhet vedr. 
distriktene. 

Oppstilling av driftsplaner pr. virksomhet vedr. 
sentraladministrasjonen og separate virksomheter 
direkte underlagt Hovedstyrets avdelinger. 

Kontroll og justering av driftsplanene og oppstilling 
av endelige planer. 

Fastlegging av tiltak for å bringe overensstemmelse 
mellom personale i tjeneste og personalbehov. (Jfr. 
for øvrig hovedjobb 402-.) 



6 . 50 

Hovedjobber (forts.) 

Nr . Benevnelse 

Inntektsberegninger mv . 

700-

701 -

702 -

703 -

Utredning ang . kompensasjon for særbelastninger (drift 
av ulønnsomme baner mv . ) som Statsbanene pålegges 
av myndighetene . Tallfesting av kompensasjonenes 
størrelse. 

Utredning ang . dekning av infrastrukturkostnadene for 
jernbanen og dens konkurrenter . Tallfesting av even­
tuell kompensasjon til NSB fra staten . 

Fastsetting av takster etter trafikkart og transport ­
relasjon i 1971 og 1980 . (Jfr . for øvrig hovedjobb 
203 - .) 

Beregning av de inntekter som de forutsatte salgsmengde ­
prognoser samt kompensasjon for særbelastninger vil 
innbringe . 

Revisjon og ajourføring av langtidsplanen . 

800- Utarbeiding av detaljerte retningslinjer for revisjon 
og ajourføring (rullering) av langtidsplanen . 

Innstilling om ny MR-plan . 

900-

901-

902-

Endelig fastsetting av langtidsplan pr . fagområde og 
distrikt mv. for perioden 1971 - 1980 . 

(Ledig ) 

Utforming av publikasjoner ang . den nye MR-plan . 

6 . 3.5 . Nettverksdiagram mv . 

I bilag 12 og 13 er arbeidsplanen nærmere illustrert ved hjelp 
av hhv . et nettverksdiagram og et bjelkediagram . 

Nettverksdiagrammet i bilag 12 har til formål å gi en oversikt 
over sammenhengen mellom de enkelte jobber ,å jobblisten og gi 
mulighet for fastlegging av den tidsperiode de må gjennomføres 
i. Diagrammet består av kombinasjoner av piler og sirkler. 

En pil fremstiller en jobb . Jobbnummeret står angitt langs pilen, 
og gjennomf ørin gst i den står i parenteel). Lengden av pilen har 
ingen sammenheng med gjennomføringstiden. 

l ) Hentet fra kol . 6 i bilag 11 . 



En sirkel betegner en såkalt hendelse. En hendelse har ingen 
varighet, den markerer en eller annen sl ag s milepel i arbeidet 
og betyr bare at en eller flere jobber er avsluttet og at en 
eller flere andre jobber dermed kan starte. 

Hver pil avsluttes i en sirkel. Dersom den jobb pilen fremstiller, 
etter forutsetningene ikke kan starte før en eller flere andre 
jobber er fullført, vil pilen også starte i en sirkel, nemlig 
den som betegner avslutningen på den (de) nærmest forutgå ende 
jObb(er). I visse tilfelle er starten aven jobb avhengig av at 
flere hendelser er inntruffet. I slike tilfelle er hendelsene 
forbundet med en stiplet pil for å vise avhengigheten. En 
stiplet pil kan dermed sies å forestille en jobb som ikke tar tid, 
men som likevel har betydning for når etterfølgende jobber kan 
settes i gang. En hendelse sies å være inntruffet nå r den ~iste 
av de jobber som fører inn til vedkommende hendelse, er fullført. 

I nettverksdiagrammet har man for hver hendelse beregnet det 
tidligste og det senest forventede tidspunkt. Det tidligst 
forventede tidspunkt kan defineres som det tidspunkt hendelsen 
tidligst kan inntreffe de rsom alle forutgående j obber i gangs et tes så 
tidlig som mulig og gjennomføres etter planen. Dette tidligste 
tidspunkt er angitt i antall uker etter at arbeidet me d -den-Uye 
MR-plan er startet, og er notert i nederste halvdel av hver s irkel. 
Det fremgår av diagrammet at det tidligst forvented e tid sp~nkt~ 
for avslutningen av arbeidet blir 103 uker, dvs. høsten 1970 
dersom arbeidet igangsettes høsten 1968. 

Komiteen finner det riktig å stille opp som mål at den nye MR­
plan skal foreligge ved dette tidspunkt. Med dette utgangspunkt 
er det senest forventede tidspunkt beregnet for hver hendelse. 
Dette tidspunkt betegner det tidspunkt hendelsen senest må inn­
treffe for at ikke avslutningstidspunktet for hele p18nen skal 
måtte utsettes. Det senest forventede tidspunkt er også angitt 
i antall uker etter at arbeidet med den nye MR-plan er starte t, 
og er notert i øverste halvdel av hver sirkel. 

Differansen mellom den tid som står i øverste og den som står 
i nederste halvdel av hver sirkel, benevnes hendelsens slakk 
og er et mål for hvor stort spillerom vi har for utsettelse av 
de enkelte jobber. For de hendelser hvor slakken er lik null, 
vil altså enhver forsinkelse forårsake forsinkelse med hensyn 
til ferdigtidspunktet for planen som helhet. En linje som følger 
jobbene mellom de hendelser (sirkler) som ikke har slakktid, 
kalles en kritisk linje. Disse jobbene er i diagrammet trukket 
opp med tykkere strek. Tidspunktet for gjennomføringen av disse 
jobbene kan overhodet ikke f orskyves uten samtidig å forrykke­
hele arbeidet med planen. Omtrent 100, eller nær på en tredje­
del av alle enkelt jobber som er tatt med på jobblisten, er å 
betrakte som kritiske. Blant disse 100 inngår alle de arbeider 
som er forutsatt utført i distriktene. 



Komiteen har funnet det nødvendig å utarbeide en mer detaljert 
tidsplan for de enkelte utredninger. Denne tidsplan som er stilt 
opp på grunnlag av nettverksdiagrammet, er fremstilt grafisk 
som et bjelkediagram i bilag 13. Belt til venstre på bilaget er 
ført opp de arbeidsgrupper og utvalg man har forutsatt skal 
delta i arbeidet . Rett ut for hver arbeidsgruppe er de jobber 
vedkommende gruppe skal utføre, fremstilt som en linje langs 
en tidsakse . De tidspunkter da hver enkelt jobb er forutsatt 
igangsatt og gjennomført, kan leses direkte ut av tidsaksen. 

Som nevnt er tidsplanen satt opp på grunnlag av nettverks­
diagrammet. Dette vil si at det bare er den rent tekniske av­
hengighet mellom jobbene det er tatt hensyn til. Som man vil se 
av bilag 13, vil dette medføre at de fleste arbeidsgrupper og 
også enkelte utvalg vil måtte arbeide til dels lange perioder 
med flere utredninger samtidig. Dette kan være betenkelig, 
fordi det på enkelte avdelinger i disse perioder vil måtte 
legges beslag på en betydelig utredningskapasitet. 

Komiteen går likevel ut fra at det ved en smidig tilpasning av 
arbeidskraften vil være mulig å gjennomføre utredningene etter 
planen. Man vil under8treke betydningen av at de enkelte utred­
ninger holdes innenfor den tidsramme som er trukket opp . Det vil 
under hele planleggingsperioden måtte øves nøye kontroll med at 
så skjer . Dette vil bli en av sekretariatets viktigste oppgaver . 
Bjelkediagrammet, nettverksdiagrammet og diverse data som kan 
utledes av nettverksdiagrammet, vil være viktige hjelpemidler 
for å kunne utøve denne kontroll. 

\ 



7. PRESENTASJON MV AV DEN NYE MR-PLAN .. 
Når den nye MR-plan er administrativt sluttbehandlet i Styret (jfr. 
avsnitt 6.3), vil det måtte tas stilling til for hvem og ' hvordan 
planen skal presenteres. 

Man vil her utelukkende behandle de spørsmål som gjelder den 
skriftlige presentasjon. 

Komiteen har drøftet spørsmålet om en offisiell benevnelse av den 
nye MR-plan. Følgende alternative benevnelser er blitt antydet: 

- Tiltaksplan NSB 1971-80 

- utviklingsplan NSB 1971-80 

- NSB-plan for 1971-80-

Av disse benevnelser anbefaler Komiteen at det første alternativet 
velges. 

Skulle man imidlertid ønske å betone sammenhengen og dessuten for­
skjellen mellom den nye langtidsplan og MR-planen av 1958, er det 
grunn til å feste seg ved forkortelsen "MRS", hvor Sten står for 
sanering (tilpasning). I forkortelsen IIMRS" ligger en antydning om 
de positive muligheter som er til stede for gjennom et modernisert 
og rasjonalisert mindre apparat enn i dag, å realisere NSB's 
generelle målsetting i løpet av 1970-årene. Komiteen har ikke villet 
føre opp en slik benevnelse som et alternativ. 

Uansett valg av offisiell benevnelse, 
omtale utad overfor offentlighet mv. 

antar Komiteen at planen i 
bør benevnes "Heiberg-planen". 

Følgende "mottaker"-12:::-upper kommer inn i bildet ved utformingen av 
de publikasjoner som skal utarbeides: 

- Statsbanenes administrasjon (lokalt og sentralt) og 
samarbeidsutvalgene 

- Samferdselsdepartementet 

- Presse og stortingsrepresentanter, og 

- Statsbanenes personale. 

Det er på det rene at disse grupper har ulike behov for opplysninger 
om planen. Komiteen vil derfor slå fast at det ikke kan komme på tale 
å utarbeide en "uni versal Il-publikasjon • 

Man skal med dette utgangspunkt behandle 

- formålet ffied publikasjone,ne 

- mulige presentasjonsformer, og 

- spørsmålet om hvilke emner som spesielt bør utdypes. 

For m å let ID e d p u b l i k a s jon ene 

Sett fra ledelsens side vil hovedformålet med de publikasjoner som 
skal utarbeides, generelt sett være å skape aksept og forståelse for 
de oppstilte mål og virkemidler. Internt i Statsbanene - dvs. innen 
administrasjonen og blant personalet - kommer dessuten det viktige 
særformål til at publikasjonene skal bidra til aktiv medvirkning ved 
løsningen av oppgavene og en felles Ilretning" i arbeidet med alle de 
enkeltprosjekter som den nye MR-plan forutsetter. 



Det er gitt at offentliggjørelsen av planen - hensiktsmessig 
tilrettelagt - i høy grad kan bidra til motivering av de nevnte 
"mottaker"-grupper og dermed generelt sett styrke Statsbanenes 
PR i en krevende og vanskelig omstillingsperiode. 

Om man betrakter hver enkelt av gruppene, kommer følgende 
spesielle formål i forgrunnen: 

Statsbanenes administrasjon: De forskjellige fagområder, 
distrikter-og-enkeltvirksomheter må av hensyn til gjennomføring 
og oppfølging, kunne oppfatte sin "rolle" innen totalbildet. 
Et viktig særformål er m.a.o. at tall og tekst "trappes av" i 
samsvar med gjeldende inndeling i ansvarsområder. 

Samferdselsdepartementet: Den publikasjon (forelegg) som utarbeides 
tir-Departementet;-skaY-gjøre det mulig for dette å ta standpunkt 
til de forslag som Hovedstyret i samsvar med forvaltningsinstruksen 
må forelegge høyere myndighet. Dessuten skal publikasjonen danne 
grunnlag for Departementets arbeid med den stortingsmelding som 
er nødvendig for den endelige politiske behandling av saken. 

Det vil antagelig ikke være hensiktsmessig å begrense rede­
gjørelser mv. helt ut i samsvar med forvaltningsinstruksens 
krav. Dette ville uten tvil gå ut over leselighet og oversikt, 
og dermed senke kvaliteten i den stortingsmelding som Departe­
mentet skal utarbeide. 

Det trenger ingen nærmere påvisning at virkeliggjørelsen av den 
nye MR-plan i særlig grad vil avhenge av at man hos høyere 
myndighet vinner gehør for nye synspunkter og forslag om tiltak. 
I svært mange tilfelle vil forslagene forutsette investerings­
midler. Et primært formål blir derfor å begrunne de økonomiske 
konsekvenser av de forslag som settes fram. I så måte skulle 
man stå sterkt, idet hele opplegget av planen bygger på forut­
setningen om en videst mulig kvantifisering av konsekvensene ved 
ulike alternativer. 

Behovet for spesifikasjon av planen i samsvar med gjeldende 
administrative inndeling ved Statsbanene so~ ble nevnt i fore­
gående punkt, er ikke til stede i den publikasjon som skal sendes 
Departementet. Vanlig grovsystematisering på fagområde vil 
gjennomgående være tilstrekkelig. 

Presse og stortingsrepresentanter: Det spesielle formål som gjør 
seg-gJeldende;-har-sammenheng-med Statsbanenes ønske om å beholde 
og styrke de~ gcodwill som er til stede overfor bedriften, innen­
for almenheten, hos nåværende og fremtidige kunder og hos 
politikerne. 

Publikasjonen må derfor særlig legge vekt på de sider av planen 
som appellerer til disse grupper. Dette vil først og fremst være 
den "modell" planen trekker opp for 1970-årenes jernbane samt ~ds­
transport- og reisetilbudet innenfor et m~ dernisert, rasjonalisert 
og sanert NSB. Ifølge den "modell" det nå arbeides etter, vil 
dette tilbud først og fremst være kjennetegnet aven konsen­
trasjon om de transportoppgaver. og trafikkstrømmer hvor 



jernbanens sterke finer kommer best til sin rett. Forslag om 
tiltak av kontroversiell art belyses gjennom en påvisning av 
den logiske sammenheng mellom den aksepterte forretningsmessige 
målsetting og de tiltak man finner påkrevd for å realisere denne. 

Personalet: Publikasjonen skal både tjene et rent informasjons-
----'I!'-----formal og dessuten bidra til den nevnte aktive medvirkning ved 
løsningen av oppgavene. De personalpolitiske tiltak som planen 
forutsetter, må gis bred plass. Enkelte av disse vil være av 
kontroversiell art. Det kan derfor synes å være et noe krevende 
mål å motivere personalet for en plan som innebærer en betydelig 
nedtrapping av personalstyrken, sløyfing av virksomheter mv. Man 
må imidlertid få klart fram det realistiske og ønskelige i de 
mål som er stilt opp for bedriften. Det vil da erfaringsmessig 
ikke være noen uoverkommelig oppgave å vinne gehør for en lIappo llll 
om samarbeid og medvirkning i et målinnrettet arbeid som for 
bedriften gir de ønskede resultater og for personalet arbeids­
plasser med fremtid i. 

7.2. Pre sen tas jon s for mer 

Ut fra det som er sagt ovenfo~vil de forutsatte 4 publikasjoner 
måtte avvike fra hverandre m.h.t. 

- tekst (uttrykksmåte og omfang) 

- figurer/grafiske fremstillinger 

- illustrasjoner, samt 

- papirkvalitet, farger og lay-out. 

Komiteen har ikke funnet det påkrevd å vurdere de spørsmål som 
reiser seg i denne sammenheng særlig inngående, men vil i~~skrenke 
seg til et par generelle uttalelser. 

For alle 4 publikasjoner må alminnelig aksepterte krav til oversikt 
og leselighet være tilgodesett. 

En fornuftig anvendelse av fynd-sentenser/slagord for å karak­
terisere viktige sammenhenger og prinsipper, bør gjennomføres. 

Det kan ikke stilles samme krav til nøyaktighet og presis 
uttrykksmåte i de versjoner som utarbeides for pressen og perso­
nalet som i de 2 "grunn"-utgaver av planen som skal nyttes av 
Statsbanenes administrasjon og Departementet. De 2 sistnevnte 
utgaver må dessuten bli betydelig større i omfang enn de øvrige 
versjoner. 

Figurer og grafiske fremstillinger kan med stor fordel nyttes i 
samtlige 4 publikasjoner. 



Behovet for popularisering vil særlig være til stede når det gjelder 
presentasjon av planen overfor presse og personale. Dette trekker i 
retning av å satse på illustrasjoner~ farger og lay-out, selv om disse 
"virkemidler" heller ikke bør glemmes i den utgave av planen som 
utarbeides for Departementet. Antagelig følger man i større forelegg 
overfor Departementet en for tradisjonell linje på dette område. En 
viss oppmyking av tidligere-praksis bør ihvertfall overveies ved 
fremleggelsen av den nye MR-plan. 

H v i l k e e m n e r 
u t d Y P es? 

bør spe s i elt 

De emner som bør utdypes, følger indirekte av hva som er uttalt 
ovenfor. Komiteen vil derfor innskrenke seg til en summarisk listing 
av visse hovedpunkter: 

statsbanenes administrasjon: Det legges vekt på å få klart fram 
hvem-som-skal-gJøre-hva;-og-når tiltakene forutsettes iverksatt. 
Jfr. for øvrig avsni~7.l. ---

Samferdselsdepartementet: Forslag og virkemidler som krever bevilg­
ning-eller-endring-av-lover evt. regler og forskrifter i medhold av 
lov, må behandles og begrunnes spesielt utførlig. Det samme gjelder 
forslag som Kongen eller Departementet er bemyndiget til å ta 
endelig standpunkt til. Dette tilsier at planen omtales i et meget 
fyldig "sammendrag" og at de spesielle spørsmål som er nevnt, tas 
opp i egne hovedavsnitt. Man kan m.a.o. utforme forelegget slik at 
det allerede fra Hovedstyrets hånd ligger nær opp til det som antas 
å være nødvendig i den senere stortingsmelding om saken. 

Presse og stortingsrepresentanter: Beskrivelsen av "morgendagens" 
3ernbane-samt-dens-standard-og-transporttilbud prioriteres. Kontro­
versielle spørsmål av politisk natur ofres spesiell oppmerksomhet 
ved en nærmere påvisning av de positive sider ved de foreslåtte 
tiltak. Jfr. for øvrig avsnitt 7.1. 

~~~~~~~~~!: Det gis en generell oversikt over planen og over de 
forslag og tiltak den forutsetter. De planlagte mål og de økonomiske 
resultater av de foreslåtte tiltak presiseres. 

De personalpolitiske tiltak som planen forutsetter, blir et annet 
hovedpunkt. De forutsatte tiltak må tre klart fram og begrunnes. Se 
i denne sammenheng hva det er uttalt i avsnitt 7.1. 

----- 000 -----

Komiteen har ikke drøftet arbeidsdelingen i forbindelse med ovennevnte 
arbeidsoppgaver. Det synes imidlertid gitt at de 2 utgaver av planen 
som skal nyttes i det videre administrative arbeid, dvs. internt ved 
Statsbanene og av Departementet, må utarbeides av sekretariatet. 
Dette bør antagelig også ha en hånd med i arbeidet med de 2 øvrige 
publikasjoner. Populariserings-hensynene og de spesielle informasjons­
behov som her gjør seg gjeldende, tilsier imidlertid at man setter 
bort disse oppgaver til utenforstående spesialistorganer (f.eks. et 
reklamebyrå o.l.). 
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8. SENERE REVISJON (JUSTERING) OG AJOURFØRING AV NY MR-PLAN. 
PRINSIPPFORSLAG 

Om den nye MR-plan skal tilgodese ledelsens behov for aktuelt 
beslutningsgrunnlag for videre tiltak og sikre kontinuitet i 
planleggingsarbeidet, er det nødvendig at planen med visse 
mellomrom 

- revideres (justeres), og dessuten 

- bringes a jour for en hel planleggingsperiode 
(rullering~ 

Det vises i denne forbindelse til avsnitt 3.8, hvor det er gitt 
en del generelle synspunkter på revisjon og ajourføring av langtids­
planer. 

Komiteen har i det etterfølgende utarbeide~ prinsippforslag til 
revisjon og ajourføring av den nye MR-plan. 

Revisjon av langtidsplanen: Komiteen mener at revisjon av planen 
bare-bør-rinne-sted-når-de forutsetninger planen bygger på, endres 
og/eller når det avdekkes svikt (mangler) i tidligere utført 
planlegging. 

Utgangspunktet for en revisjon av planen er dermed gitt. Det 
gjennomføres en kontroll med hvorvidt det under gjennomføringen 
skjer endringer i de forutsetninger planen bygger på samt en 
vurdering av konstatert e avvik mellom planlagte og oppnådde 
resultater. Vurderingen av planavvikene må nødvendigvis også om­
fatte en etterkontroll av rentabiliteten for gjennomførte inve­
steringstiltak. 

Eventuelt vedtak om en revisjon av planen treffes etter en vurdering 
av hvorvidt de endrede forutsetninger og registrerte avvik er av 
en slik karakter at planen bør justeres. 

Det vil fremgå av ovenstående at Komiteen ikke går inn for en fast 
periodisk revisjon av langtidsplanen. Den ovennevnte gjennom­
gåelse bør imidlertid bygge på utviklingen i et bestemt tidsrom. 
Man finner det naturlig at perioden mellom hver rullering legges 
til grunn og at en eventuell beslutning om revisj on gjennomføres 
sammen . med rulleringen av planen. Jfr. delavsnitt om rullering 
av langtidsplanen nedenfor. 

Det e r vanskelig å gi detaljerte regler ang. arten og omfanget 
av de endrede forutsetninger og planavvik som bør utløse en 
revisjon av langtidsplanen. Komiteen mener imidlertid at bl.a. 
følgende forhold tilsi er at en slik revisjon bør finne sted: 

- Endringer i målsettingen som betinger nye retnings­
linjer for salgs- og driftspolitikken. 

- Endringer i markedssituasjonen som fører til vesentlig 
andre salgsmengdeprognoser enn det opprinnelig er 
regnet med. 



8.02 

- Endring av investeringsrammene og/eller andre forhold 
som fører til vesentlige forskyvninger m.h.t. inve­
steringstiltakenes gjennomføring i tid sammenholdt 
med planen. 

- Vesentlige endringer i de forutsetninger planen 
bygger på m.h.t. prisutviklingen på salgs- og 
kostnadssiden. 

Avgjørende for hvorvidt en revisjon skal gjennomføres, blir 
m.a.o. de mer langsiktige virkninger av de endrede forutsetninger 
og de konstaterte planavvik. Dette må vurderes spesielt i hvert 
enkelt tilfelle. Avgjørelsen om iverksetting av revisjon bør 
også bygge på en Vllrdering av nytteverdien av denne sammenholdt 
med det arbeid og de kostnader som er forbundet med revisjon av 
planen. Mindre avvik mellnm planlagte og oppnådde resultater 
må således etter Komiteens mening ikke foranledige revisjon av 
planen. 

Selve revisjonen av planen vil bestå i å fastlegge nye forut­
setninger på de berørte områder samt i å gjennomføre analyser og 
innhente nye data som er nødvendige. Gangen i dette arbeidet vil 
i prinsippet bli den samme som ved utarbeidingen av langtids­
planen. Jfr. bilag 3 til innstillingen. 

Det må være en forutsetning at foretatte planendringer gjøres 
kjent for de ansvarlige ledere og føJJges opp med konkrete tiltak. 

Rullering av langtidsplanen: Med rullering menes en videreføring 
av-plånen;-slik-åt-denne-er a jour for en ~ planleggingsperiode. 
Dvs. at man etter hvert som planen gjennomføres, tar ut en 
periode "i bunnen" og føyer til en periode "i toppen" på planen. 
(Jfr. avsnitt 1.4 og 3.8.) 

Et aktuelt problem som melder seg i denne forbindelse, er å 
bestemme tidsintervallet mellom hver rullering. Langtidsplanen er 
forutsatt å ha en samlet planperiode på 10 år. Det er videre 
forutsatt em oppdeling av planperioden på 3 to-årsperioder og 
l fire-årsperiode (jfr. avsnitt 6.3.2). Systemmessige hensyn 
taler derfor for at planen rulleres med 2 års mellomrom. 

Komiteen har vurdert hvorvidt tilpasningen av langtidsbudsjettene 
(4 år) til langtidsplanen vil gjøre det påkrevd med en årlig 
rullering. Man er kommet til at den nødvendige tilpasning (jfr. 
avsnitt 9) kan foretas også ved 2-årsrullering av planen. Man er 
blitt stående ved denne løsning. // 

Prinsippet ved rulleringen kan illustreres ved følgende skisse: 

"Gammel planperiode" (før rullering) 
~~-----===--~/\~--=------~ 

/2-å; j 2å-;== I 2 å; 1" år ~ 

-- -2 -~r--I-- -2-!r - -1--- -2 -~r--f------4 -~r- -----7-
~--_._---- -~ . ----~ 

"Ny planperiode" (etter rullering) 



r 
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Det fremgår at etter en rullering vil 2. og 3. to-årsperiode i 
"gammel planperiode" utgjøre de 2 første to-årsperioder i "ny 
planperiode". Fire-årsperioden i "gammel planperiode" må spaltes. 
En del av denne skal utgjøre den 3. to-årsperiode i "ny plan­
periode", mens den resterende del går inn i fire-årsperioden i 
"ny planperiode", som videreføres 2 år fram i tiden. 

Gangen i arbeidet med rulleringen blir følgende: 

Etter utløpet aven to-årsperiodel ) revideres eventuelt gjenstående 
deler av planen i hh.t. retningslinjene i delavsnitt om revisjon 
av langtidsplanen. Dessuten systematiseres de enkelte elementer 
i planen på nye delperioder slik som beskrevet ovenfor, samtidig 
med at planen utbygges med nye 2 år. Ved denne systematisering 
av elementene i planen på delperioder må fire-årsperioden i 
"gammel planperiode" spaltes, idet en del av denne skal utgjøre 
3. to-årsperiode i "ny planperiode". 

Ved spaltingen tas utgangspunkt i salgsmengdeprognosene for 
fire-årsperioden. Ved hjelp av vekstfaktorer (jfr. avsnitt 6.1.6) 
beregnes salgsmengdene for 3. to-årsperiode i "ny planperiode". 
Inntektene i to-årsperioden kan da beregnes på grunnlag av det 
forutsatte takstnivå (jfr. avsnitt 6.1.6). 

Vid~re gjennomgås rasjonaliserings- og investeringsplanene for 
fire-årsperioden i "gammel planperiode". De prioriterte tiltak 
- i den utstrekning de kan forutsettes å komme til utførelse 
innen 3. to-årsperiode i "ny planperiode" - skilles ut. På grunn­
lag av salgsmengdene og de utskilte rasjonaliserings- og inve­
steringstiltak fastsettes ytelsene pr. virksomhet for 3. to­
årsperiode i "n.y plBnperiode", og driftsplanene utarbeides på 
dette grunnlag. 

Den videre utbygging av planen for å dekke den nye fire-årsperiode, 
består i en videreføring av de foreliggende salgsmengdeprognoser, 
rasjonaliseringsplaner, investeringsplaner og driftsplaner mv. 
med 2 nye år i hh.t. de retningslinjer som er fastlagt for plan­
leggingen på disse områder. Jfr. avsnitt 6.1. 

Komiteen forutsetter at det utarbeides detaljerte rutiner for 
revisjon og ajourføring av langtidsplanen. Dette arbeid er 
ført opp som egen jobb på jobblisten. Jfr. avsnitt 6.3.4. 

I forbindelse med revisjon og ajourføring av planen vil det bli 
behov for et eget organ som kan samordne og styre dette arbeidet. 
Det vises til Komiteens uttalelse om dette i avsnitt 6.2.3. 

l) Dvs. første gang ved utløpet av 1972. 



9. TILPASNING AV LANG- OG KORTTIDSBUDSJETTENE TIL NY MR-PLAN 

Et vesentlig formål med langtidsplanleggingen er at den skal 
tjene planleggingen på mellomlang og kort sikt, dvs. 4-årsbud­
sjettene og årsbudsjettene. Om dette formål skal kunne tilgode­
ses, må det sørges for at det uavhengig av tidsperspektivet, er 
til stede en indre sammenheng og enhet i planleggingen som 
helhet betraktet. Sagt på en annen måte: Planleggingen på mellom­
lang og kort sikt må integreres med planleggingen på lang sikt. 

9.1. Reg j e r ing ens 4 - års bud s jet ter 

Tilpasningen av 4-årsbudsjettene til langtidsplanen vil bestå i 

- omforming av opplegget for 4-årsbudsjettene til 
metodikken og systematikken i langtidsplanen, og 

- overføring av plantalIene (innholdet) i langtids­
planen til 4-årsbudsjettene. 

I det nåværende opplegg for 4-årsbudsjettene savner man bl.a. 
nærmere presiserte faste problemstillinger og retningslinjer for 
utarbeiding av budsjettene (jfr. avsnitt 4). Et viktig ledd i 
arbeidet med å tilpasse langtidsbudsjettene til langtidsplanen 
blir derfor å utarbeide faste retningslinjer for arbeidet med 
4-årsbudsjettene, hvor metodikken, den systematiske oppbygging 
og organiseringen av arbeidet mv. er samordnet med opplegget på 
de tilsvarende områder i langtidsplanen. Det må herunder innføres 
samme oppdeling av 4-årsbudsjettene i delplaner (dvs. virksomhets­
inndeling) som i langtidsplanen. Det må også tilstrebes full 
likhet mellom 4-årsbudsjettene og langtidsplanen når det gjelder 
begrepsapparatet (terminologien) og spesifikasjonen av plan­
tallene for den enkelte virksomhet. Man viser til hva det er 
uttalt om dette i avsnitt 6.1.6 og 6.1.7. 

Oppdelingen av planperioden i delperioder er forskjellig for 
4-årsbudsjettene og langtidsplanen. 4-årsbudsjettene har en 
oppdeling av planperioden i ett-årsperioder, mens langtids­
planen som nevnt forutsettes inndelt i 3 to-årsperioder og l 
fire-årsperiode. 

Det er videre forutsatt at 4-årsbudsjettene skal rulleres hvert 
år, mens langtidsplanen er foreslått rullert annet hvert år. 

Dette skaper visse problemer når det gjelder å omforme plan­
tallene i langtidsplanen til 4-årsbudsjett ene. 



Problemet kan belyses ved følgende skisse: 

Langtidsplan 

I 2 år 
. I\~-------------~~ 

2 år I 2 år 4 år \ 

l -år,l å;;-åxll år , l 

4-årsbudsjett 

Det fremgår at 4-årsbudsjettene til enhver tid skal dekke de 
4 første år av langtidsplanen. For å kunne overføre langtidsplanens 
tall til 4-årsbudsjettene må tallene i langtidsplanens 2 første 
to-årsperioder spaltes på ett-årsperioder. Problematikken er her 
den samme som ved spaltingen av plantaIlene for fire-årsperioden 
på 2 to-årsperioder ved rulleringen 3V langtidsplanen. Man fore­
slår derfor at den løsningsmetode som er nyttet der, også anvendes 
ved overføringen av tallene i langtidsplanen til 4-årsbudsjettene. 
Det vises til beskrivelse av metoden i avsnitt 8. 

Ved eventuell revisjon av langtidsplanen må planendringer også 
innarbeides i 4-årsbudsjettene. Fremgangsmåten ved rullering 
av 4-årsbudsjettene blir i prinsippet den samme som for langtids­
planen. Komiteen forutsetter at det forholdes på samme måte. 
(Jfr. avsnitt 8.) 

----- 000 -----

Komiteen vil bemerke at nåværende ordning for langtidsbudsjetter 
er under omarbeiding (jfr. Innst. S.nr. 116 for 1967-68 vedr. 
statens budsjettbehandling). Det tas sikte på årlig rullering 
og dessuten på å innarbeide prinsippene for prestasjons- vg 
programbudsjettering i budsjettene. Det er foreløpig uvisst når 
en nyordning vil bli iverksatt. Komiteens uttalelse ovenfor 
bygger på det bilde man har kunnet danne seg ut fra den nevnte 
innstilling om saken fra Stortingets finanskomite. 

9.2. Års bud s jet ten e 

Tilpasningen av års~udsjettene til langtidsplanen er ikke et 
aktuelt problem, såfremt man har etablert den konformitet mellom 
langtidsplan og 4-årsbudsjett som er beskrevet i avsnitt 9.1. 
Under arbeidet med årsbudsjettet kan man da uten videre holde 
seg til vedkommende 4-årsbudsjett. 

Når det gjelder årsbudsjetteringen, foreligger det egen instruks 
med retningslinjer for budsjettarbeidet, eget blankettopplegg mv. 
Jfr. trykk nr. 901, avsnitt 15. 



Ved utarbeiding av opplegget for nr~MR-plan har man lagt 
vekt på å "samkjøre" dette med opplegget fClr årsbudsjettet. Det 
er således full likhet mellom virksomhetsinndelingen i langtids­
planen og ansvarsstedinndelingen i årsbudsjettene. Så langt det 
har vært mulig, har man også søkt å nytte samme begrepsapparat 
som for årsbudsjettene. Jfr. avsnitt 1.4. 

På enkelte områder forekommer det imidlertid avvik mellom nå­
værende retningslinjer for årsbudsjetteringen og opplegget for 
langtidsplanen. Man minner om de nye bestemmelser om behovs­
bedømmende og utførende fagområder for så vidt gjelder Salg og 
Drift. Retningslinjene på dette område i budsjett- og regnskaps­
instruksene forutsettes endret. Jfr. avsnitt 5.4. 

I opplegget for ny MR-plan har man forutsatt at det i vid ut­
strekning skal opereres med samhørende mengde-/ytelses- og 
verdi tall , både på inntekts- og kostnadssiden. Retningslinjene 
og blankettopplegget i budsjettinstruksen antas å måtte undergå 
visse endringer sem følge av de foreslåtte nye retningslinjer på 
dette område (jfr. avsnitt 6.1.7). . 

I opplegget for ny MR-plan er det forutsatt at blankett for 
prosjektforslag (bl.nr. 17120) omarbeides. Den omnrbeidede 
blankett forutsettes også nyttet ved årsbudsjetteringen. (Jfr. 
avsnitt 6.1. 8.) 

Det er for øvrig Komiteens forutsetning at instruksene for 
budsjett- og regnskapsordningen blir gjennomgått og at endringer 
utover de som er nevnt ovenfor, blir foretatt i den utstrekning 
dette er nødvendig ut fra hensynet til enhet og sammenheng i 
planleggingen på lang og kort sikt. 

Problemene i forbindelse med omformingen av plantalIene i 4-
årsbudsjettene til årsbudsjettene vil bli aven helt annen 
karakter enn de som gjelder i forholdet langtidsplan - 4-årsbudsjetter 
Man forutsatte en "direkte" overføring av langtidsplanens tall 
til 4-årsbudsjettene, med periodisering av tallene på ett-års­
perioder. (Jfr. avsnitt 9.1.) En slik "direkte" overføring vil 
ikke kunne foretas fra 4-årsbudsjett til årsbudsjett. 

Årsbudsjettet representerer det konkrete arbeidsprogram for det 
enkelte år. Det vil her regelmessig være behov for større 
spesifikasjoner og flere detaljer enn de langtidsplanen og 
4-årsbudsjettene inneholder. Plantallene i 4-årsbudsjettene må 
derfor betraktes som retningsgivende rammetall for utarbeidingen 
av årsbudsjettene. Med dette utgangspunkt og på grunnlag aven 
vurdering av situasjonen på budsjetteringstidspunktet må 
utarbeidingen av årsbudsjettene skje i henhold til retningslinjene 
i budsjettinstruksen og de spesielle retningslinjer for års­
budsjetteringen som tilstilles de planleggende instanser i det 
årlige budsjettrundskriv. 

Poenget er at langtidsperspektivet ikke tapes av syne ved plan­
leggingen på kort sikt! 
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10. BEHANDLINGEN AV PROGRAMKOMITEENS ANBEFALINGER. INFORMASJON 
OM OPPLEGGET OG DE FORESLÅTTE ARBEIDSMETODER 

Komiteen er ikke blitt anmodet om å uttale seg om den admini­
strative behandling av sine anbefalinger. Det er likevel et 
par sider ved dette spørsmål som man finner grunn til å omtale 
nærmere. 

To forhold bør has for øye ved behandlingen av saken: 

- Den tid som står til disposisjon for behandling av 
saken, er meget kort. Såfremt den nye langtidsplan 
skal foreligge høsten 1970, må arbeidet med plan­
utformingen ta til i august 1968 (jfr. avsnitt 6.3.1 
og 6.3.5). 

- Det er første gang at spørsmålet om en fast ordning 
for langtidsplanlegging ved Statsbanene har vært 
utredet i fullt omfang. Det materiale Komiteen legger 
fram, har derfor måttet bli ganske omfattende. 

Det er etter dette neppe til å unngå at den administrative 
behandling av innstillingen kommer til å bli preget av et visst 
tidspress. De nevnte to forhold trekker i r e tning nv å konsen~ :r. ere 
behandlingen om følgende emner, som er av spesiell betydnine:-----­
for det videre arbeid: 

- Målsettingen (avsnitt 5) 

- Organiseringen av planleggingsarbeidet (avsnitt 6.2) 

- Metodikken (avsnitt 6.1.2-6.1.4, 6.1.6 og 6.1.7), samt 

- Arbeidsplanen (avsnitt 6.3.2-6.3.5). 

Når det gjelder metodikk-spørsmålene, antas problemstillingene i 
behandlingsfasen i særlig grad å måtte bli: 

- Det foreslåtte opplegg gir bedre muligheter for 
oversikt og "riktige" valg mellom foreliggende 
alternativer enn dagens ordning. På den annen side 
medfører de foreslåtte metoder økte kostnader til 
datafremskaffeIse og maskinell databehandling 
(maskinleie mv.). De nye planleggingsmetoder inne­
bærer også at utredningskapasiteten i Statsbanenes 
administrasjon (sentralt og lokalt) i de nærmeste år 
reserveres til fordel for arbeidet med den nye lang­
tidsplan. 

Metodene som skal anvendes, krever et visst m~n~mum 
av primærdata. Et annet viktig spørsmål blir dermed 
hvorvidt alle de forutsatte data lar seg fremskaffe. 
Komiteen har vurdert spørsmålet og funnet å kunne 
fastholde forslaget også ut fra dette hensyn. 
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Den foreslåtte optimaliseringsmodell for investeringene som er 
beskrevet i avsnitt 6.1.4 og i bilag 4, står sentralt i utred­
ningen. En faglig vurdering av denne må skje ved Hovedstyrets 
Økonomiavdeling, eventuelt ved et utenforstående ekspertorgan. 

Informasjon om opplegget som til dels vil kunne gå parallelt 
med den administrative behandling av innstillingen, faller 
naturlig i to grupper, nemlig: 

- faglig informasjon overfor ledelse og arbeidsgrupper, 
samt 

- generell informasjon overfor samarbeidsutvalg mv. 

Hovedvekten må i denne fase som utelukkende gjelder opplegget av 
den nye MR-plan, legges på den faglige informasjon. Komiteen 
har vært inne på disse spørsmål i avsnitt 6.2.1 og 6.2.2. 

I første rekke bør toppledelsen ved Hovedstyrets avdelinger og 
i distriktene gjøres kjent med de viktigste sider ved saken, 
f.aks. i et eget De.-møte. Det bør videre redegjøres for saken 
i et Hovedstyre-møte. 

Informasjonen overfor arbeidsgruppene (sentralt og lokalt) må 
selvsagt bli ganske omfattende, og man kommer neppe utenom å 
innkalle arbeidsgruppene til et møte av et par dagers varighet. 
Forutsetningen må da være at de sentrale punkter i opplegget 
er studert på forhånd. 

Det forhold at man starter arbeidet med en langtidsplan for 
1970-årene, gjør det nødvendig med en generell informasjon i 
samarbeidsutvalgene. Som et ledd i denne informasjon foreslås 
avsnitt O, Sammendrag. Komiteen hovedsynspunkter og konklusjoner, 
tilstillet samarbeidsutvalgene gjennom Hovedstyrets Yrkes- og 
velferdskontor. 

For øvrig bør den generelle informasjon også omfatte en egen 
artikkel i "Vårt yrke". 

Det er først ved den senere fremleggelse av konkrete planutkast 
at behovet for informasjon og drøfting av problemene innenfor 
samarbeidsutvalgene for alvor vil gjøre seg gjeldende. Jfr. § 3 
pkt. a og b i avtalen om samarbeidsutvalg (trykk nr. 101, art. l). 
Det er sannsynlig at denne behandling må finne sted i løpet av 
høsten 1970. 
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11. SÆRUTTALELSER (DISSENSER) 

Ved utarbeiding av forslag til formulering av målsetting pr. fagområde 
har Komiteen også behandlet spørsmålet om fordelingen av beslutnings­
myndigheten i forholdet Hovedstyret - distriktene samt kontroll­
formene i denne forbindelse. 

Komiteen har med utgangspunkt i visse forutsetninger om et bedre 
utbygd system med bedriftspolitiske retningslinjer og godkjente planer 
pr. fagområde og distrikt, foreslått at Hovedstyrets kontroll med 
distriktene utøves i form av rammekontroll. Jfr. avsnitt 5.4. 

I tilslutning til dette har overinspektør V. Hundseid og overinspektør 
E. Nedberg avgitt følgende særuttalelse: 

'. Distriktene bør ha det hele kontrollansvar innen eget 
distrikt og sentraladministrasjonen kontrollrett over­
for distriktene. Hovedstyrets større spesialisering og 
oversikt bør tilsi større deltakelse fra Hovedstyret 
i team-arbeid med distriktene ved planleggings-, 
salgs- og kontrollarbeid enn den definerte rammekontroll 
formentlig innebærer. 

Nevnte deltakelse fra Hovedstyret er også nødvendig som 
"feed back" for å kunne oppnå en realistisk og effektiv 
utredning, planlegging og kontroll fra Hovedstyrets side. 

----- 000 -----

Programkomiteens innstilling er enstemmig bortsett fra ett punkt. Jfr. 
avsni tt 11. 

Oslo, den 5.6.68 

Oddvar Bø 

IJ. ø·~v~ 
V. U~~eid 

~~~Æ:~ 
L/" 'H. K1H~~;iks en 

;' "/);j Z . . " I 
.~ / L , . ,,?~ .fcc/'/11 " -~. Nedoerg t " '/ 



Bilag til innstilling fra Programkomiteen 

Bilag l 

" 2 

" 3 

" 4 

" 5 

" 6 

" 7 

" 8 

" 9 

" 10 

" Il 

" 12 

" 13 

Organiseringen av drifts ettersyn og -vedlikehold for rullende 
materiell. Grafisk oversikt over alternative løsninger. 

Driftsettersyn og -vedlikehold av rullende materiell. 
Komitefraksjonenes begrunnelser for valg av løsning. 

Oversikt over gangen i planleggingsarbeidet. 

TØI-notat av april 1968. Generell beskrivelse av optimali­
seringsmodellen. 

Prinsipiell oversikt over problemstilling og behandlings trinn 
for personalplanleggingen. 

Grafisk oversikt over data-gangen i forbindelse med 
prioriteringsberegningene. 

Beskrivelse av diskonteringsbegrepet i optimaliserings­
modelIen. 

Organiseringen av planleggingsarbeidet. Utkast til 
instruks for sekretariatet. 

Organiseringen av planleggingsarbeidet. Utkast til instruks 
for arbeidsgruppene. 

Grafisk oversikt over organiseringen av planleggings­
arbeidet. 

Arbeidsplanen. Utkast til detaljert jobbliste m/tids- og 
bemanningsoversikt pr. jobb. 

Arbeidsplanen. Nettverksdiagram. 

Arbeidsplanen. Bjelkedjagram for jobbenes fordeling 
på tid. 
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DRIFTS ETTERSYN OG -VEDLIKEHOLD AV RULLENDE MATERIELL. KOMITE­
FRAKSJONENES BEGRUNNELSER FOR VALG AV LØSNING 

I Komiteens merknader til avsnitt 5.4 er det foreslått en omlegning 
av nåværende ordning for driftsettersyn og -vedlikehold av rullende 
materiell. Komiteen festet seg ved føl gende al t ernative løsninger: 

Alt. I 

Alt. Il 

Lok.sta11- og vognvisitørtjenesten overføres fra f agområde 
Drift til fagområde Maskin, som derved får det fulle 
ansvar for driftsettersyn og -vedlikehold. Under verksted­
bestyrerne ved de respektive verksteder opprettes det 
spesielle reparasjonsplasser for driftsettersynet og 
-vedlikeholdet av materiellet. Kontakt- og samarbeids­
forholdene mellom hovedverkstedene og distriktene forut­
settes regulert ved horisontale sa~arbeidsinstrukser som 
godkjennes av Hovedstyret. 

Ansvaret for driftsettersyn og -vedlikehold overføres 
i sin helhet til fagområde Drift. Det opprettes egne 
reparasjonsplasser i distriktene ledet aven maskin­
teknisk overingeniør direkte underlagt Ot. Drift i ved­
kommende distrikt. 

Som anført i Komiteens merknader til avsnitt 5.4, har Komiteen i 
spørsmålet om valg av løsning delt seg i to fraksjoner. 4 av Komiteens 
medlemmer går inn for alt. I, mens 5 medlemmer går inn for alt. Il. 
De to fraksjoners begrunnede synspunkter for valg av løsning er gjen­
gitt nedenfor. 

Det presiseres at Komiteen ikke har tatt noe endelig standpunkt til 
valg av løsning. Dette mener man først bør gjøres etter at det er 
foretatt beregninger som viser hvilke økonomiske virknjn~ de to 
alternativer vil få for Statsbanenes driftsresultat. Jfr. kommentarene 
til avsnitt 5.4. 

1. Fra k s jon sut t a l e 1 ~ e 
for a l ter n a t i v Il) 

t i l stø t t e 

Den tekniske utvikling som har funnet sted etter 2. verdenskrig, har 
medført et nødvendig og endelig brudd med den gamle "naturalhushold­
ning" hvor distriktene skulle være selvforsynte på nær sagt alle 
områder og hvor bl.a. hvert distrikt i egen regi foretok så vel de 
store verkstedrevisjoner som driftsvedlikeholdet av sitt eget rullende 
materiell av til dels sterkt varierende typer. 

Siden 1950 er det anskaffet rullende materiell for ca. 1 milliard kr 
- materiell som er av universell karakter og ikke som tidligere myntet 
på en spesiell banestrekning eller et spesielt distrikt. Dette nye og 
til dels kompliserte materiell forutsetter en helt annen vedlikeholds­
praksis enn tidligere om man vil oppnå en optimal utnyttelsesgrad og 
en størst mulig sikkerhet. 

1) Fraksjonen består av følgende medlemmer: L. Wiggen, J. A. Jarnæs, 
H. Benneche og Oddvar Bø. 
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Et lite antall aggregattyper med relativt mange like enheter 
under hver type, kan kun revideres rasjonelt med sterk spesiali­
sering av verkstedtjenesten. Bl.a. var det erkjennelse av dette 
faktum som førte til at hovedverkstedene ble utskilt fra 
distriktene og ledelsen sentralisert til Maskindirektøren. De 
store verkstedrevisjoner av materiellet ble sentralisert til 
spesialiserte hovedverksteder under Maskinavdelingens direkte 
ledelse, mens driftsvedlikeholdet ble værende igjen i distriktene. 
Lederne av driftsvedlikeholdet skulle faglig sortere under 
Maskindirektøren, men tjenstlig (organisasjonsmessig) fremdeles 
være underlagt Distriktsjefen. De skulle således "tjene to herrer", 
en i seg selv meget betenkelig organisatorisk løsning. Det er i 
første rekke denne deling av ansvaret som er det svake punkt i 
dagens ordning og årsaken til de vanskeligheter som alle er enig 
om består på dette område. 

Det synes i dag å være en akseptert oppfatning at en optimal 
utnyttelse av moderne materiell må bygge på et preventivt vedlike­
hold, dvs. at vedlikeholdet skjer etter et utarbeidet helhets­
program. Dette program representerer en syklus fra hovedrevisjon 
til hovedrevisjon, med mellomliggende kilometerbestemte eller 
timebestemte delettersyn som alle inngår som en integrerende 
del av totalvedlikeholdet. Dette syatem blir således helt for­
skjellig fra den gamle praksis å reparere i henhold til melding 
om at noe var ødelagt eller nedslitt. 

Et preventivt vedlikeholdsopplegg for de ulike materiellgrupper 
kan bare utarbeides av tjenestemenn som teknisk sett kjenner 
materiellets konstruksjon, materialer og påkjenninger. Dette 
arbeid utføres i dag sentralt i Hovedstyret ved Maskinavdelingen. 

Ifølge forvaltningsinstruksen er Maskindirektøren den øverste 
ansvarlige for materiellets vedlikehold. Ansvaret i dag begrenser 
seg således ikke til de store revisjoner i hovedverkstedene, men 
til det samlede vedlikehold i drift og verksted. Dette ansvars­
forhold skulle i seg selv betinge full kommandomyndighet over 
alle ledd som utfører vedlikeholdsarbeid så vel i drift som 
verksted. (Ingen bør kunne pålegges ansvar for forhold som han 
ikke kan innvirke på.) Rent logisk skulle derfor Maskindirektøren 
måtte tillegges linjemyndighet også for driftsvedlikeholdet med 
ordrelinje: Generaldirektøren - Maskindirektøren - Verksted­
bestyrer. Praktisk sett skulle en slik ordning innebære vesentlige 
fordeler. 

Allerede i dag er utviklingen komm e t så langt at NSB meget snart 
vil klare s eg med 3 hovedverksteder for de store revisjoner av 
det rullende materiell, nemlig 

- Verkstedet Grorud 

" 
" 

Sundland, og 

Marienborg. 
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Hertil kommer verkstedet i Hamar for verkstedrevisjoner av bane­
avdelingens skinnegående arbeidsmaskiner samt verkstedet i Narvik 
distrikt som grunnet Ofotbanens isolering, må ha sitt eget verksted. 
De andre verksteder får etter hvert karakter av driftsvedlikeholds­
verksteder og må nedbygges med dette for øye. 

På den annen side øker kravet til maskinteknisk vedlikeholdskapasitet 
ved driftens stasjonstjeneste og ved baneavdelingen, idet det her 
stadig tas i bruk nytt avansert maskinelt utstyr som krever sitt 
vedlikehold. For disse områder vil det altså oppstå behov for 
oppbygging av maskintekniske vedlikeholdsorganer. 

Ved å legge alt maskinteknisk vedlikeholdsarbeid under en ledelse 
vil man kunne få en helhet i planleggingen og kunne disponere 
disponible fagfolk, lokaler og hjelpeutstyr på en for NSB totalt 
sett mest hensiktsmessig måte, idet driftsvedlikeholdet av det 
maskinelle utstyr i stasjonstjenesten og ved baneavdelingen også 
kan inkorporeres. En slik løsning er i samsvar med den funksjonelle 
inndeling som ellers preger NSB's organisasjon og som bygger på 
spesialisering og samarbeid. Jfr. ordningen for baneteknisk og 
elektroteknisk vedlikehold, hvor funksjonen vedlikehold ikke er 
spredt, men tillagt ett fagområde så vel i faglig som administrativ 
henseende. 

En selvfølgelig forutsetning for at en slik ordning skal kunne 
funksjonere knirkefritt, er at Maskinavdelingen fullt og helt 
aksepterer at den er et serviceorgan for driften og at den primære 
oppgave er å dekke driftens tarv på beste og billigste måte. 

Videre må en horisontal kommunikasjonslinje mellom verkstedbestyrer 
og at. Drift etableres og pleies for å tilgodese nødvendig smidighet 
i disposisjonene fra dag til dag ved uforutsette hendelser. 

Endelig bør det finnes en ordning som muliggjør at verkstedarbeidere 
kan disponeres på driftens arbeidstidsbestemmelser. 

Om man finner ikke å kunne akseptere en ordning som her skissert, må 
forvaltningsinstruksen endres dithen at Maskindirektøren utelukkende 
har ansvaret for den del av vedlikeholdet som omfatter de store 
verkstedrevisjoner. 

Alt. Il kan ikke ses å ville løse eksisterende problemer, men vil 
øke vanskelighetene og komplisere ansvarsforholdene. 

Av følgende hovedgrunner anses alt. Il som meget betenkelig: 

- Alt. Il forutsetter at ansvaret for materiellets drifts­
vedlikehold overføres fra Maskindirektøren til Distrikt­
sjefen (at. Drift). Distriktet kan i denne sammenheng 
ikke anses som teknisk sakkyndig. Da materiellet går i 
flere distrikter, blir det flere ansvarlige, alt etter 
det distrikt materiellet i øyeblikket befinner seg i. 
Materiell av samme type må vedlikeholdes etter samme 
program. Ved eventuell uenighet mellom distriktene må 
saken bringes inn for Hovedstyret. 



J3ilag 2, 
side 4 

Alt. 11 forutsetter at verkstedpersonalet som i dag i 
det vesentlige foretar driftsvedlikeholdet og drifts­
reparasjonene, trekkes ut av bildet og erstattes med 
"lokomotivreparatører". Disse har man ikke i dag. Det 
må utdannes en ny gruppe folk på et område hvor man i 
dag har overtallige fagfolk som man ikke uten videre 
kan kvitte seg med. Den nye gruppe måtte nødvendigvis 
også læres opp av det personale som den er tenkt å 
skulle erstatte. Videre måtte den nye gruppe dimensjo­
neres for et maksimalt arbeidspådrag (dvs. for arbeids­
toppene). Den fleksibilitet som ved varierende arbeids­
pådrag ligger i ved behov å kunne overføre arbeidskraft 
mellom verksted og remisse for driftsvedlikehold, ville 
nemlig falle bort. Dette anses ikke for å være en 
farbar vei. 

- Med det fulle ansvar for driftsvedlikeholdet må 
distriktene videre utbygge en maskinteknisk stab av 
teknikere og ingeniører som kommer ved siden av de:'l s om 
allerede eksisterer ved. fagområde Maskin. 

Dette tar tid, koster penger og medfører en økt konk\lr­
ranse mellom fagområdene Drift og Maskin om teknisk 
utdannede fagfolk. 

- De preventive vedlikeholdsprogrammer for det rullende 
materiell er et dynamisk system, hvor man gjE:cl11om bevisst 
teknisk oppfølging ut fra høstede erfaringer, stadig 
tilpasser programmene for å oppnå optimal utnyttelse med 
fullt bibehold av teknisk standard og sikkerhet. Her 
ligger det latent store økonomiske besparelser. Ved 
å dele ansvaret og dermed oppfølgingen på de ulike 
distrikter vil systemet måtte stagnere. Noen felles 
oppfølging med utvikling og besparelse for øye, er ikke 
tenkbar med mindre denne oppgave i tilfelle ble sentrali­
sert ved Hovedstyrets DT.avd., i et kontor oed for dette 
formål utdannede fagfolk. Et slikt kontor eksisterer 
allerede ved Maskinavdelingen i Hovedstyret. 

- Det preventive vedlikeholdet av det rullende materiell er 
som det er pekt på ovenfor, et integrert hele. Dette 
totalsystem vil i henhold til alt. 11 bli revet opp, 
idet de store verkstedrevisjoner fremdeles forutsetteE 
å skulle skje i fagområde Maskins regi. 

- At Maskindirektøren fratas ansvaret for det rullende 
materiell utenom de store verkstedrevisjoner, medfører 
at nytt materiell med garanti kommer inn i et "vakuum" 
hva angår leverandørens forpliktelser i garantitiden. 
(For elektriske lokomotiver er garantitiden 22 måneder.) 
For lokomotiver til en stykkpris av opp til ca. 4 mill. kr 
er det således en sak av stor økonomisk rekkevidde når 
den sentrale oppfølging fra fagavdelingen , som har hatt 
kontraktarbeidene og den tekniske gjennomarb3iding og 
godkjenning av materiellet, faller bort. 
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- Det sentrale reservedelsopplegg for verksted og drift 
som er satt ut i livet og som på den mest mulig økono­
miske måte skal sikre stabil drift, kan vanskelig 
gjennomføres etter alt. Il. 

Alt. Il vil automatisk føre til at alle distrikter 
legger opp egne reservedelslagre av deler og kompo­
nenter for å sikre sine interne behov.' 

Omfanget av disse reservedelslagre og deres behandling 
vil langt overstige det lager og den behandling som 
sentralt lagt opp, dekker hele NSB's behov. 

- Det er i dag lagt særdeles stor vekt på at alt 
materiell av samme type er fullstendig enhetlig, like­
gyldig i hvilket distrikt det går. Ingen konstruksjons­
forandring må foretas uten etter sentral ordre bilagt 
med tegninger. 

Med ansvaret for vedlikeholdet spredt på de ulike 
distrikter vil lokalinteresser og ønsker meget snart 
avføde ulike konstruksjonsforandringer. Med dagens 
avanserte og kompliserte materiell vil dette ikke bare 
medføre forvirring, men være et direkte faremoment. 

- Til slutt vil man peke på at driftsvedlikeholdet av 
dagens rullende materiell hvor intervallene mellom 
verkstedrevisjonene er utvidet til det dobbelte og 
tredobbelte sammenlignet med tidligere, stiller stadig 
større krav til fagfolkene for driftsvedlikehold. Det 
er en misforståelse å tro at dagens materiell betryggende 
kan vedlikeholdes av folk som har lært de nødvendige 
håndgrep for å bytte ut ulike deler og komponenter. Å 
vite hvorfor og på et faglig plan å kunne vurdere hvert 
enkelt tilfelle, er i dag en forutsetning for et 
stabilt og økonomisk forsvarlig vedlikehold. 

Fra k s jon sut t a l e Ise 
for a l ter n a t i v Ill) 

t i l stø t t e 

Rullende materiell er meget investeringskrevende. For å oppnå de 
lavest mulige kapitalkostnader uten å svekke kravene til transport­
kapasitet og kvalitet, er det viktig å oppnå høy utnyttelsesgrad 
av materiellet. På den annen side vil utgiftene til driftsvedlike­
hold bli lavest hvis planlegging og gjennomføring av vedlikeholdet 
kunne foregå uten hensyn til driftens va~ierende behov for materiell. 

l) Fraksjonen består av følgende medlemmer: R. Sørvik, V. Hundseid, 
E. Nedberg, L. A. Larmo og H. K. Henriksen. 
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Ved oppbygging av administrasjonsordningen må det derfor i første 
rekke legges vekt på å oppnå en effektiv disponering av 
materiellet under hensyn til et sikkerhetsmessig forsvarlig ved­
likehold samt å organisere et mest mulig rasjonelt vedlikehold 
så langt dette tjener Statsbanenes samlede interesser som 
transportbedrift. 

Fagområde DT. og distrikt, som har ansvaret for disponeringen av 
materiellet, må daglig koordinere driftens behov ved disposi­
sjoner knyttet bl.a. til vedlikeholdsprogrammet. Under drifts­
forstyrrelser, uhell mv. må disponeringen ofte treffes hurtig. 
Avgjørelsene må treffes av tjenestemenn med inngående kjennskap 
til begge fagområder (drift, maskin). Dette vil bare kunne oppnås 
ved å organisere disponering og driftsvedlikehold under en felles 
ledelse slik som angitt i alternativ 11. 

Em løsning etter alternativ I vil vanskeliggjøre en rasjonell 
transportavvikling, fordi fagområde Maskins personale neppe vil 
bli "dus" med disponeringsproblemene. Fagområde Maskins hoved­
arbeidsområde er og blir materiellets rasjonelle vedlikehold. 

Horisontale samarbeidsinstrukser mellom hovedverkstedene og 
distriktene kan ikke løse dette problem og vil ikke eliminere 
de praktiske og mellommenneskelige problemer som systemet vil 
skape etter alternativ I. I denne forbindelse er det for øvrig 
grunn til å peke på at samarbeidsinstruksen for den nåværende 
ordning av vedlikehold i lokomotivstaller ikke har virket til­
fredsstillende (Hst.sirk. nr. 82/1958). 

Ved alternativ I kan fagområde Maskin ikke i noe tilfelle få det 
fulle ansvar for alt vedlikehold av rullende materiell. Ved mange 
stasjoner har lokornztivpersonalet eller stasjonspersonalet drifts­
vedlikeholdet av aggregater. Det vil være økonomisk uforsvarlig 
å endre dette forhold så lenge arbeidets kvalitet viser seg å 
holde mål. 

Fagområde Maskins bestrebelser for rasjonelt og preventivt ved­
likehold kan uten vansker passes inn i alternativ Il, idet pro­
grammet t.eks. for det preventive vedlikehold, legges opp av 
fagområde Maski~ og fagområde Drift gjennomfører det under sitt 
ansvar. 

Etter hvert som hovedverkstedene som en følge av spesialisering 
får sine spesielle materielltyper å vedlikeholde, vil i noen grad 
både ledelse og operatører miste kontakten med de øvrige materiell­
typer. 

Driftsverkstedene trenger personale som behersker alle materiell­
typer. Ved de nyere aggregater består en stor del av drifts­
vedlikeholdet i å skifte deler i stedet for som tidligere å 
reparere deler. Dette gjør at operatørene i driftsvedlikeholdet 
i stadig større utstrekning blir å betrakte som spesialarbeidere 
i stedet for fagarbeidere. Personalets opplæring og praksis i 
hovedverksted og driftsverksted blir forskjellig og er i alter­
nativ 11 tilpasset denne utvikling. 
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Skrankene mellom de ulike tjenestegrupper har stadig ført til 
problemer for en rasjonell utnyttelse av personalet. Alternativ 
I's forutsetning om overføring av vognvisitører og lokomotiv­
stallpersonale fra et større til et mindre fagområde vil totalt 
sett redusere mulighetene for en rasjonell personalutnyttelse 
ved inntredende endringer i personalbehov, sesongbestemt eller 
av varig karakter. Ellers ligger også mulighetene bedre til rette 
for samordning av personale mellom driftsverksteder og driften 
for øvrig enn mellom driftsverksteder og hovedverksteder. 

Alt personale i driftsverksteder bør arbeide etter driftens 
arbeidsoverenskomst. I dag arbeider som kjent verkstedarbeidere 
i driftsverksteder etter verkstedoverenskomsten. 

Ved alternativ Il kan alt teknisk personale i driften rekrutteres 
utenfra som reparatøraspiranter. Fra denne gruppe uttas personale 
etter kvalifikasjoner til videre utdannelse og opplæring som: 

Lokomotivreparatører 
Lokomotivassist enter 
Lokomotivførere 
Lokomotivkontrollører 

Vognreparatører 
Vogvisitører 
Vognkontrollører 
Vognrnestere 

Ved at gruppeskillene i driftsvedlikeholdet (elektrikere, 
mekanikere, lokomotivstallbetjenter mv.) faller bort, vil ut­
nyttelsen av arbeidskraften bli bedret med tilsvarende reduksjon 
av personalkostnadene. Mange eksisterende problemer av mellom­
menneskelig art vil forsvinne. 

Arbeidsområdet blir ikke på langt nær så begrenset og ensidig som 
f or lokomotivstallpersonalet i dag. Arbeidet blir mer menings­
fylt, og mulighetene vil bli mer attraktive for nåværende 
personale og nytt personale. Derved vil bedriften stå sterkere 
i konkurransen om arbeidskraften når behovet for rekruttering 
melder seg. 

Gjennomføring aven ordning, basert på bruk av lokomotivrepara­
tører i driften, vil ligge langt bedre til rette for distriktene, 
hvor alt personale fra før arbeider etter driftens arbeids­
overenskomst . 

Det som er anført om trekkraftaggregater, gjelder stort sett også 
for vogndriften. Driftsbanegårder og reparasjonsplasser må 
underligge distriksjefen for å kunne oppnå en tilfredsstillende 
disponering og utnytt e lse av materiellet. 

Lokomotivpersonalet behandler kostbart teknisk utstyr og må 
derfor være knyttet til og ansvarlig overfor en teknisk instans. 
Det er behov for vurdering av tekniske rapporter, inspeksjon, 
kontroll og ikke minst teknisk opplæring og instruksjon. På 
disse felter må den tekniske instans være ansvarl ig overfor 
distriktsjefen . Det er nødvendig at samme instans har ansvaret 
for driftsvedlikeholdet, hvis oppfølgingen i forbindelse med 
tilbakevendende feil, konstrQksjonsforandringer etc. skal bli 
effektiv . Dette kan bare oppnås ved alternativ Il. 
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Ved alternativ I vil den tekniske instans bare bestå av lokomo­
tivmesteren. Enkelte lokomotivmestere har teknisk skole. Dette 
vil gi et alt for magert teknisk miljø til at lokomotivdriften 
teknisk kan skjøttes på en tilfredsstillende måte. Det er også 
unaturlig å danne en administrativ skillelinje mellom lokomotiv­
personalet og personalet i driftsvedlikeholdet, hvor det alltid 
må være en meget stor kontaktflate. Stadig foregår det utveksling 
av informasjon om feil, feilsøking og reparasjon. 

Fagområde Drift er Statsbanenes produksjonsavdeling og disponerer 
produksjonsutstyr for millioner av kroner. Dette fagområde er 
behovsbedømæende for anskaffelse av teknisk materiell og utstyr 
og må bygge sine disposisjoner på teknisk-økonomiske vurderinger, 
som bl.a. også viser lønnsomheten. Uten den nødvendige tekniske 
kompetanse vil driften ikke se de tekniske problemer. Dette vil 
igjen føre til at verdifulle løsninger går tapt, noe som selv­
følgelig vil svekke konkurranseevnen og lønnsomheten. 

Distriktenes maskintekniske personale er i dag sterkt engasjert 
i maskintekniske spørsmål og gjøremål knyttet til bruk og ved­
likehold av det maskintekniske utstyr i distriktene . 

Med den rivende tekniske utvikling som finner sted, og den 
forestående nyordning av salgsapparatet, er det nødvendig at 
maskinteknisk personale i langt sterkere grad enn hittil går inn 
som stabsorgan i distriktsadministrasjonen. Samme synspunkter 
gjelder også for baneavdelingen i distriktene - med hensyn til 
høyere maskinteknisk hjelp. 

Den tekniske instans i distriktet må ha et teknisk miljø og av 
den grunn bør driftsvedlikeholdet og andre maskintekniske 
funksjoner i dist~iktet tilhøre samme instans. 

Dekning av behov nevnt ovenfor kan oppnås ved alternativ Il, men 
kan ikke oppnås ved alternativ I. 

Konklusjon Ved en organisasjon etter alternativ Il vil samarbeidsflaten 
mellom fagområde Maskin og DT ./De. bli begrenset og ordrelinjen 
kortere enn ved alternativ I. Den vil gi en enklere, mer handle­
kraftig og billigere organisasjon med mindre personalbehov, så 
vel i administrasjonen som på operatørplanet . 

Ordningen etter alternativ Il vil kreve samarbeid mellom fagområde 
Maskin og DT./De. ved oppbygging av et planmessig preventivt 
vedlikehold. Fagområde Maskins oppbygging av preventive programmer 
for driftsvedlikehold av ulike t~per rullende materiell kan 
gjennomføres fullt ut og like godt ved distriktenes drifts­
verksteder. Samarbeidsproblemene vil bli langt mindre ved alterna­
tiv Il. 

~n organi3asjon etter alternativ Il vil for øvrig kunne passes 
godt inn i den øvrige administrasjonsordning. 

Det er også grunn til å minne om at driftsvedlikeholdet av 
rullende materiell ikke er av større vanskelighetsgrad enn andre 
tekniske arbeider som utføres av distriktene. 
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l) di stri kt ene og ed hver av Hovedstyrets 
fagavdel i nger er det forutsatt nedsatt egne 
arbe i dsgrupper s /Il skar ta seg av det 
vesentl i ge av ut ednings- og planleggings­
arbe i dene. Jfr. vsn. 6.2. 

Tegnforklar i ng : 

Pi lene viser gangen i arbe i de t samt hvilke utredni ngs- og plan l eggi ngsorganer som har ansvare t for arbeidenes gjennomf~r i ng under de 
f orskjellige fa ser i planl eggi ngen . 

l . St yringskomiteen t ar s t illing til metodi k k spør sm~ l mv. i opplegget for ny MR- plan (Programkom i teens innsti l l i ng), og gi r di rektiver 
for utr ednings- og pl an l eggingsarbeidet . 

2. Sekretariatet iverksetter styringskomiteens di rekt i ver. Utredn i ngs- og planl eggi ngsarbe i det ;'gangset tes . Sekretar i atet ut r eder 
metodikkspørsmål (med bi s tand fra bl.a . TØ i l. 

3-4• Hoved.tyr e t s fagavdelinger utreder hovedtil t ak som har tilknyt ning til gj ennomf~r ingen av m ~ l "e t t ingen og som m~ avklares. N~dvend ige 
data for utredningene i nnhentes fra distriktene . Rapport vedr. de enkelte utredninger sende s sekre t ar iatet. 

5. Sekretariatet forel egger tvilssp~ rsm~l og spørsm~l av prinsipi ell art vedr. utredningene for styr i ngsk~miteen. 

6. Styringskomiteen vurderer og tar stilling til de fremlagte utredninger, og gir direktiver for den vi dere behandling. 

7. Sekretariatet iverksetter styringskomiteens direktiver vedr. den videre behandling av de fr emlagt e utredninger . 

8- 9. Hovedstyrets salgsavdeling utarbeider salgsmengde-prognoser for NSB totalt og p~ hovedrelasjoner, for persontrafikk, vognlasttraf ikk og 
stykkgodstrafikk. Prognosene utarbeides for 19~ og 1980. N~dvendige data for oppsplitting av orognosetallene p~ hovedrelasjoner inn­
hentes fra distriktene. Kravene til transportstandard fastl egges. Salgsmengdeprognosene og de oppstilte krav til transportstandard 
sendes sekretariatet . 

10. Sekretariatet forelegger salgsmengde-prognosene og de oppstilte krav til transportstandard for styringskomiteen . 

Il . Styringskomiteen vurderer og tar stilling til salgsmengde-prognosene og de oppstilte krav til transnortstandard, og gir direktiver 
OM eventuelle endringer. 

12. Sekretariatet iverksetter styringskomiteens direktiver vedr. eventuelle endringer i salgsmengde-prognosene mv. 

13-14. Hovedst yrets driftsavdeling utarbeider driftsmodeller for transportavviklingen i 19~ og 1980. Dette skjer på grunnlag av salgsmengde­
prognosene og kravene til transportstandard. Nødvendige data vedr. den lokale transportavvikling i distriktene innhentes fra 
distriktene. Driftsapparatets dimensjonering og sammensetning fastsettes, Oversikt over driftsmodellene sendes sekretariatet. 

15. Sekretariatet forelegger dri ftsmodellene for styri ngskomi teen • 

16 . Styringskomiteen vurderer og tar stilling til driftsmodellene, og gir direktiver om eventuelle endringer. 

17. Sekretariatet iverksetter eventuelle direktiver gitt av styringskomiteen vedr. driftsmodellene. 

l8-1~ Hovedstyrets respektive fagavdelinger stiller med utgangspunkt i driftsmodellene (og salgsmengde-prognosenel onp krav til ytelser pr. 
virksomhet i planleggingsperioden. Ovs. krav m.h.t. arbeidsoppgaver og arbeidsmengder pr. virksomhet. Nødvendige bakgrunnsdata for dette 
innhentes fra distriktene. Fagavdelingene fastlegger forutsetningene for rasjonaliserings_ og investeringspolitikken i planleggings­
perioden. (Herunder tas hensyn til utredningene under punkt 7 ovenfor. l De oppstilte krav til ytelser pr. virksomhet og forutsetningene 
for rasjonaliserings- og investeringspolitikken sendes sekretariatet . 

20. Sekretariatet forelegger tvilssp~rsmål og spørsm~l av prinsipiell art vedr. de oppstilte krav og forutsetninger for styringskomiteen. 

21, Styringskomiteen tar stilling til de fremlagte saker , og gir direktiver om eventuelle endringer. 
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Sekretariatet iverksetter styringskomiteens direktiver m.h , t. endringer i de oppstilte krav og forutsetninger. Ajourførte krav og 
forutsetninger sendes Hovedstyrets fagavdelinger og distriktene. 

Med utgangspunkt i de oppstilte krav til yte lser pr. virksomhet samt forutsetningene for rasjonaliserings_ og investeringspolitikken, 
analyserer distri'ktene den enkelte virksomhet med sikte på å finne fram til hvilke rasjonaliser i ngs- og saneringstiltak som kan gjennom­
føres, hhv. med eller uten investering. Det utarbeides gjennomf~ringsplan pr. virksomhet for R-tiltak ~ investering. 
Alle aktuelle investeringstiltak listes, og det utarbeides prosjektforslag or. tiltak. 
Gjennomføringsplanene for R-tiltak uten investering, pro~jektforslag og nødvendige data for orioriteringsberegning av investeringene 
sendes sekretariatet. 

Sekretariatet samler inn og oversender materialet fra distriktene til Hovedstyrets respektive fagavdelinger. 

Hovedstyrets fagavdelinger gjenno~fører tilsvarende analyse for sentraladministrasjonen og sep. virksomheter direkte underlagt 
Hovedstyrets fagavdelinger som angitt under punkt 23. Fagavdelingene vurderer og bearbeider det innkomne materialet fra distriktene. 
Eventuelle endringer i distriktenes materiale foretas i samarbeid med distriktene. Etter sluttbehandling ved fagavdelingene oversendes 
materialet til sekretariatet. 

Sekretariatet forelegger gjennomføringsplanene for R-tiltak uten investering og eventuelle tvilssp~rsm'l vedr. det øvrige materiale 
for styringskomiteen. 

Styringskomiteen tar still i ng til det fremlagte materiale ~g gir direktiver om eventuelle endringer. 

Sekretariatet iverksetter styringskomiteens direktiver. Prioriteringsberegninger for investeringene gjenn0mf~res (med bistand fra TØi). 
Foruten den s.k.-beste" løsning , fremkj~res ogs~ et helt sett av s.k. "nestbeste" løsninger. Løsningene sendes Hovedstyrets fagavdel i nger 
og distriktene. 

Di striktene vurderer de fremlagte løsninger, og foretar eventuelle korrigeringer ut fra andre vurderingskriterier enn de som er "lagt 
inn" i modellen. Det utarbeides forslag til investeringsplaner for perioden 197~-1980. Disse sendes sekret3riatet. 

Sekretariatet samler inn og oversender Hovedstyrets fagavdelinger distriktenes forslag til investeringsolaner. 

Hovedstyrets fagavdelinger vurderer og bearbeider investeringsplanene. Eventuelle endringer i distriktenes forslag til investeringsplaner 
foretas i samarbeid med distriktene. Etter sluttbehandling ved fagavdelingene oversendes investeringsplanene til sekretariatet. 

Sekretariatet t i lret telegger materialet og forelegger investeringspl anene for styringskomiteen. 

Styringskomiteen vurderer og tar stilling til investeringsplanene, og gir direktiver om eventuel l e endringer. 

Sekretariatet iverksetter direktiver fra styringskomiteen vedr. eventuelle endringer i investeringsplanene. 
Ajourf~rte investeringsplaner sendes Hovedstyrets fagavdelinger og distriktene. 

Distriktene utarbeider driftsplaner pr. virksomhet for oerioden 197!-1980, hvor de t~ta le kostnader korresponderer med investerings­
planene. Personalbehovet fastlegges. Driftsplanene sendes sekretariatet • 

Sekretariatet samler inn og oversender driftsplanene til Hovedstyrets respektive fagavdelinger. 

Hovedstyrets fagavdelinger utarbeider driftsplaner for sentraladministrasjonen ~g sep . virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets fag­
avdelinger. Fagavdelingene vurderer og bearbeider distriktenes driftsplaner. Eventuelle endringer i disse foretas i samarbeid med distr • 
A.avdelingen utarbeider person ~ lorognoser for antall personale i tjeneste. Nødvendige tiltak for å bringe overensstemmelse mellom antall 
personale i tjeneste og personalbehovet fastlegges. De bearbeidede driftsplaner, herunder planer for personaldisponeringen,sendes sekr . 

Sekretariatet sammenstiller og forelegger driftsplanene for styringskomiteen. 

Styringskomiteen vurderer og tar stilling til driftsplanene og gir direktiver om eventuelle endringer . 

Sekretariatat iverksetter di rektiver fra styringskomiteen vedr. eventuelle endringer i driftsplanene. Ajourførte driftsplaner sendes 
hovedstyrets fagavdelinger og distriktene. 

På grunnlag av kostnaden. iflg. driftsplanene og den forutsatt e trafikkmengde iflg. salgsprognosene, fastsetter H~vedstyrets salgsavdeling 
det differensierte takstsystem som skal nyttes i planleggingsperioden. Det t as stilling til hvilke tilskudd som m~ ytes av myndighetene 
for utf~relse av ulønnsomme trafikkoppdrag og for forskjellsbehandling sammenlignet med andre transportmidler. Inntektene beregnes og 
stilles ~pp mot kostnadene. Prinsipielt utkast til differensiert takstsystem og kompensasjonsordninger i planleggingsperioden samt 
inntekts- og resultatberegninger sendes sekretariatet • 

Sekretariatet forelegger utk astene til differensiert takstsystem og kompensasjonsordningenesamt inntekts- og resultatb.regningene for 
styringskomite.n. 

Styringskomiteen vurderer og tar stilling til det fremlagte materialet og gir direktiver om eventuell. endringer. 

44-45. Sekretariatet iverksetter direktiver fra styringskomi teen vedr. eventuelle endringer, De endelige planer utformes, og inns tilling om 
ny MR-plan for Statsbanene i per. 19~-1980 settes opp. N~dvendig bakgrunnsstoff og bidrag til innstillingen innhentes. Det ferdige 
utkast til innstilling legges fram for styringskomiteen. 

46, Styri ngskomiteen fremlegger i nnstillingen om ny MR-plan for Styret. 
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PRINSIPIELL OVERSIKT OVER PROBLEMSTILLING OG BEHANDLINGSTRINN FOR PERSONALPLANLEGGINGEN 
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Hovedtrinn 

Antall personale i tjeneste ved slutten av 
basisåret P 
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Beregne naturlig personalavgang i løpet av 
prognoseår l: Pal 

Merknader 

Hentes direkte fra personalkartoteket, 

Ifølge egen beregningsformel. Utregn i ng ved EDB, 
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Fastsette høyeste gjennomsnittsalder for ~ 
personale som kan aksepteres i prognoseår n 
(differensiert på tjenestegrupper), Forutsetn . : 
jevn rekruttering hvert år, Beregne rekruttering 
i prognoseår l: Pr

l 

Beregne gjennomsnittl ig antall personale i 
tjeneste (dvs, ~rsverk) i prognoseår l (uten 
hen fy n ti l de personalpolitiske tiltak S0m er 
nevnt under trinn 2,2): • Pal Prl 

PI-Po 7" 2"" + 2"" 

Vurdering ved fagomr~dene av personalbehovet 
i prognose~r l: Pb

l 

Sammenholde gjennomsnittlig antall personale i 
tjeneste i progn0 5e~r l med personalbehovet, Det 
foreligger to akt~ e lle muli gheter: 

a) P 
l > 

< 

Vurdere og evt, gjennomføre tiltak (se merkn,­
kolonne). 

Ifølge egen beregningsformel. Utregning ved EDB 
evt. manuelt, 

Utregning ved EDB. 
Det forutsettes at den naturlige avgang og 
rekrutteringen fordeler seg jevnt over 5ret. 

Under hensyntagen til gjeldende planer for MRS-tiltak 
og nærmere angitte forutsetninger om arbeidstids­
bestemmelser mv, 

Ad pkt . a): 
Det foreligger overtallig personale som følge av 
gjennomførte MRS- ti Itak, Det er aktuelt med 
spesi elle tiltak for ~ tilpasse antall personale 
i tjeneste til oersona lbeh ~vet (omdiso ~nering, 

førtidspensjonering, arbeidsfn r~i dling samt evt. 
oppsigelse). 

Ad pkt, b): 
Det forel igger underbemanning. Tiltak som da m~ 

vurder es : ~rekru t tering fnr ~ dekke økt oers~ nal­

behov og/eller ti lfør i ng av oersonale ved om­
di sponering , om sk ~ lering e.l. 

Avgjøre lse om tiltak treffes p~ et høyt olan i 

organisasjonen, Gj r nnomføring av ti ltak medfører at 
det m~ foretas vi sse ju steringer i pr ognnseta ' lene 
for ~ ~r (jfr. trinn 1.1 - l.d). 

Generell merknad: I prinsippet analog fremgangsmåte for prognose ~ r 2, 3 osv, 

Tegnforklaring: 

P = personale i tjeneste (antall) 
Pa • naturlig oersonalavgang (antall) 
Pr • rekruttering (antall) for ~ sikre en 

akseptabel gjennomsnittsalder for alt 
personale i orognoseår n. 

Pb = personal behov (antall) 

Indeks o ang i r basisår . 
Indeks l, evt. 2 osv, angir vedk ommende prognose ~ r. 



GRAFISK OVERSIKT OVER DATA- GANGEN I FORBINDELSE MED PR IORI TERINGSBEREGNINGENE 

Ut rednings- og planleggingsorganer 

Dis trik- Hst. 's Sekre- Styrings-
ter mv. l ) fagavd, l) tariat komite 

l) I olstriKtene og veo hver av Hoveu­
styrets fagavde l inger er ~et forut­
satt nedsatt egne arbeidsgrupper som 
skal ta seg av det vesentlige av 
utrednings- og planleggingsarbeiden 
Jfr, avsnitt 6.2. 

Tegnforklaring: 

Pilene viser data-gangen forbindelse med prioriteringsberegningene. 

l, Distriktene utarbeider prosjektforslag som sendes sekretariatet. 

2. Sekretariatet sam l er inn og oversender prosjektforslagene fra distriktene 
til Hovedstyrets fagavdelinger . 

3. Hovedstyrets fagavdelinger utarbeider prosjektforslag for investeringer vedr. 
virksomheter direkte underlagt H~vedstyrets avdelinger og for investeringer 
s~m styres sentralt. Fagavdelingene vurderer og bearbeider distriktenes 
prosjektforslag. Etter sluttbehandling ved fagavdelingene oversendes samtlige 
prosjektforslag til sekretariatet, 

4, Hovedstyrets Økonomiavdeling fastlegger investeringsrammer, diskonterings­
rentefot, vekstfaktorer for prisutvikling mv. Dataene sendes sekretariatet. 

5. Sekretariatet samler inn datamaterialet. Eventuelle tvilsspørsm~l av 
prinsipiell art vedr, datamaterialet forelegges styringskomiteen. 

6. Styringskomiteen tar stilling til de fremlagte tvilsspørsm~l og gir 
direk ti ver om eventuelle endringer. 

7. Sekretari atet foretar justering av datamaterialet for styringskomiteens 
endr i nger og slut tbehandler det samlede datamateriale. Datåane punches. 
Prioriteringsberegninger for investeringene gjennomføres v,hj.a, EDB (med 
bistand fra TØi). Foruten den s.k, "beste" løsning frem~jøres ogs~ et helt 
sett av s.k. "nestbeste" løsninger. Løsningene sendes Hovedstyrets fag­
avdelinger o~ distriktene , 

8, Distriktene vurderer de fremlagte løsninger og foretar eventuelle 
korrigeringer ut fra andre vurder,ingskri terier enn de som er "lagt inn" 
i modellen. Det utarbe ides forslag til investeringsplaner for perioden 
1971 - 80. Disse sendes sekretariatet, 

9, Sekretariatet samler inn og oversender Hovedstyrets fagavdelinger 
distriktenes forslag til investeringsplaner, 

10. Hovedstyrets fagavdelinger vurderer og bearbeider investeringsplanene, 
Eventuelle endringer i distriktenes forslag til investeringsplaner foretas 
i samarbeid med distriktene. Etter sluttbehandling ved fagavdelingene 
oversendes investeringsplanene til sekretariatet, 

11. Sekretariatet tilrettelegger investeringsplanene for behandling 
styringskomiteen. 

12. Styringskomiteen fastlegger de endelige investeringsplaner. 
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BESKRIVELSE AV DISKONTERINGSBEGREPET I OPTIMALISERINGSMODELLEN 

Når to alternative investeringstiltak skal vurderes mot hverandre, 
er det nødvendig å undersøke hvilken innvirkning tiltakene vil 
få på driftskostnadene evt. inntektene i en tidsperiode fremover. 

Det er slik at man vanligvis legger større vekt på resultat­
forandringer som kan oppnås i da~, enn på dem som kan ventes 
oppnådd i fremtiden. Når tiltakene skal vurderes mot hverandre, 
vil det derfor ikke være riktig uten videre å addere kostnader 
og inntekter over den tidsperiode som er aktuell. 

Den vanlige måte å løse dette problem på, er å bringe alle beløp 
tilbake til samme tidspunkt ved å diskontere dem ned til nå­
verdi. Deretter kan de neddiskonterte beløp adderes. 

Diskonteringen foregår ved å multiplisere beløpet med en 
diskonteringsfaktor som ser slik ut: 

l 

Her står j for det antall år ut i fremtiden bel øpet refererer seg 
til, mens i representerer den r entefot som skal anvendes og 
som gir uttrykk for den m~rverdi de t t illeg~es å ha t~~sposi­
sjon en k.r0ne i dag fremfor om ett å r. 

Etter dette vil resultate t R av en investering K som gjennom­
føres i dag og som årlig innbringer et be løp/utbytte a i n 
år fremover, kunne uttrykkes slik: 

j=n 

R ~ 
l . K a i j -

(l + 100) j=l 

(1 ) 



En figur vil tydeliggjøre dette: 

o 

+K 

l 
+ a 

+ 1~0) (l 

l 
a i 2 

(l + 100) 
+ 

l 
+ a 

i )n (l + 100 

j=n 

R L l K a i -; 
(l + 100)<J j=l 
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n år 
--------------------~ a a 

Verdien av K og a er her tenkt angitt i den kroneverdi som gjelder 
i et bestemt prisår, f.eks. år O. Nå kunne det tenkes at det man 
virkelig oppnådde ved å gjennomføre investeringen, var å redusere 
arbeidsstokken med et visst antall mann. Verdien aven slik 
reduksjon kan da i år O antas å være a. Arbeidskraften koster 
imidlertid mer år for år, det foregår en reallønnsøking. Hvis 
vi antar at denne økingen blir bl% pr. år, vil den innspa ring 
vi får i år j, i virkeligheten ikke 

bl . 
være a, men a (l + 100)J 

Resultatet av investeringen blir da: 

j=n bl . 

L (l + _)J 

R a 100 . 
K (2) -

j=l 41 + i )j 
100 
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Det samme resonnement som ovenfor kan gjennomføres for andre typer 
av kostnader og for inntektene. Man bør derfor ta sikte på å klar­
legge den relative utvikling for de ulike kostnadstyper og for 
inntekteneog å ta hensyn til denne ved å anvende formel (2) ovenfor 
på hver gruppe. 

Det vil da antagelig være nødvendig å opererere med følgende grupper: 

{
personalkostnader 

driftskostnader . sakskostnader 

- investeringsbeløp 

- driftsinntekter 

Et alternativ til denne fremgangsmåte kan være å stille prognoser 
over utviklingen av de nominelle verdier for de ulike typer kost­
nader og for inntektene. Den vekstprosent b2 som da eventuelt må 
anvendes, vil nødvendigvis også inneholde et element som tar 
hensyn til inflasjonen. 

Dersom den rene inflasjonsvirkning kan antas å være b3% pr. år, må 
det opereres med følgende sammenheng: 

bl + b 3 
(dvs. -':::::::::1 + 100 ) 

Dersom man skal komme fram til samme resultat som ved den første 
fremgangsmåte, må den diskonteringsrentefot som anvendes også inne­
holde et element som tar hensyn til inflasjonsvirkningen. Dette vil 
si at man må anvende en rentefot il hvor følgende sammenheng gjelder: 

Nåverdien av en besparelse som i dag ville være verd a kr, men som 
inntrer i år j, blir da: 

(l 
b2 . 

+ 100)J 
a 

il . 
(l + 100)J 

At dette vil gi samme resultat som den førstnevnte fremgangsmåte, 
dvs. formel (2), fremgår av følgende: 

(l 
b2 . 

+ 100)J (l 
bl . 

+ 100)J (l 
b

3 
. 

+ 100)J (l 
bl . 

+ 100)J 
a 

il . 
a b

3 
. a 

i )j 
(l + _)J (l i ) j (l + _)J (l + 100 

100 + 100 100 

----- 000 -----

Neddiskonteringen av beløp i forbindelse med prioriteringsberegningene 
for investeringene vil bli foretatt maskinelt og ikke medføre 
manuelt regnearbeid. Om de ovennevnte diskonteringsmetoder skal nyttes 
på områder innen planleggingen hvor man ikke har maskinprogrammer 
for beregningene, må imidlertid beregningene utføres manuelt. 
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ORGANISERINGEN AV PLANLEGGINGSARBEIDET. UTKAST TIL INSTRUKS FOR 
SEKRETARIATET 

l. Funksjon og mål for arbeidet 

Sekretariatet for ny MR-plan er et hjelpeorgan for styringskomiteen. 
Sekretariatets viktigste funksjon er å lette, støtte og samordne 
planleggingen i linjeorganisasjonen under utrednings- og plan­
leggingsfasen. 

Sekretariatet oppløses når utrednings- og planleggingsarbeidene 
vedr. ny MR-plan er avsluttet. 

Sekretariatet skal arbeide for: 

En effektiv utførelse av utrednings- og planleggings­
arbeidet. 

- En samordning av utrednings- og planleggingsarbeidet 
på grunnlag av de foreliggende detaljerte arbeids­
planer samt direktiver og retningslinjer gitt av 
styringskomiteen. 

- En effektiv rapportering og informasjon til styrings­
komiteen om arbeidets gjennomføring. 

De spesifiserte arbeidsoppgaver som følger av ovennevnte mål for 
arbeidet, er angitt i punkt 3 nedenfor. 

2. Organisatorisk stilling og kontaktforhold 

Sekretariatet for langtidsplanleggingen er plassert ved Sentralorg. 
Sekretariatet er ved sin leder direkte underlagt og ansvarlig overfor 
styringskomiteen. 

Sekretariatet er ansvarlig for at retningslinjer og direktiver for 
arbeidet som gis av styringskomiteen, blir formidlet til de enkelte 
planleggende instanser innen bedriften. 

Tvilsspørsmål av prinsipielt viktig art og spørsmål i forbindelse 
med planleggingen som av andre grunner anses viktige og gir anlerlnjne 
til vurdering, skal sekretariatet forelegge styringskomiteen til 
avgjørelse i hvert enkelt tilfelle. 

Under utførelsen av arbeidet må sekretariatet i stor utstrekning 
bygge på den ekspertise som er til stede innenfor de enkelte 
arbeidsgrupperl). Sekretariatet har myndighet til direkte overfor 
arbeidsgruppene å utbe seg den assistanse og de bidrag som utarbeid­
ingen aven ny MR-plan nødvendiggjør. 

l) For arbeidsgruppene gjelder egen instruks. 
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Sekretariatets kontakt med styringskomiteen opprettholdes ved at 
sekretariatets leder deltar i styringskomiteens møter. 

Kontakten mellom sekretariatet og arbeidsgruppene opprettholdes 
vanligvis pr. telefon, ved personlige konferanser og/eller ved 
skriftlige henvendelser (notater). 

Saker som tas opp med Hovedstyrets fagavdelinger og distriktene av 
sekretariatet, skal når de ikke er av kurant natur, fremmes gjennom 
vedkommende direktør og distriktsjef. Dette gjelder imidlertid 
ikke pålegg til arbeidsgruppene som følger av den vedtatte arbeids­
plan. 

3. Arbeidsoppgaver 

Sekretariatets arbeidsoppgaver er følgende: 

- Forestå kontakten med styringskomiteen og iverksette 
de direktiver som blir vedtatt av denne. 

- Utforme retningslinjer for planleggingsarbeidet. 

- Være kontaktorgan for arbeidsgruppene og avklare 
tvilsspørsmål under arbeidet. 

- Være kontaktorgan for eventuelle utenforstående 
spesialistorganer (f.eks. TØI) som måtte bli engasjert 
til spesialoppdrag i forbindelse med planleggings­
arbeidet. 

- Følge opp arbeidsplanens gjennomføring og rapportere 
til styringskomiteen om dette. 

- Innhente nødvendig materiale (data/opplysninger) og 
bearbeide dette. Tilrettelegge innhentede data for 
videre behandling v.hj.a. EDB. 

- Utarbeide endelig rapport(er) om saken. 



Bilag 9 

ORGANISERING AV PLANLEGGINGSARBEIDET. UTKAST TIL INSTRUKS FOR 
ARBEIDSGRUPPENE 

l. Funksjon og mål for arbeidet 

Arbeidsgruppene representerer linjeorganisasjonen og er under 
planleggingsfasen sekretariatets kontaktorganer ved Hovedstyrets 
fagavdelinger og i distriktene. 

Arbeidsgruppene oppløses når utrednings- og planleggingsarbeidet 
vedr. ny MR-plan er avsluttet. 

Arbeidsgruppene skal arbeide for: 

At de enkelte ledere i linjeorganisasjonen engasjeres 
aktivt i utrednings- og planleggingsarbeidet. 

- En effektiv samordning og utførelse av utrednings- og 
planleggingsarbeidet ved Hovedstyrets fagavdelinger og 
i distriktene i hh.t. de foreliggende detaljerte 
arbeidsplaner og retningslinjer fra sekretariatetl). 

- En effektiv rapportering og informasjon til sekre­
tariatet om arbeidets gjennomføring. 

De spesifiserte arbeidsoppgaver som følger av ovennevnte mål for 
arbeidet, er angitt i punkt 3 nedenfor. 

2. Organisatorisk stilling og kontaktforhold 

Arbeidsgruppene oppnevnes av vedkommende direktør/distriktsjef. 

Arbeidsgruppene ved Hovedstyrets fagavdelinger er ved sine ledere 
direkte underlagt og ansvarlig overfor vedkommende direktør. 

Arbeidsgruppene i distriktene er ved sine ledere direkte underlagt 
og ansvarlig overfor vedkommende distriktsjef. 

Arbeidsgruppene skal utføre det arbeid som naturlig kan henføres 
til den enkelte avdeling/distrikt i samsvar med den detaljerte 
arbeidsplan. Arbeidsgruppene har anledning til å søke hjelp innenfor 
og evt. utenfor avdelingen/distriktet når det gjelder detaljspørsm~l 
og innhenting av data som mest hensiktsmessig kan skaffes utenfor 
arbeidsgruppen. Arbeidsgruppene i distriktene skal således bistå 
arbeidsgruppene ved Hovedstyrets fagavdelinger med innsamling av 
data som disse måtte ha behov for i forbindelse med planleggings­
arbeidet sentralt i Hovedstyret. 

1) For sekretariatet gjelder egen instruks. 



Bilag 9, 
side 2 

Kontakten mellom sekretariatet og arbeidsgruppene og kontakten 
arbeidsgruppene i mellom opprettholdes vanligvis pr. telefon, 
ved personlige konferanser og/eller ved skriftlige henvendelser 
(notater). 

3. Arbeidsoppgaver 

Arbeidsoppgavene for arbeidsgruppene ved Hovedstyrets fagavdelinger 
er følgende: 

- Være kontaktorgan for sekretariatet overfor Hovedstyrets 
fagavdelinger og iverksette retningslinjer utformet for 
planleggingsarbeidet. 

- Forestå utrednings- og planleggingsarbeidet ved 
Hovedstyrets fagavdelinger. 

- Gjennomføre utredninger og innhente data/opplysninger 
fra Hovedstyrets fagavdelinger etter oppdrag fra 
sekretariatet. 

- Bearbeide innkommet materiale fra distriktene etter 
oppdrag fra sekretariatet. 

Arbeidsoppgavene for distriktenes arbeidsgrupper er følgende : 

- Være kontaktorgan for sekretariatet overfor distriktenes 
fagavdelinger og iverksette retningslinjer utformet 
for planleggingsarbeidet. 

- Forestå utrednings- og planleggingsarbeidet i distriktene. 

- Gjennomføre utredninger og innhente data/opplysninger 
fra dist~iktene etter oppdrag fra sekretariatet og 
Hovedstyrets fagavdelinger. 
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Benevnelse 

Kol. 2 

Ot~n i ser i ng av arbe i det liV. 

~pnevning av styringskomite, sekretariat og arbeidsgrupper liV. 

Fistiegging av databehov og registrering av datakilder vedr. salgs .. engdeprognosene 

Utiarbe,ding av blankettopplegg for registrering og innhenting av salgsdata 

U arbeiding av blankettopplegg for. registrering av IIIengde- og ko s tnadsdata pr. virksomhet og 
fdr "ersonalplanleggingen 

Onarbeiding av blankett nr. 17120, Prosjektforslag, IIIed henblikk p& registrering av 
nQdvendige inputdata for priori ter ingsberegningene 

Utarbeiding av' salg ... engdeprognoser. Krav ti l transportstandard liV. 

Ta st, Iling til hvilke trafikkllengder 50" II ~ kreves for at en bane skal kunne henregnes til 
de forretningslIlessige nett 

Fastlegging av omfanget av det forretningsmessige og det ikke forretningsmessige nett 

Ta stilling til hvorvidt driften på deler av det ikke forretningsIlessige nett skal nedlegges 

Ka tlegging sv trafikkmengdene i 1967 for NSB totalt og på hovedrelasjoner. 
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Fa tlegging av de vekstfaktorer som skal anvendes for å justere trafikktallene fra 1967 
t i 1971-tall 

Be egning av trafikktall for 1971 ved hje lp av vekstfaktorene 

Ju f ter i ng av beregnede trafikktall for 1971. Herunder tas hensyn til kjente faktorer som 
inhg~r i l angt idsbuds j ettet 1970 - 73 
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l 101 31 O 
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Vu dering av i hvilken grad Ollorganiseringen av salgsapparatet vil påvirke salgsIlengdene 
if 1ge hoved jobb 102-. 

-r-l--~-- ---- ------------------------------~------------------------------------------------------------
l 101 4 lO Un ersøkelse og vurder i ng av de forutsetninger Jernbanetransportkomiteen har bygd sine 

I I I sa gsmengdeprog noser på. Klarlegging av hvi l ke forhold, evt. endrede for utsetn i nger, de t må 
I I I ta hensyn ti I ved eventuell revis j on og a j ou~fering av Drognosene 
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l 10 1 5 I O 
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l 10 1 51 l 

I I I 

Ut rbeiding av salgsmengdeprognoser for 1980 f.or persontrafikk (NSB totalt) 

Ut rbe i ding av salgsmengdeprognoser for 19an for vognlasttraf ik k (NSB totalt) 

Ut r beiding av salgsmengdeprognoser for 1980 for stykkgodstrafikk (NSB totalt) ~ 101 5 2 
I I I 

~t-,--,-- ---- -------------------------------------------------------------------------------------------
1101 61 O 
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I I I 
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Oppsp li tting av prognosetallene for persontrafikk i 1980 pA virksomheter (salgsansvars­
st der) og hovedrelasjoner 

(lp splitting av prognosetallene for vognlasttrafikk i 1980 p~ virksomheter (salgsansvars­
st der) og hovedrelasjoner 

splitting av prognosetallene for stykkgodstrafikk 
ateder) og hovedrelasjoner 

; 1980 på virksomheter (salgsanavars-

---- -------------------------------------------------------------------_.----------------------
Oop'stilling av generelle krav til transportstandard for forretningsmessig og ikke for­
re~r ingSlleSSig nett. Disse krav skal l igge til grunn for utarbeiding av driftalllodellene 

Ut~ning av hovedtiltak. Uta~beiding av driftsmodeller 

UtJrbe iding av retningslinjer for salgsarbeidet. Arbeidsdeling Hovedstyret - distriktene, 
del eri"9. kontrollformer liV. 
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Arb.gruppe Salg 3) 

Arb.gruppe ø. 

Arb.gruppe .ø. 

Arb.gruope ø. 

Arb. gruppe Sa l g 

Arb.gruope Salg 

Arb. gruppe Sa l g 

2 ) 
Arb. grupne Sa I g 

Arb . gruppe Salg
2 ) 

Arb.gruppe Sal/' 

Arb. grupoe Sa 19 

Arb. gruppe Sa l 9 

Arb. gruppe Sa l g 
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Arb.gruppe Salg 

Arb.gruppe Salg 

Ant. mann 
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Gjernomf.ring av l.nnsomhet5beregninger f or de en~ elte reisebyder 6 A~b.gruppll ø. 2 3 (1()()() 

210 l l 
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1 

210 l 2 
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I 

1 

Pl ~runnlag av l.nnsomhetsberegningene, vu~dere nåvarende lokalisering. Fast1egg,ng av dan 
rik ige lokalisering og dillensjonering av reisebyrlvirkso~heten under forutsetning av at 
den r e opprettholdes i sin nåv.rende form. Klarlegging av de salgs~essige og kostnadSIlIessige 
vir ninger aven slik ordning 

Kla legging av de salgs/Oessige og kostnadsmessige virkninger lIV. ved e" eventuell organisering 
av eisebyråvirksomheten i et frittstAende r.isebyråselskap lied NSB som hovedinteressent 

l) Hensyn tatt til n.dvendig avbrudd mv. 

2) Det forutsettes biatand fr. TØi 

3) I ... rld Nd B./Kalk. 
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ARBEIDSPLANEN. UTKAST TIL DETALJERT JOBBLISTE 
M/TID~ OG B04ANNINGSOVERSIKT PR. JOBB 
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Job b 

Benevnelse 

Kol. 2 

~ arlegging av de salgsme.sige o.g køstnads.essige virkninger .v. ved en eventuell nedlegging 
a\l egen .. eiseby .. !virksømhet og ove .. fering av salget . av NSB-reiae .. til billettekapedi .sjonene 
v datasjonene og private ,.eiseby .. !e,. 

P grunnlag av de øvennevnte utredninge,. , ta sti l ling til hvi lken løsning SOlli bør velges. 
U arbetding av .. etningslinje .. for den f .. e.tidige .. eisebyråvirksolllhet 

Kol. 3 
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IJ . 

-~i- I- ..... ~· --------~---------------------------------------.----- -------.,.-------. 
2:0 12 10 U redning øg · ~jennølllfering av integ,.ert t,.afikk .. egnskap 700 
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2 10 '2 l 

I I I 
G enno.føring av organ i sato .. iske tiltak IIIV. i hh.t. Markedsfø .. ingsutvalgets innstilling 

2101212 B .. egning av kostnadsdata 50. g .. unnlag fo,. fastsetting av p .. ise .. og dekn i ngsb i d"ag i 

40 
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I t ~tavtaler 

~t-r-L_~--~--~-------------------------------------------------------- -------
2 ~ 3 O Beregning av kostnadsdata som grunnlag fo .. utarbe i ding av diffe .. ensie .. t generelt takstsystelll. 

I Beregningene gjennolllfø .. es. ette .. trafikkade .. , høvedst .. ekninger, t .. af i kk .. etning og -tidspunkt 

I 
2 tO 3 l 

I 
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I 
2 lJ 3 3 
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2 ~ 3 4 
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Hl 3 5 
I 

Alalyse av ·konku .. ,.ansesituasjonen for de enkelte t,.afikka,.ter p~ hovedstrekningene 

Uhrbe i ding av fo .. eløpig utkast ti l et diffe,.ensied gene,.elt tak s tsystem fo,. pe,.sont,.afikk 
ex) godstrafikk 

. E del i g yta,.be i ding av di ffe,.ens i e,.t gene,.e lt takstsys telll fo,. vogn l as tt,. af i kk 

Ende li g utarbe idi ng av di ffe rens ied gene,.e lt takstsystem fo,. stykkgodst,.a fikk 

En~e li g uta"beid i ng av di f ferensie,.t genere l t takstsys te. fo,. pe,.sont,.afikk 
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Kol. 4 
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utvalget 

Rei sebyd­
utvalget 

Ant. Illann 

Kol. 5 

3 • 

3 

-.------------.-,-------
p,.osjektg~. 0. 6 

p,.osjektg,.. Salg 5 

Arb.gruppe 0. l 

-----------_.I-'-----~-

Arb.g,.uppe ø. 2 

Takstutvalget 3 

Takstutvalget 3 

Takstutvalget 3 

Takstutvalget 3 

Takstutvalget 3 

Varighet 
Uker 

Kol. 6 • 
kol. 1 : 5 

N.rllle.t 
foreg~ende 
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Nr. 

Kol. 7 

3 2010 

, . 2011, 2012, 201) 

--------~----------_. 
1)0 0000 

B 0000 

________ ~---__ ----~-4 
26 0000 

B 2030 

B 2031, 2040 

B 2032 

B 2032, 2055 

fl 2032 

~1-~---~-- ~-----------------------------------------------------------I r --------1------------------------------
2~ 1410 Ut" ,.beiding av ensartede ·,.etn i ngs l inJe,. fo,. t aks tfastsette l se i knuhpunktt,.afikken 6 Takstutvalget 3 2 0000 

~~-~-~-~-------------------------------------------------------------- --------~------------~------_ .. --------
2 ~ 5 lo Kl,rlegging av stykkgOdst .. a fikkens utvikling og økonomi gjennOIll de siste ~ ,. l ? A"b.g~uope ø·, 2 (; 

I I 
210 51 1 

I , 

2 lO 
I 

I 

5 12 
I 
I 

5 13 , 
I 

5 4 
I 

l 
2,0 5 15 

I I 

Kl ,. l eggi ng av samlastt,.a fi kkens omf ang og utvikling i de siste å,. oif den økono~iske 

be ydni ng denne ha,. for N:B 

Fo eløp ' g vu,. der ing av mul ig he te ~ e for en beo,.e samo,.dn i ng av NSB' s egen stykkgodstrafikk 
Ille sallliastselskapene. Beregning av de øk onomiske vi .. kninge,. ved en sl i k o,.dn , ng 

Fo e løp ig vu,.de,.ing av mu l ige o"ganis~ to,. i ske løsn i nger fo,. etab le,. i ng av et eget stykkgods­
se skap. B,,.egn i ng av de økonomiske vi,.kninge,. av de ak l uelle løsninge~ 

Fo eløpig innsti l ling •• h. t . den f,.emt i dige o,.ganise,.,ng av stykkgods l "afikken 

En .elig utredning av jobbene 2052 og 2053. Uta"~eiding av detaljerte ,.etn i ngslinjer fo,. den 
fr .tidige o,.ganise,.ing av stykkgodst,.afikken . 

12 

8 

16 
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A,.b.g,.uppe ø. 

Stykkgods­
utvalget2 ) 

Stykkgods­
utvalget2) 

Stykkgods­
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Stykkgods­
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2 2052• 2053 
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---~--------------------------------------------.-------------- --------~------------'----------------- ------------. 

, I I 
2,01 6 12 

l I 
2,016 13 

, . I I 

Vu de,.ing av opplegget fo,. knutepunktt,.afikk l Je,.nbanetranspo,.tkolllit.ens innstilling 

v\.rb~ldi"9 av Orif~~.ll f~r pe,.sontrafikk (ekskl. lokalt,.afikk) basert p~ . forut6atte 
t~fi~k.e"9d~~ i IQ?1 oq IQAn 

Ut rbeiding av d,.ifts.odell fo,. godst,.afikken basert p~ t~afikkmengdene i 1971 og 1980 

Ut~rbeid i ng av ,.etningsli~je,. fo,. gjennomfe,.ing av knutepunktt,.afikk I pe .. son- og 
godstrafikken 

6 

12 

12 

12 
_~j_2_ _ ______________________________________ ~------------~-~------- _______ _ 

I I I 
21 0 17 10 

, I I 

Ka kedaanalyse fø,. A ka,.tlegge behov og lIIulighete,. fo,. anvendelse av containe,.e 24 

21017 '11 Ut. beiding .... opplegg fo,. anvendeisa av containe,.e 4 

-~~1-·--- -----~---------------------------------------------------.---------
I I 

2 I 0IB lO 
I I I , 

2 10lB Il 
I I 

2 1018 :2 
I I I 

2 1018 13 
I I 

Utr~dning ang. sent,.al ledelse og kontroll av godsvogndispone,.ingen yed hjelp av EDB 

Utr.dning ang. oppsti l ling av optimale lok.tu,.nuse,. ved hjelp av EDB 

Ut,.'dning an~. oppstilling av opti.ale turnuse,. for kjerende pe,.sonale ved hjelp av EDB 

Utr,dning ang. innfø,.ing av forbed,.ede .etode,. fo,. fastsetting av ,.uteordning og tog sammen­
set~ing ved hjelp av EDB 

312 

7B 

7B 

78 
I I I 

~+-~-r-~---------------~---------------------------------------------.~-------
2 :0:9 10 Eff ktivtaer;ng av n~v.,.ende ordning fo,. transpo,.tlede1s.e (vogne,.) 1.6 

_!_~_~.~-__ - ___ ---------------------------------------_______________ .~----~--t 
, I 

2 1110 lO Fas legging av det f .. e.tidige olllfang av Statsbanenes eiendo.sdrHt 16 
I I , 
, \... I 

2 I l [J Il 

I I I 
I I 

I 

Ta atilling til hvilke boliger som skal avhendes 

l) Hensyn tatt il n.dvendig avb"udd mv. 

2) Det fo~ut .. t ea bistand fra T01, 

2 

Arb.g,.uppe D. 

Arb.g,.uppe D. 

A,.b.g,.uppe D 

Arb.g,.uppe D. 

3 

3 

. 3 

3 

2 

4 

4 

4 
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1070, 2063, 2162 

1010, 2063, 2162 
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------------ --------~------- ------------
Arb.g~uppe Salg 2 12 0000 

Arb.gruppe D. 4 2070 

------------~--------~------_ .. _------------
Arb.g,.uppe D. 2 ) 

Arb.gruppe D. 
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Arb.g~uppe O 2) 

2) 
Arb.gruppe D. 

Arb.gruppe D. 

Arb.gruppe A. 

A,.b.gruppe A. 

3 104 2090 
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--------~------_._------------
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av visse ·arbeidsoppgave/' innen a~inistrasjonen til utenfo,.stAende 

, I 

"-i·- t - --- ~-----------------------------------------~-----------.-----
2 I 112 ,O Uta,.~eiding av hovedopplegg.og retningslinjer fo,. fastlegging av ,.ute- og togo"dn ing (herund.r 

: I I ,.etn ngsl inje,. for arbeidsdt'lIngen i forholdet Hovedstyret - di striktene) 

,-~-+- ------------------------------------~---------------~---------
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1
3 'O 

1 ' I 
, I I 
, I 

2, 113 Il 

Faat egging av hvilke økonomiske og evt. andre k,.ite,.ier SOllI skal legges til grunn for 
ford~lingen av skifteaggregate,. og evt. annet ,.ullende mate,.iell Ille110m dist,.iktene 

Gjennolllfe,.ing av nødvendige be,.egninger ,og 'uta,.beidlng av retningslinjer for den ovennevnte 

Kol. 3 

24 

• 

Ansvar! i 9 for 
arbeidet 

Kol. 4 

Arb,g"uppe A, 

Ant. mann 

Kol. 5. 
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Varighet 
Uke,. 

Kol. 6 • 
kol. '3 : 5 

12 

-'-'-~--:-l " . 

Ha,.lIIe.t 
fo,.egAende 
jobbe,. 
N,.. 

Kol. 7 

2190, 2300 

, 

------.------------- ... ----------------.. -~-~---------
8 A,.b,gruppa O, 2 4 

--------~--~--------- -------- ------- ------------
2 A,.b,gruppe O. 2 

8 A,.b,g,.upoe O. 2 4 2130 

I 

, ' I 
-1-.1._+­
I I I 

2 I 114 ,O 
I , 

~::t~:~ ______________________________________________________ _ 
Ut,.e ning ang. økonOMiske konsekvense,. av inveateringe" i økt akselt"ykk pA de enkelte 
hove strekninger 

--------~------------ --------:1-------- -----------.. -1 
24 

1 I 

2) 
A,.b.g"uppe O. 2 12 nooo 

~t-r-r- ~--- t-------------------~---------------------.-------------------- --------~------------~------- -------- ------------
21 115 10 Klar egg ing av sUlllenhengen .e110111 kjø,.ehastighet og trafikk~engde pA de ul ike hovedstrek-

1 I I ning ,. .ed utgangspunkt i markedsanalyse" og div. , statistiske bakg,.unnsdata 
I I 

2 ,115 Il Utarbe iding av beregningsprinsipper so. kan anvendes ved oppstilling av p,.osjektforslag fo,. 
I I I A bestem.e den inntektseking som kan ventes av investe,.inge,. i økt kje,.ehastighet, (NB, Selve 
I " lønnsomhetsbe,.egningen fo,. den enkelte investe,. ing fb"utsettesutfert ved uta"beiding av 
1 I, prosjektforslagene,~ 

_J_L_L_~ ____________________________________________________________ _ 
1 I 

2 116 ,O 
1 
I I 

2 1;6 Il 
I ' 

2 

, , 
I I 

116 12 
I 

, ' 
I I 

'-T"-r-
2 1 117 ,O 

I I 
, I I 

2 , 1'7 'l 
I I I 
I I I 

2 I 1, 7 12 
, I 1 

2 J 117 ,3 

I I 1 

Kla,.legging av den ekst,.a rese"ve av eate,.iell og ma~nskap mv. SOM m5 holdes fo,. A avvikle 
t,.afi~ ktoppe" i fo,.bindelse med jul, påske og fe,.ie mv. 

Beregning av hvilke ekstra kostnade,. Statsbanene p5feres ved A måtte holde denne ekstra 
reserve av Mater;.ll og personale. B.~.gning av hvilke ekstr~ i nntekter Statsbanene får; 
fo,.bi r delse med de nevnte t,.aflkktoppe,. 

Uta"b~iding av retningsl i nj e,. fo,. den f,.emtidige avvikling av t,.afikktopp;ne, He,.unde,. 
vurde es bl , a. mulighetene fo,. A anvende høye,.e takster i de aktuelle tidspe,.iode,. og 
konse vensen av å avvise en del av t,.afikken 

--_._---------------------------------------------------------
Fast! gging av fo,.elepige fo,.utsetninge,. fo,. p5 hvilke st,.ekninge,. og ; hvi Iket omfang 
lokal ,.afikk skal drives 

Utarb id i ng av fo re lønig driftsmodell fo,. lokalt,.afikk base,.t på forutsa tte t,.afikkmengde,. 
i 197 og 1980 

Gjenn mføring av lønnSOlllhetsbe,.egninger fo,. de enkelte lokalst,.ekninge,. 

Klarl gging av i hvilken utst,.ekning det kan pA,.egnes ~ ville bli gitt kOllIpensasjon for drift 
på ul nnsomme lokalstrekninge,. 
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--------~------------
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12 Arb. gruooe Sal g 
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2 
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2 

--------~------------~-------

2 Arb.gruDpe Salg 

12 Arb.gruppe O. 3 

48 Arb.gruppe ø, 3 

4 Arb.gruppe Salg 

26 0000 
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-------------1 
2 
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--------____ -1 
2 ()(1(1() 
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16 2171 

4 2172 
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'

1
'
7 14 Utarb iding av ende lig driftsIlIodell fo,. lokalt,.afikk basert p~ fo,.utsatte t,.afikkmengde,. 
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2 i~~-~-~:t:~~1~n~-a::-:~a~~s~~0~~S:~,:~1~:-::h~~.-:t~~,.~~~~.-;3-~;6~~6~~~~~:n~:.-:.::-~~9-----------· ------------. -------- ---------------------
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-r'1-'1- - --- -,------ -- ------- - - - - - -- -,. - - - - -- - -- --:- ---- ---- -- - - -- --- -- --- - - ---- - - - - ----- ----- --------~---,_:-- - ------------
i2 121 O lo Kartlegg ing av det 'f,.utidige behov fo,. utredninger Hd sikte på effekt ivise,.ing 4 A,.b.gruDpe A. l 4 ,2190 
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l 

l) Hensyn, 

' Vu,.de,.ing av hvo,.vidt dette behov .est hensiktsmessig kan dekkes ved et sentral i se,.t elle,. 
desent alise,.t utredningsappa,.at 

Uta,.be ' de ,..tningsli nj e,. fo,. den f,.emtidlge di~en6jonering og o,.ganisato,.iske orDbygging 
av ut,.~dningsappa,.atet 

A,.b.g,.uppe A. 

6 Arb. gruope A. 

---- ---------------------------------------------------------~--------~-----------._-------
Gjenno~Aelse av kOnt,.akter lIIed utenfo,.stående selskape,. (NSS, Na,.vesen M,fl,) som d,.ive,. 
fo,.ret ri nger mv, pA Statsbanenes om,.Ade,.. Det legges vekt p5 at selskapenes virksomhet ferst 
og f,.e~at skal bidra til en heving, av se,.vice-n;v~et overfor Statsbanenes kunder aalllt at 
Statab nenes økono.iske inte,.esse,. Jo,. øvrig bli,. iva,.etatt 26 Arb.g,.uppe A, 

---- -----------------------------.---------------------------- ~--------~-----------.f_-------
Ut,.edn ng av s'pøradlet ang, sentral i seri ng av personalfo,.vaU'ni ngen I Hovedatyret og i 
det en elte dist,.ikt A,.b.g,.uope A. 3 

--------------------------------------------------------------~------~------------- ~---~---
FUtlerin9 ay forutsetninger ang, end,.ing I , a,.beidstidsbe8tem~else" ,mv, , 

---- -------------------------------------------------~-------

2 Arb,gruppe A, 

--------------------
Utredn \ ng ang. anvendelse av innsatsatimule,.ende lønnssysteMe,. 26 Arb.gruppe A, 

I 
tatt ti l nødvendig avb,.udd mv, 

2) Det fo,.utsettes bistand fra T01. 

I 
, l 

4 

6 22(11 

--------~------------

26 0000 

--------~------------
12 2190 

2 0000 

-------------~------26 0000 

~. ~ 
0. .... 
M • 

.o 
.... 

'-" .... 



ARBEIDSPLANEN. UT AST Til D(TAlJERT JOBBLISTE 
!VTID> OG BEMANNIt«3SOVERSIKT PR. JOBB 

Nr. 

Kol. l 

1 1 

2' 21 
I I 
I, I 

Job b 

Benevnelse 

Kol. 2 

Uta"beiding av be,.egn i ngsllOdell fo,. spalting av innhkte,. og kostnade" p5 forretningsmess ig 
og i ke fo,.,.etningsmessig nett 

Kol. 3 

8 

Ansva,.lig fo,. 
arb.i det 

Kol. 4 

A,.b.g,.uppe ø. 

Ant. mann 

Kol. 5 

2 

Va,.ighet 
Uker 

Kol. 6 -
kol. 1 : '5 

4 

tq"lIeat 
fo"eghnde 
jobbe" 
Nr, 

Kol. 7 

1001 

~~_~-L _______________ ~ _______ ~ ___________________ ~ ____________________ ~_-------~------------~-------.--------~------------
I 

12 Fo,.,.5dsutvalget 
212 1 6 10 Uta,.bel-ding av ,.etningslinje,. fo,. anvendelse av innkjøpsfunksjonen SOll virke"iddel i salgs-

I I I a,.beidet 4 2272 3 
I I I 

~T~~-·--- --------------------------------------------------------~-~--------~------------~-------.--------~------------
212: 7 10 uta,.teiding av opplegg og anvisning av lIetode,. fo,. en sent,.alisert innkjøpavi,.ksollhet 12 FO,.,.!dsutvalge/) 3 4 2292 , 

I I I 2 ) 
212 7

1
1 Uta,.beiding av opplegg og anvisning aV ,lIetode,. fo,. en desent,.al i sert innk j"psvi,.ksollhet 12 Fo,.,.!dautvalget 

I I 

212 1 7 I 2 
I I I 

Berec~ ing og vu,.de,.ing av hvilke alternative l øsninge,. SOll sett f~a et økonomisk synspunkt 
e,. gl nst i gst fo,. Statsbanene 

I I I 

2:2: 7 13 Uta,.tSeiding av deta l je,.te ,.etningslinje,. fo,. den fremtidige innkj"psvi,.kso",het (he,.under og85 
I uta,.tSeiding av detalje,.t opplegg fo,. eV,entuell utvidet anvendelse av EDB) 

12 
2) 

Fo,.ddsutvalget 

2) 
Fo,.,.!dsutva lget 

3 4 

3 2270, 2271 

52 22hO 
I I 

-r~'--~--- -----------------------------------~------------------------------ ---~--------.-------- --------~-----------
2 12 I 8 lo 

I I I 
I I 

Ut,.e ni ng ang. avhend i ng ay eventudt bortsett i ng av dri'ften ved Statsbanenea akogparseller 
ti l ~,.emmede B A,.b.g,.uppe F, 8 0000 

-t-..,-J--f------- .. --.,----------------------------------------------------~-------. -----.-------.. -------- --------~------------
1 I I 

2 12 I 9 10 

I I I 
2 12 I 9 I l 

I I I 

Kart egg i ng av va,.e- og mata,.ialst,.ø_mer etter dagens fO,.hold 

Utartieiding av Me toder og gj ennomføring 8V ana lyser for ~ bestemlle den beste l esning lI.h.t . 
antall og beli gg enhet for f o ,.r å dsforvaltn i nge~ og lage,.plasser 

6 

24 

Fo"~~dsutvalget 

2) 
Forddsutvalget 

3 2 ()()()() 

3 8 2290 

I I 2) 
2

1
2 1912 Fast egging av den fremt i di ge ordn i ng fo,. fo~dds- og lagervirk sOllheten 12 Forddsutvalget 3 

I I 
4 2291 

-ti--I-.. ~--- ~----------------------------------------------------------~-------. ------------- --------
213 I ° 10 Utrecn ing ang. sane,.ing av vi ,.ksomheten ved Stat sbane nes sagbruk og i mpreg ne,. i ngsve,.k B Svi I l eu t val get 2 

--------------------
I I 

4 0000 

-r1-~·---- ~-----------------------------·---------~------------------~------- ------------ -------- ---------------------
Utrec~ing ang, saner i ng av ga,.tnerv i rksollhe t en (veksthusene) 2 Arb.gruppe B. 213 I l lo 

I I I 
-r~-------- ~----------------------------------------------------------~-------.------------I 
213 12 O 

I I I Ut,.ec" i ng ang . :;aner i ng av h;\ ndverkert j enesten 4 A,.b . g,.uooe B. 

-~~_r-----~------------------------------------------ -------- - --------------- ------------I I 
2 1313 10 

I I I 
I I I 

2
13 13 Il 

213 13
12 

I I I 

Kart egqing av ONfange t av ste,.kstreMsarbe idene og de ko stnader som er forbundet med dette i 
dag 

Se,.egning av de kostnade~ man vi I le ha hatt om arbeidene var bl itt bortsatt ti l fremmede 

Fastlegging av den f,.emt id ige ordning for utførelse av ste,.kstrømsarbeide,. 

12 Elekt~outva l get 

6 Elekt~outvalget 

6 Ehktroutva lget 

-r-I--r- ---- -------------------------.---------------------------------------- ------------
213 14 10 Ka,.t egg i ng av hvil ke dele,. av svakstr"mst j enes ten det er p~ak sti sk mul ig ~ ove~føre (sette 

I I I bo,.t) t i I Telegrafve,.ket 

I I 
2 I 31 4 Il 

I I I 

2
1 I I 
I 31

4 12 

I I 1 

Oppstil li ng av krav ... h; t. kval i ,tet og punkt i ighet fo,. utfclrelsen av de arbe i der 50" eventuelt 
kan settes bo~t t i l Teleg,.afverket 

Beregr ing og vu,.dering av kval i tet og l ønn so mhet ved å se t te bort de l er av svakstrøm s­
tjenesten til Teleg"afverket 

I I 
21314 ,13 Fastlegging av ,.etn ingsl i nje,. og forslag ti l inng~e lse av kontr akter fo~ en eventue l l 

12 

3 

12 

I I I ove,.ti.,.ing (bortsett i ng) ,av dele,. av sambandstjenesten ti I Telegrafverket 24 
~._~-L_~-_____________ ~ __________________________________________ ___________ _ 

I I I 
2 1 315 10 

I I I 
2 I 315 Il 

I I I 
2 I 31 5 12 

I I 1 

Anslag ove" f .. emtidig bestand av ,.u l lende matarie l l if"lge spes if i kasj onene; dr 'if tsllodellene 

Fastlegging av det frem t idige behov fo,. verksted~apas i tet 

Fastlegging ,av nødvend ig antall verkstede~ og a,.be i dsdel i ngen me llom di sse samt opp st i lling 
av tidsplan for nedlegging av overfl"d ige verksteder 

4 

8 

4 

_l_L_~----- ~ ------------------------------------------_______________________ _ 
I I 

21316 lO Ut,..cning ang. ove,.fø,.ing av vedl i keholdet av anleggsmaski ner og 0vri g teknisk utstyr ved 
I I: fago' fr~de Bane til fagoMr!de "skin 12 

-t-~-r- ---- ~ ----------- ----- --- --- ---- --- --- --- ----- --- ------- --------- ----,---
2 3 7 O Uta,.beiding av opplegg for det tekniske apparat og bestemmelse av pe,.sonalbehovet under 

fo .. utaetning av at d,.iftsette,.sy" og -vedlikehold i.nnordnes unde~ fagom,.5de Drift. N!va,.ende 
drifts~pplegg legges til g,.unn 

2 3 7 l Uta,.beiding av opplegg for det tekniske apoa,.at og beste.melse ay personalbehovet unde,. 
fo,.u tiaetning av at d,.iftsetterayn og -vedl ikehold inno,.dnes under fagom,.åde Maskin, NAva,.ende 
d,.iftsopplegg legges til g,.unn 

2 3 7 2 S."egni·ng og vurder i ng av hvi lken av de alte,.nat i ye l"sninger som "konOflli sk setter lIIest 
fo,.delaktig for Statsbanene 

2 3 7 3 Ka"tlegging av omfanget av det f,.emtidige d,.iftset t ersyn og -vedli.ehold 
1 

l) , Hensyn tatt ~ il nødvendig avb"udd 

2) Det fo,.ut .. t es' bhtand f,.a T01, 

mv. 

24 

18 

9 

9 

E lek troutval g'et 

Elektroutvalget 

El ek t rou!.valget 

Eleklroutvalget 

Arb, gruppe M. 

A~b.gruppe M 

Arb.g"upr e M. 

Vedlikeholds­
utvalget 

Vedlikeholds­
utvalget 

Vedlikeholds­
utvalget 

Vedlikeholds­
utvalget 

Vedl i keholds­
utvalaet 

2 0000 

-------- ---------------------
l 4 ()()0(1 

-------- --------~-----------

3 4 

3 2 2330 

3 2 2331 

-------- --------~-----------

3 4 

3 

3 2341 

3 B 2342 

--------~--------------------
2 2 2061, 2062, 2171 

2 4 2350, 2360, 2100 

2 2 2351 

3 .. 2372 

3 B 0000 

3 6 

3 3 

3 3 2061. 2062, 2171 

-.-



ARBEIDSPLANEN. UT AST TIL DETALJERT JOBBLISTE 
I4/T I D~ OG BBoIANN NGSOVERS I KT PR. JOBB 

Nr. 

Job b 

Benevnelse 

Kol. l Kol. 2 Kol, 3 

I 
310 

I 
I 
I 

010 
I 

1 

)10 ° 
I 
I 
I 

):Dt0 2 
I 
I 

):0 ° 3 
I 

I 
310 ° 4 

I 
I 
I 

3 10 ° 5 
I 
I 

3 rO ° 6 
I 

Endelig fastlegging av den fre.tidige ordning for driftsetterayn og -vedlikehold av rullende 
•• te,dell 

Anal ser av de enkelte virkSOMheter, Listing av R-tiltak uten i nvestering 
C>g. a Investeringstilhk. Beregninger 

Anal se. av salgs.engdeprognosar, drifts~odeller og øvrige utførte utredninger Med henblikk 
pA A fastlegge .rbeidsoppgaver og ytelser. pr, virksomhet ved fago~råde Salg 

Sa~"e jobb SOM ovenfor vedr. fago~råde Drift 

Sa,.~e jobb som ovenfor vedr, fago~rAde Ad.inlstrasjon 

Sa •• e jobb so~ ovenfor vedr, fagområde ForrAd 

Sa.~e jobb som ovenfor vedr. fa30mråde Bane 

Sa,.me jobb 80" ovenfor vedr. fagområde El ektro 

Sa.me jobb 50" ovenfor vedr, fagområde Maskin 

B 

12 

8 

8 

8 

8 

8 

3 ~ lo 7 Sa,.me jobb so~ ovenfor vedr. fagområde Bildrift 4 
I I 
I 1 

6 

~i-~-r-~--- ----------------------------------------------------------~-------
3 ~ : l lo Fastlegging av forutsatninger som skalleggas ti I grunn på o,.rAder hvor det foreløpig ikke ar 

I I I utfø nødvendige utredni~ger vedr. fagområde Salg 2 

I I I 
3 P I l Il Sam~e jobb som ovenfor vedr, fagområde Drift 3 

I I 
3 ~ Il 12 

I I I 
3 I 0Il 13 

I I I 
3 I all 14 

3 I 011 15 
I I 1 

3 I 011 16 

Samml jobb som ovenfor vedr, fagområde Ad., i ni strag jon 3 

Samme jobb som ovenfor vedr. fagområde Forr'd 2 

Samme jobb som ovenfor vedr. fagomr~de Bane 2 

Sa ••• jobb som ovenfor vedr. fago,.råde Elektro 2 

Sa.me jobb som ovenfor vedr. fago,.,dde Mask i n 2 

, 1 1 
3 I ° Il 17 Sa",,,,, jobt: som ovenfo,. vedr, fagområde Bi ldri ft l 

~J-~-r-~--- ----------------------------------------------------------.-------
3 01 2 10 BeSkrivelse av arbeidsoppgaver og ytelse,. som forutsettes ti Ilagt den enkelte v,rk&n~het vadr, 

I 1 fago. åde Salg _ 

I I 
3 012 Il Sa ••• jobb 50"' ovenfor vedr, fagområde Drift 

I 
3 012 12 Sa... jobb Bom ovenfor vedr. fagområde Administrasjon 

I I 
3 012 13 Sa ... jobb som ovenfor vedr, fagområde Forråd 

I I 
) 012 14 s..m. jobb som ovenfor vedr. fagområde Bane 

I j 

3 012 15 

3 0:2 ~6 
I 

Sa.me jobb 50. ovenfor vedr, fago~råde Elektro 

Sa.me jobb som ovenfor vedr, fagområde Maskin 

Sa.et jobb so~ ovenfor vedr. fago .. råde Bildrift 

4 

6 

4 

4 

4 

4 

4 

2 

Ansvarlig for 
arbeidet 

Kol, 4 

Vedlikeholda­
utvalget 

Arb,gruppe Salg 

Arb, gruppe D, 

Arb, gruppe A, 

Arb,gruppe F. 

Arb,gruppe B, 

Arb.gruope E, 

Arb,gruppe M. 

Ant. mann 

Kol. 5 

3 

2 

3 

2 

2 

2 

2 

2 

Arb. gruppe Bi I l 

Arb. gruDPe Sa I g 2 

Arb,grunpe D. 3 

Arb.gruppe A. 2 

Arb.gruDDe F. 

Arb.gruDp a B. 2 

Arb.gru~ pe E. 2 

Arb,grupDe M. 2 

Arb.gruDpe Bil 

Arb,gruppe Salg 2 

Arb.gruppe D, 3 

Arb. gruppe A. 2 

Arb.gruppe F, 2 

Arb,gruppe B, 2 

Arb,grupp. E, 2 

Arb,gruppe M, 2 

Arb,gruppe Bil 3 012 '7 
I I 

~,-r-l.- --- -------------------- ------- -- --- ----- -- ----------------.--- -------- ------------ --------
I 

Arb,gruppe ø, 
3 10 G 10 Registrer ing av faktiske ytels.r og driftskostnade" pr, virkSo.het i 1967 , Det sondres 

I I I.eilo. personal- og sakskostnader 3 
I I I 

~~-+---~--------------------------------------------------------------~------- ~-----------.--------
310 4 ° Anal se av den enkelte virksomhet Med sikte på å finne fra. til hvilke R-tiltak (herunder 

I sane ingstiltak) 50" kan gjennomføres uten investering i Oslo distrikt 
I 

3:0 4 l Sa •• e jobb SOM ovenfor v~dr, Dra.men distrikt 

I 
I 

310 4 2 Sa.me jobb som ovenfor vedr. Ha.ar distrikt 
I 
I 
I 

I 
I 

l) Hensyn tatt il nødvendig avbrudd mv. 

24 

Arb,gruppe 
Oslo dlatr. 

Arb,gruppe 
Dr .. , di str, 

Arb.gruppe 
Hamar distr, 

3 

3 

2 

Varighet 
Uker 

Kol. 6 -
kol, 3 : 5 

2 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

Har,.nt 
foreg~ende 

jobber 
Nr, 

Kol. 7 

2)72, 2)73 

1060, 1061, 1062, 
2()()(), 2014, 2190, 
2260 

2071, 2090, 2120, 
2131, 21RO, 2190, 
2374 

2021, 2OgQ, 2101, 
2110, 2120, 2202, 
2220, 2272 

2061, 2062, 2111, 
2260, ?280, 2)00 

2061, 2062, 2101, 
2171, 2310, 2320, 
2360 

2061, 2062, 2332, 
2343, 2171· 

2131, 2352, 2374 

4 2061, 2062, 2171, 
207 1 

---------------------
l )()(I() 

l 300 l 

I 30M 

l )003 

l 300" 

l 3005 

I )006 

2 30l(l 

2 )OIl 

2 )012 

2 3013 

2 )014 

2 )015 

2 )016 

2 3017 

---------------------
3 0012 

---------------------
12 3020 t,o,m, )027 

12 

12 

3020 t,o.~, )027 

)020 .t,o,m, 3027 

~. ~ 
Q. -• • oD 



ARBElog>LANEN, UT~AST TIL DETALJERT JOOBLISTE 

M/Tlo~ OG BEMANNINGSOVERSIKT PR, JOOB 

N,., 

Kol. l 

I , , 
) .0, 4 3 , 
I 

I J.o b b 

1 
Benevnelse 

Kol, 2 

Se"""a -jobb 50. ovenfo .. ved .. , T,.ondhe;m dist .. ikt 

110 4 4 Se,.me jobb SOM ovenfor vedr, Stavange,. dietr, 
" 

I 

I 
3,0 4 5 Se,.me jobb 50'" ovenfor vedr. Bargen distrikt 

I 
I 

310 4 6 Sa,.Ma jobb som ovenfor vadr, Kristiansand distrikt 

I 
I 

310 4 7 
I 

Se,.me jobb SOM ovanfo,. vadr, Na,.vik dist,.ikt 

~+---I- -~- ------- ---------- - -------.- -- -- --- ----- -- ---- -- ------ --- -- -- --
, I 

3'0 5, ° , 
I 
I 

,lO 
I 

3'0 
1 

I , 
5 Il 

5 ' ? I k 

5 I, 
I 

5 , 4 

I 
5 ,5 

I 
, 16 

3 ~ 5 17 

Anal 
sane 
sep, 

Semm 

sa av dan ankaita vi,.ksomhet med sikte på å finne f,.am ill hvilke R-tiltak (he .. unde,. 
ingstiltak) som kan gjennomføres uten investering , sent,.alad,.inlst .. asjonen og ved 
vi,.ksomhete .. direkte unde,.lagt Hovedstyrets A,avd, 

jobb som ovenfo .. ved ... sep, vi .. ksomhete .. direkte unde,.lagt Hovedsty .. ets F,avd, 

Samme jobb som ovenfor ved .. , sep, virksomheter direkte underlagt Hovedstyrats B,avd. 

Samma jobb som ovenfor vedr. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets E,avd, 

Sam .. jobb som ovenfor vedr, sep. virksomheter direkte underlagt Hovedsty,.ets Salgsavd, 

Samm jobb som ovenfor vedr, sep. virksomheter direkte undarlagt Hovedstyrets Driftsavd. 

Samm j obb som ovenfor veor . seo, v i rksomheter direkte underlagt Hov.edstyret 5 M.ava. 

Semm jobb som ovenfor vedr, sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets Bilkont0r 

Kol. 3 

24 

24 

24 

12 

Ansvarl i g fo,. 
a,.beidet 

Kol, 4 

Arb,g,.uppe 
T,..hei .. dist,.. 

A,.b,grupoe 
. Stvgr. di str. 

Arb,gru ,", pe 
Bergen dist .. , 

Arb,gruppe 
Kr,sand distr, 

A,.b,gruope 
Na,.vik dist,., 

Ant, mann 

Kol, 5 

2 

2 

2 

---------------------1--------

A,.b,gruppe A. 3 

12 A,.b,gruppe F, 

12 Arb,gruppe B, 

12 Arb,gruppe E. 

12 Arb, grupoe :Al g 

12 Arb,gruppe O. 

12 Arb.gruope M; 

12 Arb. gruppe B i l 
, I 
j-r-r- ---~----------------------------------------------------------~-----------------------------

3 '0 6 10 
I 
I 

310 , 
I 

3 'O 
I 
I 

3~ , 
I 

6 '3 
I 

, I 
3,01 6 14 

I , I 

3 P :6 15 
I , I 

3 b 16 '16 
1 I 
, I I 

Utar eiding 8v gjenno .. føringsolan pr, virksomhet for R-tiltak uten investering vedr, 
Oslo dist,.ikt 

50 •• ' Jobb .,. 0".'0' ,.d,_ 0, ••••• d;,t,;'t 

Semme Jobb som ovenfor vedr, Hamar distrikt 

Samm jobb som ovenfor vedr. Trondheim dist-rikt 

Samm jobb som ovanfor vedr, Stavanger distrikt 

jobb som ovenfor vedr, Bergen distrikt 

Selll," jobb som ovenfor vedk, Kristiansand distrikt 

3 P :6 17 Se.m jabb so .. ovenfor vedr, Na,.vik distr, 

9 

9 

9 

6 

6 

6 

3 

Arb.gr unoe 
Oslo di&tr. 

A,.b.g,.uppe 
Orm, d;str. 

A,.b ,gruppe 
Hama,. d i str. 

Arb,gruppe 
lr,heim distr, 

Ar h.gruppe 
Stvgr, distr. 

Arb,gruppe 
Be,.gen distr, 

Arb.g"uope 
Kr.sand distr . 

Arb . gruppe 

3 

3 

3 

2 

2 

2 

Va,.ighet 
Ulee,. 

. Kol. 6 -
kol. "1 : 'j 

12 

12 

12 

12 

Næ,.,.ast 
fo,.eghnda 
jobbe,. 
N,., 

Kol. 7 

3020 t,o,", 3027 

3020 t,o,m, 3027 

3020 t, o, m, 3027 

3020 t,o,m. 3027 

12 3020 t.o,,.. 3027 

12 30;>0 t.}'. m, 3027 

12 3020 t , o,m , 3027 ' 

12 3020 t.O,m, 3027 

12 30/0 t,~.m, 3027 

12 3020 t,?,,,, 3027 

12 30?O t,O,m, 3027 

12 3020 t,o,m, 3027 

12 3020 t. 1 . m • 3027 

1 3040 

3 3041 

3 

3 3043 

3 3044 

3 3045 

3 

3 3047 

I 1 ' 
~l-i-~-~--- -------------------------------------------------~--------~------- ------------ -------- --------~------------

b il 3 I ,7 10 Uta,. eiding av gjennomføringsplan pr, vi rk somhet fo~ R-tiltak uten investering vedr, sentral-
1 I' ad,. i istrasjonen og sep, virk somheter direkte underlagt Hoved s ty~ets A,avd, 

3 b '7 Il 
I , I 

3 b 17 12 
1 I I 

3 P :7 '3 
I I 

3 :° 1 714 , 
3 'O I 71 5 

, 1 I 

Sellima jobb so .. ovenfor vedr, sep, virkso .. heter direkte underlagt Hovedstyrets F,avd, 

Se.me jobb SOM ovenfor vedr, sep, virksomheter d , rekte underlagt Hovedstyrets B,avd , 

Samme· jobb SOM ovenfor vedr, sep, virksomheter direkte underlagt Hoved s tyrets E,avd, 

Semme jobb 50. · ovenfor ved,., sep, virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets Sa lgsavd, 

Se .. me jobb som ovenfor vedr, sao, v i rksomheter direkte under l.;gt Hoveds ty,.et s Dr i ftsavd, 

b 'O: 7 '6 Sa,.,.e jobb som ovenfor ved,., se" , 
I I 

virksomheter direkte underlagt Hovedsty,.ets M,avd, 

I , 
Se.me jobb som ovenfor ved,., sep, virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets Bi , kontor 

9 Arb.grupoe A. 3 3 

3 Arb,g"uppe F. 3 

3 A,.b.gru~oe B. 3 3"52 

3 A,.r .. gruppe E. 3 3053 

3 Arb.grupoe Salg 

3 Arb.gru ~ pe O. 3 3055 

3 Arb.gruo!:'e M. 3 

3 A,.b.gruppe Bi l 3 b 10 I 7 1 7 
I 

-J-J-T- -------------------------------------------------------------- --------~-------------------- --------~-------_. I I 
~ 10' B lO 

I , , 

l , I 
I I I 

310 ,8 I l 
I I , 
I I 1 
I I I 

I 
1 

Be,.egring av ytelse,. og driftskostnader pr . v i rk somhet i 1971 og 1980 vedr, Oslo distrikt 

Samme jobb SOlli ovenfor vedr, O,.ammen distrikt 

l) Hensyn tatt t il nødvendig avbrudd mv, 

12 

12 

Arb.grupoe 
Oslo dist,., 

Arb.gruppe 
Orm, di st,.. 

3 4 

3 4 

2230, 2240, 303') , 
3060 

2230 , 2240, 303G, 
3061 

Il> CD 

Q. -• • .., 



, 
~ 

ARBEIDSPLANEN. UTr,AST TIL DETALJERT JOBBL ISTE 
I4/TID5- OG B04ANNINGSOVERSIKT PR. JOBB 

Nr. 

Kol. l 

I I I 
1 

310 8 2 
I 

I 

I 

Benevnelse 

l Kol. 2 

Sa ... jobb so8 ov.nfor v.d,.. HaMa,. diatrikt 

310 B 3 Sa ... jobb 50. ovenfor ved,.. Trondh.i .. distrikt 
I 
I 

3:0 8" Sa ... jobb so- ovenfor vedr. Stavang.r dist,.ikt 

I 
I 

3,0 B 5 Sa.. jobb SOll ovenfor v.d,.. Bergen distrikt 

I , 
3,0 B 16 

I I 
I I 

310 B 17 
I 

I 

Sa .. jobb SOll ov.nfor v.d,.. Kristiansand distrikt 

jobb so. ovenfor vedr. Narvik distrikt 

Job b 

Kol. 3 

8 

12 

8 • 

8 

B 

4 

' -r--1--~-------------~-------------------------------- -------------.-----------
310 910 

I I 
I 

3 O 9 Il 
I I 

I 

3b , 
I 

I 
3 t) , 

I 
I 

3: 0l 9' .. 
I I I 
I , , 

3 1°1 91 5 
I I 1 

Be".pning av yt.lser og driftskostnad.r pr. virksomhet i 1971 'og 1980 ved,.. sentral­
ad.i istrasjonen og ~.p. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets A.avd. 

Sa.m j~bb SOM ovenfor vedr. sep. virkso.heter direkte underlagt Hovedstyrets F.avd. 

Samm jobb Som ovenfor vedr. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets 8.avd. 

Sa .. m jobb som ovenfor vedr. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets E.avd. 

Sa.m. jobb som ov.nfor vedr. sep. virksomheter direkte underlagt Hoveds tyrets Salgsavd. 

Sa ... j cbb SOM ovenfor ved,.. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyr.ts Dri ftsavd. 

I I 
31 ° I 9 I 6 SamlII 
I I I 

jobb som ovenfor v.dr. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets M.avd. 

I I , 

jo: 91 7 Sam", jobb som ovenfor vedr. sep. virksomheter d i rekte underlagt Hovedstyrets 8 ilkontor 

12 

4 

4 

4 

4 
I 1 

t-1-L-r-t------------- ------ - -- -- --- -- -- -- - - --- -- - - ---------.--------- -- -t- - -- - ---I I 

0 1 0 
I , 

0, l 

, 
O, 2 , 

I 

° 13 
, 

Ol .. 

I 
1 

0,5 
I I 

List ng av alle aktuelle ;nvesteringstiltak og varianter av tiltak p,.. virksomh.t v.dr. 
Oalo distrikt 

Sa ... jobb SOll ovenfor vedr. Drammen dis t rikt 

Sa .. m. jobb SOM ov.nfor vedr. Hallar distrikt 

Sam •• jobb 50. ovenfor vedr. Trondheim distrikt 

Sa ••• jobb SOII\ ovenfor v.d,.. Stavang.,. distrikt 

s.... jobb SOll ov.nfor vedr. 8ergen distrikt 

311 0
16 Sa ••• jobb so. ov.nfor ved,.. Kristiansand distr. 

1 1 
I I 

3 Il O, 7 Sall •• jobb som ov.nfo,. v.dr. Narvik dist,.ikt 
I , 

.. 

.. 

4 

4 

4 

4 

4 

.j_i_~_~ ______________________________________________________________ ~-------
I I 

3 I l 11 C Listi g av alle aktuell. investeringstiltak og varianter av tiltak pr. virksomhet vedr. 
I I 
I 1 

311 l I l 
I I 

311 l 12 
I I 
I 

I 

l 13 
I 
I 
I 

l 14 
I 

l 15 
I 

l 16 
I 
l 

s.nt,.alad .. iniat,.asjonen og s.P. virksomheter dir.kte underlagt Hov.dstyrets A.avd. 

Sa.m. jobb som ov.nfor v.d,.. eep. virkso.heter direkte underlagt Hov.dstyrets F.avd. 

Sa ... jobb so8 ovenfor v.dr. s.P. virksolOheter direkte underlagt Hovedstyr.ts 8.avd. 
Eventu.ll. anl.ggsinvesteringer tas ogsA med 

Sa",m. jobb so. ovenfor vedr. sep. virksollheter direkte underlagt Hovedstyr.ts E.avd. 
Ev.ntu.lle anl.ggsinvesteringer tss ogs! .. ed 

Sa .... jobb SOm ovenfor vedr. s.P. virksomheter direkte underlagt Hoveds tyrets Salgsavd. 

Sallme jobb SOM ovenfor vedr. s.P. vi rksolOh.ter di r.kte underlagt Hov'edstyrets Dr i ftsavd. 

Sall"~ jobb 60" ov.nfor v.dr. sep. virksoMh.ter dir.kte und.rlagt Hov.dsty,..ts M.avd. 

l) Hensyn tatt til nedvendig avbrudd mv. 

I 

4 

4 

8 

8 

4 

4 

4 

Ansvarlig for 
arbeidet Ant. mann 

Kol. 4 

Arb.grupp. 
Ha .. ar distr. 

Arb.gruppe 
Tr.heill diet,.. 

A,.b.g"uop. 
Stvgr. distr. 

A,.b.gruppe 
Bergen dist,.. 

A,.b.g,.uppe 
Kr.sand dist,.. 

Arb.g,.uppe 
Na,.v i k di at,.. 

Arb.g"uppe A. 

A,.b.gruppe F. 

Arb.gruppe 8. 

Arb.grupp. E. 

Arb.gruppe Salg 

Arb.gruppe D. 

Arb.gruppe M. 

Arb.gruppe 8i l 

Kol. 5 

2 

3 

2 

2 

2 

3 

---------------------
Arb.grupp. 
Oslo distr. 

Arb.grupp. 
Dr ... di str. 

Arb.grupp. 
Hamsr distr. 

Arb.gruape 
Tr.hei", distr. 

Arb.gruppe 
Stvgr. diatr. 

Arb.gruppe 
Berg.n diatr. 

Arb.gruppe 
Kr.sand distr. 

Arb.gruppe 
Narvik distrikt 

---------------------
Arb.gruppe A. l 

Arb.gruppe F. 1 

Arb. gruppe 8. 2 

Arb. gruppe E. 2 

Arb.gruppe Salg l 

Arb.gruppe C. l 

Arb.grupp. M. l 

Varighet 
Uker 

Kol. 6 • 
kol. '3 : 5 

4 

4 

N.r ... . t 
foreqhnd. 
jobb.,. 
Nr. 

Kol. 7 

2230, 22"0, 3030, 
3062 

2230, 2240, 3030, 
3063 

2230, 22"0, 3030, 
3064 

2230, 2240, j030, 
3065 

4 2230, 22 .. n, 3030, 
)066 

4 2230, 2240, 3030, 
3067 

--------~-----------~ 
22jO, 2240, 30jO, 

4 3070 

4 2230, 2240, 3030, 
3071 

4 22jO, 224n, ' 3OjO, 
3072 

4 2230, 2240, 3030, 
3073 

4 2230, 2240, 3030, 
3074 

4 2230, 2240, 3030, 
3075 

4 2230, 22"0, 3030, 
3076 

4 223n, 2240, 3030, 
'3017 

--------~----------~-
4 

4 

4 

4 

21"0, 3020 
t.o.m. '3027 

2140, 3020 
t.o.m. 3027 

2l4f\ 3020 
t.o._, 3027 

2140, 3020 
t. o .m. 3027 

4 2140, 3020 

t.o .... 3027 

4 2140, 3020 
t.o ••• 3027 

4 21"0, 3020 
t.o.m. 3027 

4 2140, 3020 
t •• o .... 3027 

--------~------------

4 3020 t. 0 ••• 3027 

4 3020 t.o .•• 3027 

4 3020 t.o.m. 3027 

.. 3020 t.o._. 3027 

4 3020 t. o.m. 3027 

.. 3020 t.O ••• 3027 

.. 3020 t.o .• ~ 3027 

~. ~ 
0.-• • .., 



ARBEIDSPLANEN. U ~AST TIL DETALJERT JQBBLISTE 
WTID$. OG BOlANIIINGSOVERSIKT PR. JOBB 

Nr. 

Kol. l 
, , I 

I I 

Job b 

Benevnelse 

Kol. 2 

Sa",! e jobb SOll ovenfor vedl". sep.' vi rkso",h.ter dl rek te und.rlagt Hovedstyr.ts Bi Ikonto,. 

-
Kol. 3 

4 

Ansvarlig for 
arbeidet 

Kol. 4 

Årb.grupp. Bil 

Ant. mann 

Kol. 5 

Varighet 
Uker 

Kol. 6 • 
kol. 1 : 'j 

Nar"'eat 
foreghnde 
jobber 
Nr. 

Kol . 7 

3020 t .o. m. 3027 31 1 1 1 : 7 
I I -... -.--1-- _____________________________________________________ ----'------ ~-------

-------------~------_._-------~------------
j i 2 lo Utarbeiding av prosjektforslag for all. Investeringstiltak vedr. Oslo distrikt 24 
I I 

Arb.grupp. 
Oslo distl". 

3 " 8 2151, 3080, 3100 

: I 
3,1 2 I l Sa •• jobb ao'" ov.nfo,. ved,.. Dram",.n dlstrikt 

I I 
I 

311 'l 2 Sa .... jobb SO. ov.nfor v.dr. Hamar dist,rikt 
I 
I 

311 2 3 Sa.,. jobb SO. ov.nfor v.dr. Trondh.l., distrikt 
I 
I 

3'1 2 4 SalM. jobb SO" ovenfor vedl". Stavang.r distrikt 
I 
I 

3'1 2 5 Sa ... jobb so. øv •• for v.dr. B.rg.n distrikt 
I 
I 

3,1 2 6 Sam e jobb SO. ov.nfor ".dr. Kristiansand di'strikt 

I 
I 

311 2 7 Sa ... jobb SO. ov.nfor v.dr. Narvik distrikt 

I 
~~_L._~_ 

I I I 
3 I 113 10 

I I I 
I I 

3 I, l: 3 11 
I ' 

I I 
3 I 113 12 

3 : l: 3 :3 
I I 

3 ~ 13 14 
I I I 

3 I 113 15 
I I 

3 I 1 ' 3 '6 
I I I 

3 I 113 '7 
I I I 

I I 

I I I 

~ '
0

' ° 1 ° I I I 
I I I 
I I I -I-r-·-

4 1°1 l' ° 
I I I 

~ 101 11 l 
I I I _ '-.1_ .. _ 
I I 

.. 10 I 2 lO 
I I 1 
I I I 

410 I 2 I l 
I I I 

410 I 2 I 2 
I ' I 1 

41012 I 3 
I I I 

I I I 
I 

I I 
I I 
I I I 

Uta .Iding av prosjektforslag for all. invest.r ingstlltak v.dr. s.ntraladminist,.asjonen 
og sep. virkso",heter direkte underlagt Hov.dstyr.ts A.avd. 

Sa", • jobb SOlli ov.nfor v.dr. sep. virksomh.ter dir.kt. und.rlagt Hov.dstyr.ts F.avd. 

Samm. jobb so'" ov.nfor v.dr. s.p. virksomh.ter dir.kt. und.rlagt Hovedstyr.ts B.avd . 

Sa",m. jobb som ov.nfor v.dr. S.P. virksomh.t.r dir.kt. und.rlagt Hovedstyr.ts E.avd. . 
Samme jobb SOM ovenfor v.dr. s.P. vlrksomh.ter direkte underlagt Hov.dstyrets Salgsavd. 

Samm~ jobb 50" ovenfor v.dr. sep. vi rkso .. h.ter dlr. kte und.rlagt Hov.dstyr.ts Ori ftsavd. 

Samm~ jobb 50'" ovenfor v.dr. s.P. virksomh.t.r direkt. und.rlagt Hov.dstyr.ts M.avd. 

Sam", jobb som ov.nfor vedl". s.P. virksom~et.r dir.kt. und.rlagt Hov.dstyr.ts Bilkontor 

P.rapnalprognos.r mv. 

Utar .Iding av p.rsonalprognos.r for sannsynllQ antall p.rsonale i tj.n.st., h.nsyn tatt til 
natu llg p.rso~al.vgang ~om følg. avala.I" mv. (pr. fagområde, tj.n.st.grupp., distrikt MV. 

og for NSB totalt) 

---~----------- .-------------~---------------------------------

Fast .gging av h.y.st akseptable gj.nnOMsnittsald.r for d. enk.lt. tj.n.st.grupp.r 

Bere gni ng av n,dv.ndig r.krutteri'1g for å sikl" •• n aks.ptabel gj ennomsn l ttsa'ld.r. Just.ring 
av p.rsonalprognos.ne i hh.t. hov.djobb 400-. _ 

--- ------------------------------~---------------------------
List ng av aktuelle p.r8.Pnalpolitisk. tiltak SOM kan gjennOMfør.s for å bring. ov.r.nsst ..... ls. 
•• llf'" antall p.rsonale i tj.nest. og p.rsonalb.hovet 

Ber.gni ng av hvi Ik. p.rsona lreduksjon.r d. enk.l te t i l tak v.ntes å ,,,,.df,r, 

Ber.gning av d •• ndring.r I r.krutt.r ingsbehovet som tiltaken. vil ",.df,r. 

,Vurd ring.v hvorvidt tiltak.n •• 1" praktisk gj .nno.førbar. og oppstilling av prloriterings­
r.kk f,lg_ for ti 1 takenes gjennomfør; ng 

Prlo it.ringsb.regn lng.r for invest.ring.ne 

510 I ° '1 ° Fast .ggln9 av vekstpros.nt pl". ål" for takstnivå, l,nnsnivå og andr. kostnadsgrupp.r (f."' •• 
I I I forb ukssak.r og kapltalvar.r) 
I I 

-~~j_._--~----------------------------------------------------------I 5: ° : l I ° Vurd.,.i ng av sann syn 1 i ge i nv.steri ngsra"'M.r for norsk samferdsel total t for p.rio_n 1971-1980 
I I I 

510 I l I l 
I I I 
I I I 

5
'
0 'l 12 
I I I 
I I I 
I I I 

I I 
I 

Vurdlring av d.n r.lativ. fordeling av Inv.sterlngsmidlen. ",.110111 Statsbanene og øvrig. 
sa.f rdselsmidl.r 

Opps illing av alt.rnativ. inv.st.ringsram •• r for Statsban.n. for p.riod.n 1971 - 1980 

l) Hensyn tatt til nødvendig avbrudd mv. 

2) O.t f6l"ut •• t.~ bistand fra TØi, 

I 

24 

16 

16 

16 

B 

Arb.grupp. 
Orm. diatl". 

Arb.grupp. 
Hamar diatl". 

Arb.grupp. 
lr.h.ill distl". 

A,.b.grupp. 
Stvgr. dhtr. 

A,.b.grupp. 
B.rg.n dlstl". 

Arb.gruppe 
Kr.sand dlstl". 

Arb.grupp. 
Narvik distr. 

3 8 2151, 3081, 3101 

2 8 2151, 3082, )102 

3 8 21 51, 3083, 3103 

2 8 2151, 3084, 3104 

2 8 2151, 3085, 3105 

2 8 2151, 3086, 3.106 

B 2151, 3087, 3107 

--------~-------------------------~--- -----------.-
4 Arb.grupo. A. 4 1090, 3110 

4 Arb.grupp. F. 4 }091, }111 

4 Arb.grupp. B. 4 3092, 3112 

4 Arb.grupp. E. 4 3093, }1I3 

4 Arb . grupp. Salg 4 3094, 3114 

4 Arb ,grupp. O. 4 3095, 3115 

16 Arb.grupp. M. 2 8 3096, 3116 

16 Arb.grupp. Ril 2 a 3097, 3117 

4 Arb. grupp. A .. 4 0000 

--------r-------------~-------.--------~------------
2 Arb. grupp. A. 2 0000 

4 Arb.gruppe A. 4 4000, 4010 

---- --- -~._-----------~-.-----_. --- ----- -------------

3 

9 

Cl 

6 

4 

4 

P.rsona lutvalg.t 

P.rsonalutvalg.t 

P.rsonal utvalg.t 

personalutvalg.t 

2 ) 
Arb.gruppe ø. 

Arb.grupoe ø. 
;: ) 

Arb.grupp. ø. 2
) 

Arb.grupo. ,ø. 2) 

3 3 moo 

3 3 4000, 4Cl2O 
, 

3 3 4(lII, 4021 

3 2 4022 

4 0000 

--------~------- -----------_. 
4 

5010 

5011 



ARBEIDSPLANEN. UJKAST TIL DETALJERT J088LISTE 
"'IT I DS- OG BE"'AN~ I NGSOVERS I KT PR. JOOB 

I 

N,.. 

Kol. l 
, , , 

Job b 

Benevnelse 

Kol. 2 

,'Of 2, O Fas legging av diskonte,.ingsrentefot samt no,..,ale aVsk,. ivni ngstide ,. 50" skal anvendes ved ~ 

: • 1 p,.lp,.it e,.ingsberegningene 

-i~--1-. ---r-. ---------------- --- ------------.----------------------------1--------
51 · ~ 3 lo Uta beiding av regne,.egle,. fo,. f,.e.,skaffelse av tall fo" salgs.,engde,. fo,. de å,. som l i gge,. 

: I' .,el 0111 1971 og 1900 sut fo,. tiden etter 1900 

I I I 
51 01 31 1 

I I , 

I I I 

5' 0
1

3 12 
I I 
I I , 

Vur ~e,. lng av kostnadsutviklingen i pe,.i oden 1971 - 1980 og ette,. 1980 .,ed utgangspunkt I de 
·opp~tilte drifts",ode ll er og sal gs.,engdep,.og nose,. 

Uta beiding av regneregler fo,. f,.e.,skaffelse av tall fo,. kostnader fo,. de I ,. SOlli ligger .,ellolll 
197 og 1900 sa",t for tiden et t .r 1980 

2 

4 

2 

-~J-4- -------------------------------------------------------------- ------ __ 
I I I 

5, O 14 10 
I 1 

5 I Ol ~ Il 
. I 

I I 
I , I 

510 14 12 

Val~ og utforming av p,.iorit.rings.,odell 

Fas se tti ng av hvil ke opplysninger 50" skal f,.e.,kjø,.es ved hj .lp av p,.iorlt.ringsmodell.n 

og hv i lk en fo,.m disse ska l p,.esent.res 

pro~ ra.,.,e" ing og for eløp ig testing av .ode l len 

5 ~ :4 '3 Avs uttende testing av modellen 
I I I 

5(l1~14 
I I I 

Jus .ring av modellen p~ bak gru nn av jobb 5032 

4 

12 

3 

-r1-'-------------------------------------------------------------------------
51015 10 Innt>enting av inoutda t a for P'" o''; t er in gsberegningene 4 

I I I 
I I I 

_L ~-~-- ---~- - ---- -------------------- --- ------ - ------- ___ ____________________ _ 
I I 

5: 0,6 lo 
I I I 

5 I 01 6 II 
I I 1 

5 I 016 ,2 
I I 

5 I 016 I, 
I I , 

5 I 0 16 I~ 
I I I 

5 I 0
1
6 15 I , 

5 I 0'6 16 
I , , 

Kon r oll og justering av datamater ial et vedr. fagom råde Ad.,inistrasjon 

Kon roll og Justering av data.,ate ria l e t veor. fagområde F ~ rr J o 

Kon ,.01 1 og j uster i ng av datø~ater i a l .t vear. fagområde Bane 

Ko n "0 11 og Juster i ng av dat amate,.ialet vedr. fagområde El ektro 

Kon roll og justerIng av aatamateria let vedr . fago~råde Sa lg 

Kon '-011 og Justering av datamat er ' alet vedr. fago.,råde D,. ift 

Kon roll og j ust e .. iny av aat amater i alet vedr. fagområde Maskin 

5' 0'6 '7 K,~ntroll og justering iiV data.,ate ri alet ved r. fagområde I:lil drift 

12 

12 

6 

12 

12 

6 
, I I 

-1-1- -I--~ -- - --- - - -- - ---- - ---- - -- --- - - - - -: - - - - - - - - --- --------- -------- - - -I- -------
5,0 17 10 Utarbeid;ng . av puneheinstruks l 

, I I 
5 1017 Il PU'fh ing ·av data.,ate,. i alet 

I , 

~T-~-~----------------------------------------------------------------~-------
I I , 

5' ol al ° Gje no.,fe,. i ng og kontroll av foreløpige p,.io,.ite,.ingsbe,.egninger 2 
I I I -

I-~-~-r-~--------------------------------------------------------------~-------
5 10 1 9 ° Gjennomføring og kont,.oll av endelige prioriteringsberegninger 2 

, I 

1 I 

fl 10 1 0 O 
I t 
I I 

b lO' ° l 
, I 
I I 

6 'O lO 2 , , 
I I 

~ lO I 0 1 3 
I I I 
I I 

I I I 
610 1014 

I I ' 
I I I 

610 10 1 5 
I I I 
I I I 
, I I 

610 10 16 
I I I 
I I I 

I I 
l 

l 

Ut!rbeiding av investeringsplaner og driftsplane,. 

Vur dering av løsni nger fre.kjø,.t ved hjelp av priorite,.ingsmodellen vedr. Os lo d i strikt 

Sawme jobb 50" ovenfo,. vedr. ON",.,en distrik.t 

Sa"~e jobb som ovenfo,. vedr. Hama~ distrikt 

Sa m. jobb som ovenfor vedr. Trondhe im dist ,.ikt 

Sa .... jobb 50. ov en for vedr. Stavan ge~ dist rikt 

Sa, .,. jobb 50. ovenfor vedr. 8.rgen distrikt 

Sa .e jobb 50" oven f or v.d,. . Kristiansand distrikt 

l) Hen syn tat~ t i l nødvendi gavbrudd mv. 

2) Det forut.ettes bietand fra T01 , 

3) Punchingen foruteethe utfø,.t ved Data 

6 

6 

4 

6 

4 

4 

4 

Ansvar-!ig fo,. 
a,.be idet 

Kol. 4 

A,.b.gruppe 0 . 2 ) 

A,.b.gruppe Salg
2

) 

2) 
A,.b.g"upp. 0. 

2) 
A,.b.g,.uppe 0. 

Sekr. 2 ) 

? ) 
Sakr. 

2) 
Sak,.. 

Sak,.. 
2) 

2) 
Sekr. 

Sakr. 

Arb.grupp e A. 

Ar t . gr u"o e F 

Ar b.g ruppe R. 

Arb .gruppe E. 

Arb, g,.upoe Sa l 9 

Arb.g,..uope C, 

Arb.gruppe M. 

Ar t' .gruope Ri l 

- ---2')-------
Sakr. 

2) 
Sekr. 

Ant • .,ann 

Kol. 5 

? 

J 

l 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

---------------------2 ) 
Sekr. l 

Arb . gru" pe 
Oslo dist,. . 

A,.b.g,.uope 
Drammen distr. 

Ar b.gru Cl pe 
Hamar distr. 

Arb .gruop e 
Tr.heim o i str. 

~rb.g r upp e 

Stvgr, di s t r. 

A,.b.gruppe 
Be,.gen dist,. , 

Arb,gruppe 
Kr.sand dis t,.. 

3 

2 

3 

? 

2 

2 

Va,. ighet 
Uke,. 

Kol. 6 • 
ka l. 1 : 'j 

Nz,..,eet 
fo,.eghnde 
jobbe,. 
N,.. 

Kol. 7 

0000 . 

--------------------
2 1060, 1061, 1062 

3080 t.o.e . J087, 
4 3090 t,o,., 3097 

2 5031 

--------------------
l ()()()() 

4 5040 

12 0013, 5030 

3 5042 

-- ---- -- ... -- ---------, 
? 3120 t .o.m . 3127, 

3130 t.o.m. 3137, 
50')1) , 5012 , 5020 

------------ -------_. 

4 )050 

2 5050 

4 )050 

-------- ------------
l 00 13 

l 5060 t.o ••• 5067, 
5070 

--------~------------

2 5071, 5044 

--------~------------
2 5000 

2 

2 

? 

2 

2 5090 

2 5090 

2 5090 

~. ~ 
a. -• • .o --..D_ 



ARBEIDSPLANEN. UT AST TIL DETALJERT JOBBLISTE 
~/TIDS- OG , BE~ANNINGSOVERSIKT PR. JOBB 

Nr. 

Kol. l 

I I I 
I I 

6:010 :7 
I 

I I I 

Job b 

Benevnelse 

I 
Kol. 2 

Sa.Te jobb so~ ovenfor vedr. Narvik distrikt 

-~--~--~--------------------------------------------------------------I I 

6: O: l :0 
I I I 
I I I 

6 I O' l' l 
I I I 
I I 

I I 6: 0, l, 2 

I I I 

6 : O: 11 3 
I I I 
I I I 

6 I 0l 11 4 

I I , 

I I I 
~ 1°1 l 5 

I I I 
I I I 

Vurd ring av løsninger fremkjørt ved hjelp av prioriteringsmodellen vedr. sentraladministra­
sjon n og sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets A.avd. samt for fago~"~de 
AdMi {strasjon totalt 

SaMme jobb so~ ovenfor vedr. sep 
for agområde Forr~d totalt 

virksomheter ~irekte underlagt Hovedstyrets F.avd. samt 

for 
jobb 60 .. ovenfor vedr. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets B.avd. samt 

agområde Bane totalt og eventuelle anleggsinvesteringer 

Samm jobb 60M ovenfor vedr., sep. v;rks~heter direkte underlagt Hovedstyrets E.avd. samt 
for lagområde Elektro totalt og eventuelle anleggsinvesteringer 

Samm jobb som ovenfor vedr. sep. virksomheter direk te underlagt Hovedstyrets Salgsavd. 
sa .. t l for fagområde Salg totalt 

'Samm jobb so," ovenfor vedr. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets Driftsavd. 
samt for fagområde Drift totalt 

6 I Ol 11 6 Samm 
I I I for 

JOJb som ovenfor vedr. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets M.avd. sa~t 

agcmr~de Maskin totalt 

I I I 
6 101 l: 7 Sam .. e Jobb som ovenfor vedr. sep. virksomheter dir ekte underlagt Hovedstyrets Bi Ikontor 

Kol. 3 

2 

Ansvarlig for 
arbeidet 

Kol. 4 

Arb.gruppe 
Narvik distr. 

Ant. mann 

Kol. 5 

Varighet 
Uker 

,Kol. 6 • 
kol. 3 : 5 

2 

Narmest 
foreg~ende 

jobber 
Nr. 

Kol . 7 

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

4 Arb.gruppe A. 2 2 6000 t.O.II. 6007 

4 Arb.gruppe F. 2 2 6000 t. o • M • 6007 

4 Arb.gruppe B. 2 2 6ono t.o.m. 6007 

4 Arb.g,.uppe E. 2 2 6ono t.o .... 6007 

4 Arb.gruope Salg 2 2 6000 t.O.II. 6007 

4 Arb.gruope D. 2 2 6000 t. o .m. 6007 

4 Arb.grupoe M. 2 2 6000 t.o.m. 6007 

I I I samt for fagomr~de Bildrift tot31t 4 Arb.g~uope Bil 2 

- 1_
1
_ -r .,. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - ~ - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - --

2 6000 t.o.m. 6007 

I 

6 '0 21 O 
I 

I I I 
6,°1 21 I Fore egCj av det tilrettelagte ",ateriale for sty ringsk omi teen 

Tilr tt_legging av materi~let vedr. investeringsplanene for behandl~ng i styringskomiteen 6 

_ J._I __ L____ ___ __ ______ __ ___ _ _ _ _____ ___ ___ __ _ ___ _ __ __ __ __ _____ ______ ____ _ _____ _ 
I I , ' 

6 I Ol 3' O Opps i Il i ng av enoel ige inv esteri ngsolaner 2 
I I ~l _____ ~ ______________________________________________ ________________ ~-------

I I 
6 I Ol 4 ° Opos illing av dr i ftsplaner pr. virksomhet 'vedr. Oslo distrikt 

I ' 
6 10

' 
4 l Samm jot}b som ovenfor vedr. Dram .. en distrikt 

I I 

I I 
6,°1 4 2 Samme jobb som ovenfor vedr. rlamar dlstrikt 

I , 

6 ' 0 1 .. 3 Samm jobt;> so .. ovenfor vedr. Trondhei .. dlstrikt' 
I I 
I 1 

6 101 .. 4 Sam .. jobb som ovenfor vedr. Stavanger d i strikt 

I I 
, I 

6 101" 5 Samm jobb som ovenfor vedr. Bergen distrikt 
I , 
I I 

6 101 .. 6 
I I 
, I 

6 10 1 4 7 
I I 

Samme jobb som ovenf or vedr. Kristiansand distrikt 

Sammf jobb som ovenfor vedr. Narvik distrikt 

12 

12 

fl 

12 

8 

8 

4 

I-~_L.,_L_~----------------------- ~ __ ~ __________________________________________ _ 
I , 

610 
I 
I 

610 

I 
610 

I 
6 lo 

I 
6 lO 

I 

6 lO 
I 

6 lO 
I 

51 O 
I 
I 

5, I 

I 
51 2 

I 
513 

I 
51 4 

I 

515 
I 

516 
I I 

~ 10 5 1'7 

I ' ~i-r~-
I , I 
I I , 
I I I 
I I I 
I , I I , 

Oppst illing av driftsplaner pr. virksomhet vedr. sentraladm i nistrasjonen og seD. virksomheter 
diret te underlagt Hovedst yrets A.avd. ' 

'jobb som ovenfor vedr. sep. v i rk so~heter direkte underlagt Hovedstyrets F. avd. 

Samm jobb som ovenfor vedr. sep. vir ksomheter direkte underlagt Hovedstyrets B.avd. 

Samme jobb som ovenfor veor. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets f .avd. 

s.",mt jobb som ovenfor vedr. ~ep. virksom~ete,. direkte underlagt ~ovedstyrets Salgsav~. 
Sa~me jobb som ovenfor vedr. sep. v i rksomheter direkte underlagt Hovedstyrets Driftsavd. 

Samme jobb som ov~nfor vedr. sep. virksomheter direkte underlagt Hovedstyrets M. avd. 

Sammr jobb som ovenfor vedr. sep. Vlrkso~heter direkte underlagt Hovedstyrets Bilkontor 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

--------------------------------~--------------------------------------

l) Hensyn tatt til nedvendig avbrudd mv. 

Sekr. 

Sakr. 

Sakr. 

Arb.gruope 
Oslo distr. 

Arb.grupoe 
Drm. d i st rikt 

Arb.gruope 
Ha"'ar distr. 

Arb.gruooe 
Tr , hei .. distr. 

Arb. grup'oe 
Stvgr. distr. 

Arb.gruppe 
Bergen distr. 

Arb.gruope 
Kr.sand distr. 

Arb.gruppe 
Narv i k distr. 

Arb .g ru~ ne F. 

Arb.gruope B. 

Arb.gruope f . 

Arb.gru oo e Salg 

Arb. gruppe D. 

Arb.gruppe M. 

Arb , gruppe Bi I 

---------------------
3 6010 t.o ... . 6017 

--------~------------
2 ~02 1 

--------~------------
3 4 6010 

4 

2 4 6030 

3 

4 

2 ' 4 

2 4 

4 

-------- ---------------------
3 2 

3 2 

3 2 

3 2 6030 

3 2 

3 '2 , 

3 2 6030 

2 

------------~----------------
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ARBEIDSPLANEN. ~TKAST TIL DETALJERT J08BLISTE 
MlTI DS- OG BE)ilA~N I NGSOVERS I KT pq. JOOB 

Nr. 

Kol. l 
, , I 
I 

610 6 lo 
I I 
I I 

610 6 I I 
I 

I 
I 

610 6 I 4 

I I I 
I I I 

610 I 6 I 5 
I I 
I I I 

610 I 6 16 
I I I 
I I I 

61016 1 7 
I I 

610 I 6 lB 
I I I 

6 10 16 19 
I I I 

- '1 -r -1--
6 Il) : 7 10 

I 
I I I 

l I 
I I 

I I 
I I I 
I I I 

7 10 lO 10 
I I 

7 lO lo I l 
I I I 
I I 

I I 
7 lO 

I 10 12 

I 

13 7 10 10 
I I 
I I 

I I 
7 I Ol 

I I 

Ol 4 

I 

I Job b 

Benevnelse 

Kol. 2 

I 
Ko tro ll og juster ing av driftsplanene og oopstilling av endelige planer vedr. f agomr ~de 

Ad inistrasjon 

Sa lOe jobb som ovenfor vedr, fagom r ~de Forr 'd 

Sa lOe jobb som ovenfor veor. fagomr ~d e Sane 

Sa lOe jobb som ovenfor vedr, fag områoe El ek t ro 

Sa, lOe jobb som ovenfor vedr. fagområde Salg 

Sa lOe j obb som ovenfor vedr, fago~rå de Dr i ft 

Sal me jobb som ovenfor vedr. fagomr åde Maski n 

Sa,..e jobb so~ ovenfor vedr. fag omr åde Bil drift 

Tilrette l egg ing av ma te r ,al e t ve dr, drif tspl anene f or oehandl, ng i styringskomi t een 

Fore l egg av det t i l re tt e ; agt e ma t er i a l e f or sty ringsk om' teen 

F. s t l egg, ng av ti l ta k fo r ~ br i nge overe nss temme lse me llom per sonale i t j eneste )g persona l ­
behov pr. fago mr åde, t j ene st egruppe og o'st r ik t mv . Fore l egg av f orslagene for styringskomiteer 

I 
Inn ~ ekt6beregninger mv, 

Kl a l eg1,ng av r~ nv l: Io(e , Id· 3) umr ~ der ae t kan v æ ~ e aktu e t me d komoen sa s Jvnsor n lnger 

Vur ~ er i n g av r vorv 'd t tatsoanene p ~ oe aktuelle om r~ der er på lagt ve s entl ' ge særo e i astni n1er 
s am ." nl i gnet ~ ed andre sa",f er llgelsm,al er3) 

Fas l egg i ng al( "v llke s.rr,e'ast n,nge r j t a'tsbanen e b0r s0ke kompen sas jon for3 1 

Uta be i d i ng av f) r sl ag ti I k~mo e n5aSJ 0n S0 rdn'ng e r me d ang ive lse av hv i lke ti IO B s n' n ~ er Som 

m. g j øre s i N.8's regn skap og stat· stikk samt hvor ofte, al( hvem og pl hvi l ken ~ ~te nye 
ber gn i n g e~ ska l )J øre s fo r a t nødvend,ge jus t e r ing er i beløoene kan foret as 3) 

Gjennom føring av nødve ndig e ce regninger fo r 1971 og 198031 

;l~t ~ io-~~;,.I:n~ ~-a:~,- ;e::i~;:: ~ :f:a-s~r:~t:~k::t~;d::~-;0: ~:r:~a::n- :g- ;e~;~;n::r::n~e: ~- - -- --

: : I r al r fe s t i ng av eventuell komJsnsasjon t i l NSB rr " s ta t en 

·,-r-~- -- -----------------------------------------------------------
7 10 1 2 1 O Fa s sett i ng sv tak s ter e tter tra f ikkarl og transportre l asjon i 1971 og 1980 

I I I ,-r--- ------------------------------------------------------------~-
I I 

7: O I 31 O 

I I I 
7 10 1 )1 15 

I I I 

I I I 

I 
I I I 

I 1 I 
8 10 I O 10 

I I I 
I I I 

I I I 

I I I 

9: ~ O 10 
I I I 

910,011 
-I-.J_l_ 

I I I 

91 Ol l I_ 
I I I 

-'-"-'1-
I I I 
I I I 
I I I 

I I 
I 

Ber~gn i ng av de inntekter 50"' de forutsat t e salgsmeng de~ rogno ser forutse ttes ~ innQ r i nqe 
i 1~71 og 1980 

End~lig fastsetting av regler for beregni ng av traf i kk inntekter og kompensas jon f or 
særtelastninger i t iden mel lom 197 1 og 1980 og for t id en etter 1980 

Beregn ing av totale inntekter i tide n me ll om 1971 og !980 og for tiden e tte r 1980 

Re~ JSjon og ajourføring av i anat, dsplanen 
i 

Uta1bejdinq av detaljerte retn,ngsl,nJer fo r rev, s jon og ajourføring (ru :1 ering) av langtids­

pla~en 

Inns t illing om ny MR- plan 

Endel ig fastsetting av l angtidsolan pr, fagomrlde og distrikt mv . far perioden 197 1 - 19Br 

Forelegg av l angtidspl anen f or styr i ngsk om i teen 

(Led i g) 

l) Hensyn t~tt til nødvendig avbrudd mv. 

2) Det forutse tes bistand f~a røl . 

3) Ekskl. serbelastning og kompensasjo.nsordning vedr, infrastrukturkostnadene, Jfr, I,ovedjobb 701., 

4) Utredningen yil bli utf.rt yed røl, 

5) Det Yi1 ae~ re i forbindelse ~ed hoved jobb 500- og 503- bli yurdert hvorvidt denne jobb kan sløyfes, 

Kol. 3. 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

Ansvarl i g for 
arbe i det 

Kol, 4 

Arb,gruppe A. 

Arb .grupoe f . 

Arb.gruope 'i . 

~rb.gruppe [ . 

Arb,gruppe Sa l g 

Arb,gruppe C. 

Arb.gruPD e M, 

Arb,grup oe Bil 

Sekr, 

Sekr, 

Ant. mann 

Kol. 5 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

2 

------- -------------~-------

2 

6 

24 

3 

9 

Arb. gruppe A, 

Arb, grunne .0 . 

Arb,grup"e ",.?I 

Ar b,g ruope 1'. 

~ ) 
Art .gru["\oe ~ . 

Arb.grupne 0 . 

2 

3 

------------------~----------
4 ) 

Se kr, 

-----------------------------
12 Ar b , grupoa Sa 1 g 

-----------------------------
A~b.gr u~p e e, ·1 

2 Arb, g rupoe e,. 

2 Arb.gruope e. 

16 Sek r , ? 

6 3 

Sekr . 

Varighet 
Uker 

Kol. 6 • 
kol, 3 : 5 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

3 

2 

R 

12 

3 

6 

2 

2 

2 

8 

2 

Nzrmest 
foreghnde 
jobber 
Nr, 

Kol. 7 

6040 t,o . m, 6047, 
6n50 

b~40 t .0. m, 6047, 
60 51 

6040 t."m, 6047 , 
6052 

6040 t.o . m. 6047, 
6053 

6040 t.o,m, 6047, 
6054 

6040 t,o.m, 6047, 
6055 

6040 t. O,m, 6047, 

6056 

6040 t, ). 10, 6047, 
6n57 

6060 t, o.m. 6067 

6068, 4023 

70n l 

7002 

2061 , 2062 , 217 \ , 
70n3 

2n32 

1060, 1061 , 1062, 
7020 

2031, 70n3 

7004, 70)0, 7031 

6069, 7OHl, 7032 

9000 

-------- -------------------- -------- ------------, 
--------~- -------------- --- -- ------.-- ~- ----------_. 
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ARBEIDSPLANEN. UTKAST TIL DETALJERT JOBBLISTE 
MIT I DS- OG BEMANN l NGSCNERS I KT PR. JOOB 

Nr. 

Kol. l 

I 1 
9 lO /.2 

1 1 

~b 12 
I I 1 
1 I 

9 (J 12 

I 
1 

1 I 

~ P 12 
1 1 

1 1 

910 12 
I I 
1 1 

I I 
I 

I 
1 
I 
1 
1 
I 

I 
I 

I 
1 
1 
1 
I 
I 
I 
I 

I 

I 
1 
I 
1 
I 
1 
I 
I 
I 
I 
I 

I 

I 

I 

I 

I I 
I I 

I I 

1 
I 
I 
1 
I 
I 
I 
1 
I 
I 
I 

I 
I 

I 
1 
I 

1 
I 
I 
I 
I 

I 
I 
I 

I 
I 

I 
1 
I 
I 
I 

I 
I 
I 

1 
I 
I 
I 

I 

lO 
1 
I 
Il 

I 
12 
I 
I 
13 

1 

14 
I 
I 
I 

I 
I 

1 

I 
I 
I 
1 
I 

I 
I 
I 
I 
I 

I 
1 

I 
I 
I 
I 

I 

1 

I 
I 
I 

I 

I 
1 

1 

1 

I 
I 
I 
I 
I 
I 

I 

I 
I 
I 

I 
I 
I 

1 
1 
1 

I 
I 
I 
I 
I 
1 
1 
I 
I 
I 
I 
1 
1 
I 
I 
I 

1 
I 

: 

Job b 

Benellnelse 

l Kol. 2 

FJrb.,.ede arbeidet med utfo,.ming all publikasjoner 

U forming all publikasjon ang. den nye MR-plan spesielt til,.ettelagt fo,. Statsbanenes 
a ~ini5t,.asjon (lokalt og sentralt) og sama"beidsutvalg 

U fo,._ing av publikasjon ang. den nye MR-plan spesielt til,.ettelagt fo,. SaMferdselsdepa,.te­
.ertet 

Utforming all publikasjon ang, den nye MR~plan spesielt til,.ettelagt fo,. presse og 
stb,.tings,.ep,.esentante,. 

Ut~or.ing av publikasjon ang, den nye MR-plan spesielt til,.ettelagt fo,. Statsbanenes 
pe sonale 

l) Hensyn ta J t; l nedllend i g allb,.udd mil. 

Ukelle,.k l) An Sil ar"i i g fo~ 
a,.beidet Ant. mann 

Kol. 3 Kol. 4 Kol. 5 

36 Sek,., 3 

6 Sek,., 3 

6 Sek,., 3 

6 Sek,., 3 

6 Sek,.. 3 

Va,.ignet 
lJI<e" 

Kol. 6 • 
k~l, 1 : '5 

12 

2 

2 

2 

2 

rq,.mest 
fo,..ghnd. 
jobb.,. 
Nt-, 

Kol. 7 

2250, 5090, 0000 

9001, 9020 

9001, 9020 

9Q(il, 9020 

9001, 9020 

(lO CD 

Q. -• • .o -­ou_ 
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