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UTTALELSE FRA HOVEDSAMARBEIDSUTVALGET, JERNBANERADET 0G STYRET

Langtidsplanen fikk sin endelige behandling i Styrets m¢te den 8.2.72,
etter at Hovedsamarbeidsutvalget og Jernbanerddet hadde avgitt sine
uttalelser i me¢ter henholdsvis 31.1.72 og 7.2.72.

De nevnte uttalelser og Styrets vedtak er referert nedenfor.

Hovedsamarbeidsutvalgets uttalelse

"Hovedsamarbeidsutvalget vil gi sin tilslutning til de intensjoner
langtidsplanen gir uttrykk for. Det er etter utvalgets oppfatning
utfort et grundig og verdifullt arbeide for NSB.

Utvalget vil understreke fg¢lgende forutsetninger i planen:

Planen er en rammeplan bygget pad transportprognoser (salgsprog-
noser) med en relativt stor usikkerhetsgrad, og det forutsettes
derfor at planen gjennom hele perioden md f¢lges n¢ye, justeres
og revurderes. Justeringen md3 omfatte alle deler av planen - den
tekniske utbyggingen, trafikkopplegget, stasjonsm¢nsteret, tog-

ordningen, personalplanleggingen m.v.

Det m3 presiseres at gjennomf¢ringen av_enkelte tiltak mi kunne
forskyves i tid for & motvirke de ulemper spesielle personal-
grupper ellers vil bli paf¢rt. Sp¢rsmidl som oppstdr i denne

sammenheng md avklares i samarbeid med personalorganisasjonene.

Det er en barende forutsetning for & f& gjennomf¢rt intensjonene
i planen at kravet om like konkurranseforhold mest mulig blir

oppfylt. Hovedsamarbeidsutvalget vil i denne sammenheng under-
streke n¢dvendigheten av at NSB gis kompensasjon for sarbelast-
ninger og godtgjg¢relse for ul¢nnsomme tjenester og drift av tra-

fikksvake baner.

For ¢vrig vises til de anf¢rsler som er gitt i referatene fra

samarbeidsutvalgenes mgter under behandlingen av langtidsplanen.




Personalets representanter é¢nsker i tillegg til ovenstdende & frem-
holde f¢lgende:

Man er av den oppfatning at slik godtgj¢relse kan gis uten &t jern-

banenettet deles.

Man er videre av den oppfatning at planen ikke kategorisk b¢r ute-

lukke bygging av nye baner i perioden.

Nir det gjelder organiseringen av stykkgodssamarbeidet, er man av
den bestemte oppfatningat terminaler innenfor systemet b¢r drives
av NSB, ndr en vesentlig del av stykkgodset kommer til eller sendes

fra terminalen med NSB".

Jernbanerddets uttalelse

"Nar det skal utarbeides en langtidsplan for NSB med sikte pi &

finne frem til en utforming av driftsapparatet som gj¢r det mulig
4 tilfredsstille de krav som samfunnet og kundene stiller til
jernbanen som transportbedrift, gir det seg selv at den mi bli
beheftet med mange og betydelige usikkerhetsfaktorer. NSB's
virksomhet spenner over et sd stort tjenestespekter og geogra-
fisk omradde at det allerede her ligger innebygget muligheter for
bristende forutsetninger. Hertil kommer at en periode p&.8 &r

md anses som et meget langt tidsrom i oppstille prognoser for nir
det gjelder et sd utpreget dynamisk felt som transportsektoren.

En rekke faktorer av helt avgj¢rende betydning for driftsoppleg-
get, er Statsbanene ikke selvherre over. De nasjonale og inter-
nasjonale konjunkturer, utviklingen i neringsstrukturen, industri-
lokalisering, demografiske forhold, offentlige tiltak pd de for-
skjellige samfunnsomrdder, takten i og ste¢rrelsen av ¢konomiske
bevilgninger til n¢dvendige investeringer, de samferdselspoli-
tiske retningslinjer og deres praktisering m.v., vil i avgjdrende
grad innvirke pd jernbanens plass i transportbildet. P32 den annen
side vil selve trafikkplanleggingen og trafikkavviklingen virke
tilbake pd de forhold som her er nevnt - i positiv eller negativ

retning.
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I tillegg til usikkerheten med hensyn til trafikkgrunnlaget, har
en den uvisshet som knytter seg til den tekniske utvikling pd
transportsektoren. Bidde ndr det gjelder typer av trafikkmidler
og deres tjenlighet for sine oppgaver, har en etter lengre perio-
der med tilsynelatende stans i utviklingen, vart vitne til at
tekniske nyvinninger har sett dagens lys, som i lgpet av rela-
tivt kort tid har gjort de konvensjonelle trafikkmidler uhen-

siktsmessige og ¢konomisk ul¢gnnsomme i drift.

For en bedrift som NSB, som betjener seg av materiell og faste
innretninger som krever store ¢konomiske investeringer, byr
usikkerheten med hensyn til fremtidig trafikkgrunnlag og utvik-
ling pd sarlige problemer, og det er derfor gledelig & kunne
konstatere at planleggingsarbeidet har vart gjennomf¢rt med ros-—

verdig grundighet.

Selv om det pd grunn av forhold som nevat, allikevel vil klebe

en viss grad av usikkerhet til en langtidsplan, er det ikke der-
med sagt at det ville vare riktig bare & m¢te problemene fra dag
til dag som best en kan. Tvert imot fordrer selve dynamikken
innen transportsektoren at en retter blikket fremover og si godt
det lar seg gjo¢re, s¢ker & analysere de forhold som antas & ville
f3 innflytelse pd driften. En md bare s¢rge for at de prognoser,
analyser og kalkyler som utarbeides, hvor gjennomtenkt og vel
gjennomarbeidet de mitte vare, kontinuerlig blir konfrontert med
virkeligheten og korrigeres i takt med de erfaringer som innvinnes.
Den l¢pende revurdering forutsettes & skje i nzr kontakt med de

ansatte og deres organisasjoner.

I tilslutning til ovenstiende alminnelige bemerkninger, vil Ridet
uttale sin tilfredshet med'den allsidige problembelysning som er
foretatt og med det planutkast som er blitt resultatet av utred-

ningsinnsatsen.

For det f¢rste synes det lagt til grunn en arbeidsmetodikk som i
 rimelig grad sikrer at forskjellige syn og oppfatninger, bl.a. fra

de ansatte og de enkelte distrikter, har hatt mulighet for & prege

milsetting og valg av virkemidler.
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Dernest har planutkastet fitt en form og sprikdrakt som gj¢r doku-

mentet informativt ogsd utenfor en engere krets av eksperter.

Sist, men ikke minst, har Béﬂﬁi merket seg at det under arbeidets
gang har kommet inn en stadig sterkere offensiv og optimistisk
grunnholdning ndr det gjelder jernbanens plass i morgendagens
traﬁsportbilde. Ikke minst kommer dette til uttrykk pa person-
trafikksektoren der det i planen er forutsatt satset betydelig
sterkere enn regnet med av Jernbanetransportkomit@en. Réddet gir
sin tilslutning til denne utvidete mi3lsetting, som synes & vere
resultatet av en balansert og n¢ktern vurdering av sterkt diver-
gerende syn pd jernbanens engasjement innen persontransporten.
Den fremlagte driftsmodell far som f¢lge av denne ¢kning i den
planlagte virksomhet, ogs& utslag pd personalsektoren, hvor be-
hovene i 1980 totalt sett er oppjustert i forhold til tidligere

anslag.

Ridet stg¢tter det positive syn pd utviklingen som planen stort
sett bygger pd. En ser det slik at en totalvurdering av de ¢ko-
nomiske,trivselsmessige og distriktspolitiske faktorer vil mitte
gi bl.a. jernbanen en mere fremtredende posisjon i transportav-
viklingen i 3rene som kommer. Det er i denne forbindelse grunn
til & anta at de mer rendyrkede gkonomiske hensyn etter hvert vil
bli tillagt mindre relativ vekt ndr den samlede samfunnsmessige
avveiing ved valg av transportalternativ skal foretas. NSB's for-
nyede engasjement i kollektivtrafikken innenfor de store byre-
gioner ser en bl.a. delvis som et utslag av en forskyvning av de

forskjellige vurderingskriteriers innbyrdes vekt.

Under arbeidet med planen har NSB bygget pd de transportpolitiske
retningslinjer som er trukket opp av myndighetene og som i hoved-
sak knesetter prinsippet om konkurranse mellom de forskjellige
samferdselsmidler p& like vilkir og brukernes frie valg av trans-
portalternativ. I planutkastet er det tatt visse reservasjoner nir
det gjelder anvendelsen av dette prinsipp, og Rddet vil i tilknyt-
ning til de forbehold som nevnes i utkastet vise til sin uttalelse

i forbindelse med revisjonen av samferdselsloven, der det bl.a.

heter:




"Ridet antar at det i beste fall vil mitte gd noen tid for
det skisserte grunnlag for en transportfordeling basert pd
like konkurransevilkir og fritt valg av transportmiddel
fullt ut er til stede. Radet vil be om at en under ar-
beidet med & legge de ovenfor nevnte forutsetninger til
rette, tar hensyn til de distrikter som ikke har eller vil
f4 flere transportalternativer & velge mellom, men som
vil vare avhengig av at det ytes ¢kende direkte subsidier
for 3 behold en transportstandard som fortsatt kan gjdre
det mulig & opprettholde nzringsvirksomhet og bosetting.

Man har et sett av samferdselspolitiske virkemidler, som
lovgivning, konsesjonspolitikk, takstpolitikk, subsidie-
politikk, og det b¢r gjennomf¢res en bevisst og koordinert
bruk av disse."

Ridet finner det for ¢vrig ikke her naturlig & gi inn p3 en detal-
jert vurdering og omtale av de enkelte avsnitt i planutkastet, men
viser til de kommentarer fra medlemmenés side som fremkom og ble
notert under Ridets mgte den 7.2.1972. Det vises videre til den
uttalelse Ridet avga 30.9.1969 om Jernbanetransportkomitéens inn-
stilling, der en bl.a. kom n®zrmere inn pd forholdet mellom NSB's

forretningsmessige og mer sosialt betingede virksomhet.

I 1l¢pet av de siste 8r har NSB i en rekke planer, innstillinger
og uttalelser redegjort for sitt syn pé& den generelle transport-
politikk, jernbanens plass innenfor denne og bedriftens egen
organsiasjonsmessige oppbygging og driftsmessige milsetting.
Béiﬁi vil anmode om at de bestemmende myndigheter, pd basis av
det meget fyldige materiale som foreligger, snarest tar stand-
punkt til de fremlagte forslag og tilbud fra jernbanens side,

og at de vedtatte retningslinjer for NSB's virksomhet fo¢lges opp
med n¢dvendig bevilgninger og andre tiltak i et slikt omfang og
tempo at jernbanens ledelse gis rimelig mulighet til 4 realisere

de oppsatte mil".

Styrets vedtak:

"Styret godkjente det fremlagte forslag til langtidsplan frem

til 1980 etter at forslaget har vart behandlet i blant annet de
lokale samarbeidsutvalg, Hovedsamarbeidsutvalget og Jernbaneridet.
Medlemmene Kirknes og Olsen viser dog til det som er fremholdt

av personalets representanter i Hovedsamarbeidsutvalgets m¢te
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31.1.72 vedr¢rende deling av jernbanenettet, bygging av nye baner

og drift av terminaler i det nye stykkgodssystemet.

Det er Styrets forutsetning av den nye langtidsplan skal vare ret-
ningsgivende for NSB's fremtidige salgs-, drifts-, investerings-

og personalpolitikk.

Planen er imidlertid basert pd et sett av forutsetninger og prog-
noser. Utviklingen mid derfor overvdkes n¢ye, og justeringer og
omprioriteringer md gjennomf¢res ndr endrede forutsetninger til-

sier det.

Styret finner sarlig grunn til 4 nevne at det i forbindelse med
sakens behandling i Styret, en rekke ganger har vart diskutert

om det valgte opplegg for avvikling av intercitytrafikken er det
riktige. Det har vart fremholdt at det s@rlig mellom Oslo og byene
i @Pstfold og Vestfold i lgpet av 70-3reme vil utvikle seg en slik
biltrafikk at det vil tvinge seg frem en alternativ lg¢sning pi

problemet i form av h¢yverdig togtrafikk.

Styret stiller seg ikke fremmed for denne tanke. Unders¢kelser har
dog vist at man innenfor den g¢konomiske ramme som er lagt til grunn
for denne plan - og som allerede ligger til dels betydelig over
dagens bevilgninger - ikke makter & innpasse et slikt utvidet tra-
fikkopplegg uten at dette vil gd& ut over andre prosjekter som

Styret mener md ha hgyere prioritet.

Langtidsplanen forutsetter som nevnt at det gis mulighet for NSB
til & ¢ke investeringstakten. Styret vil fremheve betydningen av
dette. Det vil ha ytterst uheldige virkninger bide for NSB's ¢ko-
nomi og for kvaliteten av de tjenester som kan tilbys, om denne

forutsetning svikter.

Det er for ¢vrig Styrets hensikt si hurtig som mulig 3 foreta de
justeringer i planen som vil mitte f¢lge av Stortingets behandling

av Stortingsmelding nr. 37 (1970-71) om jernbanens fremtid".

NSB Hovedadministrasjonen
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2.  ARBEIDET MED LANGTIDSPLANEN

Den f¢rste langtidsplan for NSB var den moderniserings- og rasjonalise-
ringsplah som Hovedstyret for Statsbanene la frem for myndighetene i
1958, den sdkalte MR-planen. MR-planen var en utpreget rammeplan som
trakk opp de prinsipielle retningslinjer for NSB's virksomhet for 10-
arsperioden frem til 1970. Planen inneholdt en oversikt over de vik-
tigste moderniserings—- og rasjonaliseringstiltak som man ansi n¢dven-
dige for & styrke NSB's konkurranseevne. 1 planen inngikk forslag til

investeringer i 10-&rsperioden pd i alt ca. 2 400 mill. kroner.

Stortinget behandlet MR-planen i januar 1960 og sluttet seg til hoved-
linjene i planen. Myndighetene har imidlertid ikke ansett det mulig &
gjennomfere planen fullt ut i 10-&rsperioden. En rekke vesentlige til-

tak er likevel gjennomfort.

MR-planen viste seg 4 vare et velegnet hjelpemiddel for styring og kon-
troll av NSB's virksomhet, og den dannet grunnlag for opplegget av de
mer kortsiktige drifts- og invésteringsplaner og for arsbudsjettene.
Ogsa Departementet og Stortinget tilla MR-planen stor betydning, og
Planen har vart retningsgivende for myndighetenes vurdering av NSB's
investeringsbehov og for fastsettelsen av de arlige investeringsbevilg-

ninger.

De erfaringer man etter hvert fikk ved gjennomf¢ringen av MR-planen,
giorde det klart at det var n¢dvendig 3 f¢lge opp med en ny langtids-—
plan ndr MR-planens 10-arsperiode var utl¢pet. Det var serlig behov
for & fa klarlagt markedsutsiktene og NSB's salgsmil pd& lengre sikt.
En slik klarlegging er ngdvendig for & kunne ta stilling til hvordan
NSB's driftsapparat be¢r utformes for best mulig & kunne tilfredsstille

de krav som samfunnet og kundene stiller til NSB som transportbedrift.

Opptakten til utforming av en ny langtidsplan ble gjort allerede h¢s-
ten 1967 da det ble oppnevnt en sikalt programkomité. Programkomité-

en som hadde til oppdrag & utrede milsettingsspgrsmilene og utarbeide

forslag til opplegg av NSB's langtidsplan for &rene frem til 1980, 1la




frem innstilling sommeren 1968. Innstillingen omfattet forslag til ge-
nerell mdlsetting for NSB, formulert bl.a. pd grunnlag av Jernbanetran-
sportkomitéens problemstillinger, forslag til mdl og retningslinjer for
virksomheten innen de enkelte fagomrdder og forslag til metodikk-opp-

legg for planleggingen. Det var et hovedpunkt i opplegget at jernbane-

distriktene skulle trekkes aktivt inn i planleggingsarbeidet.

Etter at Programkomitéens innstilling var gjennomgitt og vurdert av
NSB's administrative organer, samarbeidsutvalgene m.v., ble saken be-
handlet av Styret for NSB i begynnelsen av 1969. Styret besluttet &
sette 1 gang arbeidet, i hovedtrekkene basert pd Programkomitéens for-
slag til arbeidsopplegg. Styret forutsatte at mdlsettingsformuleringene
og de driftspolitiske retningslinjer eventuelt mitte korrigeres slik at
de kom i samsvar med de vedtak h¢yere myndighet mdtte fatte pd dette

omrade.

Det egentlige planleggingsarbeid startet sommeren 1969. Prosjektet
har vert ledet av en styringskomité med representanter for NSB's topp-
ledelse og personalorganisasjonene. Et eget planleggingssekretariat
har tatt hidnd om det daglige arbeid og satt i verk Styringskomitéens

beslutninger.

Arbeidsmdten som har vart nyttet, avviker fra vanlig saksbehandlings-
praksis. Man har valgt en problemorientert ordning med egne arbeids-
grupper, hvor tjenestemenn med god innsikt i vedkommende problemer
har vart engasjert og hvor representanter for personalorganisasjonene
i stor utstrekning har deltatt. Organisatorisk har arbeidsgruppene
vart underlagt de administrative ledere i Hovedadministrasjonen og
distriktene. Man har derved sikret seg at de ansvarlige organer i
linjeorganisasjonen er trukket inn pd de avgjeérende stadier under
behandlingen. Til utredning av st¢rre problemkomplekser av tverr-
faglig karakter har Styringskomit&en oppnevnt spesielle, allsidig
sammensatte utvalg hvor utvalgets formann har vert ansvarlig direkte
overfor Styringskomitéen. I forbindelse med utredning av st¢rre pro-

sjekter har man ogsd s¢kt konsulentbistand, blant annet fra Trans-

portgkonomisk institutt.




Innstillinger og rapporter fra arbeidsgrupper og utvalg har av Styrings-
komitéen vert sendt til uttalelse og behandling innen administrasjonen,
i samarbeidsutvalgene og Styret. Jernbanerddet har ogsd vart holdt 1l¢-

pende orientert om arbeidet.

Den arbeidsform som ble valgt, har virket hensiktsmessig og stort sett
svart til forventningene. Den anses & ha fremmet samarbeidet innenfor
administrasjonen, selv om det ogsd kan vises til visse problemer som
har oppstdtt ved tilpasningen av prosjekt-organisasjonen til den tra-
disjonelle linjeorganisasjon. Ved & engasjere representanter fra per-
sonalorganisasjonene i arbeidet, er det tatt sikte pd & styrke samar-—
beidet mellom administrasjonen og personalet, noe man mener 3 ha opp-
nddd. Samarbeidsutvalgenes engasjement i saken har utvilsomt ogsd hatt
en positiv virkning. Det er imidlertid fremkommet noe kritikk mot de
korte tidsfrister det har vert ngdvendig & sette for utvalgenes be-

handling av saken.

I den f¢rste fase av planleggingen ble arbeidet sarlig konsentrert om

de strukturelle hovedproblemer. Blant de fundamentale problemer som
ble tatt opp, kan nevnes utredninger vedrgrende markedsproblemene, her-
under klarlegging av NSB's sterke og svake sider som transportbedrift,
og utformingen av konkurransemessige transporttilbud. Videre nevnes ut-
redning av forskjellige saneringssp¢rsmil i forbindelse med NSB's hjel-
pefunksjoner. Det var n¢dvendig & klarlegge disse problemer for at dis~
triktene kunne f38 en ramme og et sett av forutsetninger & arbeide ut
fra, slik at man kunne oppnd en indre sammenheng i det detaljerte plan-

leggingsarbeid.

Resultatene av de utredninger ssm ble utf¢rt i den fgrste fase av arbei-
det, ble sammenfattet i to sdkalte planleggimgsrundskriv. Disse ble
distribuert til distriktene ved &rsskiftet 1970/71, og inneholdt en
formulering av NSB-mdl 1980 p& de ulike omrdder. Rundskrivene trakk
videre opp en ramme for det handlingsprogram som md gjennomf¢res i 1¢-
pet av 1970-3rene for at man skal kunne realisere de oppstilte salgsmdl

med tilh¢rende driftsopplegg innen 1980.

Det var distriktenes oppgave med utgangspunkt i de gitte generelle ret-

ningslinjer, & foreta en systematisk gjennomgang av de ulike virksom-—




hetsomrdder. Siktepunktet var pd den ene side & komme frem til prak-
tiske salgsplaner, pd den annen side & kartlegge mulige effektiviserings-—
tiltak. Herunder skulle man gi en belysning av investeringsbehovet.
Distriktenes arbeid i denne fase munnet ut i konkrete forslag til salgs-—,

drifts-, personal- og investeringsplaner.

Hovedadministrasjonen gjennomgikk distriktenes planer og foretok bl.a.
en prioritering av investeringene pi tvers av distriktene. Reviderte
retningslinjer ble innarbeidet i et planleggingsrundskriv nr. 3, og

distriktene tilpasset deretter sine planer til de nye retningslinjer.

Arbeidet i distriktene ble avsluttet hg¢sten 1971. Distriktenes for-
slag har siden vart behandlet i Hovedadministrasjonen hvor de forskjel-
lige delplaner er samordnet pa tvers av fagomriddene. Det f¢rste sam-—
lede utkast til langtidsplan ble fremlagt for Styret i desember 1971.
Etter innhentede uttalelser fra Hovedadministrasjonens avdelinger,
distriktene, samarbeidsutvalgene og Jernbaneriddet ble saken sluttbe-
handlet av Styret i begynnelsen av februar 1972. Det er forutsetningen

at langtidsplanen skal revideres og ajourfgres etter hvert.

Angdende bakgrunnsstoff for utarbeiding av den foreliggende rapport,

vises til bilag nr. 20, Dokumentasjonsoversikt.

3. NOEN GRUNNLEGGENDE FORUTSETNINGER FOR LANGTIDSPLANEN

Langtidsplanen er basert pi et sett av forutsetninger. Det er prinsi-
pielt to hovedtyper av disse. Den ene angdr forhold som har betydning
for utviklingen av bedriften, men som ikke i serlig grad kan pavirkes
ved egne disposisjoner. Eksempler er den alminnelige pris— og l¢nnsut-
vikling, produksjonsutviklingen og den tekniske utvikling hos vdre kon-

kurrenter. Slike forutsetninger er s¢kt klarlagt, og planleggingen er

tilpasset under hensyn til dem. De kan sies & ha dannet begrensninger
for planleggingen.




Den andre typen av forutsetninger tar sikte pd & klarlagge bedriftens

midlsetting. Disse er av en aktiv karakter, idet milsettingen mer direk-
te kan utformes og tilpasses ved myndighetenes og ledelsens egne dispo-
sisjoner. De forutsetninger som er fastlagt pd dette omride, kan sies &

ha vert styrende for planleggingen.

Vi vil i dette hovedavsnitt gi en oversikt over noen viktige forutset-
ninger av begge de omtalte hovedtyper. Hovedvekten legges p& milset-—

tingsproblemene.

Var bed¢mmelse av transportetterspprselen i 1970-&rene som ogsi danner

en avgjgrende forutsetning for planleggingen, er for sammenhengens
skyld omtalt i avsnitt 5, hvor NSB's muligheter pi transportmarkedet

diskuteres. Det samme gjelder konkurrentenes tekniske utviklingsmulig-
heter.

3.1. Overordnede mil. Samferdselspolitiske retningslinjer

For at NSB's langtidsplan skal kunne gi en utvikling av jernbanen som
tjener samfunnet best, mi den ivareta to hovedhensyn. For det forste
mid planleggingen ta utgangspunkt i overordnede milsettinger for den ge-
nerelle gkonomiske politikk, og milsettingen for jérnbanedriften md av-
ledes av disse. For det undre mi den vare utformet med den ne¢dvendige
fleksibilitet, slik at de politiske myndigheter gis reelle muligheter
for endringer i prioriteringen ndr forholdene tilsier det, f.eks. nir
resultatene fra de enkelte sektorplaner skal innpasses i totale kommu-
nikasjonsplaner. Det vil fremgd av den videre fremstilling av langtids-
Planen at det siste hensyn er sg¢kt ivaretatt. Vi vil i dette og det
f¢lgende avsnitt pivise at den milsetting som er valgt, tilfredsstiller

det forste hensyn.

De hovedmdl som sgkes realisert gjennom den generelle gkonomiske poli-
tikk, og som det synes 4 vzre en bred politisk enighet om, kan kort

oppsummeres slik:

- Qkonomisk vekst og ¢kt materiell velstand fremskaffet ved

¢kende effektivitet og stigende produksjon.




- @kt trivsel og bedre vern om natur- og boligmiljger.

- En hengiktsmesstg distriktsutbygging med tilfredsstillende for-

deling av bosetting og n®ringsliv i landsmdlestokk.

Milsettingen om gkomomisk vekst stiller krav om rasjonell utnyttelse
av arbeidskraft, kapital og teknologisk kunnskap. Rettes dette krav
spesielt mot transportsektoren, betyr det at en rasjonell og effektiv
transportavvikling md sikres. De enkelte transportmidler md drives si
gkonomisk som mulig, og man md sgke & oppnd en slik fordeling av trans-
portene mellom transportmidlene at de totale kostnader for samfunnet

blir minst mulig.

En fullstendig rendyrking av dette siktepunkt vil for jernbanens ved-
kommende bety at de ressurser man legger beslag pd, mi utnyttes si ra-
sjonelt som overhodet mulig. Virksomheter som ikke l¢nner seg mi skja-
res vekk, og man md3 f¢re en stadig kamp for 4 holde kostnader og under-

skudd sd lave som mulig.

Mot hensynet til ¢konomisk vekst og ¢kt materiell velstand er i de
senere dr med stadig st¢rre styrke satt krav om ¢kt trivsel og bedre
miljovern. Trivsel er et sp¢rsmidl om det enkelte menneskes situasjon
bade innenfor og utenfor arbeidsplassen. Til kravet om bedre milj¢-

vern h¢rer reduksjon av forurensninger, st¢y og ulykker.

Den ¢konomiske vekstmilsetting og kravene til trivsel og milj¢ kommer
péd mange omrdder i strid med hverandre. Dette gjelder ogsi transport-
sektoren. P43 veisiden f.eks., vil den trivsel og tidsbesparelse den
enkelte kan oppnd ved & kunne bevege seg uhindret i egen bil, kunne ha
som pris en nedbryting av de miljger man ¢nsker & bevare og fo¢re med
seg forurensningsproblemer og h¢ye ulykkestall. En ren ¢konomisk vur-
dering av hvilke oppgaver jernbanen b¢r fylle, kan f¢re med seg ned-
bygging av slike trafikktilbud som det av hensyn til trivsel og milj¢-
vern, vil vare om 4 gj¢re 3 opprettholde. Disse problemstillinger er

kommet sarlig klart til uttrykk i innstillingen fra Nertrafikk-komi-

téen for Oslo-omridet.

Milsettingen for distriktsutbyggingen mi antas & springe ut fra et




¢nske om & bevare mest mulig av den bestdende bosetting. Denne mdlset-—
ting har ogsd en annen dimensjon. I den utstrekning distriktspolitik-—
ken blir vellykket, vil den samtidig hindre tilstr¢mning og vekst i de
omrdder befolkningskonsentrasjonen pd forhdnd er h¢y. En vellykket
distriktsutbyggings-politikk vil fe¢lgelig gjore det lettere 3 1l¢se
trivsels—- og miljgproblemene i disse omrdder. Ogsd mellom distrikts-
hensynene og vekstmilsettingen kan det oppstd konflikter, selv om disse

slett ikke alltid vil vare til stede.

Ser man pa transportpolitikken i denne sammenheng, er trafikkgrunnlaget
sd svakt i store deler av landet at ¢konomisk tilskudd til anlegg og
drift er n¢dvendig for & kunne tilby en transportstandard som kan hindre
avfolkning. Distriktsutbyggingen krever en annen fordeling av inves-

teringene enn man ville f4 ved en snevrere ¢konomisk vurdering.

Samferdselspolitikken skal bidra til at de overordnede mil oppfylles.
Det er et sentralt spgrsmdl hvilke typer av virkemidler som er best
egnet i denne sammenheng. Hovedskillet gidr mellom ¢konomiske wmirkemid~

ler og kvantitative reguleringer. Man skal utdype dette nce narmere,

Hensynet til en effektiv og rasjonell transportavvikling er antatt &
bli ivaretatt best ved anvendelse av ¢konomiske virkemidler med en
relativt fri konkurranse mellom transportmidlene. Dette fremgdr av de
generelle retningslinjer for samferdselspolitikken slik de er fremstilt
i en rekke meldinger og proposisjoner fra Departementet i de senere ar.
Styret for NSB har bl.a. i sin uttalelse om Jernbanetransportkomitéens
innstilling gitt sin tilslutning til disse hovedretningslinjer og ak-
septert at en hensiktsmessig fordeling av transportene mellom de ulike
transportmidler for den overveiende del best ivaretas gjennom et
samspill mellom tilbud og ettersp¢rsel pd et marked som gir muligheter
for fritt valg mellom flere transportmidler. For de forskjellige be-
drifter og trafikanter er det hgyst ulike kriterier som tillegges vekt
ved valg av transportmiddel, og det er lite sannsynlig at en mer rigo-
rgs regulering med en direkte dirigering av trafikkfordelingen, kunne

gjennomfgres uten betydelige ulemper for en rekke transportbrukere.

En absolutt forutsetning for at det fordelingsprinsipp en relativt fri

konkurranse innebarer skal kunne gi en smmfunnsgkonomisk riktig fordeling




av transportene mellom transportmidlene, er at de grunnleggende konkur-
ransevilkdr er tilnzrmet de samme for alle transportmidler. Dette inne-
barer bl.a. at transportmidlene m3 behandles likt med hensyn til dekning
av sine kostnader. Under arbeidet med langtidsplanen har NSB lagt til
grunn visse forutsetninger pd dette omrdde som vil bli presisert nar-

mere i avsnitt 3.4.

Bruken av markedsmekanismen som hovedregulator sikter altsd spesielt pa
& oppfylle et mdl om ¢konomisk transportavvikling. Dette virkemiddel
b¢r da i prinsippet anvendes pd de transportomrdder hvor man antar at
det ikke oppstdr for store konflikter overfor de andre definerte hoved-
krav. Etter NSB's oppfatning b¢r hensynet til en effektiv transport-
avvikling telle mest pé& den del av transportmarkedet som omfatter trans-
port av personer og gods mellom de st¢rre befolkningskonsentrasjoner i
vart land. Trafikken er her stor nok til at det er plass til konkur-
rerende transportmidler, samtidig som valg av ett transportmiddel pd
bekostning av et annet trolig ikke vil ha avgj¢rende betydning i milje-

messig og distriktspolitisk sammenheng.

Transportens negative virkninger pd trivselsforhold og milj¢ er av ser-
lig betydning i de st¢rre byomrdder og deres nzrmeste omgivelser hvor
trafikkmengdene er stgrst. Utviklingen har vist at f.eks. ¢nsket om
bruk av egen bil til arbeidsreiser kan komme klart i strid med en rekke
fundamentale krav til trafikkavvikling og bymilj¢. Menneskenes trivsel
reduseres raékt ved den tiltagende forurensning og st¢y. Trafikkulyk-
kene bringer foruten menneskelige tragedier ogsd store kostnader for
samfunnet. En fri utvikling vil kreve investeringer i trafikkanlegg
fra samfunnets side som man overhodet ikke kan makte. Markedsmekanis-
men er dermed pd mange miter et uhensiktsmessig virkemiddel i denne
sammenheng. Man md her ta i bruk mer direkte reguleringer kombinert
med utbygging av den kollektive trafikk. For at denne skal kunne dri-
ves effektivt, er det n¢dvendig med direkte inngrep fra myndighetenes

side i form av rutekonsesjoner slik at man sikrer et tilstrekkelig tra-

fikkunderlag. For at den kollektive trafikk skal f& den betydning i

transportavviklingen som er tilsiktet, er det n¢dvendig 4 gi tilbudet
en h¢y standard og rimelige takster. Det synes & vare smd muligheter
for at de enkelte trafikkselskaper skal lunne gjennomfg¢re en slik

driftspolitikk og samtidig oppnd ¢konomisk balanse. Det blir derfor




n¢gdvendig for myndighetene & gjennomfg¢re takstreguleringer og yte di-

rekte driftstilskudd i stor utstrekning.

Hensynet til distriktsutbyggingen kan heller ikke ivaretas bare ved ge-
nerelle ¢konomiske virkemidler. Det er fremhevet en rekke ganger fra
myndighetenes side hvilken betydning transporttjenesten har i distrikts-
politikken. Tilfredsstillende levevilkdr for befolkning og n®ringsliv

i de grisgrendte strgk er betinget av at man gis et tilfredsstillende
transporttilbud. Det er myndighetene som mi ta ansvaret for vurderingen
av de kollektive transporttilbud som kan gis i person— og godstrafikken.
Slik trafikkgrunnlaget er i vart land, vil de kollektive transporttil—
bud i mange omrdder mitte konsentreres om enkelte trafikklinjer, som md
gis den n¢dvendige beskyttelse gjennom rutekonsesjoner for & sikre et
n¢dvendig minimum av trafikkgrunnlag. Likevel vil det vare behov for

direkte offentlige tilskudd.

Konfliktene mellom pa den ene side vekstmdlsettingen og pd den annen

side m3lene for trivsel, milj¢ og distriktsutbygging, er av generell

art. Det finnes ikke objektive kriterier for hva som er en riktig av-
veining mellom disse stridende hensyn. Det er derfor ikke mulig & fin-
ne enkle regler som kan anvendes ved l¢sningen av alle de problemer man
stdr overfor. Det blir n¢dvendig fra omrdde til omrdde & utdype og klar-
gjore de mdl man egentlig stiller seg og ta i bruk flere forskjellige
typer av virkemidler for & kunne nd m3lene. Dette gjelder etter NSB's

oppfatning ganske s#zrlig innen jernbanepolitikken.

3.2. Malsetting og bedriftspolitiske retningslinjer for NSB

Styret for NSB har i sin uttalelse om Jernbanetransportkomitéens innstil-
ling gjort utferlig rede for sin oppfatning av NSB's milsetting. Det

syn Styret har gitt uttrykk for i den forbindelse, har vart retnings-—
givende for arbeidet med langtidsplanen. Man finner det derfor ikke
n¢dvendig & gi en ny detaljert gjennomgdelse, men gjengir hovedsyns-

punktene.

Jernbanepolitikken m3 som nevnt innpasses som et ledd i samfunnspoli-

tikken og utformes slik at den bidrar til & realisere de overordnede mil.




Det md3 dermed stilles krav om to noksd ulike siktepunkter for jernbane-
politikken. Det ene er & sette jernbanen i stand til i konkurranse med
andre transportmidler & overta en st¢rst mulig del av de transporter
jernbanen kan utf¢re bedre og mer effektivt enn andre. Det andre sik-
tepunktet er at jernbanen ma& kunne pita seg transporttjenester som er
av en slik art at de er bedrifts¢konomisk ul¢nnsomme, men som samfunnet

likevel ser seg tjent med at jernbanen utfgrer.

Med det f¢rste siktepunkt stilles jernbanen pd linje med private be-
drifter som md kjempe for sin eksistens i et konkurransemarked. Jern-
banens ledelse md derfor sd langt rdd er, gis de samme muligheter, den
motivering og de impulser for & gkonomisere med ressursene, effektivi-
sere driften og markedsfe¢re sine tjenester som ledelsen har i en be-
drift som drives pd rent forretningsmessig grunnlag. Dette kan gjéres
ved at det trekkes opp en klar forretningsmessig milsetting som blir

retningsgivende for ledelsens disposisjoner.

Det andre siktepunktet innebzrer at det md& foreligge klare retnings-
linjer for hvilke ul¢nnsomme trafikktjenester det er av interesse for

samfunnet at jernbanen pitar seg.

Etter NSB's oppfatning er det ng¢dvendig at disse siktepunkter for jern-
banedriften defineres klart og blir utformet i konkrete direktiver.
Dette kan best gj¢res ved 3 trekke et skille mellom den del av jern-
banedriften som kan foregd etter forretningsmessige prinsipper og den

del som b¢r drives av forskjellige samfunnsmessige hensyn. Det bg¢r

gjennomfgres en ansvarsavgrensning slik at jernbanens ledelse i f¢rste

hdnd gis ansvar for den forretningsmessige del av virksomheten. Det
md tilligge de politisk ansvarlige myndigheter & ta standpunkt til
hvilke ulgnnsomme trafikktjenester jernbanen b¢r pita seg og hvilke
ulgnnsomme baner som b¢r opprettholdes. Ansvaret for jernbanens le-
delse md for denne del av virksomheten begrenses til & utf¢re driften
sd rasjonelt som mulig. Det b¢r gis direkte godtgjerelse til jernba-

nen for de ul¢nnsomme tjenester myndighetene ¢nsker utfort.

Nar man skal skille ut den del av virksomheten som skal drives etter

forretningsmessige retningslinjer og hvor i prinsippet kostnadsansvar
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skal gj¢res gjeldende overfor jernbanens ledelse, er det avgj¢rende
sporsmdl hvor det er mulig & skaffe dekning for bade variable og fas-
te kostnader, eventuelt etter at godtgjg¢relse for spesielle ulgnnsomme

transporttjenester er inntektsfert.

Store deler av det norske jernbanenett har sd svakt trafikkgrunnlag at
det ikke ér noen utsikt til & skaffe n¢dvendig kostnadsdekning selv om
NSB sto helt fritt til & bestemme hvilke trafikktjenester som skulle
tilbys. P& denne bakgrunn har man funnet at ansvarsavgrensningen for
jernbanens ledelse md baseres pad en geografisk oppdeling i et trafikk-

sterkt og et trafikksvakt nett.

Styret sammenfattet sine synépunkter for mdlsetting og retningslinjer

for NSB i 6 punkter som gjengis her:

"l. Innpassingen av jernbanepolitikken som et ledd i den over-
ordnede samferdselspolitikk gj¢r det ng¢dvendig & trekke et skille
mellom de deler av jernbanens virksomhet som kan drives etter for-
retningsmessige retningslinjer og de deler som av forskjellige
samfunnsmessige hensyn b¢r opprettholdes selv om de ikke er l¢nn-

somme.

2. Ansvaret for den forretningsmessige virksomhet og det ¢kono-
miske resultat av denne md i f¢rste hdnd ligge hos Statsbanenes
ledelse. Ansvaret for den konkrete vurdering av hvilke ul¢nnsomme
transportoppgaver jernbanen b¢r péta seg, md ligge hos de politisk

ansvarlige myndigheter.

3. Statsbanene m3 etter fastsatte retningslinjer fa direkte godt-
gjorelse for 4 utf¢re de ul¢nnsomme transportoppgaver myndighetene

¢nsker opprettholdt.

4. TFor den forretningsmessige virksomhet md det foreligge en for-
pliktende g¢konomisk milsetting som ledelsen har reell mulighet for
4 oppfylle. Konkurransen med andre transportmidler mi skje pd like
vilkdr. Den ¢konomiske milsetting md vaere full kostnadsdekning et-
ter at den direkte godtgj¢relsen for de ulgnnsomme transportoppga-—

ver er tatt til inntekt, eventuelt en lavere dekningsgrad hvis myn-

dighetene ikke finner det hensiktsmessig & kreve full kostnadsdek-




ning for andre transportmidlers bruk av transportanlegg m.v. som
eies av det offentlige. Myndighetene mi ogsd ha adgang til & kor-
‘rigere kravet om kostnadsdekning ved den forretningsmessige virk-
somhet i den utstrekning dette anses ¢nskelig for 3 ivareta hen-

syn som ikke er direkte gkonomisk milbare.

5. Fordi den gkonomiske mdlsetting under punkt 4 ovenfor ikke lar
seg realisere for hele jernbanenettet under ett, kan den bare gio—
res gjeldende for en avgrenset del av nettet - det trafikksterke
jernbanenett. Myndighetenes ansvar for den konkrete vurdering av
hvilke ul¢nnsomme transportoppgaver jernbanen b¢r pdta seg, og den
direkte godtgj¢relse til NSB for disse, vil derfor mitte omfatte
opprettholdelse og drift av trafikksvake baner og utfe¢relse av vis-

se ul¢nnsomme trafikktjenester pd det trafikksterke nett.

6. Statsbanenes styre og Departementet mi med utgangspunkt i dis-
se prinsipielle retningslinjer utarbeide konkrete forslag til gjen-

nomféring av ordningen og legge disse forslag fram for Stortinget."

Man minner om at et mindretall i Styret ikke ansd det n¢dvendig & gjen-

nomf¢re en geografisk oppdeling av jernbanenettet.

Jernbanerddet har dr¢ftet jernbanens milsetting under behandlingen av
Jernbanetransportkomitéens innstilling og Styrets uttalelse om denne.
Jernbanerddet fant, med visse forbehold, i det alt vesentlige 4 kunne
slutte seg til de prinsipielle synspunkter og forslag i Styrets uttal-

else. Riddet sammenfattet sine konklusjoner slik:

Det bg¢r snarest trekkes opp klare, entydige retningslinjer for den
jernbanepolitikk som Statsbanene skal fg¢re, slik at Styret fritas

for den oppgave & skulle handle ut fra innbyrdes helt motstri-

dende hensyn.

De enkelte transportmidlers kostnadsansvar b¢r sgkes klarlagt best

mulig og belastet dem rettferdigst mulig.

Statsbanenes ledelse b¢r gis en st¢rre grad av forretningsmessig

frihet og ansvar.

Det b¢r foretas en klar avgrensing av de transportoppgaver av

"sosial" art som jernbanen selv pilegges & utfgre.




~- Det b¢r s¢rges for at forholdene legges slik til rette at myndig-
hetene har muligheter for & treffe et valg om de vil subsidiere

og 1 tilfelle med hvilke belgp.

‘ -
- Statsbanene b¢r gis anledning til & overf¢re visse transporter til

landeveg ndr det finnes & innebare ¢konomiske ogleller andre av-

gjorende fordeler for jernbanen og publikum.

Styrets og Jernbanerddets uttalelser er i sin helhet tatt inn i St.-

melding nr. 37 (1970-71). Det vises til denne.

3.3. Omfanget av NSB's transporttjenester

Den milsetting for NSB man har s¢kt & skissere foran, innebarer at det
er de politiske myndigheter som skal ta standpunkt til omfanget av de
ul¢nnsomme transporttjenester. I planleggingsfasen har det ennd ikke
vert klart hvorvidt den ansvarsdeling som er foreslitt, vil bli aksep-
tert av de politiske organer. Det foreligger derfor heller ikke klare
retningslinjer om hvilket omfang de nevnte transporttjenester be¢r ha.
I denne situasjon har det vart ng¢dvendig at NSB's ledelse selv danner
seg en begrunnet oppfatning om hvilket omfang NSB's totale virksomhet
b¢r ha, og at man under denne vurdering - ved siden av de forretnings-
messige overveielser - ogsi i den grad det er mulig, foretar de mer ge-
nerelle samfunnsmessige og velferdspolitiske betraktninger og presen-

terer disse for myndighetene til avgj¢relse.

I denne vurderingsprosess har man likevel funnet det praktisk & basere
seg pd en inndeling som nevnt i forretningsmessig begrunnede tjenester
og ¢vrige transportoppdrag som det antas at jernbanen av forskjellige
grunner b¢r utfgre. For & f3 frem denne inndelingen, har man som nevnt
funnet det n¢dvendig 3 gjgre et dele mellom et trafikksterkt og et tra-
fikksvakt nett, for s vidt gjelder det sammenhengende jernbanenett s¢r

for Bod¢. Ofotbanen er holdt utenfor, idet driftsforholdene ved denne
bane er helt spesielle.

Omfanget av det trafikksterke nett er definert i samsvar med de resul-
tater Styret kom til ved vurderingen av Jernbanetransportkomitéens inn-

stilling. F¢lgende strekninger er tatt med under denne del av nettet:
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Oslo - Kornsj¢ gr. o/vestre linje

Oslo - Charlottenberg gr.

Oslo - Trondheim o/Dovre

Oslo - Bergen

Oslo - Stavanger

Tinnoset - Porsgrunn - Eidanger

Drammen - Larvik - Eidanger m/sidelinjer

Hokksund - Hg¢nefoss.

De ¢vrige strekninger som i dag er i drift, bortsett fra Ofotbanen (se
ovenfor), er betegnet som det trafikksvake nett. Man understreker at
denne inndeling ikke er fastlagt &én gang for alle, men vil bli under-

lagt justeringer etter hvert som trafikksituasjonen endrer seg.

For ordens skyld gj¢r man oppmerksom pid at NSB tidligere har avgitt ut-
talelse om Numedalsbanens og Namsosbanens trafikk og ¢konomi. Da De-
partementet ikke har lagt saken frem for Stortinget, har man funnet det
mest korrekt som planleggingsgrunnlag 4 basere seg pd det eksisterende
banenett. Fremlegget av langtidsplanen medfgrer siledes ingen endring

i de vedtak Styret tidligere har truffet om disse baner.

Ved Stortingets vedtak i forbindelse med MR-planmen i 1960 ble det be-
stemt at det i en 10-arsperiode skulle gis avkall pi & sette i gang nye
jernbaneanlegg der hvor baner hadde vart pdtenkt. Regjeringen har fore-
slatt overfor Stortinget at Nordlandsbanen ikke viderefgres. I langtids-—

Planen er det derfor ikke regnet med at nye anlegg settes i gang i tiden
frem til 1980.

Omfanget av og takstniviet for godstrafikken pd det trafikksterke nett
b¢r bestemmes pd forretningsmessig grunnlag ut fra en prognose over det
totale transportmarked og en vurdering av jernbanens muligheter pd dette
marked i relasjon til vei- og sj¢transport. Kravet om full kostnadsdek-

ning vil bli bestemmende for bide takster og transportmengder.

Ogsa ndr det gjelder persontrafikk, md takster og trafikkomfang p3 det
trafikksterke nett for en stor del bestemmes ut fra forretningsmessige
hensyn. Det er imidlertid her flere viktige omradder hvor det antas at

man ut fra en samfunnsmessig betraktning bgr foreta utvidelser av det

trafikktilbud en strengt forretningsmessig vurdering skulle tilsi.
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Disse utvidelsene gjelder bl.a. forstadstrafikken rundt Oslo og Trond-
heim, hvor det er pd det rene at ¢konomisk balanse i driften ikke kan
oppnds. NSB finner at det er mange hensyn som taler for et betydelig
engasjement fra jernbanens side her. Det forutsettes ogsd i planen at
NSB driver forstadstrafikk pd strekningen Arna - Bergen, men denne tra-

fikk synes 4 kunne drives p3d forretningsmessig grunnlag.

Det antas videre av distriktspolitiske hensyn ngdvendig & utvide tra-
fikktilbudet pd mellomdistansene og kortere avstander betydelig utover
hva som er gkonomisk begrunnet, for ogsd 3 kunne gi omrddene i mellom
de st¢rste befolkningskonsentrasjoner en tilfredsstillende jernbanebe-
tjening. Bl.a. vil hensynet til en rekke arbeidsreisende bli ivaretatt
ved dette utvidede tilbud.

Nar det gjelder det trafikksvake nett, er planleggingen som nevnt ba-
sert pd at driften opprettholdes pi alle strekninger. Dette innebarer
bl.a. at det md reserveres tilstrekkelige investeringsmidler til & opp-
nd en effektiv avvikling av trafikken innen disse omradder og slik at man
ogsd her holder en tilfredsstillende transportstandard. Kapitalkostna-
dene md forutsettes 3 bli dekket gjennom den foresldtte ordning med di-
rekte godtgjgrelse for denne type tjenester. Hvis myndighetene i lgpet
av planperioden vil foresli enkelte baner nedlagt, ma det senere fore-

tas korreksjoner i planen.

Omfanget av de ul¢nnsomme transportoppgaver man etter retningslinjene
foran har funnet det riktig 3 foresld at NSB pitar seg, er betydelig.
Man har konkretisert dette i avsnitt 6.6. I avsnitt 8.3 er det rede-
gjort for hvilke krav om godtgjgrelse en gjennomforing av disse oppga-
ver vil medf¢re. Generelt vil man hevde at den plan som iegges frem,
viser en rimelig balanse mellom de bedrifts¢konomiske krav og samfunns-

messige hensyn som be¢r tillegges vekt.

3.4, Like konkurransevilk&r

NSB har ved en rekke anledninger poengtert at en samferdselspolitikk
basert pd prinsippet om transportbrukerens frie valg av transportmiddel

og en relativt fri konkurranse bare kan gi den tilsiktede optimale

transportfordeling dersom konkurransen skjer pi tilnzrmet like vilkiar.
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Etter NSB's oppfatning hersker det fremdeles en del skjevheter som med-
forer at jernbanen belastes for kostnader i st¢rre grad enn konkurren-—

tene.

Jernbanetransportkomitéen pdviste betydningen for NSB's ¢konomi av hvil-
ken avgiftspolitikk som f¢res overfor de tunge lastebiler. Senere be-
regninger utf¢rt av Transportgkonomisk institutt har bekreftet komitéens

uttalelse pad dette punkt.

Det hersker ikke full enighet om hvilke prinsipper som b¢r 1eggeé til
grunn for bilbeskatningen. Det foreligger heller ikke vitenskapelige
undersgkelser som for norske forhold med sikkerhet viser hvilke sammen-
henger som er til stede mellom bilbruk og veislitasje. Den eneste nor-
ske offisielle utredning hvor det er gjort et fors¢k pd systematisk
kvantifisering av de faktorer som er bestemmende for de forskjellige
biltypers veiholdskostnader, er Innstillingen fra Samferdselsdeparte-
mentets bilavgiftsutvalg av 1963. Innstillingen viste som kjent en
klar underbeskatning for de typer av kj¢retpyer som byr jernbanen den
alvorligste konkurranse. De endringer som senere er foretatt av bilbe-
skatningen sett sammen med den prisstigning som har funnet 3ted, indi-

kerer at dette forhold ikke kan ha endret seg vesentlig.

NSB tar til etterretning de distriktspolitiske hensyn som ligger til
grunn for myndighetenes holdning til avgiftsspg¢rsmdlet og har derfor
sgkt & komme frem til ordninger som likevel kan ivareta hensynet bade
til en riktig transportfordeling og til jernbanens ¢konomi. I samar-
beid med Transportgkonomisk institutt har man utarbeidet et forslag til
kompensasjonsordning som etter NSB's oppfatning tilfredsstiller de nevn-

te hensyn. Det vises til nzrmere omtale i avsnitt 8.3.

Med gyldighet fra 1.2.72 er det fastsatt forskrifter som regulerer kje¢-
re- og hviletiden for lastebilfe¢rere. Dessuten vil det bli gjennomfert
strengere kontroll med at veimyndighetenes bestemmelser vedrgrende ak-
seltrykk m.v. blir overholdt. Dette vil, sammen med den foreslitte kom-

pensasjonsordning for NSB, bidra sterkt til & etablere like konkurranse-

forhold mellom jernbane og bil i godstransporten.




3.5. Personalpolitiske forutsetninger

De dyptgripende endringer i NSB's driftsform som vil bli gjennomf¢rt i
planperioden, md8 f4 betydelige virkninger i personalsektoren. P2 den
annen side md det i planleggingen tas hensyn til den personalsituasjon
man befinner seg i, og de foresldtte driftsopplegg md til enhver tid
vurderes opp mot de muligheter man har for en tilpasning av personal-

antallet til =-behovet.

Styret behandlet i m¢te den 10.2.70 personalproblemene og gjorde fo¢l-

gende vedtak:

"Styret har dr¢ftet personalutviklingen i NSB pa@ bakgrunn av de
rasjonaliserings— og omstillingstiltak som styret har forutsatt
i sin uttalelse om Jernbanetransportkomitéens innstilling og
Stykkgodsavtalen.

Styret bemyndiger Hovedadministrasjonen til & ta opp forhandlinger
med personalets organisasjoner om de tiltak som blir ngdvendige.
Under forutsetning av personalets medvirkning er styret innstillet
pd at rasjonaliseringstiltakene gjennomfgres uten oppsigelse av
nd fast ansatt personale og stadig tjenestgje¢rende ekstraperso-
nale."

Arbeidet med langtidsplanen har avdekket at man etter hvert vil sté
overfor en annen situasjon enn f¢r antatt ndr det gjelder personalpro-
blemene. Mens man helt fra 1957 har ment at hovedoppgaven vil bli &
1¢se overtallighetsproblemer, vil det i 1970-3rene vare n¢dvendig &
gjennomf¢re en ganske betydelig rekruttering for & dekke personalbe-
hovet. Dette har sin bakgrunn i den store avgang som ventes a finne

sted og i de krav driftsplanene stiller.

De problemer man nd stdr overfor, er pd flere miter av en mer positiv
karakter, selv om de kan vare vanskelige nok & l¢se. Retningen for
personalpolitikken vil mitte dreies mer mot l¢sning av rekrutterings—
problemer, arbeidsmilj¢— og utviklingsproblemer. Det blir ng¢dvendig
med aktive tiltak for & heve jermbaneyrkets attraktivitet om rekrut-
teringen skal kunne sikres i pressomridene. Videre vil opplzringen

mitte tillegges ¢gkende vekt.

Det md under utvikling av NSB's personalpolitikk legges vekt pd & med-

virke til 3 opprettholde et godt samarbeid mellom ledelse og personale.
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Selv om det totalt sett vil vare behov for rekruttering, er det ikke

til & unngd at det innen enkelte fagomrdder eller tjenestegrupper frem-—
deles vil oppstd overtallighetsproblemer som md l¢ses. Eventuell over-
tallighet vil som f¢r enten matte l¢ses ved overforing til annet arbeid
ved samme arbeidssted eller ved omstasjonering. I de tilfelle hvor beg-
ge alternativer er aktuelle, anser man det bedre & bytte arbeid for en
tid enn & skifte arbeidssted. Omstasjonering vil derfor bare bli ak-
tuelt i de tilfelle der det er vanskelig & disponere vedkommende pa hans
tidligere tjenestested, eller hvor vedkommende selv uttrykker ¢nske om
omstasjonering. Man vil i slike tilfelle ogsd ta n¢dvendige hensyn til
alder, boligforhold, familieforhold og lignende. Det kan ogsd bli ak-
tuelt som et alternativ i samarbeid med vedkommende tjenestemann, & s¢-
ke oppnadd annen beskjeftigelse ved hjemstedet utenom NSB. Man vil i
slike tilfelle s¢gke & komme frem til ordninger som gj¢r at vedkommende

kan opprettholde de rettigheter han har som jernbanemann.

Det fremgdr at de store endringer planen omfatter, utvilsomt vil fe¢re
til personalpolitiske problemer. Det antas imidlertid at disse kan 1l¢-
ses ved forskjellige tiltak slik at de oppstilte m3l kan n3s. Man ser
imidlertid ikke bort fra at gjennomf¢ringen av enkelte tiltak kan mitte
forskyves né. i tid for & motvirke de ulemper spesielle personalgrupper
ellers ville bli paf¢rt. Spe¢rsmilet vil fe¢rst kunne avklares ved det

videre samarbeid med organisasjonene.

3.6. Tilgangen pd investeringskapital

Det er et sentralt problem for NSB som for enhver annen bedrift & fast-
legge omfanget av investeringsinnsatsen. Utgangspunktet md vare en
kartlegging av behovene for jernbaneinvesteringer, med en n¢ktern be-
d¢mmelse av i hvilken grad de kan bidra til 8 fremme en effektiv jern-

banedrift.

NSB er dessuten i den spesielle stilling at investeringsmidlene ma skaf-
fes til veie gjennom bevilgninger over statsbudsjettet. Man har derfor
midttet foreta en bed¢gmmelse av omfanget av de midler man mener bg¢r kunne
tilfgres NSB, hensyn tatt til de mange ¢vrige viktige samfunnsoppgaver
som skal lg¢ses. Styret har ut fra dette som planleggingsgrunnlag lagt

opp bestemte rammer for investeringene. Prioriteringen av investerin-

gene er deretter foretatt innenfor disse rammer.
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Man har lagt fg¢lgende resonnement til grunn:

Opprettholdelse av jernbanedrift pa det nett som i dag trafikeres, mi
som et absolutt minimum medf¢re at det gjennomfgres investeringer som
tilsvarer kapitalslitet. Ellers vil driften med tiden helt eller del-
vis mitte opph¢re. Gjennomferte beregninger viser at kapitalslitet
kan anslds til ca. 200 mill. kromer pr. ir. Avgrensede tiltak som al-
lerede md anses fastldst, vil binde investeringsmidler pi anslagsvis
80 - 90 mill. kroner pr. &r i perioden frem til 1980. De tiltak dette
gjelder, er prosjektene under Oslo Sentralstasjon og forberedelse til

innf¢ring av automatisk kobling pd det rullende materiell.

Til investeringer for & opprettholde standarden pd det eksisterende
driftsapparat samt til de nevnte bundne investeringer er det altsd n¢d-

vendig med arlige bevilgninger pd mellom 280 og 290 mill. kroner.

Selv om prosjektene under Oslo Sentralstasjon ved siden av & bidra til
en lgsning av Oslo-omradets voksende trafikkproblemer i vei- og gate-
systemet, ogsd vil vare meget viktige ledd i den videre effektivisering
av jernbanen, vil en stans i utviklingen p3 alle ¢vrige omrider innebare
en relativ tilbakegang overfor konkurrerende transportmidler. En slik
utvikling ville pa lengre sikt gj¢re det umulig for NSB & spille den
rolle i transportavviklingen som er forutsatt. For & opprettholde og
forbedre konkurranseevnen er det absolutt ngdvendig at man blir gitt
anledning til & gjennomf¢re en rekke viktige effektiviseringstiltak som
den tekniske utvikling har muliggjort. Samtidig vil den ¢kning i tra-
fikken som foregdr og som m& antas & fortsette, gi oss nye flaskehals-

problemer som md avhjelpes ved kapasitets¢kende investeringstiltak.

Langtidsplanen viser at behovet for investeringer for 3 bedre konkur-
ranseevnen, m¢te den gkende trafikk og for & redusere kostnadene, be-

l¢per seg til omlag 100 mill. kroner pr. Aar.

Tilsammen utgj¢r investeringsbehovet ved NSB ngkternt bed¢mt mellom

380 og 390 mill. kromer pr. ar.

I det nevnte bel¢p er regnet inn de investeringer som er n¢dvendige for

a opprettholde driften pd det trafikksvake nett. Derimot har man ikke

tatt med de betydelige merinvesteringer som kreves dersom myndighetene




finner det hensiktsmessig & la jernbanen foreta en betydelig opptrap-
ping av forstadstrafikkep, slik det er foreslitt for Oslo-omridet av
Nertrafikk-komitéen. Det samme gjelder et lignende forslag for Trond-

heims-omradet som er nzrmere omtalt i avsnitt 6.6.

N¢dvendige investeringer til de nevnte formdl - som for ¢vrig NSB an-
ser samfunnet vil vazre tjent med - md eventuelt komme i tillegg til
de rammer langtidsplanen er basert pd. De vil ellers fortrenge helt

n¢dvendige investeringer for jerrbanens ¢vrige drift og utvikling.

Det behov som er pavist, ligger betydelig over det bel¢p man hittil har
disponert til investeringer (vedtatt budsjett for 1972 ca. 305 mill.
kroner). NSB har antatt at man ved fremlegget av langtidsplanen i til-
strekkelig grad kan dokumentere dette behov, slik at de bestemmende

myndigheter etter hvert vil sgke 3 tilpasse budsjettpolitikken henimot

en dekning av behovet. Man innser at dette mi ta en viss tid, og har

derfor funnet det riktig & basere langtidsplanen p3 en gradvis ¢kning
av bevilgningene. Det er forutsatt at man i 1976 har nidd opp til det

gjennomsnittlige kapitalbehov pd 385 mill. kroner.

F¢lgende investeringsrammer er lagt til grunn (1971-priser):

1973 335 mill. kroner
1974 345 " "
1975 365 " "
1976 - 1980 385 " "

3.7. Lenns- og prisutviklingen

Langtidsplanleggingen kompliseres ved at det skjer endringer i kostnads-
nivdet for de ulike innsatsfaktorer, samtidig som prisene/takstene for
egne produkter undergis endringer og tilpasses bidde virt eget kostnads-

nivd og konkurrentenes prisutvikling.

I perioder hvor prisutviklingen for jernbanens ytelser differerer ve-
sentlig fra utviklingen pid innsatssiden, vil en planlegging som baseres

P& beregninger i sdkalte faste priser gi misvisende resultater. I den
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langtidsplan som nd legges frem, vil man derfor vise resultatene i

perioden i lgpende priser.

I avsnitt 5.4 er redegjort for den generelle takstpolitikk som vil bli
lagt til grunn for prisfastsettelsen i perioden. For kostnadsutviklin-
gens del har man latt gjennomfg¢re visse analyser for 3 komme frem til
mest mulig pdlitelige pris-prognoser. Man har s¢kt & stille opp egne
indekser for personalkostnader, sakskostnader og kapitalkostnader. Den
historiske utvikling er belyst, og man har vurdert trenden fremover ved
bl.a. & utnytte foreliggende materiale i Statistisk Sentralbyrds publi-

kasjoner og Regjeringens perspektivanalyser.

Folgende vekstrater for utviklingen i prisene er lagt til grunn:

- Personalkostnader 7,5 % pr. ar
- Sakskostnader (materialer m.v.

og tjenester utenfra) 2,0z" "
- Kapitalkostnader 4,072 " "

4. UTVIKLINGSTREKK OG STILLINGEN I DAG

I MR-planen i 1958 1a NSB frem et meget fyldig materiale som belyste
NSB's utvikling frem til 1958 bdde med hensyn til utbygging, admini-
strasjonsform, trafikk- og driftssystem, takster, markedsandeler og

det ¢konomiske resultat. Man finner det derfor tilstrekkelig her & gi

en forholdsvis kort omtale av de viktigste senere utviklingstrekk.

4.1. Den tekniske utvikling

Det siste ti-3r er preget av betydelige tekniske forbedringer innen
alle samferdselsgrener. Mest tydelig er dette kommet til syne innen

luftfarten. De stadig st¢rre flytyper og s=zrlig overgangen til jetfly

ogsd pd innenlandsrutene, har bidratt til en voldsom kapasitetsg¢kning,




en gunstig kostnadsutvikling og henimot en halvering av reisetiden pa
de viktigste relasjoner. Utviklingen av flytyper som krever korte

start— og landingsbaner, fg¢rer ogsd til at flytransport etter hvert

blir en aktuell transportform ogsi pd helt nye relasjoner. Det er fra

statens side gjort en betydelig innsats for at stadig st¢rre deler av
landet skal gis adgang til flyrutenettet, og nye flyplasser er bygget

pd en rekke steder.

Nir det gjelder veitransporten, har ikke utviklingen vart like opp-
siktsvekkende. Personbilene er blitt stadig mer raffinerte, motorstyr-—
ken er blitt st¢rre, og en rekke detaljer er blitt forbedret. Det har
ogsd ved forbedrede produksjonsmetoder lykkes & holde prisene forholds-
vis stabile. Likevel er det ikke skjedd avgj¢rende tekniske gjennom-
brudd som skulle tilsi store strukturelle endringer i persontransporten
i vdrt land med en forskyvning mot st¢rre andel av biltransport. N&r
slike endringer faktisk likevel har skjedd, skyldes dette andre forhold.
Den ¢kende levestandard harvgjort det mulig for langt stg¢rre befolk-
ningsgrupper & f3 del i det gode bilen representerer. Frigivelsen av
bilene fra den tidligere ordning med kj¢petillatelse i 1961 utlgste der-—
med et kjppepress som forte til en tre-dobling av bilparken i &rene frem
til 1970. - Staten har pd sin side fulgt opp med en utbygging av vei-

nettet som har vart sarlig sterk i de senere ir.

Det forbedrede veinett har hatt stor betydning ogsi for godstransporten.
Det er tatt i bruk stadig st¢rre biltyper med sto¢rre trekkevne og hgyere
lastekapasitet. Denne utvikling har gjort det mulig & holde enhetskost-
nadene for lastebiltransport pid et omtrent konstant nivi gjennom det mes~

te av 1960-arene.

Sjotransporten er pd samme mite som jernbanetransport preget av at tek-
niske nyvinninger bare langsomt kan komme til alminnelig anvendelse.
Dette har sammenheng med den lange tekniske levetid og de h¢ye kostnader
for kapitalutstyret. Man kan derfor ikke vente at det i l¢pet av en 10-
drsperiode skal skje avgjgrende endringer. Likevel kan det registreres
betydelige forbedringer. Langt mer rasjonelle godshindterings-metoder
har bidratt til mer effektive skip. S&iledes har man i kystfarten fitt
en rekke pall-biter som baseres pi mekanisert godshindtering. En bedre
organisering med samordning av rutene, etabléring av knutepunktopplegg

og forbedrede distribusjonsopplegg bidrar ogsd til at godstransport med
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bdt i mange sammenhenger er vir rimeligste transportform.

Ogsa innen Jjernbanen er det skjedd betydelige tekniske forbedringer.
Det som vel har betydd mest for jernbanens ¢konomi, er at man fullsten-
dig har avskaffet dampdriften og nd utelukkende anvender elektriske og
dieseldrevne trekkaggregater. Det er foretatt avgj¢rende forbedringer
av skinnegangen. Tillatt akseltrykk er derved kommet opp i 18 tonn pi
en rekke strekninger, og hastighetsnivdet er hevet. Utbyggingen av
fjernstyrte signaler og sporveksler (CIC) har bidratt til en sikrere

og mer effektiv drift.

Godstransportene er forbedret ved anvendelse av nye vogntyper som har
st¢rre lasteevne og som kan fremf¢res med he¢yere hastigheter. Krafti-
gere lokomotiver har gitt muligheter for & kjg¢re storre tog. Den nye
skifteterminal pd Alnabru som nd etter hvert tas i bruk, betyr en av-
gjorende forbedring for en stor del av godstransporten. Det er etter
hvert blitt lagt st¢rre vekt pd utvikling av tekniske systemer for
kombinerte transporter, bl.a. har man startet oppbyggingen av et con-

tainersystem.

Innen persontransporten har det funnet sted en markert kvalitetsfor-
bedring. Nyere stdlvogner utgj¢r nd en betydelig del av parken og

har bedret komforten og sikkerheten betraktelig. Reisetiden er gjen-
nomgdende redusert. En sarlig kraftig rgduksjon er muliggjort i den

nertrafikk som betjenes med de nyeste elektriske motorvognsett.

4.2. Trafikkutviklingen

Den ekspanderende ¢konomi og den stigende velstand i store lag av be-
folkningen har f¢rt til en rask stigning i etterspérselen etter trans-
porttjenester. Det er karakteristisk for utviklingen i perioden
1961-1970 at stigningen i transportarbeidet b3de for personer og gods

har vert sterkere enn stigningen i brutto-nasjonalproduktet milt i fas-
te priser.

Nedenfor er det gitt en kortfattet oversikt over utviklingen i perioden.




Godstransport

{
Godstransportarbeidet for 1oka1el) norske transporter i arene 1961,
1965 og 1970 er vist i tabell nr. 1.

Tabell nr. 1. Godstransportarbeidet for lokale norske transporter

Absolutte tall 7 mill. tomnkm

1965 1870 Arlig endring 7 %

Abs. Abs. 1961~ 1965-1 I961-
tall tall 1965 | 1970 | 1970

. 2
S.w) 5761 8057 4,4 7,0 5,8

NSB 3
(jernbaner) 1147 1441 2,5 4,6 3,7

Private 4)
Jernbaner 13

Floting 212
Vet 2868

Sum 10001

1) Transporter mellom steder innen Norge.
2) Eksklusive ferger.

3) Eksklusive malm Ofotbanen. -

4) Rjukan— og Sulitjelmabanen.

Ifglge tabell nr. 1 er transportarbeidet for lokale norske transporter
gkt fra 8,3 milliarder tonnkm i 1961 til 13,7 milliarder i 1970, dvs.
5,7 % pr. ar.

I eget bilag nr. 1 er stilt opp tre tabeller hvor de transporterte
godsmengder bade i lokal norsk trafikk og i samtrafikk med utlandet
for de samme dr er belyst bide ved absolutte tall, relativ fordeling

og &rlig vekst.

Tabellene er utarbeidet av Transportgkonomisk institutt og viser andre
tall enn de som hittil er publisert om godstransportene i Norge. Insti-
tuttet har anf¢rt at tallene bade for vei- og sjgtransport er usikre,

fordi de ikke har bakgrunn i l¢pende statistikk. Tallene er beregnet
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med ste¢tte i bl.a. Statistisk Sentralbyrd's periodiske tellinger.
Beregningene gir som resultat at det i Norge i 1970 ble transportert
270 mill. tonn. Transportene fordelte seg med 205 mill. tonn innen-
lands, 45 mill. tonn i forbindelse med utenrikshandelen og 20 mill.
tonn svensk malm. Veksten i perioden 1961-1970 var pd 4,1 Z for den

lokale norske trafikk, 9,1 %Z for samtrafikken med utlandet.

Angdende fordelingen pd transportmidler viser oversiktene i bilag

nr. 1 at biltransporten dominerer ndr det gjelder transporterte mengder
i 1970 med ca. 827 av lokale norske transporter. I transportarbeid
(jfr. tabell nr.1 ) utgjer imidlertid andelen av biltransport bare

30%, noe som skyldes at den overveiende del av biltransportene er kort-—
transporter. For sj¢transportene er forholdet omvendt, idet andelen

gdr opp fra 147 av de transporterte mengder til 59% av transportarbeidet.

Jernbanen hadde i 1970 3,6 7 av de innenlandske transportmengder milt
i tonn, men 10,5 7 av transportarbeidet. Den relative utvikling har
vert stabil nar det gjelder transporterte mengder, men svakt fallende

nar det gjelder transportarbeid.

Nar NSB's markedsandel vurderes, er det viktig & vere klar over at en
dominerende del av biltransportene omfatter sand, grus og andre bulk-
transporter over korte avstander. Det samme kan sies om sj¢transpor-
tene, men da pd lange avstander. Siledes utgj¢r olje og ramaterialer

80% av de innenlandske transporter pa sj¢.

Transportutviklingen for NSB's vedkommende kan karakteriseres som til-
fredsstillende. Det har vart en ¢kning i transportarbeidet for lokale
norske transporter pa 3,7 %Z pr. ir i perioden 1961-1970 (se tgbell nr.

I). 1 siste del av perioden, fra 1965 til 1970, har veksten vart noe

sterkere, nemlig 4,6 7 pr.ar. Samtrafikken med utlandet viser betyde-
lig sterkere vekst i perioden 1961-1970, hele 15,5 % pr. ar milt i
godsmengder (jfr. bilag nr.1).




Persontransport
Persontrafikken i Norge og dens utvikling gjennom 1960-3rene er belyst
i tabell nr. 2 nedenfor. Tallene i tabellen er basert pd Statistisk

Sentralbyrd's l¢pende samferdselsstatistikk med visse korreksjomer fore-

tatt ved Transporte¢konomisk institutt.

Tabell nr. 2. Persontransportarbeidet i Norge

Absolutte tall 1 mill. persorkm

1961 1965 1970 Arlig endring 1 %

Abs. Abs. Abs. 1961-1 1965- | 1961~
tall tall tall 1965 1870 1970

Skip 561 572 636

Jernbaner (inkl,
privatbaner) | 1830 1716 1572

Sporveier og
forstads—
baner

Rute~ og tur-
biler,
drosjer

Fly

Personbiler
m.v. 67,1 . 9’8

3,0

Sum 100,0 8,0 7,0

Persontransportene i 1970 preges av personbilens helt dominerende stil-
ling med over 2/3 av det totale persontransportarbeid. De kollektive

veitransportmidler har videre nesten 207 av transportarbeidet. P& samme

midte som for godstransport henger veitransportens sterke stilling sammen

med at det overveiende antall reiser er korte reiser.

Jernbanen har 6,7 7 av transportarbeidet. Andelen er imidlertid ¢kende

med ¢kende transportavstand. Andelen av reiser over 300 km er beregnet
til 157 i 1968.
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Av tabellen fremgir det at det gjennom 1960-3rene har funnet sted be-
tydelige endringer i den relative betydning til de enkelte transport-
midler. Samtidig er transportarbeidet ¢kt med 7 - 87 pr. dr. Flytra-

fikkens og personbilens stilling er blitt vesentlig styrket.
- Jernbanen har hatt en betydelig relativ tilbakegang. Utviklingen i

absolutte tall har vart gunstigere, men det mad ogsd her registreres en

- tilbakegang pd mellom 1,5 og 2% pr. ar.

4.3. Produktivitetsutviklingen

Det ¢konomiske resultat ifg¢lge regnskapene, gir uttrykk for i hvilken
grad bedriften har maktet & innfri en ¢konomisk milsetting. Det kan
imidlertid tjene til en mer allsidig belysning av utviklingen & stille
opp visse forholdstall som beskriver de ytelser som presteres innen sen-

trale omrdder av jernbanens virksomhet.

Man vil i dette avsnitt omtale en del slike forholdstall som er funnet
interessante, og bruke dem til & belyse utviklingen i perioden 1961-
1970. I avsnitt 8 vil disse tall bli sammenholdt med tilsvarende be-
regnede tall for perioden frem til 1980, s& langt man har datagrunnlag
for det.

De forholdstall man har anvendt, gir uttrykk for gjennomsnitts-produk-
tiviteten. Man har for enkelhets skyld brukt ordet produktivitet.

Med dette begrep forstds da mengden av de tjenester eller ytelser NSB
produserer pa ulike omrdder, milt enten i verdi- eller mengdeenheter,
sett i forhold til innsatsen av arbeidskraft. Tallene mi brukes med
forsiktighet. Produktiviteten er avhengig av en rekke forhold ved si-
den av personalinnsatsen, og for sdvidt kunne produktmengden i forhold
til f.eks. kapitalinnsatsen i mange forbindelser gi et like interessant
uttrykk. Med den kostnadsstruktur NSB har, er likevel innsatsen av
personale den dominerende ressurstype og de valgte forholdstall belyser
dermed de viktigste trekk. Det md likevel poengteres at de ikke gir

) noe direkte uttrykk for selve arbeidsinnsatsen for det bergrte perso-

nale.

Den st¢rste del av NSB's ressurser anvendes for & ivareta hovedoppgaven




transport av personer og gods og vedlikeholdet av faste anlegg og rul-
lende materiell. De indekser som er fremstilt nedenfor, tar spesielt

sikte pd & belyse hvordan disse hovedoppgaver l¢ses.

Produktivitetsutviklingen for NSB totalt

Mengden av de tjenester NSB produserer, kan trolig best mdles ved inn-
tektene fra transportytelsene. Den produktivitetsindeks for NSB som
er vist i nedenstdende figur nr. 1 uttrykker utviklingen av brutto
produksjonsverdi pr. sysselsatt. Brutto produksjonsverdien (BPV)
fremkommer ved & ta differansen mellom sum inntekter og saksutgifter
(utgifter til materialer, tjenester fra fremmede m.m.). BPV er sile-

des det som blir igjen til & dekke personal- og kapitalkostnader.

Ved beregningen av indeksen er inntekts- og utgiftstallene deflatert
med spesielt beregnede prisindekser. Disse er usikre, og man mi der-

for ta visse forbehold om n¢yaktigheten i resultatene.

Figur nr. 1. Produktivitetsindeks 1961-1970 for NSB totalt

Brutto produksjonsverdi pr. sysselsatt i faste priser.
Basis 1961 =100

Indeks
A

-
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Pa grunn av overgangen‘til ny regnskapsordning fra 1966 som gir end-
ringer i beregningsunderlaget, er utviklingen fra 1965 til 1966 noe

usikker. Det er ikke usannsynlig at en del av ¢kningen er ureell.

Den gjennomsnittlige produktivitetsgkning i perioden kan anslds til i

overkant av 47 pr. ar.

Produktivitetsutviklingen i driftstjenesten

Mengden av de produkter NSB selger kan mdles i personkm for transport
av personer og tonnkm for transport av gods. Et rimelig mdl for pro-
duktiviteten i driftstjenesten fidr man om man beregner forholdet mellom
de nevnte st¢rrelser og det personale som direkte er implisert, dvs.
personalet ved fagomrdde Drift og salg. Beregninger viser at det ikke
er urimelig & sl sammen antall personkm og tonnkm for & f3 et samlet
madl for NSB's salgsprodukter. Denne sum benevnes vanligvis trafikken-
heter. Man har funnet det riktig & beskrive produktivitetsutviklingen
i driftstjenesten som helhet ved en indeksrekke som viser utvyiklingen

av forholdet mellom trafikkenhetene og personalantallet.

Den beregnede indeksrekke for perioden 1961-1970 er vist i

figur nr. 2, sammen med relative tall for utviklingen i personalantall
og trafikkenheter.

Produktivitetsgkningen er beregnet til 3,6 % pr. &r. Dette tall mi
sees i ner sammenheng med de problemer nedgangen i persontrafikken
medfgrer. Det er velkjent at det er enklere & tilpasse ressursene
til behovet ndr produksjonen er gkende enn ndr det omvendte er til-

felle. P& denne bakgrunn er produktivitetsutviklingen ikke utilfreds-
stillende.
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Figur nr. 2. Produktivitetsindeks for driftstjenesten

Basis 1961 =100

Trafikkenheter

pr. mann

_ Trafikkenheterl)

Kk""‘k
\nhkx‘a{k\'uvnk.‘,‘.. P Z
* Personale

'y i i i [} L i A

62 63 64 65 66 67 68 69

Ekskl. malm Ofotbanen og Rana gruber.

Sp¢rsmilet om hvor effektivt transportavviklingen foregir, har sam-
menheng med hvor godt materiellet utnyttes. I figur nr. 3 er vist
den relative utvikling i plasstilbudet, transportarbeidet og plassut-

nyttelsen i persontogene i perioden 1961-1970.

Figur nr. 3. Indeks for utnyttelse av tilbudte plasskm i persontog

Basis 1961 = 100
Indeks
AN\

120
110

100 Gj.snittlig plassutnyttelse
1 persontog

90 '

—~ — Personkm
80

70 p

.
P4

2 A A A A A

1961 62 63 67 68 69 70
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Tilsvarende indeksrekker for godstrafikken er vist i figur nr. 4.

Figur nr. 4. Indeks for utnyttelse av tilbudte tonnkm i godstog

. Basis 1961 = 100

Indeksﬂ
A Transporterte tonnkml)
170 L ///
/
160 [ it
/
150 |- ,/
140 | /‘/ == Ttlbudte tonnkm 2)
/ N
130 | / .
Utnyttelsesgrad av
tilbudte tomnkm
120
110
100
90 L
o 4

‘r 2 2 1 i 1 i 1 1 1 1 ;,‘Ap
1961 62 63 64 65 66 67 68 69 70

1) Ekskl. malm Ofotbanen og Rana gruber.
2) Tilbudte tomnkm= gjennomsnittlig lasteevne pr. vognaksel x kjorte akselkm.

Figurene illustrerer de tilpasningsproblemer som er omtalt ovenfor.

I persontrafikken var utnyttelsesgraden i 1970 svakere enn i 1961
(347 i 1961, 327 i 1970). For godstrafikken har man oppnidd en be-
tydelig bedring. Den gjennomsnittlige utnyttelse av godsvognenes
lasteevne er steget fra 34,6 7 i 1961 til 43,3% i 1970. Den struktur-

endring som foregidr mot st¢rre og tyngre transporter, gjor det mulig

4 utnytte materiellet langt bedre.




Produktivitetsutviklingen innen vedlikeholdet

Vedlikeholdet av faste anlegg kan ikke belyses pi noen meningsfylt
mite ved en felles indeks. Vi har valgt her & illustrere utviklingen

for linjevedlikeholdet, som omfatter den stg¢rste del.

Man fir et godt bilde av produktivitetsutviklingen i linjevedlike-
holdet ved & beregne hvor mange km spor som vedlikeholdes, i relasjon
til antall mann som er direkte beskjeftiget i dette arbeid. Figur

nr. 5 viser den relative utvikling av antall km vedlikeholdt spor,
rent driftspersonale ved fagomrdde Bane (ekskl. hindverkertjeneste)

og forholdet mellom disse i tiden 1961-1970.

Figur nr. 5. Produktivitetsindeks for linjevedlikeholdet
Basts 1961 = 100
Indeks |/

150 Antall km spor vedlikeholdt
pr. mann pr. ér

140
130

120
110

100
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1961 62 63 64 65 66 67 68 69 70

——

1) Hovedspor, stasjonsspor og NSB-sidespor.
2) Rent driftspersonale ekskl. hdndverkertjenesten.

Figuren viser klart den betydelige produktivitets¢kning som er fore-

gitt innen linjevedlikeholdet i perioden etter 1964. Gjennomsnitts-
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veksten i denne periode er over 6,5 % pr. &r. Selv om man ser pad hele
perioden fra 1961 til 1970, er produktivitetsgkningen 4,6 % pr. &r.
Den gunstige utvikling skyldes bi3de den forbedrede skinnegang, ¢kt me-

kanisering og omorganiseringstiltak.

Nar det gjelder vedlikeholdet av rullende materiell, har man funnet
at den beste midlestokk er kjorte km for materiellet i forhold til

medgétte vedlikeholdstimer.

Det kan innvendes mot dette at det ikke alltid er sammenheng mellom
utkjert distanse i et enkelt ir og vedlikeholdsbehovet. Dette gjelder
spesielt for godsvogner. Det kan likevel ikke vere tvil om at, sett
over en lengre periode, gir det god mening & betrakte utviklingen av
dette forholdstall som et uttrykk for produktivitetsutviklingen.

Denne gjenspeiler summen av oppnidde resultater gjennom anskaffelse

av mindre vedlikeholdskrevende materiell, anstrengelser for 4 forlenge
revisjonsintervallene gjennom konstruksjonsforandringer, rasjonaliser-

ing av arbeidsprosesser i verkstedene m.m.

Figur nr. 6. Produktivitetsindeks for vedlikehold av
rullende materiell

Indeks Bastg 1961 = 100
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1961 62 63 64 65 66 67 68 69 70

Utviklingen har vart forskjellig for de enkelte materiellgrupper, av-

hengig bl.a. av det rasjonaliseringsnivd som var ni3dd for vedkommende
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gruppe i basisdret. Mest markert er utviklingen for godsvogner,
elektriske lokomotiver og forbrenningsmotorvogner der ¢kningen i pro-
duktiviteten er over 57 pr. &r. For personvognenes vedkommende har
utviklingen skutt fart i de siste 5 &r med en gjennomsnittlig produk-

tivitets¢kning pd ca. 4,5 %.

Totalindeksen for vedlikeholdet av rullende materiell viser en gjen-
nomsnittlig ¢kning pd noe under 47 pr. &r gjennom hele perioden. Det-
te svarer omtrent til produktivitets¢kningen for bedriften som helhet.
Utviklingen vedr¢rende vedlikehold av rullende materiell har imidler-
tid vaert akselererende. Sdledes er den gjennomsnittlige arlige ¢kning
siden 1966 5,4 7.

4.4, Den gkonomiske utvikling

Utviklingen i NSB's inntekter, utgifter og resultat fra 1961 til 1970

fremgdr av tabell nr. 3.

Tabell nr. 3. Pkonomisk oversikt for NSB 1961 - 1970
Mill. kroner .

1961 {1962 |1963 {1964 |19651196611967[1968(1969}1970

Driftsinntekter 505} 555 | 575 | 584 | 601 | 645 717| 746| 790| 849
Driftsutgifter 548 | 617 | 643 | 666 | 692 | 746 824 877 901 955
Driftsresultat,
underskudd 43 62 68 82 91) 101| 107| 131{ 111 106
Avskrivninger 36 | 38| 43| 49| 55| 60; 64| 72| 77| 82
Pensjonskassens
underskudd 34| 40 46 53} 61| 67| 65 70| 71}{ 73
Totalt resultat,
underskudd 113 ] 140 | 157 | 184 | 207 | 228 237 273 | 259 | 261
Driftsinntekter

driftsutgifter x 100 92 0| 8 88.. 87& 86.f 87 ‘ 85 _33,_ 89

Oversikten viser en jevn ¢kning i bidde inntekts- og utgiftstall, men
med st¢rst gkning i utgiftstallene. Dette har fo¢rt til at underskud-

det stiger fra ar til &r. Resultatene for de to siste ar viser imid-

lertid et brudd i denne utvikling, idet man for disse dr har oppnidd
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en bedring i driftsresultatet. De resultater for 1971 som hittil er
registrert, tyder likevel pa& at man ennd ikke pd varig basis har mak-

tet & bryte den negative utvikling.

I tabell nr. 4 er vist den gjennomsnittlige drlige vekst i hovedtal-
lene fra tabell nr.3 for periodene 1961-65 og 1965-70.

Tabell nr. 4.  Den gkonomiske utvikling i relative tall

Gj.snittlig &rlig vekst, i %
1961-65 1965-70
Driftsinntekter 4,4 7,2
Driftsutgifter 6,0 6,6
Driftsresultat, underskudd 20,5 3,1
Avskrivninger - 11,2 8,3
Pensjonskassens underskudd 16,2 3,3
Totalt resultat, underskudd 16,3 4,8

Oppstillingen synes & vise at selv om ¢kningen i utgiftene i absolutte
tall i siste 5-arsperiode er st¢rre enn gkningen i inntektene, er det
likevel skjedd en markert bedring i den relative utvikling. Veksten

i driftsinntektene er gdtt opp fra 4,4 % i perioden 1961-65 til 7,2 %
i 1965-70. Ogsd veksten i driftsutgiftene er ¢kt, men betydelig
mindre. Vekstprosenten ligger i siste periode p3 6,6 mot 6,0 i forste
periode. Det vil si at inntektene i siste del av 1960-drene er okt
raskere enn driftsutgiftene. Dette gir seg ogsa uttrykk i forholdet
mellom driftsinntekter og driftsutgifter slik det fremgikk av tabell

nr. 3.

Det kan ha interesse & se narmere pad imntekts—utviklingen. I tabell

nr. 5 er vist hvordan inntektene er fordelt pd trafikkarter i Aarene

1961, 1965 og 1970, deres andel av de totale inntekter og den gjennom-
snittlige vekst 1 perioden 1961-1965 og 1965-1970.




Tabell nr. 5. Driftsinntekter fordelt pd trafikkart m.v.

Gj.sn. ¢kning
pr. &r 7 %

Mi11. MIlL.k MiIll. kN 1961-65|1966-70

1961 1965 1970

Trafikkart

Persontrafikk 198 206 253 1,0 4,2

Godstrafikk
(ekskl. malm
Ofotbanen) 5,1 8,9

Malm Ofot- .
banen 4,8 6,7 7 8,8

Bildriften 5,7 6,5

Andre inn-.
tekter 5,5 6,3

Sum inntekter 100,0 100,0

Tabellen viser flere interessante trekk:

Inntektene av persontrafikken som holdt seg omtrent pd samme nivd fra
1961 til 1965, ga en gjennomsnittlig ¢kning pd 4,2 7 pr. ar fra 1965
til 1970. Denne ¢kning skyldes i sin helhet ¢kte takster, idet person-—
transportarbeidet i samme periode gikk ned fra 1712 til 1568 mill.
personkm. Inntektene av persontrafikken utgjorde i 1961 over 397 av
NSB's samlede inntekter. Denne andel var i 1970 gjennom godstrafik-

kens sterkere vekst sunket til under 30%.

Veksttakten i godstrafikkinntektene ¢kte fra 5,1 7 pr. &r i perioden
1961-1965, til 8,9 7 i perioden 1965-1970. Den tilsvarende utvikling
for godstransportarbeidet var henholdsvis 5,2 Z og 8,8 %Z. Okningen i
inntekter skyldes altsd i sin helhet den ¢kte trafikk, og NSB's inn-
tekter pr. tonnkm har omtrent ikke endret seg fra 1961 til 1970. Det-
te skyldes dels den tidligere nevnte strukturendring innen NSB's gods-
transporter mot st¢rre og tyngre sendinger og lengre transportavstan-
der, dels konkurransesituasjonen. Med den kostnadsutvikling bilene

har hatt, har NSB vart varsom med & kreve prisforh¢yelser.

Den strukturendring som er konstatert, er delvis en fglge av det
kostnadsorienterte takstregulativ NSB tok i bruk i 1965, og er for sd
vidt en tilsiktet utvikling mot transporter som ligger bedre til ret-

te for jernbanetransport.
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Utgifts-utviklingen og den relative sammensetning av utgiftene pa

hovedposter er belyst i tabell nr. 6.

NSB's utgifter er delt opp i driftsutgifter, avskrivninger og pen-
sjonskassens underskudd. Driftsutgiftene kan videre deles i personal-
og saksutgifter. I personalutgiftene inngdr ogsd arbeidsgiverbidrag

til pensjonskassen, trygde- og sykekassen m.v.

Tabell nr. 6. NSB's utgifter, relativ sammensetning og vekst

Gj.sn. okning
1961 1965 1970 T A i %

Mill. kel % |Mil1l.kr| % |Mill.kr| % |1961-65|1965-70

Driftsutgifter
- personal-

utgifter 427 69| 551 68| 762 69 6,6 6,7
- saksutgifter 121 20| 141 17| 193 17 3,9 6,4
Sum ' ' '

driftsutgifter 548 89| 692 851 955 86 6,0 6,7

Avskrivninger 36 6 55 7 82 71 11,2 8,3
Pensjonskassens

underskudd 34 5 61 8 73 7 16,2 3,3
Sum wtgifter 618 {100 808 |100| 1110 [100| 6,9 | 6,5

Det mest fremtredende trekk i tabellen er den h¢ye andel personalut-
giftene utgjgr av de totale utgifter. Det vil imidlertid vare riktig
4 trekke pensjonskassens underskudd ut av de totale utgifter ndr l¢nns-

andelen skal beregnes. Andelen blir da om lag 747.

Personalutgiftsandelen for NSB ligger betydelig h¢yere enn for de ¢v-—
rige transportmidler. Den h¢ye l¢nnsandel utgjor en konkurransemessig
belastning pd grunn av at stigningen i kostnaden pr. &rsverk er langt

sterkere enn prisstigningen for de ¢vrige produksjonsfaktorer.

Antall rent driftspersonale gikk ned fra 23 700 mann i 1961 til 22 200
i 1965. I 1970 var antallet bragt ned i 19 800 mann, m.a.o. en reduk-

sjon sammenlignet med 1961 p& 3 900 mann. P& tross av den relativt
sterke personalreduksjon som utgj¢r ca. 2% pr. 8r i perioden 1961-1970,

er personalutgiftene gdtt opp med 6,5 %Z pr. &r fra 1961 til 1965, og




med 6,7 %7 pr. &r fra 1965 til 1970.

Avskrivningene er over fordoblet fra 1961 til 1970, men deres andel

av totalutgiftene har ikke endret seg vesentlig.

Den langsommere stigning av pensjonskassens underskudd i siste del av
1960-3rene bidrar til at stigningen i de totale utgifter er noe la-
vere fra 1965 til 1970 enn i perioden 1961-65.

5. TRANSPORTMARKEDET I 1970-&rene. NSB's MULIGHETER 0G SALGSMAL

En hovedlinje i arbeidet med langtidsplanen har vart kravet om en mar-
kedsorientering av bedriftens totale virksomhet. Man har derfor vart
spesielt opptatt av hvordan ressursene best kan kanaliseres for & gi
bedriften en ny struktur med bedret l¢nnsomhet. Et ledd i arbeidet
har vert & utvikle nye tilbud, som bide har gjennomslagskraft i mar-

kedet og gir NSB et tilstrekkelig dekningsbidrag.

Kravet om en markedsorientering av virksomheten tilsa en planleggings-
prosedyre som tar utgangspunkt i den totale markedsutvikling frem til

1980 og den konkurranse NSB vil bli stilt overfor.

5.1.  Markedsutredninger og planleggingsmetodikk

Langtidsplanen er den f¢rste plan ved NSB som har hatt fremtidig mar-
kedssituasjon og kvantifiserte uttrykk for konkurrentenes ytelser som

utgangspunkt for tallfesting av bedriftens egne ytelser og utvikling.

Jernbanetransportkomitéens innstilling av mai 1967 har vart et viktig
utgangspunkt for arbeidet. Det metodeopplegg og tallmateriale for be-
lysning av markeds- og konkurranseforhold som Jernbanetransportkomi-

téen utarbeidet, har vart til stor praktisk nytte i det videre arbeid

med disse spgrsmidl ved NSB.
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Man vil nedenfor gi en kort redegjgrelse for de viktigste faser i ut-

rednings- og planleggingsarbeidet.

Godstransport

Man ansi det sarlig ¢nskelig 4 g& dypere inn pd spérsmilet om utvik-
ling av jernbanens konkurransekraft pd godssiden frem til 1980. Med
dette for ¢ye ble det gjennomf¢rt en st¢rre utredning av et internt ut-—
valg, Markedsutvalget. Utvalget beregnet ogsd virkningen pa NSB's kon-
kurranseevne av d& iverksette et containersystem. Et resultat av utval-

gets arbeid var generelle prognoser for trafikkutviklingen ved NSB i

1970~3rene.

Markedsutvalgets konklusjoner er innebygget som momenter i langtids-

planens respektive avsnitt.

Den nevnte utredning dannet hovedgrunnlaget for utformingen av NSB's

markedsstrategi for 1970-irene.

I planleggingsrundskriv nr. 1, som dannet f¢rste utgangspunkt for dis-
triktenes planleggingsarbeid, ble denne markedsstrategi oppsummert.

Det vises til avsnitt 5.5 hvor en utf¢rlig omtale er gitt.

Med utgangspunkt i de gitte retningslinjer og generelle prognoser, og
med sitt lokale kjennskap til markedet utarbeidet distriktene planer
for trafikkutviklingen. Distriktene har under arbeidet vart i kontakt
med bdde lokale myndigheter og st¢rre bedrifter for & kartlegge areal-
disponerings- og utbyggingsplaner for naringslivet. Man fikk derved
godt kjennskap til jernbanens markedspotensial og utviklingsmuligheter
i de forskjellige omrdder. Jfr. bilag nr. 2 med oversikt over plan-

lagte industriomrdder av sarlig interesse for NSB.

Distriktenes forslag har dannet grunnlag for de salgsplaner for gods-

trafikken NSB baserer langtidsplanen pid. En oversikt over disse salgs-—

planer er gitt i avsnitt 5.6.




Persontransport

Ogséd innenfor persontransport fant man det ngdvendig med en spesiell
utredning for & vurdere markedssituasjonen og belyse hvilket omfang
NSB's transportytelser burde fa4 i fremtiden, samt klarlegge retnings-
linjene for driftsopplegget. Utredningen ga en forel¢pig ramme for
persontogordningen i 1980, basert pad knutepunktopplegg og kjering av
ekspresstog pa de fleste hovedstrekninger. Utgangspunktet var Jern-
banetransportkomitéens rutemodell, men rammeforslaget innebar en be-
tydelig sterkere satsing pd mellomdistansetrafikk og omfattet dessu-
ten baner og trafikkslag som Jernbanetransportkomitéen ikke utarbei-
det ruteordning for, dvs. Vestfoldbanen, trafikksvakt nett og for-
stadstrafikken i Oslo~ og Bergensomrddet (Bergen-Arna). Forslaget

innebar ogsd noen flere stopp for fjerntogene.

Utredningen om markedsproblemene i persontrafikken inngikk som forut-
setninger for det videre planleggingsarbeid pid linje med resultatene
av utredningen vedr¢rende godstrafikken. Planleggingsprosedyren i
distriktene for persontrafikken svarer i store trekk til den som er
beskrevet for godstrafikken. Man kunne herunder dra nytte av dis-
triktsjefens kjennskap til de stedlige forhold og kontakter med lo-
kale samferdselsmyndigheter.

Det gjensto imidlertid to hovedproblemer:
- Hvilke ¢konomiske konsekvenser har det for NSB & satse

pad en utvidet modell i forhold til Jernbanetransport-

komitéens modell?

Er det i ruteopplegget oppnadd den riktige balanse mel-
lom kravet til kort reisetid og kravet til hyppige stopp?

NSB gjennomfg¢rte i samarbeid med Transportgkonomisk institutt, et

analyseprosjekt for 8 fastsld sammenhengen mellom kortere reisetid og

trafikkmengde. Man kom til det resultat at ndr konkurrenten var bil,
ville en hastighets¢kning for jernbanen med 1% gi en ¢kning i antall
reiser med mellom } og 17, avhengig av markedsandel og hastighet i
utgangspunktet. Disse resultater er siden blitt bekreftet fra til-
svarende undersgkelser i utlandet.
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Arbeidet ble viderefg¢rt til en beregningsmodell hvor man foruten
hastighet ogsd fikk inn virkningen av endret frekvens og sl¢yfing av
stopp. Dette nye regne-'"verktgy" er anvendt i forbindelse med en
lgnnsomhetsberegning av alternative persontogordninger pd trafikk-,
sterkt nett, for & finne trafikk- og inntektsvirkning av alternative

togordninger. Beregningene ble gjennomf¢rt i fglgende 4 alternativer:

- Alternativ 1 kan betraktes som grunnalternativet og
representerer det primertilbud man antar ville vare rea-
listisk i1 1980, dersom NSB sto fritt til & operere ute-
lukkende pad forretningsmessig grunnlag. Alternativet
omfatter stort sett fjerntogene og de hurtiggdende mel-
lomdistansetog i 1980-modellen. Alternativet er meget
likt den modell som Jernbanetransportkomitéen la frem i
sin innstilling. Avgrensningen av alternativet er gjort
etter skj¢nn. Det kan ikke utelukkes at enkelte tog bur-
de utgd og at andre burde komme i tillegg. Videre ut-

redninger vil bli gjennomf¢rt for & avklare dette.

- Alternativ 2 er en utvidelse av alternativ 1 ved at man
har lagt til en rekke tog pd mellomdistansene og kortere
avstander for & ivareta de mer lokale transportbehov.

Forstadstrafikk er ikke med i alternativ 2.

- Alternativ 3 fe¢rer inn i driftsmodellen ogsd forstads-

trafikken i Oslo- og Bergens-omriddet.

- Alternativ 4 er en utvidelse av alternativ 3 med for-

stadstrafikkopplegget for Trondheim.
Den ovennevnte beregningsmodell kunne ikke nyttes til & bed¢mme l¢nn-
somheten av de enkelte tog og var heller ikke anvendbar pi forstads-—

trafikken. For alternativene 3 og 4 bygget man derfor pd trafikkvur-

deringer fra distriktene.
Beregningene ga i hovedsak fg¢lgende resultat:

Grunnmodellen (alternativ 1) gir et positivt bidrag til dekning av

felleskostnader. Den utvidede driftsmodell (alternativ 2) forverrer
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resultatet ved at merkostnadene i forhold til grunnmodellen blir
st¢rre enn merinntektene. Regnet i 1980-priser, gir alternativ 2

ikke full dekning av de direkte kostnader.

Forstadstrafikken rundt de store byer, som er innebygd i alternativ 3
og 4, forverrer det ¢konomiske resultat betydelig. Unntak er trafik-
ken i Bergens-omraddet. P3 grunn av de sarlige takstforhold som gjelder

for Ulrikken-tunnelen, kan denne trafikk dekke de direkte kostnader.

Det fremgdr av redegj¢relsen ovenfor at inntektene av tilleggs-tra-
fikken i henhold til alternativ 2, 3 og 4, ikke dekker de direkte
kostnader. If¢lge avsnitt 6.6 nedenfor har NSB fremmet denne tilleggs-
trafikk som et tilbud som eventuelt betinger at det ytes godtgj¢relse
fra staten eller annen offentlig myndighet. Oversikt over n¢dvendige

godtgjerelser m.v. er gitt i avsnitt 8.3.

Sp¢rsmidlet om man gjennom de foretatte unders¢kelser har funnet en

tilnermet riktig balanse mellom reisehastighet og antall stopp, kan

man ikke ennd gi et utt¢mmende svar pi. Utredningen av dette spgrs-

mdlet fortsetter.

5.2. Transportbehovet

Godstransportmarkedet

Det totale godstransportarbeid for lokale norske transporter har ¢kt
fra 8,3 milliarder tonnkm i 1961 til 13,7 milliarder tonnkm i 1970.
Dette gir en gjennomsnittlig &rlig ¢kning pd 5,7 % pr. &r. Utviklin-

gen for de enkelte transportmidler fremgir av avsnitt 4.2.

Behovet for innenlandske godstransporter har sammenheng med produk-
sjonsutviklingen i Norge innen de ulike neringssektorer og med utvik-

lingen av utenrikshandelen.

1f¢lge Finansdepartementets perspektivanalyse for tiden frem til
1)
1990

nenlandsk godstransportarbeid fra 1972 til 1984. Det regnes fortsatt

kan det ventes en gjennomsnittlig &rlig vekst pd 3,4 2 i in-

1) Vedlegg til St.meld. nr. 55 for 1968-69.
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med relativt sterk vekst for veitransport med gjennomsnittlig 4,9 Z

pr. ar fra 1972 til 1984. Godstransportarbeidet med jernbanen (ekskl.

malm Ofotbanen) er i samme tidsrom forutsatt & ¢ke med gjennomsnittlig

3,2 7 pr. ar.

NSB's Markedsutvalg vurderte utviklingen av det totale innenlandske
transportbehov med bakgrunn bl.a. i beregninger Finansdepartementets
planleggingsavdeling har utf¢rt pd en makrogkonomisk modell for Norge.
Man kom frem til en gjennomsnittlig produksjons¢kning milt i antall
tonn, pa& noe over 3,5 7 pr. 4r fra 1968 til 1980. Eksport og import
av varer ble beregnet 4 ville ¢ke med gjennomsnittlig 5,5 %7 pr. ar

mdlt i antall tonn.

Den forutsatte ¢kning pd 3,5 Z pr. dr i innenlandsk vareproduksjon
ligger noe under den forventede ¢kning i bruttonasjonal-produktet i
1970-3rene. I perspektivanalysen er sdledes veksten i brutto-nasjo-

nalprodukt ansldtt til vel 4% pr. &r.

En noe lavere vekstrate i vareproduksjon enn i brutto-nasjonalpro-
dukt er imidlertid rimelig, fordi man venter en langt sterkere vekst
i de tjenesteytende nzringer enn i de vareproduserende for irene

fremover.

P& bakgrunn av forutsetningene om produksjonsutviklingen i de forskjel-
lige nzringer og omfanget av import/eksport, ble det utarbeidet prog-
noser for de totale varemengder som regnes & komme til transport in-
nenlands i 1980.

Resultatet av prognosearbeidet som er gjengitt i tabell nr. 7, viser

en gjennomsnittlig ¢kning pd 3,7 Z pr. ar fra 1968 til 1980.
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Tabell nr. 7. Prognose for 1980 over varemengder som blir gjenstand
for innenlandsk transport

Gjennomsnittli
Varegruppe 1968 1980 grlig endring8
1000 tonn| 1000 tonn Z
Animalske produkter 5 058 6 327 1,8 .
Vegetabilske produkter 2 325 3 261 2,8
Animalsk og vegetabilsk
fett, olje og voks . 299 346 1,2
Kraftfér og produkter fra
neringsmiddelindustrien 3 733 5 057 2,6
Mineraleke produkter 42 700 68 467 4,0
Gjedning og kjemikalier 4 224 9 456 1,8
Temmer, trelast og ved 7 594 10 157 2,4
Treforedlingsprodukter 6 368 7 294 1,2
Jern og metaller 2 711 4 382 4,1
Forskjellige godsslag 3 477 6 640 5,5
Sum 78 489 121 387 3,7
Prognosen med full spesifikasjon pad varegrupper er tatt med som ’

bilag nr. 3.

NSB har i langtidsplanen basert seg pad disse prognoser.

Persontransportmarkedet

Det totale persontransportarbeid i Norge har ifglge oversikter utar-
beidet ved Transportgkonomisk institutt, gkt fra 12,3 milliarder per-
sonkm i 1961 til 23,4 milliarder personkm i 1970. Dette gir en gjen-
nomsnittlig drlig vekstrate pd 7,4 7 som er betydelig mer enn ¢kningen

pd ca. 47 i det private forbruk.

Veksten i 1960-3rene var sarlig sterk i flytransport (ca. 21% pr. ar)

og i transport med private personbiler (ca. 12% pr. &r).

Persontransportarbeidet med jernbanen gikk i samme tidsrom ned med

gjennomsnittlig 1,7 % pr. &r. Denne nedgang skyldes sarlig utvikling-

en pd avstander under 300 km. P& avstander over 300 km har jernbane-
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trafikken holdt seg p3 omlag samme nivd gjennom 1960-&rene. Angdende

~tviklingen hittil vises for ¢vrig til avsnitt 4.2.

Ifplge Finansdepartementets perspektivanalyse vil det totale person-
transportarbeid i Norge f& en svakere relativ vekst i 1970-3rene enn
gjennomsnittet for de siste 10 4r. For perioden 1972~1984 er det reg—
net med en gjennomsnittlig drlig vekst pid 4,4 %. Veksten i privat

forbruk er i samme periode forutsatt & bli omlag 3% pr. ar.

Det vesentlige av veksten i persontransporten ventes ogsi i 1970-

drene & skje innmen privat personbiltransport og flytransport. Per-
sontrafikken med jernbanen ventes likevel if¢lge perspektivanalysene
4 fd en gunstigere utvikling i 1970-3rene enn i 1960-irene. For pe-

rioden 1972-1984 er det forutsatt en gjenmomsnittlig &rlig nedgang pa
0,5 Z%.

5.3.  Konkurranseforhold og konkurranseevne

Godstransport

Jernbanen har i 1960-arene stdtt overfor en stadig skjerpet konkur-
ranse om godstransportene, s@rlig fra bilsiden. Utférte beregninger
viser at biltransport har hatt en meget gunstig kostnadsutvikling
gjennom siste halvdel av 1960-irene, szrlig pd avstander over 100 km
hvor det har vart en kostnadsreduksjon for de fleste varegrupper.
Den gunstige kostnadsutvikling for biltransport pi lengre avstander
har sarlig sammenheng med den generelle standardforbedring p& hoved-

veinettet.

Bedringen av veinettet har foruten st¢rre hastighet ogsd medfe¢rt hev-
ning i de tillatte dimensjoner for lastebiler og vogntog. Konkurran-
seforholdet til bil er videre skjerpet ved at de liberale gjennom-
feringsregler i henhold til samferdselsloven av 1964, har dpnet mu-

ligheter for et stort antall biler til & etablere kj¢ring med karak-

ter av rutekj¢ring.

Standardforbedringen av veinettet (h¢yere akseltrykk, bedre kurvatur,

fast dekke m.v.) ventes & gi relativt store kostnadsbesparelser for
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biltransport ogsd i 1970-drene. Den gjennomf¢rte forhgyelse av km-
avgiften i 1971 vil sammen med strengere akseltrykk-kontroll og end-

rede arbeidstidsbestemmelser, trekke i motsatt retning.

Lastebilenes konkurransekraft i 1970-3rene vil for ¢vrig vere avhen-
gig av den videre utvikling i kilometer-avgiften. I planleggingen
har NSB valgt & se bort fra at nivarende satser vil bli justert i

planperioden.

Til tross for den sterke konkurranse i 1960-irene er godstransport-
arbeidet ved jernbanen (ekskl. malm Ofotbanen) ¢kt fra 1,2 milliar-
der tonnkm i 1960 til 2,0 milliarder tonnkm i 1970, en g¢kning pi

gjennomsnittlig 5,2 Z pr. §-.

Om jer-bamen skal kunne fi den samme gunstige utvikling i godstrans-
portene i 1970-arene, vil i h¢y grad vaere avhengig av interne NSB-
tiltak som kan fg¢re til en reell senkning av kostnadsnivdet. NSB
regner med & kunne oppnd en slik kostnadsutvikling ved gjennomfe-
ring av det moderniserte og rasjonaliserte driftsopplegg som er for-
utsatt for 1980, jfr. avsnitt 6.

Til belysning av sistnevnte spg¢rsmil nevner man at Markedsutvalget
foretok spesielle beregninger av kostnadene for biltransport og jern-
banetransport i 1980 for de enkelte varegrupper. Beregningene er om-
talt i avsnitt 6.1. Beregningene gir grunnlag for den konklusjon at
jernbanen konkurransemessig stir meget sterkt i relasjoner med side-
spor-tilknytning i én eller begge ender av transportkjeden. Med si-
despor i begge ender, kan jernbanen under bestemte betingelser kon-

kurrere med biltransport helt ned til en transportavstand pad 20 km.

I relasjoner hvor jernbanen er avhengig av omlasting og distribusjon
i begge ender, mid man imidlertid opp i relativt lange transportav-
stander f¢r jernbanens lave fremfg¢ringskostnader oppveier merkostna-

dene ved at jernbanetransport fir omlasting og distribusjon.

Lave fremf¢ringskostnader, stor kapasitet og he¢y grad av valgfrihet
for kunden med hensyn til tidspunkt for lasting og lossing, er vesent-

lige fortrinn for jernbanen innenfor godstransporten. Jernbanens

egenart pa disse omrdder tilsier et fremtidig opplegg hvor det er lagt
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spesielt til rette for st¢rre og tyngre transporter over lange av-—
stander. Det forutsatte knutepunktopplegg, h¢yere akseltrykk, hur-
tiggdende natt-godstog pad hovedstrekningene og containertransport er

ledd i en slik utvikling. Jfr. for ¢vrig avsnitt 6.3.

Et konkurransemessig fortrinn som antagelig vil fi3 st¢rre betydning

etter hvert, er jernbanens faste og eksklusive kj¢revei, som gj¢r at
den operasjonelle side av jernbanedriften karakteriseres av en meget
h¢y grad av regelbundethet med hensyn til hastigheter, tonnasje, ti-

der osv.

De tiltagende problemer som knytter seg til vadr tids overfylte veier,
gjor det klart at nettopp denne egenskap ved den skinnegiende trans-
portform representerer et konkurransemessig og transportgkonomisk
fortrinn. I tillegg kommer det positive bidrag jernbanen kan yte

for 8 dempe milj¢— og sikkerhetsproblemene pd transportomridet.

Den nevnte regelbundethet gir ogsd muligheter for effektiviserings-
tiltak gjennom innf¢ring av en h¢y grad av automasjon pa det ope-

rasjonelle omrdde, bl.a. anvendelse av EDB som styrings-'"verktey".

Spesielle utbyggingstiltak som forutsettes gjennomfo¢rt i 1970-&rene
for & styrke NSB's konkurranseevne i godstransporten, er omtalt i av-

snittene 6.3 og 7.1. F¢lgende stikkord karakteriserer utviklingen:

- Utbygging av sidespor

- Utbygging av et landsomfattende opplegg for container-
transport

- Modernisering av godsvognparken

- Modernisering og utbygging av frilast-terminaler for
vognlaster

- EDB-styrt godstransportledelse

- Systematisk fjerning av bestdende flaskehalser i drifts-
opplegget.

Persontransport

I persontrafikksektoren er det sarlig konkurranseforholdet til fly

(p28 lengre avstander) og til privat personbil som er av betydning for

utviklingen i trafikken med jernbanen.




Den sterke vekst i innenlandsk flytransport i 1960-irene (217 pr.

dr) har flere &rsaker, bl.a.:

moderat gkning i billettprisene
okt frekvens
utbygging av flyplassnettet

sterk generell inntekts¢kning i samfunnet.

Utviklingen i antall reiser fra 1962 til 1970 pd de viktigste konkur-

ranserelasjoner mellom jernbanen og fly fremgdr av tabell nr. 10.

Oversikten viser at av de oppf¢rte relasjoner er det bare Oslo -
Bergen som viser ¢kning for jernbanereiser, mens det for flyreiser er

en meget sterk ¢kning for alle relasjoner.

Prognoser utarbeidet ved Transportgkonomisk institutt over trafikkut-
viklingen i tilknytning til Oslo-omridets flyplasser, viser at det kan
ventes en meget sterk vekst i innenlandsk flytransport ogsd i 1970-
drene. Prognosene forutsetter en arlig vekst pd 9-12% fra 1970 til

1975 og 7-11%Z pr. &r i perioden 1975-1980.

De forutsatte vekstrater for flytransport i 1970-3rene viser likevel

en betydelig nedgang i forhold til siste 10-irsperiode. Noe av irsa-
ken til denne utvikling er at man regner med en ugunstigere kostnads-
utvikling for flytransport i &rene fremover enn det som har vert til-

felle s@rlig i feorste del av 1960-irene.

Oversikter over prisutviklingen for innenlandske flytransporter ut-
arbeidet ved Transportgkonomisk institutt, viser at det har skjedd en
vesentlig endring i kostnadsbildet for fly etter 1966. Man viser i
denne forbindelse til etterfglgende tabell nr. 8. For perioden
1961-1966 var det en gjennomsnittlig &rlig nedgang i prisen pd 0,7 %,
mens det fra 1966 til 1971 har vart en gjennomsnittlig 3rlig ¢kning pa
4%. Det regnes med at de siste drs prisutvikling for flyreiser vil
fortsette i 1970-3rene, da det ikke kan ventes & komme flytyper med

det f¢rste som gir muligheter for h¢ye produktivitetsgevinster.
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Tabell nr. 8. Prisutvikling fra 1961 for samlet privat konsum,
persontransport med jernbanen og innenlands med fly
Bastg 1961 =100

Konsumpris- Jernbane- Fly-

Ar indeks transport transport

1961 100,0 100,0 100,0
62 105,2 108,0 100,0
63 107,9 115,5 103,4
64 114,1 115,0 103,4
65 118,9 113,3 96,6
66 122,8 119,3 96,6
67 128,2 132,0 96,6
68 132,8 140,0 103,7
69 136,8 150,9 114,4
70 151,3 158,4 117,3

1971 162,0% 169,4 117,3

Kilde: Transportgkonomisk institutt

1) Beregnet pd bakgrumn av prisutviklingem 1.halvdr 1970 til 1.halvdr 1971.

Ogsd den relative vekst i privatbilholdet ventes & bli sterkt redu-
sert i 1970-drene i forhold til 1960-3rene. Prognoser utarbeidet i
forbindelse med Norsk Vegplan, viser at den arlige vekst i personbil-
parken vil synke fra 10,5 7 pr. &r i siste del av 1960-&rene til

5,2 % pr. ar i perioden 1975-80. Utviklingen frem til 1990 ifglge
prognosene i Norsk Vegplan, er tatt inn i tabell nr. 9.

Tabell nr. 9. Utviklingen i personbilparken i Norge fra 1950 til 1990

Gjennomsnittlig Arlig ¢kning i
Ar Antall personbiler foregdende 5-3rs periode
1000 Z
1950 65 -
1955 122 13,5
1960 225 13,0
1965 465 15,0
1970 767 10,5
1975 1 130 8,1
1980 1 455 5,2
1985 1 708 3,2
1990 1 914 2,4




Tabell nr. 10, Utviklingen i fly- og jernbanereiser” pd de viktigste konkurranserelasjoner
fra 1962 til 1970

1000 reiser

1962 1964 . 1966 | .- 1968 1970 {Gjennomsnittlig arlig

Relasjon - vekstrate i 7

bane [T |bane [P0 |bane TV |bane [P | bane |Fl | Jemmbame | Fy
Oslo - Trondheim 92 52 87 74 94 106 89 155 80 196 - 1,7 18,0
Oslo - Bergen . 104 | 100 | 101 134 |} 117 | 168 121 214 120 270 1,8 13,2 \
Oslo - Stavanger 48 59 44 83 44 109 38 137 34 170 - 4,2 14,1 lé:;
Oslo - Fauske/Bodp 37 26 37 35 34 51 32 74 24 84 - 5,3 15,8
Oslo - Kristiansand 59 25 .50 . 40 56 52 55 72 57 80 . =. 0,4 . 15,7 ‘
Sum 340 262 319 366 345 486 335 » 652 315 800 , - 1,0 15,0 1

Kilde: NSB og Transportgkonomisk institutt.

1) Ekskl. billettkort, ukekort, minedsbilletter og salg © tog.




Et annet forhold som vil ha vesentlig betydning for konkurransefor-
holdet jernbane - bil, er den relative prisutvikling for de to trans-
portformer. Ifglge Finansdepartementets perspektivanalyse vil den
ovennevnte prognose pi 1,9 mill. personbiler i 1990 sld til hvis man
far en ¢kning pd 37 pr. &r i privat forbruk og en relativ prisnedgang
pd 1,4 7 for personbiler i forhold til den alminnelige konsumprisut-

vikling.

Strengere krav til bilene i &rene fremover med hensyn til sikkerhets-
utstyr, renere eksos m.v. vil kunne bety at prisen for persombiler
vil f4 en ugunstigere utvikling. Dette vil eventuelt kunne styrke

jernbanen noe i konkurranseforholdet til bil.

Selv om det pad visse omrdder synes 3 &pne seg muligheter for en svak
endring i NSB's favgr, vil man ogsd i1970-3rene totalt sett std over-
for en meget sterk konkurranse i persontrafikken.

Ved utarbeidelse av driftsmodellen for persontrafikk i 1980 er det
lagt vekt pd & utvikle et komfortabelt og tidsmessig tilbud. Jfr.

avsnitt 6.4,

Jernbanen forutsetter en betydelig bedring av spisemulighetene i to-
gene i arene fremover. Man har utarbeidet fg¢lgende fremtidige norm

for serveringstilbudet:

- For reiser under 1 time: Ingen servering
- 1 - 2 timer: Ambulerende togservering

- over 3 timer: Servering i selvserverings-
vogner eller konvensjonelle
spisevogner, eventuelt ambu-
lerende togservering

Nattog: Automatservering og eventuelt
ambulerende togservering.

Av forutsatte tiltak med sikte pd & bedre konkurranseevnen overfor

fly- og privatbiltransport, kan nevnes:

- Mer moderne materiell

- Hevning av det generelle serviceniva i togene

- Innf¢ring av knutepunktopplegg
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Organisert matebuss-opplegg

Utbygging av parkeringsmuligheter og en generell
bedring av stasjonsmilj¢ og servicenivi ved de
st¢rre personterminaler

Hevning av linjens standard.

Med moderne materiell pd linjen av hgy standard, og med et gjennom~
fort knutepunktsystem, vil kjg¢retiden for hovedtogene bli vesentlig
redusert. Med kortere kj¢retider kan rutetidene bide for ekspress—
tog og mellomdistansetog bedre tilpasses publikums behov. Man oppnar
videre en hgyere utnyttelsesgrad pi materiellet og en mer rasjonell

personalanvendelse. Det vises for ¢vrig til avsnitt 6.4 og 6.5.

5.4. Takstpolitikken

Takst~ og avgiftspolitikken er det viktigste hjelpemiddel til & opp-

nd en hensiktsmessig fordeling av transportene mellom jernbanen og
andre transportmidler. Hensiktsmessig fordeling vil i denne sammen-—
heng si at hvert transportmiddel tilferes de transporter det ut fra
en samlet vurdering av transportkvalitet og kostnader p& kundenes

hind, er best egnet for & utf¢re.

Takstpolitikken for jernbanen m& ta utgangspunkt i den gkonomiske mil-
setting som fastsettes for jernbanens drift. For det trafikksterke
nett vil det si regnskapsmessig balanse. Hvorvidt en takstpolitikk
med dette utgangspunkt ogsd forer til en samfunnse¢konomisk riktig for-
deling av transportene, er avhengig av at jernbanen og dens konkur-

renter stilles likt ndr det gjelder de grunnleggende vilkdr. Se av-
snitt 3.4 og 8.3. ‘

Jernbanens prissetting til enhver tid skjer i prinsippet med utgangs-
punkt i to forhold:

=~ Markedets priser og konkurranseforhold

- Egne kostnader.

Ved takstoppbygging og prisfastsettelse tar man sikte pad & f& dekket
de variable kostnader fullt ut og en si stor del av de faste kostnader

som man etter en forhindsvurdering finner riktig.
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Kostnadsforholdene vil vare meget ulike ved de forskjellige banestrek-
ninger og i de forskjellige stasjonsforbindelser. Tidspunkt og trans-
portretning har ogsd betydning for transportkostnadene. Disse forhold
reiser spgrsmidlet om en differensiering av takstene. Ulike konkur-
ranseforhold pa de enkelte baner og til forskjellige tider aktualise-

rer i sarlig grad sp¢rsmilet om & differensiere takstene.

Det ideelle grunnlag for prisfastsettelsen for det enkelte transport-
oppdrag ville vare en vurdering av hva transporten vil koste, den

pris konkurrentene kan utf¢re transporten for og hvilken pris kunden

er villig til & betale for jernbanetransporﬁ. Spgrsmidlet er sd om NSB
ut fra dette b¢r gd til en mer vidtgdende differensiering i sine gene-
relle takstregulativer. Ved en vurdering av dette spgrsmdl m3 hensy-

net til enkle og oversiktlige regulativer tillegges betydelig vekt.

Spersmalet har vert vurdert for godstakstregulativets vedkommende. Man
er blitt stlende ved at det forel¢pig neppe er hensiktsmessig 3 utvide
det nidvarende differensieringsgrunnlag i regulativene. Dette innebarer

en differensiering utelukkende etter avstand og vekt.

NSB antar imidlertid at konkurranseforholdene i fremtiden vil gje¢re
det n¢dvendig med allsidig utbygde differensieringsformer. Mulighe-
tene for en slik takstpolitikk ligger utvilsomt godt til rette i gods-
trafikken, hvor man allerede i dag har en betydelig differensiering
gjennom de spesielle fraktavtaler. Denne ordning vil bli utbygget

med henblikk pd & komme frem til former som ivaretar hensynet bade til

den n¢dvendige fleksibilitet og til konsekvens i prissettingen.

I forbindelse med transportbrukere som vil benytte jernbanetransport
1 st¢rre skala, er NSB innstilt pd & inngd fraktavtaler pd langtids-
basis med faste bestemmelser om fraktregulering knyttet til kostnads-—

utviklingen ved denne spesielle transport.

En prisdifferensiering i persontrafikken m& n¢dvendigvis skje inmen
rammen av det alminnelige takstregulativ. Individuelle avtaler lar
seg her vanskelig praktisere i nevneverdig grad. NSB har ennd ikke
tatt endelig standpunkt til i hvilken utstrekning det vil vare hen-—
siktsmessig 8 g& til en utvidet differensiering i persontaktsregula-
tivet. Man antar imidlertid at det eksempelvis for bestemte relasjo-
ner vil vere n¢dvendig & tillempe generelt virkende former for dif-

ferensiering. Spe¢rsmidlet er fortsatt til utredning.

Det betydelige innslag av spesielle moderasjonsbestemmelser i gjelden—

de regler representerer en faktisk differensiering i persontakstsys-
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temet. De medfgrer imidlertid sdvidt betydelige salgsmessige ulem-
per at man har funnet & burde gd til en forenkling. Tiltaket tar
forst og fremst sikte pd at NSB's tilbud kan f3 st¢rre slagkraft i
markedskommunikasjonen. Dessuten lettes salgsarbeidet bade for egne

salgsledd og private reisebyrier.

I langtidsplanen er det regnet med felles takstregulativer for he-
le jernbanenettet. Godtgjgrelsen til NSB for drift av trafikksvake

baner og ul¢nnsom persontrafikk pa det trafikksterke nett er bereg-

net pd dette grunnlag. De politiske myndigheter md ta standpunkt

til dette sporsmil.

5.5. NSB's markedsfgring

Kravet om markedsorientering av bedriftens totale virksomhet er
fulgt opp i det praktiske planleggingsarbeid. Driftsmodellen 1980
er bygget opp med utgangspunkt i markeds- og konkurranseforhold, si

langt dette har vart teknisk og ¢konomisk mulig.

Driftsoppleggene for gods- og persontrafikk er sdledes konkrete ut-
trykk for NSB's markedsstrategi i 1970-&rene. Den ¢vrige aktivitet
innenfor markedsfgringen vil p& den ene side gjelde ytterligere ut-
vikling av tilbudssiden (produktutvikling, prissetting), og p3 den
annen side markedsbearbeiding og kampanjevirksomhet for & gi NSB's

tilbud den ¢nskede gjennomslagskraft.

Det vil bli satset sterkt pi markedsanalyser som beslutningsgrunnlag

bdde for tilbudsutvikling og markedskommunikasjon.

Godstransport

Markedsf¢rings—innsatsen vil i forsterket grad bli prioritert til

fordel for de transportoppgaver som ventes & gi de beste gkonomiske

resultater pd lang sikt.

Ogsd pd godssiden mi videre utvikling av nye transporttilbud og in-

formasjon gd hidnd i hdnd. Med en kundestruktur som er slik at de

230 st¢rste kunder har 757 av jernbanens trafikk, er det &penbart at




_55_

NSB i godstrafikken finner det formdlstjenlig & satse pd personlig
salgsarbeid i en helt annen utstrekning enn i persontrafikken. Men

ogsd reklame og PR md spille med i opinionsdannende kampanjer.

Oppgaven er ikke bare & selge et bestemt jernbanetilbud til den en-
kelte bedrift ut fra situasjonen i dag. Oppgaven er i like hg¢y grad
a gi kunder, almenhet og politikere tro pi jernbanen som effektiv og

konkurransedyktig godstransport¢r ogsd i 1990. Arsakene til dette

er flere; man skal her nevne to:

- Effektiv utnyttelse av jernbanens tilbud krever ofte at

kunden binder kapital i langsiktige investeringer.

~ Jernbanen med sin sporbundethet er i stor utstrekning
avhengig av offentlige arealdisponerings-planer.

Disse planer binder ogsd ressurser pd lang sikt.

Med transportledet, rask fremfgring i faste ruter med h¢y regularitet,
tas det sikte pd & oppnd en positiv endring av NSB's konkurransemes-
sige stilling. Dermed vil man kunne aksentuere argumentet program-
mert tilf¢rsel og distribusjon, og ta sikte pd 4 bli aktuelle trans-
port¢rer for bedrifter som satser pd integrerte transportkjeder og

helhetslg¢sninger.

Som tidligere pavist vil hovedtyngden av jernbanens transportarbeid
gjelde vognlasttransporter fra/til sidespor. Jernbanesporet vil i
stgrst mulig grad bli s¢kt trukket helt inn i bedriften, slik at inn-
og ut-transportene kan integreres med produksjon og intern transport
hos kunden. Det ligger ofte store gevinster i & finne helhetsl¢snin-

ger hvor bedriftens produksjon, transport, lagring og markedsfe¢ring

sees under ett (logistikk).

NSB regner med at dette blir et hovedfelt for bedriftenes rasjona-
liseringsinnsats i &rene fremover. Man anser denne utvikling for en
fordel og ¢nsker & spille en aktiv rolle her. For & oppnd dette vil
NSB yte konsulentbistand overfor kundebedrifter, potensielle kunder
og konsulentfirmaer pd omrddet. En full utnyttelse av jernbanens

muligheter vil nemlig ofte kreve systematisk planlegging og prosjek-

tering i relativt stor skala.
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I forste omgang gjelder dette driftsopplegg, vognutstyr, bistand til
bygging av sidespor samt r3d om lasting og lasteutstyr — omrdder hvor

NSB allerede har en relativt slagkraftig organisasjon.

NSB vil nd g enda dypere inn i disse problemer. Ved st¢rre prosjek-
ter vil fagkyndig personale bli stilt til disposisjon. Sammen med
bedriftens folk kan man dermed gi realistisk design av alternative
transportopplegg og analysere deres kostnads— og kvalitetsmessige si-

der.

Det vil bli lagt stor vekt pd@ & samordne de forskjellige sidesporpro-
sjekter, slik at man fir en hensiktsmessig utforming av det totale
jernbanenett. En rekke mindre sidespor med direkte utgrening fra ho-
vedlinjen er lite ¢nskelig. Utgreningene fra hovedlinjen vil bli
sokt konsentrert til st¢rre stamspor med muligheter for tilknytning
til flere bedrifter.

For & kunne gi utformingen av jernbanenettet den ¢nskede retning og
sikre at egnede industriomridder fir rasjonelle sportilslutninger, sam-
arbeider NSB med fylker og kommuner i region- og generalplanarbei-
det. I dette samarbeid, som er kommet godt i gang, vil NSB kunne bi-
dra med teknisk og planleggingsmessig ekspertise, samtidig som virt
salgsapparat kan formidle kommunenes tilbud om industriarealer til
nivarende og potensielle jernbanekunder. Det forutsettes et gkende

engasjement i dette arbeid.

Jernbanen vil i 1970-3rene ogsd gj¢re sitt hittil stgrste fremstot
nar det gjelder & utvikle et hgyverdig tilbud for bedrifter som ikke
har sportilknytning. Containerterminaler med effektivt l¢fteutstyr
muliggjer transportkjeder jernbane - bil, som forener jernbanens re-

gularitet og lave fremf¢ringskostnader med bilens fleksibilitet.

Containerterminalene kan innebare fordeler ogsi for de bedrifter som
har sidespor, fordi et transportopplegg basert pi container eller
flak effektiviserer omlasting og distribusjon i den annen ende av

transportkjeden. Selv om mottakerstedene ligger spredt, kan de da

nds effektivt med jernbanen. Prispolitikk, service og samarbeidsfor-

mer i relasjon til de forskjellige kategorier av brukere er viktige

sp¢rsmdl i markedsf¢ringen av containertrafikk. Milet er & gje¢re NSB
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til ryggraden i et landsomfattende containersystem relativt tidlig i

langtidsplanens periode.

Bruk av container eller flak er imidlertid ikke alltid l¢sningen i
et opplegg for kombinert transport. I en del tilfelle er det hen-
siktsmessig & basere seg pid andre typer enhetslaster, som rasjonelt
kan hindteres med containerkraner eller de andre typer mekanisk los-
se-/lasteutstyr som vil finnes pad terminalene. A komme frem til en-
hetslaster som bdde fra et produksjons— og transportsynspunkt er de
mest hensiktsmessige, er et ledd i den konsulentbistand som er nevnt

tidligere.

NSB regner i 1970-arene med en sterk ¢kning i t¢mmertransportene et-
ter hvert som fl¢tingen opphg¢rer. Jernbanen egner seg szrlig godt
for slike transporter. Det forutsettes fi, men godt utstyrte t¢mmer-
terminaler og kje¢ring av faste togstammer til de store mottagere. En
spesiell oppgave i salgsarbeidet innenfor t¢gmmertransport er & knytte

sammen og s¢ke & tilpasse selger- og kjg¢persidens interesser.

I utenlandstrafikken vil man i sterkere grad enn hittil satse pd tra-
fikk til/fra kontinentet, hvor NSB til na har hatt en relativt beskje-
den markedsandel. Dette gjelder badde containertrafikk og vanlig

vognlasttrafikk.

Persontransport

Utvikling av materiell og driftsopplegg som medfgrer kortere reise-
tid, er det viktigste tiltak innen produktutviklingen for persontra-
fikk. De omfattende utredninger man har gjennomfg¢rt, viser at det

utvilsomt er dette tiltak som kan bidra mest til ¢kt trafikk.

Den driftsmodell man baserer .seg pa i langtidsplanen, vil gi en be-
tydelig reduksjon i kj¢retiden pa viktige relasjoner. NSB vil dessu-
ten gjennom sitt forsknings— og utviklingsprogram satse betydelige

ressurser pd & utvikle et ytterligere forbedret tilbud. Dette tar

man sikte pa & realisere tidlig i 1980-drene. Det vises til avsnitt
7.5.

En betingelse for 3 korte ned reisetiden er at man kommer frem til
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hensiktsmessige knutepunktopplegg. Et viktig ledd i produktutvik-
lingen blir da 3 bygge ut systemer som kan gj¢re tilbringertjenesten
effektiv og kundevennlig. Dette utviklingsarbeid vil omfatte béde de

tekniske innretninger ved selve stasjonen med parkeringsplasser m.v.,

og dessuten opplegget og avtaleformene for den kollektive tilbringer-

tjeneste. Gjennomfe¢ringen av oppleggene vil skje i nzr kontakt med

lokale myndigheter.

Den ¢vrige produktutvikling innen persontrafikken vil generelt gielde
bedring av ruteopplegg, togservice, komfort og stasjonsmiljger. Over-
gang til plassreservering ved hjelp av EDB vil ogsa 1 betydelig grad

bidra til en bedre kundeservice.

Man tar sikte pd 4 effektivisere markedskommunikasjonen ved innf¢ring
av nye forenklede takst- og moderasjonsbestemmelser. Man gdr videre
inn for & heve togreiser i publikums omd¢mme, ved en fremhevning av

togets fordeler, samt ved introduksjon av nye tilbud.

En egen oppgave er 3 markedsf¢re NSB's reisebyrdvirksomhet sd den i
publikums bevissthet blir stdende som en effektiv kjede av fullservice-
byréer hvor publikum naturlig henvender seg ogsd for flyreiser og sel-
skapsreiser. En viss avskalling av byrder som pd lengre sikt ikke kan
arbeide l¢nnsomt, blir kanskje n¢dvendig. Man viser for ¢vrig til av-

snitt 7.2.

5.6. Salgsplan for NSB-transporter

Oversikt over den planlagte utvikling frem til 1976 og 1980 for de en-
kelte trafikkarter fremgdr av tabell nr. 11. Jfr. ogsd bilag nr. 4

med plantall for de enkelte 3r i planperioden.

Godstransport

Det totale godstransportarbeid, ekskl. malm Ofotbanen og tjenestegods,
ventes 4 ¢ke fra 1,9 milliarder tonnkm i 1970 til 2,7 milliarder i
1980. Dette tilsvarer en gjennomsnittlig drlig ¢kning pd 3,4 %. An-

tall tonn vil i samme periode ¢ke med gjennomsnittlig 2,6 Z pr. ar.
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Tabell nr. 11. Trafikkmengder
Endring 1970-76 Endring 1970-80
Total endring|Gj.—- |Total endring] Gj.-
Trafikkart 1970 | 1976 | 1980 snitt snitt
- Abso- pr.dr Abso- pr.dr
lutte % % |lutte % %
tall tall
JERNBANEDRIFT
Persontrafikk
Reiser

(mill.)} 29,2y 28,3{ 28,4 - 0,9|-3,1/-0,5 |-0,8}(-2,7]-0,3
Personkm ;
(mi]1.) 1568,7{1533,0{1545,0{ ~35,7(- 2,3 |-0,4 |-23,7| -1,5{~- 0,2

Godstrafikk

Kommersielt

ity > - - = ——

gods

Tonn (mill.) 8,9 9,8{ 11,5 0,9| 10,1 | 1,6 | 2,6| 29,2 | 2,6
Tonnkm(mil1.) 1928,0{2293,0/2685,0| 365,0| 18,9 | 2,9 [757,0| 39,3 | 3,4

~—

Tjenestegods

———— i e s s e

Tonn (mill.
- Tonnkm(mill.

~—

1,0 1,1 1,1 0,1f{ 10,0} 1,6 0,1| 10,0 1,0
113,0{ 130,0| 130,0{ 17,0{ 15,0 | 2,4 {17,0| 15,0 1,4

~—

Sum_gods -

trafikk
Tonn (mill.) 9,9{ 10,9 12,6 1,0 10,1 | 1,6 2,71 27,3 2,4
Tonnkm(mi11.)| 2041,0(2423,0{2815,0{ 382,0| 18,7 | 2,9 1774,0| 37,9 3,2

Malm_Ofotbanen

Tonn (mill.){ 19,9/ 28,0{ 30,0 8,1| 40,7 | 5,9 |10,1{ 50,8 4,2
Tonnkm(mill.)| 796,0{1120,0{1200,0| 324,0| 40,7 | 5,9 |404,0| 50,8 4,2

BILDRIFT

Persontrafikk
Reiser(

mill.)| 18,0{ 20,8 22,0 2,8] 15,6 | 2,4 4,0 22,2 2,4
Godstrafikk
Tonn (1000) 320 430 490 110| 34,4 | 5,0 | 170 53,1 4,9
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Prognosene for perioden 1970 til 1976 viser en betydelig darligere
utvikling, med en gjennomsnittlig vekst pd 2,9 Z pr. 8r i antall tonn-
km og 1,6 Z pr. ar i antall tonn. Utviklingen i den totale godstra-
fikk fra 1970 til 1976 pavirkes av den forutsatte gjennomfgring av
stykkgodsavtalen i perioden 1973-76.

Hvor mye av de tidligere stykkgodstransporter som vil bli transpor-
tert med jernbanen etter at stykkgodsavtalen er gjennomf¢rt, er bl.a.
avhengig av den transportfordeling stykkgodsselskapet kommer frem til

mellom bane og bil.

I prognosene for innenlandsk godstrafikk er det forutsatt at ca. 207
av stykkgodstransportene med jernbanen vil bli overfe¢rt til biltrans-
port ved gjennomf¢ringen av avtalen. De resterende ca. 80% regnes

fortsatt med & bli transportert med jernbanen som samlast (vognlaster).

P& kort sikt gir frafallet pd 207 en nedgang i transportarbeidet ved
jernbanen pd ca. 30 mill. tonnkm. Etter at det nye stykkgodssystemet
er gjennomfert, vil man imidlertid sta meget sterkere i konkurransen
om stykkgodstransportene. Dette ventes & gi grunnlag for en vesentlig
¢kning i samlasttransportene med jernbanen, slik at NSB allerede etter
f& &r vil ha tatt inn igjen det man regner med 3 miste i gjennomfe-

ringsperioden.

Totalt for samlast 1 norsk trafikk (inkl. det tidligere stykkgods) er
det regnet med f¢lgende utvikling i transportarbeidet fra 1970 til
1980:-

MZll. tonmnkm

Endring 1970-76 Endring 1970-80
1970 | 1976 | 1980 | apsolutte % ‘Gj.enitt| Absolutte p Gj.snitt
tall ° | pr. dr % tall pr. dr %
303,3 ] 319,9 | 384,2 16,6 5,5 0,9 80,9 26,7 2,4

Norsk vognlast (ekskl. samlast og tjenestegods) er forutsatt & o¢ke
fra 1 025 mill. tonnkm i 1970 til 1 614 mill. tonnkm i 1980. Dette
gir en gjennomsnittlig arlig vekst pd 4,6 %Z. Antall tonn er beregnet

a4 ¢ke med 3,9 % pr. dr, fra 5,6 mill. tonn i 1970 til 8,2 mill. tonn

i 1980. Den gjennomsnittlige transportavstand vil dermed ¢ke fra
183 km 1 1970 til 197 km i 1980.
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Den forutsatte utvikling for norsk vognlast frem til 1980 er i
bitlag nr. 5 og 6 spesifisert pd henholdsvis avstandsgrupper og

varegrupper.

Tallene for norsk vognlast omfatter ogsd containertransport. Utbyg-
gingen av et landsomfattende containernett er beregnet & ville gi en
netto trafikke¢kning pd ca. 320 000 tonn fra 1968 til 1980. I tillegg
hertil er ca. 80 000 tonn forutsatt overfe¢rt til containertransport
fra konvensjonell vognlast. Totalt regner man med & transportere ca.
440 000 tonn i containere i 1980.. Hovedngkkelen i containernettet
blir Alnabru-terminalen. Ca. 707 av totaltransportene vil berg¢re Al-

nabru som sender- eller mottagerterminal.

Tabell nr. 12 viser den forutsatte utvikling i godstransporten fra

1968 til 1980 i visse hovedrelasjoner.

Tabell nr. 12. Godstrafikk i visse hovedrelasjoner

Transportretning : Transportretning:
Fra Oslo Mot Oslo

T ; Gj.snittle Gi.snittli
ransportrelasjon 1000 tonn J driig q 1000 tonn drlig ¢

endring endring
1968 1980 % 1968 1980 %

Oslo-Andalsnes 28,5 39,5 2,8 12,2 34,0 9,0
" ~Trondheim 79,7 108,6 2,6 41,4 73,3 3,0
" -FPauske 19,2 20,4 0,5 3,1 2,4 - 2,4
" —~Bodg 19,6 22,1 1,0 2,1 2,1 -
" -Bergen 89,8 107,9 1,5 37,5 58,0 3,7
" ~Kp,sand 29,8 41,3 2,8 18,6 43,0 7,2
" —Stavanger 69,8 101,7 3,2 51,3 120,0 7,3

Tr. heim-Mosjgen 10,9 12,0 0,8 - 9,51 29,2 9,8

" -Mo 7 Rana 15,6 14,5 0,6 7,2 32,0 13,3
" ~Bodg 5,4 7,2 2,4 2,0 2,0 -
Drammen—-Bergen 17,9 21,0 1,4 4,8 8,0 4,4
" —Knr.sand 5,5 11,0 6,0 4,6
" =Stavanger 5,8 11,0 5,5 . 3,2 8,0 8,0

397,5 | 518,2 2,2 | 6,4
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Oversikten viser at man i disse utvalgte relasjoner vil fi en vesentlig
storre trafikkgkning i retning mot Oslo (6,4 % pr. 8r) enn i retning fra
Oslo (2,2 % pr. ar).

Totalt for disse relasjonene vil man i 1980 ha ca. 20,5 Z st¢rre trans-
portmengde i retning fra Oslo enn mot Oslo, mens man i 1968 hadde hele
95% mer i retning fra Oslo. En slik utjevning av transportmengdene bi-

drar sterkt til en bedre utnyttelse av godsvognene.

For ekspressgods i norsk trafikk har man regnet med en nedgang fra

29 500 tonn i 1970 til 22 600 tonn i 1980, dvs. gjennomsnittlig 2,6 Z
Pr. &r. Dette md sees i sammenheng med den foresldtte persontogordning,
som gir mindre muligheter for ekspressgods—forsendelser fra/til under-
veisstasjoner. I hovedrelasjonene mellom de st¢rre byer og tettsteder

regner man imidlertid med en meget positiv utvikling.

Nylig gjennomf¢rte utredninger kan tyde pi at den totale ekspressgods-

trafikk er noe forsiktig anslitt.

Vognlast i samtrafikk med utlandet er forutsatt & ¢ke fra 591,4 mill.
tonnkm i 1970 til 679,5 mill. tonnkm i 1980, en gjennomsnittlig arlig
vekst pd 1,4 7. Antall tonn er i samme periode forutsatt & ¢ke fra

2,4 mill. til 2,5 mill. (ca. 0,4 Z pr. 8r). Den relativt svake vekst i
samtrafikken med utlandet har sammenheng med de ekstraordinzre t¢mmer-
transporter man hadde fra Sverige i sammenligningsdret 1970 og som antas
a falle bort igjen i de nermeste ir. Det er siledes regnet med en ned-
gang pd over 50% for varegruppen t¢mmer, trelast og ved fra 1970 til 1980.
Jfr. bilag nr. 7 hvor prognosene for vognlast i samtrafikk med utlan-

det er spesifisert pd varegrupper.

Forslaget for malmtransportene pd Ofotbanen fremgir av tabell nr. 13.

Prognosene er basert pd LKAB's og TGA's femirsplan for perioden 1971-75

og pd underhindsopplysninger fra selskapene for perioden 1976-1980.




Tabell nr. 13. Prognose for malmtransporter pd Ofotbanen
MILlL., tomn

Ar 1) Totalt

19,9
22,8
23,7
24,7
25,1
27,7
28,0
28,5
29,0
29,5
30,0

1) Toulluvaara Gruveaktiebolag.

Persontransport

Totalt antall reiser er forutsatt & g8 ned med gjennomsnittlig 0,5 7 pr.
ar fra 1970 til 1976. Antall personkm vil i samme periode gi ned med
0,4 %2 pr. ar.

Nar man betrakter hele 10-irsperioden 1970-80 under ett, fir man en noe
gunstigere utvikling, med en gjennomsnittlig &rlig nedgang pi 0,3 7 i an-
tall reiser og 0,2 7 i antall personkm. Dette skyldes at man regner med

4 holde niviet i persontrafikken omlag uendret fra 1976 til 1980.

Nedgangen i antall personkm blir noe mindre enn i antall reiser som fg¢lge
av en svak ¢kning i den gjennomsnittlige reiselengde, fra 53,7 km i 1970
til 54,4 km i 1980. @kningeni den gjennomsnittlige reiseavstand, skyldes
den gunstige utvikling som er ventet for avstandsgruppen 300-600 km.

Jfr. bilag nr. 8.

Utviklingen innenfor de enkelte avstand r m8 sees i sammeneheng

med endringene i togtilbudet, %’Jﬂ'

HOVEDADMINISTRASION i
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Forslaget til persontogordning pi hovedstrekningene i 1980 innebzrer en
vesentlig bedring av togtilbudet med hensyn til frekvens, hastighet og
_komfort.

For 4 kunne gi et tilfredsstillende tilbud i de trafikksterke relasjo-
ner, har man bdde i fjern- og mellomdistansetrafikken forutsatt hurtig-

gdende tog med f& stopp.

I tillegg forutsettes mellomdistansetogene supplert med moderne motor-

vogntog som skal ta seg av lokale oppgaver. Disse tog fir en rekke
stopp underveis, og vil bl.a. ivareta det betydelige reisebehov mellom

bopel og arbeidssted som er registrert pi en rekke strekninger.

I forbindelse med l¢nnsomhetsberegningen av alternative persontogordnin-
ger “pd det trafikksterke nett (jfr. avsnitt 5.1), beregnet man hvordan
forutsatte endringer i togtilbudet ville innvirke pd trafikken i de en-
kelte avstandsgrupper. Tabell nr. 14 viser hvilken trafikkendring man
ville ha fitt i 1969 ved & kjo¢re 1980-togordningen (alternativ 2) i ste—
det for 1969-togordningen.

Tabell nr. 14. Trafikkmengder i de enkelte avstandsgrupper i 1969

ved alternative togordninger

Mi1ll. personkm

Togordning 0-60 km | 61-400 km | over 400 km Sum
1969-togordning 75,9 533,5 453,3 1 062,7
1980-togordning 63,2 565,3 474,9 1 103,4
Endring:
Mill. personkm -12,7 31,8 21,6 40,7
Z - 16,7 6,0 4,8 3,9

1) Oversikten omfatter trafikksterkt nett, ekskl. nertrafikken Oslo-
Asker, Oslo-Ski, Oslo-Lillestrem, Oslo-Hakadal, Bergen-Arna og
Trondheim-Steren.

Oversikten viser at overgangen til 1980-togordningen pd det trafikksterke
nett vil gi relativt stort trafikkfrafall pd avstander under 60 km. M3lt

i antall personkm er trafikkfrafallet i denmne gruppe likevel lite i for-

hold til den trafikk¢kning som ventes pi avstander over 60 km.
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@Pkningen i avstandsgruppen 61-400 km har sarlig sammenheng med det

bedrede tilbud pa mellomdistansene.

Bildrift

Spersmilet om mdlsetting og virksomhetsomride for NSB's bildrift er
tatt opp til n@rmere vurdering. Utredning og behandling av saken er
ikke sluttf¢rt pd ndvarende tidspunkt. Man har derfor basert salgspla-
nen pa de retningslinjer som ni gjelder m.h.t. virksomhetsomride, ¢ko-

nomisk milsetting, samordning med jernbanedrift m.v.

Antall reiser ved NSB's bilruter ventes 4 ¢ke fra 18 mill. i 1970 til
22 mill. i 1980, dvs. med gjennomsnittlig 2,4 % pr. &r. Jfr. tabell
nr. 11. 1 prognosen for persontrafikken har man tatt hensyn til virk-
ningen av forutsatte utvidelser av konsesjonsomrdder og overtaking av
nye ruter i tiden frem til 1973. Det er videre regnet med at skole-
barnkj¢ringens andel vil bli stort sett den samme som i dag (ca. 257

av persontrafikkinntektene).

Ved utarbeidelse av prognosen for godstransportene har man forutsatt

at jerﬁbanens bildrift blir engasjert i kj¢ring for det nye stykkgods-—
selskap. Denne trafikk trer eventuelt i stedet for den ndvarende krets-—
kj¢ring og utkjering av gods i NSB-regi. Det er derfor bare regnet med
mindre endringer i bildriftens godstransporter i forbindelse med gjen-
nomf¢ringen av rammeavtalen. Dette er imidlertid en forelgpig forut-
setning, idet de pagdende forhandlinger mellom partene i det nye stykk-
godssystemet kan f¢re til ordninger som eventuelt betinger et ¢kt en-

gasjement for NSB's bildrift.
Det er for ¢vrig regnet med at distribusjonstjenesten i forbindelse med
de nye containerterminaler overlates NSB's bildrift i de tilfelle for-

holdene -~ teknisk og ¢konomisk - ligger til rette for en slik l¢sning.

Ut fra dette og foreliggende opplysninger om marked og ¢konomisk vekst

(jfr. avsnitt 5.2), ventes antall tonn transportert gods ved bildrif-
ten & ¢ke fra 320 000 tonn i 1970 til 490 000 tonn i 1980, dvs. med
gjennomsnittlig 4,9 % pr. &r. Jfr. tabell nr. 11.
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6. DRIFTSMODELLEN 1980

Driftsmodellen 1980 viser hvordan NSB-transportene er tenkt avviklet
og hvordan man mener bedriften b¢r vare utstyrt teknisk og organisa- -
torisk pd dette tidspunkt for & kunne realisere de totale salgsmil

med lavest mulig kostnader. -

Som det vil fremgd av avsnitt 5 ovenfor, har man f¢r arbeidet med
driftsmodellen 1980 kunne settes i gang, unders¢kt en rekke spgrsmil
angdende transportmarkedet 1980, utviklingen i NSB's og konkurrentenes
konkurranseevne og dessuten mulige totale NSB-salgsmidl 1980. Det er
m.a.o. markedskravene ved slutten av 1970-8rene som har vart bestem-

mende for utformingen av driftsmodellen.

6.1. Generell karakteristikk

Driftsmodellen 1980 tar forst og fremst sikte pi 3 konsentrere ressur-
sene om de deler av transportmarkedet hvor jernbanen if¢lge sin egen-
art og sterke sider har bedre forutsetninger for & drive mer rasjonelt

enn andre.

Det fremste fortrinn ved jernbanedriften er de lave fremf¢ringskostna-
der. Dette har sin bakgrunn i de lave bemanningskrav m.h.t. kj¢rende

personale, relativt h¢y hastighet og stor transportkapasitet i det en-

kelte tog.

Under planleggingsarbeidet har man bl.a. foretatt en rekke beregninger
som belyser kostnadsforholdene for godstransport pd vei og pd jernbane.

Transport¢konomisk institutt har deltatt i dette beregningsarbeid.

Resultatene varierer selvsagt i betydelig grad for ulike relasjoner og
ulike vareslag, men de bekrefter gjennomgiende p3 en overbevisende mite

hvor gunstig jernbanetransport stiller seg nir det gjelder fremf¢rings-

kostnader.

I bilag nr. 9 er satt opp en tabell som viser forholdet mellom va-

riable fremfgringskostnader for jernbane og bilkostnader, for ulike

vareslag og avstandsgrupper. Tallene i tabellen baserer seg pi en




_67_

vurdering av driftsforholdene i 1980, men de avspeiler utvilsomt vis-

se grunnleggende teknisk-¢konomiske forhold for de to transportmidler.

Tabellen viser at de variable fremf¢ringskostnader for jernbanetrans—
port er lavere enn de tilsvarende bilkostnader for omtrent alle vare-
slag og alle avstandsgrupper, selv ned til 20 km. P& avstander over

250 km utgj¢r de variable jernbanekostnader for de fleste vareslag

langt under halvdelen av bilkostnadene.

Det er ngdvendig her & peke pd at disse tall bare belyser en del av
kostnadene i transportkjeden, og dessuten at jernbanetransport ogsd
mi belastes en andel av faste kostnader, mens biltransportens kostna-

der vesentlig md betraktes som variable.

Jernbanens lave fremfgringskostnader og betydelige faste kostnader
tilsier at bedriften fg¢rst og fremst md legge opp til & erobre den
stgrst mulige del av markedet for massetransporter og st¢rre partilas-
ter over lengre avstander. Jernbanen mé ha sin vesentlige eksistens-—
berettigelse ved & ivareta de store transportstrgmmer p3 en effektiv

og ¢konomisk mite.

Det planlagte m¢gnster for trafikkavviklingen er en konsekvens av dis-

se grunnleggende teknisk-gkonomiske forhold.

I hovedforbindelsene (0Oslo-Trondheim, -Bergen, -Stavanger) er det
derfor lagt opp til en togordning hvor bare st¢rre stasjoner - de sa-
kalte knutepunkter - betjenes av de gjennomgdende gods—- og persontog.
For at de gjennomgdende tog pd hovedstrekningen ogsd skal kunne betje-
ne mellomliggende steder, tar man sikte p& en smidig tilbringertjenes-
te ved hjelp av skiftetog og lastebil for gods og buss for persontra-
fikken. Dette betyr at NSB kan yte det store flertall av sine kunder

en betydelig bedre service enn tidligere.
I tillegg til de gjennomglende fjerntog i persontrafikken vil det og-
sd bli lansert et vel utbygget togtilbud med moderne materiell si vel

pd mellomdistansene som i forbindelser av mer lokal art.

NSB haper gjennom den nye driftsmodell & kunne utnytte maksimalt de

gkonomiske fortrinn det enkelte transportmiddel har - jernbanen med
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sine lave fremf¢ringskostnader og bilen med sin stgrre fleksibilitet.

NSB's driftsopplegg 1980 har en "to-sidig" karakter. Transport-til-
budet er ikke begrenset til de geografiske omrader og oppgaver som en
rent forretningsmessig vurdering skulle tilsi. I samsvar med ret-
ningslinjene for NSB's virksomhet som er foresldtt i avsnitt 3, be¢r
jernbanetjenester i betydelig utstrekning omfatte omradder hvor tilbu-
dene ikke er gkonomisk l¢nnsomme i snever forstand. De politiske myn-—
digheter md ta avgj¢relse i disse sporsmil. NSB legger frem forslag
om omfanget av slike tilbud og har fors¢kt & klarlegge de kostnader de

vil medfere.

6.2. Den tekniske utbygging

De viktigste opplysninger om den tekniske utbygging kan sammenfattes

folgende punkter:

Planen er basert pd at jernbanenettets utstrekning ikke

undergidr endringer i tiden frem til 1980.

Ingen nye jernbanestrekninger vil bli elektrifisert.

Arbeidet med forbedring av den banetekniske standard
(skinner, sviller, pukkballast, helsveising m.v.) videre-
fores slik at alle baner med unntak av visse sidelinjer,
kan tillate fremf¢ring av top med 18 tonns akseltrykk.

Pa hovedlinjene forutsettes fremfg¢ring av persontog med
stgrste hastighet 130 km/time. Overbygningen forsterkes
med sikte pd & kunne ¢ke hastigheten i kurver, og ng¢dven-

dige justeringer av traséen foretas.

Knutepunktstasjonene utbygges til en h¢y servicemessig
standard med vekt pd bedring av stasjonsmiljg¢ene og be-
kvemmelighetene for de reisende, moderne terminalutstyr

og hensiktsmessige sporarrangementer.

Hele jernbanenettet med unntak av sidelinjene, blir ut-

styrt med CTC (fjernstyring av signaler og sporveksler).
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For visse trafikksvake banestrekninger forutsettes utvik-

let og nyttet et forenklet CTC-system.

Tunnelen Asker-Braker¢ya forutsettes tatt i bruk sommeren
1973.

Av prosjektene under Oslo Sentralstasjon forutsettes tun-
nelen ¢st/vest tatt i bruk i 1979 for gjennomgdende gods-—
tog og for pendeltog Lillestr¢m-Asker. Alnabru Sentral-
skiftestasjon tas i bruk i l¢pet av 1972.

Det rullende materiell vil stort sett vare av navarende
typer. Denne forutsetning ligger til grunn for anskaf-

felsesprogrammet frem til 1980.

Godsvognene vil i alminnelighet bli bygget slik at de kan
tillates fremf¢rt med hastigheter opp til 100 km/time.

En del vogner gis mulighet for topphastighet 120 km/time.
Medregnet de serier som er under levering, omfatter an-
skaffelsesprogrammet i planperioden narmere 2 000 stan-
dardvogner av den apne type. Lukkede vogner vil ikke bli
anskaffet, idet et fleksibelt og rasjonelt transportopp-
legg best kan utbygges med basis i en &pen standardvogn
og i kombinasjon med spesialkasser og containere. For &
kunne utnytte mulighetene for st¢rre engasjement i trans-
port av forskjellige stoffer i bulk, planlegges anskaffet

ca. 200 spesialvogner av diverse typer.

Persontrafikken forutsettes dekket dels av den nyere del

av navarende vognpark, supplert med ca. 40 vogner som an-
skaffes i planperioden, dels av motorvognsett, hvorav

34 sett planlegges anskaffet. Innen slutten av perioden

tar man sikte pa & ha utviklet en prototyp for 1980-3renes

personvogner.

Trekkraften vil bli ytterligere forsterket ved anskaffel-

se av flere elektriske lokomotiver av den siste kraftige
type (El. 14).

En ny diesellokomotivtype forutsettes utviklet. Det er
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planlagt anskaffet slike lokomotiv for tyngre skifting og

for kretskje¢ring i forbindelse med knutepunkttrafikken.

Nir det gjelder den tekniske utbygging, viser man til mer detaljert

omtale i avsnitt 7.1.

6.3. Godstrafikkopp]egget

Godstransportavviklingen forutsettes i 1980 & omfatte vognlaster og
containertransporter. Stykkgodset vil i samsvar med den inngdtte
rammeavtale mellom Godscentralen A/S, NRF og NSB, inngd i driftspla-
nene for 1980 som wognlaster mellom knutepunktene. NAar det gjel-
der stykkgodsordningen, viser man for ¢vrig til sarskilt redegjgrelse

i avsnitt 7.1.

Hovedopplegget for godstrafikken blir dette: Det kj¢res gjennomgden-
de godstog pd hovedlinjene. Disse fremf¢res i stor utstrekning over
natten, enten direkte eller med stopp bare pd knutepunktene for inn-
og utskifting av vogner. Vogner til eller fra ubetjente stasjoner og
private sidespor mellom knutepunktene settes ut av eller inn i gods-
togene pd det knutepunkt vedkommende ubetjente stasjoner h¢rer inn

. under. Vognlastene blir skiftet mellom disse stasjoner og knutepunk-
tet med skifteaggregater som er stasjonert pa knutepunktstasjonen,
s.k. omraddeskifting. I fZgur nr. 7 har man vist det alminnelige

m¢nster for knutepunktopplegget (stykkgods og vognlaster).

For & kunne tilby kunder som ikke har tilknytning til sidespor, en ut-

strakt dér til dér-tjeneste, vil det bli etablert et containersystem,
basert pd i alt 13 containerterminaler. Jfr. figur nr. 9. Foruten

disse terminalene vil en del stasjoner bli utstyrt med enklere l¢fte-
utstyr for containere. Distribusjonstjenesten i forbindelse med con-

tainerterminalene blir i hovedtrekk organisert pd fe¢lgende mite:

- Distribusjonen overlates entrepren¢r.
-~ Kundene s¢rger selv for kjeringen.

- NSB etablerer eget distribusjonssystem.

Ved NSB's medlemskap i Intercontainer som de fleste europeiske jern-

baneforvaltninger er tilsluttet, vil man ogsi komme med i container-
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trafikk pd internasjonal basis.

Ordningen for godstrafikken innebzrer at alle transporter hvor start

og endepunkt ligger pa samme hovedlinje,fvil kunne fremf¢res over nat-

ten. Det aller meste av den reéterendéitrafikk vil vare vogner i

transitt gjennom Oslo. For & sikre en hurtig fremf¢ring ogsd av det- -
te gods, vil NSB sette opp gjennomgdende dag-godstog i n¢dvendig ut-

strekning. .

Konkret f¢rer opplegget for godstrafikken til at det pa alle strek-
ninger til/fra Oslo (Alnabru Sentralskiftestasjon) begrenset av Trond-
heim, Andalsnes, Bergen og Stavanger, legges opp en nattog-ordning

for gods. I planen er det forutsatt kj¢rt godstog slik at vogner opp-
lastet inntil ca. kl. 15.00 innenfor et omrdde begrenset av Sarpsborg,
Kongsvinger, Hamar, Gj¢vik, He¢nefoss og Skien, kan rekke hovedforbin-
delsen ut fra Oslo (Alnabru) om kvelden. I motsatt retning vil vogner
innkommet til Oslo i l¢pet av natten og morgenen, bli stillet hos kun-

dene innenfor den samme sirkel i l¢pet av formiddagen.

Antall godstogkilometer i 1980 ligger bare 6-87 h¢yere enn i ruteord-
ningen 1969/70, til tross for at det forutsettes utf¢rt et transport-—
arbeid som ligger ca. 407 h¢yere. Arsaken til at ¢kningen i antall

godstogkilometer kan begrenses sd vidt sterkt, er at man vil gke tog-
vekten ved bruk av sterke lokomotiver og ved bedre utnyttelse av vog-

nenes lasteevne.

Det vil fremgd av ovenstdende at NSB legger stor vekt pd & komme frem

til fordelaktige tilbud innen godstrafikken. En rekke tiltak blir

n¢dvendige for & realisere de mil man har satt seg pd dette omrdde.

Det er i avsnitt 5.3 pekt pd visse egenskaper ved jernbanen som gjor

at den ligger godt til rette for automasjon, herunder styring av den

operative del ved hjelp av EDB. NSB har i denne sammenheng serlig

festet seg ved EDB-anvendelse innenfor omrddet godstransportledelse.
Godstransportledelsen er meget omfattende og griper i virkeligheten

inn pd de fleste felter ved jernbanen. “Man har i et par ars tid ar-

beidet med et stgrre utviklingsprosjekt pa dette omridde, hvor man tar .
sikte pd styring av hele godsvognsirkﬁlésjonen ved hjelp av EDB. Sys-

temet skal gjoére det mulig & dirigere tomvogner, fraktberegne vogn- -

lastsendingene, bestemme hvilke tog vognene skal ga i, forhandsunder-

rette kundene om tider for ankommet gods eventuelt stilte ledige
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vogner, samt ¢ve kontroll med hver enkelt vogns oml¢pstid og l¢p.
Prosjektet vil, ndr det settes ut i livet, bidra til & styrke kon-
kurranseevnen i godstrafikken gjennom mer rasjonell vognutnyttelse,

lavere vedlikeholdskostnader og h¢yere regularitet.

For & oppnd den hgyere regularitet innen godstogordningen og de ras-
kere fremf¢ringstider for godset som er forutsatt, er det n¢dvendig

med effektive og hensiktsmessige skiftestasjoner.

Knutepunktopplegget muliggj¢r en konsentrasjon av skiftearbeidet til
et fatall sentralskiftestasjoner med betydelig gjennomgangstrafikk
av vogner. 1980-modellen forutsetter slike skiftestasjoner i Oslo -
(Alnabru), Drammen (Sundland) og Trondheim. Disse vil danne ryggra-
den i skifteopplegget. I tillegg til gjennomgangstrafikken skal de
tre sentralskiftestasjoner ogsad dekke skiftebehovet i et stort omlig-

gende influensomrdde.

Dagens smd og lite hensiktsmessige skiftestasjoner i Oslo-omridet re-
presenterer flaskehalser og skaper uregelmessigheter i godstransport-
avviklingen med ringvirkninger langt utenom Oslo-regionen. Alnabru
Sentralskiftestasjon som blir tatt i bruk i 1972, vil sterkt bidra til
4 bedre forholdene. Ved denne sentralisering av skiftearbeidet vil
arbeidsmengden pd omliggende skiftestasjoner bli betydelig redusert
(f.eks. Loenga) og til dels slgyfet (f.eks. Filipstad etter fullf¢rin-

gen av tunnelen ¢st/vest i 1979).

Utbygging av skiftestasjonen p& Sundland (Drammen) er pibegynt, og vil
vere fullfert i 1975. Det foreligger planer for utbygging av skifte-
stasjonen i Trondheim. Denne utbygging forutsettes fullfgrt i 1976.

I tillegg vil det foregd skifting pd sikalte Llokale skiftestasjoner.
Disse har f¢rst og fremst til oppgave & betjene mindre geografiske om-
rdder uten vesentlig gjennomgangstrafikk av vogner, f.eks. Bergen og

Hamar. N¢dvendig utbygging er i gang i Bergen. Arbeidet forutsettes
fullfert 1 1973.

For ¢vrig vil det bli gjennomf¢rt forbedringer pd en del steder, men

arbeidene vil bli av mindre omfang.
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6.4. Persontrafikkopplegget

Persontog—avviklingen i 1980 fofutsettes & omfatte reisende, reise-
gods og ekspressgods. For & oppnd den tilsiktede regularitet og de
reduserte kjgretider for ekspresstogene, blir det ng¢dvendig & innfére
visse begrensninger for forsendelse av ekspressgods til underveis-
stasjoner. Spg¢rsmilet er tatt opp til narmere vurdering, med sikte pi

4 finne frem til hensiktsmessige l¢sninger.

Prinsippet for opplegget av persontrafikken blir stort sett det samme
som for godstrafikken. Det grunnleggende fortrinn jernbanen har i si-
ne lave fremféringskostnader ved store trafikkmengder, md3 utnyttes
ogsd i persontrafikken. Ved 3 basere kj¢ringen av fjern- og mellom-
distansetogene pa knutepunktsystemet, begrenses antall togstopp. NSB
vil da i lgpet av 1970-arene komme ned i kjgretider pd ca. 6 timer pd
strekningen Oslo-Bergen og ca. 6} time pd strekningen Oslo-Trondheim.
Med det moderne materiell som NSB kan stille til disposisjon, mener
man dermed & kunne tilby en service og en regularitet som vil bedre

konkurranseevnen.

I figur nr. 8 har man sgkt 4 vise distribusjonsmgnsteret tog/buss

innen knutepunktsystemet for persontrafikken.

For fjerntogene vil NSB basere seg pd hurtiggiende ekspresstog mor-
gen og ettermiddag, med et slikt ruteleie at materiellet kan kj¢re
hver av hovedstrekningene frem og tilbake pid dagen. Man fir dermed en
rasjonell utnyttelse av materiellet. Hensynet til materiellutnyttel-
sen har vart et viktig moment ved fastsettelsen av antall stopp p3 de
enkelte strekninger. Det vil fortsatt bli kj¢rt natthurtigtog pi alle

hovedstrekninger.

P& mellomdistansene, f.eks. strekningene Oslo-Halden og Oslo-Skien,
forutsetter opplegget hurtiggdende tog med f& stopp. P& grunn av det
sterkt variable reisem¢nster over ukedagene og for 4 oppnd en rasjo-
nell utnyttelse av forhidndenvarende og allerede bestilt materiell,

vil disse tog i planperioden bli kj¢rt med lokomotiv og vogner. Man
kan derved holde investeringene til nytt materiell p& disse strekninger

innenfor en akseptabel ramme.

Fjerntogene og mellomdistansetogene blir supplert med motorvogntog
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som skal ta seg av mer lokale oppgaver, f.eks. pd strekninger som
Oslo-Drammen, Bergen-Voss, Oslo-Arnes, -Eidsvoll, -Moss og ~Jaren.
Disse tog vil f& en rekke stopp mellom knutepunktene.

For & heve den alminnelige standard i NSB's reisetilbud, har man bl.a,
satt i gang arbeidet med utvikling av et nytt plassreserverings—sys—-
tem. Dette forutsetter at all plassreservering for hovedtogene i frem-

tiden skal foregd ved EDB.

Det detaljerte ruteopplegg for persontrafikken vil bli tilpasset tra-
fikkutviklingen til enhver tid. Rutene for ekspresstog i hovedrela-

sjonene vil fortrinnsvis bli lagt opp innenfor folgende tidsavsnitt:

- Morgenekspresstog kl. 8.00 - 15.00
- Ettermiddagsekspresstog kl. 15.30 - 22.30.

Rutene for natthurtigtogene forutsettes lagt innenfor tidsrommet
kl. 22.30 - 8.00.

Nar det gjelder opplegget for forstadstrafikken, vises til narmere

omtale i avsnitt 6.6.

Persontogtilbudet i 1980 regnet i persontogkilometer innebzrer en to-
tal nedskjaring sammenlignet med ruteterminen 1969/70 pd 167Z. Innen-
for dette opplegg forutsettes utfort et transportarbeid regnet i per-
sonkilometer som bare ligger 1,5 % under 1970-niviet. Nedskjeringen
omfatter bl.a. en del tog som anses lite tjenlige pd bakgrunn av de

etterspgrselsforhold man regner med i 1980. Opplegget i driftsmodel-
len 1980 for persontoggang pa det trafikksterke nett er likevel bety-

delig st¢rre enn i Jernbanetransportkomit&ens forslag. Man viser til

bilag nr. 10, hvor det er gitt en oversikt over persontogordningen

pa trafikksterkt nett i ruteterminen 1971/72 og i 1980. Man viser
ogsd til bilag nr. 11, hvor det er gitt nzrmere opplysninger om perr
sontogtilbudet i 1980 sammenholdt med 1969/70.

6.5. Det nye stasjonsmenster

Utbyggingen av knutepunktstasjoner blir etter planen en sentral oppga-

ve for NSB gjennom 1970-&rene. Grunnlaget for denne driftsform er
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innfe¢ringen og den videre utvikling av CIC-systemet og en sterk ¢kning
av tilbringertilbudene innenfor gods- og personbefordringen. Drifts-
modellen forutsetter at stasjonene innenfor de aktuelle trafikkomrdder
legges administrativt under knutepunktstasjonene og knyttes til disse
ved effektive forbindelseslinjer, dvs. bane og vei. I langtidsplanen
er det forutsatt 74 knutepunktstasjoner for personbefordring, vognlast-
og stykkgodstrafikk, dertil kommer 35 stasjoner som vil bli betjent pd

vanlig mite, vesentlig fordi de er store trafikkstasjoner.

Knutepunktstasjonene blir utstyrt med moderne serviceinnretninger for
de reisende, moderne terminalutstyr og —-anlegg, n¢dvendige skifteloko-
motiver og —traktorer for lokale godstog og hensiktsmessige sporarran-
gementer. Knutepunktstasjonene blir sid vidt store og fir sd stor tra-
fikk at det blir gode muligheter for rasjonelle arbeidsopplegg. Ved
denne konsentrerte innsats av ressurser i den videre terminalutbygging,
vil NSB oppnd bdde en betraktelig standardgkning i stasjonstjenesten

og dessuten en tilsiktet kostnadssenkning.

De ¢vrige stasjoner som sogner til en knutepunktstasjons trafikkomrdde,
vil bli betjent szrskilt dersom lokale samferdselsbehov, drifts- eller
salgsmessige hensyn gj¢r det n¢dvendig. Trafikksituasjonen og -utvik-
lingen pd de enkelte steder vil vare avgj¢rende for valg av ekspedi-
sjonsform. NSB vil s¢ke & finne frem til betjeningsformer som setter
bedriften i stand til & yte tilstrekkelig service ovenfor sd vel rei-
sende som godskunder. Dette kan skje enten ved eget drifts— og salgs-
personale eller ved ordninger som bygger pd et samvirke mellom eget
personale og utenforstdende NSB-agenter. De lokale muligheter og tra-
fikkbehovene i hvert enkelt tilfelle vil vare retningsgivende for den

form som matte bli valgt.

En stor del av NSB's naverende stasjoner som blir gjort helt ubetjente,
vil i fremtiden tjene som laste- og losseplasser for vognlaster. P3
disse steder vil sporarrangementer m.v. bli opprettholdt for & sikre

hensiktsmessig godshdndtering.

De 74 knutepunktstasjoner er angitt pd figur nr. 9. De angitte knu-
tepunkter for stykkgods er basert pa de planer NSB har arbeidet etter
hittil og er tatt med som en orientering. Den endelige avgj¢relse om

valg av stykkgodsknutepunkter vil skje i forbindelse med stykkgodssel-

skapets videre planlegging.
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Figur nr. 9. Knutepunktstasjoner 1980

emmm= Trafikksterkt nett Narvik"——( Vassijaure)

Trafikksvakt nett

I alt 74 knutepunkter som fordeler seg slik: Fauske

Knutepunkt felles for vognlaster, stykkgods og
persontrafikk:- 31

Mo i Rana
Knutepunkt felles for vognlaster og persontrafikk: 16

Knutepunkt felles for stykkgods og persontrafikk: 2 Mosjoen

Grong
Knutepunkt bare for vognlaster: ¢

Steinkjer

Knutepunkt bare for persontrafikk: 15
Levanger

Stjordal

Knutepunkt bare for stykkgods: 3 (Storlien)

Hommelvik Koppera
Knutepunkt felles for vognlaster og stk.gods: | Trondheim

Knutepunkter pr. trafikkslag:
— Persontrafikk ] Storen
— Godstrafikk

® Vognlaster

® Stykkgods Oppdal

Hjerkinn

Container-systemet 1980 er basert pa folgende

13 terminaler: Oslo (Alnabru), Fredrikstad, Andalsnes Dombas Alvdal
Drammen, Skien, Hamar, Andalsnes, Trondheim,

Steinkjer, Fauske, Stavanger, Bergen,

Kristiansand, Arendal. Otta Koppang

Fagernes
Lillehammer

Rena

Elverum

¥

Geilo Al/Gol Henefoss (Charlottenberg)

Nesbyen
Myrdal

Kongsvinger
{Granvin ) Vikersund Q Hhv. Oslo O, V og Alnabry
(Rodberg)

Holmestrand

Stavanger (Horten ) Fredrikstad

Tonsberg Sarpsborg
Egersund Nesl.vatn

Sandefjord Halden

Kragero Larvik

Flekkefjord Kristian- Arendal

Kornsjo
sand

1 Bade Al og Gol stasjomer er forelepig forutsatt & vere knutepunkter for
persontrafikk. Det er ikke tatt stilling til hwordan ordningen for
vognlaster/stykkgods skal vere ved disse to stasjoner. Knutepunktopp-
legget pG Bergensbanen kan derfor bli justert.
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De 35 stasjoner som i tillegg blir betjent p& vanlig mite, er

folgende:
Grorud As Brumunddal Dale
Str¢mmen Grefsen Moelv Arna
Lillestr¢m Sandvika Skogn Granvin
Jessheim Asker Verdal Vennesla
Eidsvoll Horten Namsos Snartemo
Arnes Mj¢ndalen Majavatn Tonsdsen
Flisa Geithus Bryne Hov
Kolbotn Borgestad Sandnes Tinnoset.
Ski Porsgrunn Finse

Det nye stasjonsmgnster vil gi et betydelig lavere kostnadsniva i
stasjonstjenesten enn i dag. I avsnitt 7.4 er det gitt en oversikt
over personalbehovet i stasjonstjenesten frem til 1980. Reduksjonen,
ekskl. personale knyttet til stykkgodsordningen, utgj¢r ca., 700 mann
som for en vesentlig del skyldes det nye stasjonsm¢nster. Besparel-

sene'utgj¢r i 1980-priser om lag 60 mill. kroner pr. ar.

6.6. Det ikke forretningsmessig begrunnede transporttilbud

I tillegg til den rent forretningsmessige malsetting for NSB's virk-
somhet gjelder et annet viktig siktepunkt: NSB antas ogsd & burde
pata seg transporttjenester som er bedrifts¢konomisk ul¢nnsomme, men
som samfunnet likevel ser seg tjent med at jernbanen opprettholder.
Man viser til avsnitt 3.2 og 3.3 og for ¢gvrig til Styrets uttalelse

om Jernbanetransportkomitéens innstilling.

Opprettholdelse av ul¢nnsomme transporttjenester i trafikksvake jern-
baneomrdder er et spprsmidl som hgyere myndighet skal vurdere og ta
endelig standpunkt til, bl.a. p& grunnlag av foreliggende relevant ma-
teriale fra NSB. Styrets ansvar pd dette omrdde er & s¢rge for "at
de samfunnsoppgaver Statsbanene blir pdlagt av Samferdselsdepartemen-
tet og Stortinget, blir 1l¢st pd3 en rasjonell mite'" (sitat fra Styrets
forslag til § 11 i utkastet til ny forvaltningsinstruks). Dette vil

si at NSB ¢nsker 4 pata seg transportoppdrag av nevnte art pad regnings-

basis, med direkte inntektsf¢rt godtgjerelse for de udekkede kostnader.

NSB's langtidsplan bygger p& at en slik avgrensning mellom bedriftens




og h¢yere myndighets ansvar blir godkjent av Stortinget.

Man skal nedenfor gi en narmere omtale av de deler av transporttilbu-
det som jernbanen anser bgr opprettholdes av andre hensyn enn de rent

forretningsmessige.
Disse tjenester kan inndeles slik:

- Person—- og godstrafikken pd det trafikksvake nett.
- Ul¢nnsomme transportytelser pd det trafikksterke nett.

» Kjoring av persontog pd kortere og midlere av-
stander for ogsd A4 tilfredsstille de lokale
reisebehov.

e Forstadstrafikk.

Det trafikksvake nett

Denne del av nettet utgjér ca. 2 000 km, dvs. ca. 47%. Av det saﬁlede

knutepunktantall pd 74 ligger 28 pd det trafikksvake nett. N3r det
gjelder den trafikk som forutsettes avviklet, nevnes at godsmengder

til og fra knutepunktene p§ det trafikksvake nett er antatt 3 ville ut-
gjdre ca. 2 mill. tonn i 1980, dvs. omtrent 187 av det samlede trans-
portvolum ekskl. Ofotbanen. Av det samlede antall godstogkm i 1980

vil grovt regnet 20-25% gjelde det trafikksvake nett. Dette tilsva-
rer fordelingen i dag. Persontrafikkopplegget er basert pi et togtil-
bud i 1980 pd ca. 5,0 mill. persontogkm pd det trafikksvake nett.

Dette utgj¢r ca. 27% av det totale persontrafikktilbud.

En oversikt over toggangen pd det trafikksvake nett i 1980 er vist i
tabell nr. 15.

Det er foreslatt gjennomfgrt en egen ordning med godtgjerelse for
NSB's drift av det trafikksvake nett. Nir det gjelder prinsippene
for ordningen og de beregningsresultater man er kommet frem til, vi-

ser man til narmere omtale 1 avsnitt 8.3.
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Tabell nr. 15. Togordning p& trafikksvakt nett i ruteterminen 1971/72

og i

1980

Baner/strekninger

Togpar

1971/72

1980

Persontog

Godstog

Persontog

Godstog

@stfoldbanens ¢gstre linje:

(Oslo) Ski-Spydeberg-Ski(0Oslo)
(Oslo) Ski-Mysen-Ski (Oslo)
(Oslo) Ski-Rakkestad-Ski(Oslo)
(Oslo) Ski-Sarpsborg-Ski(Oslo)
Ski-Sarpsborg-Ski

Gjevikbanen:

(Oslo) Roa-Jaren—Roa (Oslo)
(Oslo) Roa-Gjevik—Roa(Oslo)
Roa-Eina-Roa

Valdresbanen:

(Oslo) Eina-Fagernes-Eina(Oslo)
Eina-Dokka-Eina
Eina-Fagernes—-Eina

Solgrbanen:

Kongsvinger—Flisa-Kongsvinger

Kongsvinger—Elverum—
Kongsvinger

Kong svinger—Braskereidfoss-
Kongsvinger

Raumabanen:

(Oslo) Dombds-Andalsnes-Dombds

(0slo)
Domb&s-4ndalsnes—-Dombds

Rerosbanen:

Hamar-Leten—Hamar

Hamar—E lverum—Hamar

Hamar-Koppang—Hamar

Hamar—-Rgros—Hamar

(Oslo) Hamar-Steren(Tr.heim)-
Hamar(Oslo)

Reros~Steren(Tr. heim)-Rgros

Hamar-Steren—Hamar

Merdkerbanen:

Trondheim—-Storlien-Trondhetm
Trondheim-Kopperd-Trondheim

Forts.
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Tabell nr. 15 forts.

Togpar
Baner/strekninger 1971/ 72 1980
Personfog Godstog | Persontog|Godstog
1) |
Nordlandsbanen™ "’ :
Trondheim-Steinkjer-Trondheim 4 4 1
Trondheim~Grong-Trondheim 1 1 1
Trondheim—-Bodg-Trondheim 2 1 2 2
Majavatn-Mo 7 Rana-Majavatn 1 1
Mosjgen-Mo 7 Rana-Mosjoen 1 1
Trondheim-Levanger-Trondheim 1
Trondheim-Mosjgen—Trondheim 1 1
Trondheim-Mo i Rana-Trondheim 1
Namsosbanen:
Grong-Namsos—Grong 3 1 3 1
Fldmebanen:
Myrdal-Flém-Myrdal 6 6
Hardangerbanen:
Voss-Granvin-Voss 5 2
Numedalsbanen:
Kongsberg—Redberg—Kongsberg 2 1 2 1
Kragerglinjen:
Neslandsvatn-Kragerg-
Neslandsvatn 7 1 3 1
Arendalslingen:
Nelaug-Arendal-Nelaug 8 1 5 1
Sira-Flekkefjord:
Sira-Flekkefjord-Sira 8 1 1

1) Forstadstrafikken i Trondheimsomrddet er ikke tatt med.
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Ulgnnsomme transporttjenester pd det trafikksterke nett

For & f4 et sikrere grunnlag for bed¢mmelsen av omfanget av persontra-
fikkopplegget, har NSB latt gjennomf¢re en rekke l¢gnnsomhetsberegnin-
ger for 4 ulike alternativer, jfr. avsnitt 5.1. Beregningene har vart

begrenset til det trafikksterke nett.

For en n®rmere oversikt over de 4 alternativer viser man til tabell

nr. 16.

De beregninger som er utfg¢rt ndr det gjelder de 4 nevnte alternativer,
viser at alternmativ 1 md betraktes som den @vre grense for omfanget

av det forretningsmessige tilbud pd persontrafikksiden.

Tilleggstrafikken i henhold til alternativ 2, 3 og 4 fremmes som et
tilbud som betinger at NSB ytes godtgj¢relse for de udekkede kostnader

ved vedkommende alternativ.

Nzrmere opplysninger om de gjennomférte beregninger for nevnte alterna-
tiver er gitt i avsnitt 5.1. Ordningen med godtgjd¢relse til NSB for
utferelse av ul¢nnsomme transporttjenester og de fremsatte forslag i

denne forbindelse er behandlet i avsnitt 8.3.

Nir det spesielt gjelder tilleggstrafikken ifslge altermativ 2, vil

man bemerke:

Det fremgdr at den betydelige andel av lokale tog pi kortere og mid-
lere avstander som persontrafikkopplegget i driftsmodellen forutsetter,
ikke kan dekke sine direkte kostnader gjennom inntektene. Den stérste
del av disse tog dekker relasjoner hvor det er et betydelig reisebehov,
serlig for reise mellom bopel og arbeidssted (pendlere). I tr3d med

hva det er anf¢rt i avsnitt 3.3, har man funnet at det er sterke sam-

funnsmessige grunner for at jernbanen padtar seg disse transporter. NSB

har basert den fremlagte driftsmodell pi dette, og forutsetter at de

udekkede kostnader ved tilleggstilbudet godtgj¢res.

Den nevnte tilleggstrafikk forutsettes i 1980 & omfatte ca. 4,2 mill.
togkm, dvs. 227 av det samlede persontrafikktilbud.




Tabell nr. 16. Alternative persontogordninger pd det trafikksterke nett i 1980

Al?ernatzv.l ) Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 4
Grunnalternativet (primzrtilbudet)
Fjerntog og mellomdistansetog av Felgende tog kommer 7 tillegg Forstadstrafikken i Forstadstrafikken i
omfang som T Jernbanetransport—l) til alternativ 1: Bergen- og Oslo—omridet| Trondheim-omridet
komitéens driftsmodell for 1980 kommer < tillegg til |kommer < tillegg til

2 togpar Oslo-Dombis alternativ 2. alternativ 3.

Foruten utenlandstogene og fjern- (&ndalsnes)-0slo
togene pa Dovre-, Bergens- og " Oslo-Hamar-0Oslo
S¢rlandsbanen, omfatter 1 " Oslo-Eidsvoll-0slo
alternativ 1 fglgende mellom- " Oslo~Jessheim-0Oslo

Oslo-Drammen-0slo

" Oslo-Hokksund-0Oslo

" Oslo~Hgnefoss-0slo
Drammen-Vikersund-Drammen

" Drammen-H¢nefoss-Drammen

" Hjukseb¢-Tinnoset-Hjukseb¢

" Hjukseb¢p-Notodden-Hjuksebg

" Porsgrunn-Notodden-Porsgrunn
Eidanger-Tinnoset-Eidanger

distansetog:

1 togpar Oslo-Otta-Oslo

2 " Oslo-Lillehammer-0slo
3 " Oslo-Porsgrunn—-0slo

2 " Oslo~Kongsberg-0Oslo

2 " Oslo-Ch.berg—-0Oslo
6
6
1

- %8 -

" Oslo-Halden-0slo
v Oslo-Skien-0Oslo

" Oslo-Larvik-Oslo Kr.sand-Stavanger—Kr.sand

" Stv.-Egersund(Bryne)-Stv.
" Oslo-Ch.berg-0slo
Oslo-Kongsvinger—0Oslo
Oslo-Arnes-Oslo

" Oslo-Réndsfoss-0Oslo

" Oslo-Halden-0Oslo
" Oslo-Moss-0Oslo

" Oslo-A1-0slo
Bergen-Myrdal-Bergen

" Bergen—-Mj¢lfjell-Bergen
Bergen-Voss-Bergen
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1) Vestfoldbanen er tatt med i tillegg til Jernbanetransportkomitéens modell.




_85-

NSB's opplegg til forstadstrafikk bygger pi forelgpige forutsetnin-
ger. Styrets syn er at NSB i fremtiden vil ha betydelige oppgaver i
forstadstrafikken rundt de st¢rste byer. Dette gjelder szrlig Oslo,
Trondheim og Bergen. En endelig fastlegging av omfanget av jernbanens
engasjement kan f¢rst skje etter en samlet vurdering av opplegget av
kollektivtrafikken innen vedkommende omrdde. En slik vurdering er
gjennomfert for Oslo~omrddets del i innstillingen fra Nartrafikkomitéen.
I pdvente av at denne innstilling skal bli endelig behandlet og forslag
for de andre byer lagt frem, har man i langtidsplanen ikke funnet det

riktig & programfeste noen vesentlig opptrapping.

Driftsopplegget for forstadstrafikken md ogsi tilpasses og sees i sam-
menheng med investeringsplanen. Det er pd det rene at NSB innenfor de
¢konomiske rammer man har antatt md legges til grunn (jfr. avsnitt
3.6.), overhodet ingen muligheter har for & fi plass til de betydelige
merinvesteringer som en opptrapping mot de foreliggende planer ville
medfgre. De fremlagte planer for forstadstrafikken md forstds pa

denne bakgrunn.

For Oslo-omradet er opplegget i langtidsplanmen at toggangen oppretthol-
des omtrent i samme omfang som i dag, og at det nye motorvognmateriell

anvendes i alle tog i grunnrutene. Antall togkm blir ca. 2,3 mill.

For strekningen Bergen-Arna er det forutsatt en viss opptrapping. Tog-

tilbudet i 1980 er anslétt til ca. 125 000 togkm, mot ca. 75 000 i 1971.

Opplegget for Trondheim-omrddet betyr en ¢kning fra ca. 550 000 togkm

i 1971 til ca. 780 000 i 1980. Det foreligger fra distriktet et velbe-
grunnet forslag pa en opptrapping til 1,4 mill. togkm i 1980. Forsla-
get innebzrer imidlertid et investeringsbehov pd ca. 50 mill. kroner.
Man har derfor forel¢pig mattet basere seg pd et maksimalt opplegg med

eksisterende materiell.

Forstadstrafikk-tilbudet i henhold til forslaget ovenfor, omfatter i

alt 3,2 mill. togkm. Dette tilsvarer 177 av det samlede persontogtilbud.

o0o

Det vil fremgd av den oversikt som er gitt ovenfor, at bare 35% av det

samlede NSB-persontogtilbud i 1980 kan antas & vere forretningsmessig
motivert.
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7. HOVEDTILTAK UNDER LANGTIDSPLANEN

Den planlagte driftsmodell for 1980 innvarsler strukturelle omlegnin-
ger pa flere omrdder ved NSB. En rekke viktige og omfattende tiltak

mid gjennomfe¢res i de mellomliggende &r.

Veien mot et konkurransedyktig NSB vil f¢re med seg en betydelig om-
stilling og tilpasning, bide ndr det gjelder driftsformer og selve
trafikkstrukturen. NSB anser mulighetene for en videre rasjonaliser-
ing for & vare minst like gode ved jernbanen som pd bilsiden, sidfremt
man konsentrerer krefter og ressurser om opplegg og l¢sninger hvor det

er mulig maksimalt 3 utnytte jernbanens sarlige fortrinn.

Omdanningen av bedriften i ¢nsket retning mi skje ved en hensiktsmes—
sig innsats av ressursene arbeidskraft og kapital, og ved organisering
av et effektivt samvirke mellom disse. Det er dermed pid det rene at
NSB langt fra kan l¢se alle sine problemer gjennom investeringer alene.
Tiltak med sikte pad bedre styring og operativ ledelse — dvs. organisa-
sjon - er minst like viktige. Det handlingsprogram som er lagt opp
for planperioden, er derfor basert pid at den tekniske utbygging og mo-
dernisering i sterkere grad enn tidligere samordnes med utvikling av
hensiktsmessige systemer for en bedre styring av samvirket mellom ar—
beidskraft og teknikk.

I avsnitt 7.1 er det redegjort narmere for de viktigste tiltak som er
planlagt gjennomfert i 1970-3rene. Disse tiltak angdr effektivisering

og videreutvikling av de sentrale funksjoner for transportavviklingen.

I avsnitt 7.2 har man omtalt en del tiltak som gjelder omdanning av

NSB-organisasjonen pa noen viktige omrdder.

NSB's forslag til investeringsplan og personalplan for 1970-irene er

behandlet i henholdsvis avsnitt 7.3 og 7.4.

Under arbeidet med langtidsplanen er det avdekket en rekke problemer

som det ikke har vart mulig 8 f4 utredet innenfor den tidsramme man

har hatt til disposisjon for planleggingen. Man viderefe¢rer imidlertid
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aktuelle utredningsprosjekter under et eget forsknings- og utviklings-

program, som er omtalt i avsnitt 7.5.

7.1.  Effektivisering av transportavviklingen. De viktigste tiltak

NSB legger avgj¢rende vekt pd & komme frem til et transporttilbud som
har gjennomslagskraft i markedet og tilfredsstiller kravene til en
¢konomisk forsvarlig transportavvikling. I det etterfglgende er det
redegjort for en del st¢rre tiltak som forutsettes gjennomfgrt for &
oppna dette. For en samlet oversikt over investeringer til gjennom-

foring av tiltakene, vises til pilag nr. 13.

Etablering av knutepunkttrafikk i person- og godstrafikken

For & bedre jernbanens konkurranseevne og mmtidig kunne betjene vire
kunder utover hele jernbanenettet, har NSB allerede i dag gjennomfert
knutepunkttrafikk P4 en del av jernbanestrekningene. Man vil systema-
tisk videreutvikle dette system, og knutepunkttrafikk for personer og

gods vil vare gjennomfert pd alle strekninger innen 1980.

Systemet er utf¢rlig omtalt i avsnitt 6, og det vises til dette.

Utbygging av terminalanlegg

Gjennomf¢rte undersgkelser har vist at en rekke av vire niverende ter-
minalanlegg representerer flaskehalser i systemet som reduserer kapa-
sitet og transportflyt vesentlig. Disse flaskehalser m3 fjernes om
man skal ha mulighet for & avvikle den trafikk som forventes i plan-
perioden. Det er likeledes av rent salgsmessige arsaker behov for
betydelig standard¢kning og bedring av stasjonsmiljgene. Gjennomf¢-
ringen av knutepunkttrafikken stiller for ¢vrig krav om bedre utrust-

ning ved en del av knutepunktene.

I godssektoren er det i f¢rste rekke ngdvendig & forbedre frilastean-
legg og skiftestasjoner. Frilasteanleggene vil bli anlagt med stor

vekt pa adkomstmuligheter, romslige oppstillingsplasser for biler og

med moderne utstyr for omlasting av gods til/fra andre transportmidler.




Etter hvert som flgting av tg¢mmer forsvinner, regner man med at NSB
vil kunne utf¢re en stor del av dette transportarbeid. Jfr. avsnitt
5.5. Hvis disse transporter skal kunne avvikles effektivt, md det
legges opp et eget system. NSB vil samarbeide med transportbrukerne
om opplegget og eventuelt anlegge egne t¢mmerterminaler pd egnede ste-

der.

I persontrafikksektoren vil det for & oppnd den tilsiktede standard-
¢kning, vare n¢dvendig med nybygging samt ombygging og modernisering

av en rekke av de nivarende anlegg.

Til forbedring av terminalanlegg (ekskl. stykkgods- og containertermi-

naler) er avsatt 101 mill. kroner i planperioden.

Utbygging av sidespor, containerterminaler m.v.

Utviklingen har vist at det i stadig sterkere grad vil vzre ngdvendig &
se hele transportkjeden under ett - fra kunde til kunde. NSB har tatt
konsekvensen av denne utvikling, og vil samarbeide med transportbru-
kerne og legge opp helhetslgsninger for transportavviklingen fra leve-

rand¢r til forbruker. Ved nyetablering av bedrifter er man interessert

i & komme med pd et tidlig trimn i planleggingsarbeidet, Jfr. avsnitt
5.5.

Et av tiltakene for & oppnd slike helhetslg¢sninger er & anlegge side-
spor til bedriftene. NSB har i dennelforbindelse innledet samarbeid

med bedrifter, kommuner og fylker om arealplanlegging og -disponering.

Som tidligere nevnt er en stor del av den innenlandske godstrafikk ved
NSB knyttet til sidespor i en eller begge ender av transportkjeden.
Det konkurransemessige fortrinn man har pa dette omrdde, vil bli se¢kt
utnyttet sd langt som mulig. Langtidsplanen forutsetter en forsterket

utbygging av sidespor, og det er avsatt 50 mill. kroner til dette for-

mal.

For de bedrifter som vanskelig kan lgse sine transportproblemer ved
etablering av sidespor, vil NSB etablere et containersystem som med-
ferer at godset kan samles i enheter og transporteres i én transﬁort-
kjede fra d¢r til dg¢r. NSB vil bygge opp et containersystem basert pad
f¢lgende terminaler:
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% Oslo (Alnabru) Steinkjer
Fredrikstad % Fauske

% Drammen ¥ Stavanger
Skien * Bergen
Hamar ¥ Kristiansand

% Andalsnes Arendal.

% Trondheim

Terminaler som er merket med stjerne (%) er forutsatt utstyrt med

skinnegdende kran.

Foruten de terminaler som er angitt ovenfor, vil en del andre stasjo-

ner bli utstyrt med enklere l¢fteutstyr for behandling av containere.

Til bygging av containerterminaler i planperioden er reservert 23 mill.

kroner.

Gjennom containersystemet vil NSB etablere et nart samarbeid med trans-
portut¢vere, transportbrukere m.v. for & kunne utvikle containertrans-
port uten at NSB engasjerer seg for sterkt i anskaffelse av containere.
Det vil videre bli tatt kontakt med leasing-selskaper for & kunne opp-
nd gunstige leieavtaler. Det antas likevel & vare n¢dvendig for NSB &
anskaffe containere. I fgrste rekke vil det vare behov for spesialcon-

tainere som til en viss grad ogsd kan erstatte spesialvogner.

Til anskaffelse av containere i planperioden er avsatt ca. 20 mill.

kroner.

Ogsd andre former for enhetstransporter vil bli tatt i bruk. Det er
bl.a. mulig at sdkalte piggy back-transporter hvor hele bilvogn-tog
transporteres pa jernbanevogner, vil komme til utvidet anvendelse.
L¢nnsomheten av slike transporter md utredes nazrmere. Man har derfor

forelgpig ikke avsatt investeringsmidler til dette formil.

De samlede investeringer til sidespor, containerterminaler og containere

blir 93 mill. kroner.
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Omorganisering av stykkgodstrafikken

I avsnitt 6.3 er det nevnt at godstransportavviklingen ved NSB i 1980
utelukkende vil omfatte vognlaster og containertransporter. Stykkgods-
transportene blir overtatt av det nye stykkgodsselskap i samsvar med

den inngdtte rammeavtale.

Rammeavtalen mellom NSB, NRF og Godscentralen A/S om stykkgodstrans-
portene ble som kjent behandlet og godkjent av Stortinget i juni 1971.
Et forslag om at NSB og NRF skal overta en st¢rre del av aksjene i
Godscentralen A/S vil bli lagt frem for Departementet, og ventes & bli

behandlet av Stortinget i virsesjonen 1972.

Arbeidet med organiseringen av stykkgodsselskapet er i gang. Det er
oppnevnt et interimsstyre som forestdr arbeidet med avtaleverket og
planlegging av systemet, inntil styret i det nye selskap blir konsti-
tuert, trolig vérqn 1972. Som startdato for det nye stykkgodssystem

har interimsstyret forelgpig fastsatt 1. januar 1973,

Et hovedproblem i forbindelse med gjennomféring av avtalen er l¢sningen
av terminalspgrsmilene. Som kjent driver NSB i dag de st¢rste termina-

ler rundt om i landet, men ogs& rutebilselskapene og Godscentralen A/S

har terminaler pa forskjellige steder. Nir det gjelder jernbanens

stykkgodsknutepunkter, er det pd det rene at faste anlegg og utstyr ved
en rekke av disse, vil bli benyttet av stykkgodsselskapet. En viktig
oppgave blir 4 f& avklaret hvilke terminaler systemet vil ha behov for
i fremtiden samt & f3 fastlagt forutsetningene for driften av disse.

Sp¢rsmilet er fortsatt under bearbeiding.

Gjennomfg¢ring av stykkgodsavtalen ventes 3 redusere NSB's personalbehov
med ca. 1 540 arsverk dersom NSB's deltagelse i terminaldriften skulle
opph¢re helt. Det undersgkes nd etter hvilke betingelser driften av
terminalene i spesielle tilfelle kan overlates NSB etter n®rmere avtale.
I en overgangsperiode vil dette vare ngdvendig, dels for & l¢se NSB's
problemer med overfgring av personale fra denne virksomhet til andre
oppgaver, dels fordi det nye stykkgodsselskap ikke pd kort sikt vil mak-

te 3 bygge opp en terminalorganisasjon pd mange steder samtidig.

Utbyggingen av terminaler for avvikling av stykkgodstrafikken i samsvar

med stykkgodsavtalen, vil kreve betydelige investeringer. De terminaler
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som er i drift i dag, er vanligvis utilstrekkelig dimensjonert og har
heller ikke utstyr for de relativt store transportmengder i fremtiden.

I et minimumsalternativ for investeringsbehovet er det antydet 200 mill.
kroner i1 l¢pet av 1970-3rene. Et maksimumsalternativ viser belep pa
over 300 mill. kroner. I det reduserte utbyggingsprogram for perioden
1972-1980 har interimsstyret lagt opp til at det bygges nye terminaler

i Oslo, Bergen, Trondheim, Skien, Arendal, Kristiansand og Spjelkavik,
samt en terminal i @stfold, i1 alt 8 temminaler. Planlegging og pro-
sjektering er lagt opp slik at f¢rste byggetrinn av en del terminaler

vil std klare i l¢pet av 1974.

Alternative muligheter for finansiering av disse nye terminaler dr¢f-
tes for tiden med Samferdselsdepartementet. NSB har i denmne situasjon
ikke funnet det forsvarlig ikke & ta hensyn til de usikkerhetsmomenter
som knytter seg til mulighetene for finansiering. Til utbygging av
stykkgodsterminaler ved jernbanenettet i planperioden er det derfor av-
satt 80 mill. kroner for terminaler utenfor Oslo. I tillegg kommer ny
stykkgodsterminal under Oslo Sentralstasjon som er foreslatt tildelt

90 mill. kroner (eksklusive lukking av Alna). Dersom det er mulig &
finne andre finansieringsformer som helt eller delvis fritar NSB for

finansieringsansvaret, vil bel¢pene bli redusert tilsvarende.

NSB har inntatt den holdning at hvis bedriften fullt ut md finansiere
enkelte terminaler, md disse drives i NSB's regi mot godtgjdrelse fra
stykkgodsselskapet. En slik ordning vil kunne f¢re til at NSB's perso-
nalbehov blir redusert med noe mindre enn de 1 540 arsverk som langtids—
planen forutsetter. Anvendelse av NSB-personale pa stykkgodstermina=«
lene vil imidlertid ikke pavirke NSB's driftsresultat, idet personalut-
giftene vedr¢rende driften av terminalene blir a4 belaste stykkgods-

selskapet.

Effektivisering av godstransportledelsen

I avsnitt 6.3 er nevnt at NSB tar sikte pa 3 etablere en mer effektiv
godstransportledelse. Godsvognsirkulasjonen har representert et flas-
kehalsproblem. En lav regularitet i godsfremfg¢ringen har virket hem—
mende pd markedsfe¢ringen av NSB's godstransporttjenester. For 3 lg¢se

disse problemer er det satt i gang et st¢rre utviklingsprosjekt - Gtl-

prosjektet. Man hiper gjennom dette ogsd & oppnd en bedre utnyttelse
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av godsvognparken.

Problemene innenfor godstransportledelsen er vesentlig av organisatorisk
art. I de undersgkelser som er igangsatt, legges derfor hovedvekten pd
l¢sning av de organisatoriske problemer og utvikling av informasjonssys-

temer for 4 oppnd et sikrere beslutningsgrunnlag.
Undersg¢kelsen er delt i tre trinn:

- Trinn 1: Effektivisering pd kort sikt av ndvarende system
for godstransportledelse uten anvendelse av EDB.
Herunder gjennomgdelse og kritisk vurdering av
ndverende bestemmelser, organisatoriske opplegg

og informasjonsrutiner

- Trinn 2 og 3: Effektivisering av systemet i henhold til
trinn 1 ved innf¢ring av EDB og datatransmisjon.
Herunder automatisering av visse funksjoner og
beslutninger ved anvendelse av avanserte regne-

metoder og EDB.

Arbeidet med trinn 1 er allerede avsluttet, og en rekke tiltak er iverk-
satt. Arbeidet med trinn 2 er igangsatt. Ifg¢lge de foreliggende pla-

ner vil arbeidet med trinn 2 fe¢rst kunne avsluttes midt i 1970-3rene.

Gjennomf¢ring av Gtl-prosjektet vil kreve investeringer i EDB-utrust-
ning og datatransmisjonsutstyr. Midler til disse investeringer er tatt
med under en fellespost for all EDB-utbygging i planperioden, som totalt

utgjér 31 mill. kroner. Jfr. for ¢vrig avsnitt 7.5.

Videre utbygging av CTC-anlegg

Bygging av CTC-anlegg gj¢r det mulig & slgyfe betjeningen pad stasjonene,
og kombinasjonen CTC-drift/knutepunkttrafikk apner mulighet for store
personalbesparelser. I tillegg til kostnadsreduksjoner gir CTC-utbyg-
gingen ogsd ¢kt sikkerhet, smidigere toggang, reduksjon av togforsin-

kelser og st¢rre fleksibilitet ved oppstilling av togruter.

I driftsmodellen 1980 er det forutsatt at hele jernbanenettet med unn-
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tak av sidelinjene, blir utstyrt med CIC. Jfr. avsnitt 6.2.
Ved utgangen av 1971 var CTC-drift etablert pd@ fe¢lgende strekninger:

Oslo-Trondheim, Lillestr¢m-Magnor, Drammen-Stavanger,

,JDrammen-Larvik-Porsgrunn og Grefsen-Hakadal.

Disse strekningene utgjér i alt 1 380 km eller 33%Z av det samlede

jernbanenett.
P3 f¢lgende strekninger er arbeid med CTC-utbygging igangsatt:

Hakadal-H¢nefoss, Ski-Moss-Kornsj¢, Hokksund-Hgnefoss og

Porsgrunn-Nordagutu.
Videre forutsettes f¢lgende baner utbygd frem til 1980:

Hg¢nefoss-Bergen, Roa-Gj¢vik, Trondheim-Steinkjer-Bod¢,
Hamar-Tynset—St¢ren, Ski-Mysen-Sarpsborg, Kongsvinger-

Elverum, Oslo @¢-Ski og Oslo V-Drammen.

Av de nevnte baner vil Kongsvinger-Elverum, Hamar-Tynset-St¢ren og
Steinkjer-Bod¢ bli utstyrt med en forenklet form for CTC som er mindre

kostnadskrevende & bygge enn de konvensjonelle CTC-anlegg.

De baner som forutsettes utbygd med CIC i perioden 1972-80, utgjer
2 140 km bane. Nar den planlagte CTC-utbyggingen er gjennomfert, vil
3 520 km bane eller 837 av det samlede linjenett vere utstyrt med CTC.

Til utbygging av CIC-anlegg i planperioden er det avsatt 115 mill.

kroner.

Automatiek togstopp, radiotelefoni i tog og ny sambandsplan m.v.

Jernbanen er velegnet for utnyttelse av elektroteknikkens muligheter.
NSB legger derfor stor vekt pada f¢lge med i utviklingen pd det elek-
trotekniske omrdde og vurdere hvorvidt tekniske nyskapninger er egnet
til & ¢ke produktiviteten. Dette er i samsvar med den alminnelige

forutsetning i langtidsplanen om maksimal utnyttelse av foreliggende

tekniske muligheter for automasjon m.v.
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Under arbeidet med langtidsplanen har man bl.a. registrert f¢lgende

utviklingsprosjekter:

- Automatisk togstopp
- Radiotelefoni i tog
- Ny sambandsplan, og

- Fjernstyring av skifteaggregater.

Prosjektene er delvis begrunnet i sikkerhetsmessige hensyn, men er og-
sd ledd i bestrebelsene pd & ¢ke produktiviteten innen driften. Pro-
sjektene er bare delvis utredet. N3r det gjelder "Ny sambandsplan",
som omfatter NSB's behov for teletjenester og -anlegg, har man s¢kt bi-
stand hos et privat konsulentfirma. Det foreligger rapport med for-
slag vedrgrende den fremtidige utforming av sambandssystemet ved NSB.

Saken er na til administrativ behandling i samarbeid med Televerket.

For de ¢vrige prosjekter gjenstdr en del ulgste tekniske problemer,
ngdvendig teknisk utpr¢ving m.v. Det er sdledes ikke tatt stilling til
gjennomfering av prosjektene, men manregner med at i det minste enkelte
av prosjektene helt eller delvis vil komme til utf¢relse i lgpet av

1970-3rene.

Til gjennomfe¢ring av tiltak pd de nevnte omrdder i planperioden er det

avsatt 100 mill. kroner.

Forsterkning av anlegg for elektrisk banedrift

Driftsmodellen 1980 forutsetter en betydelig ¢kning i trafikkmengdene
sammenlignet med i dag. Tyngre tog, h¢yere kje¢rehastighet og tyristor-
drift pd nye motorvognsett vil fgre til at energiforbruket pd elektri-
fiserte strekninger vil vare ca. 457 he¢yere i 1980 enn i 1970. P3 grunn
av den ¢kte belastning blir det n¢dvendig & forsterke kontaktlednings-

anleggene pd enkelte strekninger.

Det er ogsd ngdvendig & utvide maskin-installasjonene i matestasjonene.
Ved & tilpasse togordningen slik at man unngir altfor heye "topper" i
energiforbruket, régner man med at utvidelsen kan begrenses til i alt
8 nye omformeraggregater. Aggregatene er forutsatt fordelt mellom to

nye omformerstasjoner og bestdende stasjoner. Den ene av de nye om-

formerstasjonene er forutsatt bygget i Ski-omridet for forsterkning av
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str¢gmforsyningen pad @stfoldbanen. Den andre er forutsatt bygget i om-
rddet ved Flesaker for forsterkning av str¢mforsyningen i Drammen-

distriktet.

Til utbygging av anlegg for elektrisk banedrift i planperioden er av-

satt 78 mill. kroner.

Anskaffelse av rullende materiell

I tilknytning til arbeidet med driftsmodellen 1980 utfg¢rte en egen
Materiellgruppe omfattende undersgkelser angiende materiellbehovet i
1980. Utgangspunktet for unders¢kelsene var salgsplanens prognoser
for trafikkutviklingen i 1970~drene og den skisserte togordning i
driftsmodellen 1980.

P4 denne bakgrunn er anskaffelsesprogrammet for 1970-irene basert pd

f¢lgende forutsetninger angdende persontogopplegget:

- Fjerntogene og hurtiggdende mellomdistansetog fremfores
inntil videre med lokomotiver og vogner

3

- Lokale tog og forstadstog fremf¢res med motorvognsett.

Ved vurdering av behovet for persontogmateriell er det ogsd tatt hen-
syn til at ¢kt hastighet og bedring av service-niviet i henhold til
driftsmodellen 1980 gj¢r det n¢dvendig & utrangere overdrige trevog-

ner og erstatte disse med moderne materiell.

Sp¢rsmilet om overgang til hurtiggdende motorvognsett i ekspress- og
mellomdistansetogene forutsettes tatt opp til vurdering. Man er kjent
med at det i utlandet arbeides med & komme frem til materielltyper som
uten s&rlig store investeringer i skinnegangen, skal kunne gi betyde-
lige h¢yere kjgrehastigheter enn forutsatt i driftsmodellen 1980. Det
gjenstdr imidlertid et omfattende arbeid for & utvikle tilfredsstil-
lende tekniske l¢sninger. I anskaffelsesprogrammet for persontrafik-
ken frem til 1980 er det satt av 12 mill. kroner til utvikling av nye

materielltyper.

Behovet for godstogmateriell er beregnet pd grunnlag av salgsprognosene
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for 1980. Det er videre tatt hensyn til en planlagt ¢kt utnyttelse

av godsvognenes lasteevne.

Til anskaffelse av rullende materiell i planperioden 1972-80 er det

avsatt fe¢lgende belgp:

Elektriske lokomotiver 110 mill. kroner
Diesel trekkraftmateriell 66 " "
Elektriske motorvognsett 160 " "
Personvogner 43 " "
Godsvogner 178 " "
Interne vogner, sn¢ryddings- .
materiell m.v. 43 " "
Utvikling av nye materielltyper 12 " "
Forskudd for senere leveranser 30 " !

642 mill. kroner

En detaljert oversikt over anskaffelsesplanen for rullende materiell er

tatt inn i bilag nr. 12.

Automatisk kobling

Spgrsmilet om innfgring av automatisk kobling er tatt opp og utredet av
Den Internasjonale Jernbaneunion (UIC). Den europeiske samferdsels-—
ministerkonferanse (CEMT) besluttet i mgte den 11.6.70 at automatisk
kobling skulle innfgres ved UIC's medlemsforvaltninger. Med forbehold
om Stortingets ratifikasjon av CEMT's vedtak, har Styret for NSB anbe~
falt for Departementet at NSB monterer automatisk kobling pd alle lo-
komotiver, skiftetraktorer og godsvogner samt en vesentlig del av per-

sonvognparken.

Av hensyn til samtrafikken med utlandet ser NSB seg tvunget til & fo-
reta demne investering. For NSB, isolert sett, er tiltaket ikke renta-
belt. Endelig tidsplan for gjennomfgring av tiltaket er enni ikke ved-

tatt. Det regnes med at systemet f¢rst vil kunne tas i bruk etter 1980.

Forberedende arbeider med ombygning og tilpasning av materiellet vil
midtte foregd i perioden 1971-1980. For disse arbeider og anskaffelse

av koblinger er det i planperioden avsatt 105 mill. kroner.
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Fornyelse og forsterkning av linjen

Den tekniske standard ved linjen m@ avpasses etter de krav som stilles

med hensyn til akseltrykk og kjérehastighet til enhver tid.

Driftsmodellen 1980 bygger pd forutsetningen om at det pa alle baner
unntatt visse sidelinjer , skal kunne fremfg¢res vogner med 18 tonns
akseltrykk og at stgrste hastighet pd hovedstrekningene heves til
130 km/t for persontog. Jfr. avsnitt 6.2.

Selv om man allerede er nddd langt i den tekniske forsterkning av lin-
jen, vil den ¢kte belastning og he¢yere hastighet gjo¢re det ne¢dvendig
med til dels omfattende fornyelses- og forsterkningsarbeider pd en del
strekninger. Arbeidene vil omfatte skinnebytting og helsveising av
skinneskj¢tene, svillebytting m/overgang til betongsviller, ballastfor-

nyelse og teleforebygging.

Gjennomfgring av de nevnte arbeider er ogsd viktige av hensyn til linje-
vedlikeholdet. Hevning av linjens tekniske standard &pner mulighet for
videre mekanisering og mer hensiktsmessige arbeidsrutiner i linjevedlike-
holdet. Produktiviteten kan dermed ¢kes ytterligere. Jfr. avsnitt 7.2

(underavsnitt om linjetjenesten).

Til investeringer ved linjen (inkl. bruer) i planperioden er det avsatt
542 mill. kroner. Dessuten forutsettes det at midler fra den ufordelte
reserve under fagomrdde Bane vil bli benyttet til investeringer ved lin-
jen. Planen innebarer en relativt svakere satsing pd investeringene i

denne sektor enn i siste 10-3rsperiode.

Oslo Sentralstasjon og tunmnel gst-vest

Stortinget har tidligere gjort vedtak om utbygging av visse prosjekter
under Oslo S og tunnelen ¢st-vest. Utbygging av Sentralstasjonen og
tunnelen inngdr ogsd som forutsetninger for driftsmodellen 1980. Det

vises til avsnitt 6.2.

Arbeidsplanen for jernbaneanlegget Oslo S forutsetter en gjennomferings-—

periode frem til og med 1985. Hovedtrekkene i gjennomf¢ringsplanen er
f¢lgende:
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- Sentralstasjonsomrddet: Sporanlegg og stasjonsbygning
Oslo § forutsettes frem til 1979 utbygd s3 langt at gjen-
nomgangstrafikk forgodstog og forstadstog ¢st-vest kan
etableres nar tunnelen 8pnes. Arbeidet med driftsbane-

gdrd Lodalen igangsettes, men prosjektet ventes ikke av-

sluttet innen 1980.

- Alnabruomrddet: Sentralskiftestasjonen forutsettes tatt
1 bruk i 1972. Alnabru vognlastterminal (frilasteanleg-
get) som skal erstatte frilasteomridet pi Oslo @. ventes
a4 std ferdig i 1973. Fremdriftsplanen for stykkgodstermi-

nalen forutsetter at man kan begynne & ta denne i bruk i
1977/78.

= Tumnel gst-vest: TF¢rste byggetrinn som omfatter arbeider
i forbindelse med tunnel og spor, ventes fullfe¢rt innen
1979. Tunnelen forutsettes tatt i bruk samme 3r for gods—

tog og for forstadstog i pendeltrafikk Lillestr¢m - Asker.

Til anlegg under Oslo S 0g tunnel ¢st-vest er det for planperioden av-
satt 637 mill. kroner.

7.2. Omdanning av NSB-organisasjonen.

NSB's formdl er f¢rst og fremst & drive transportvirksomhet. Videre
skal bedriften drive eller medvirke til hjelpevirksomhet som har natur-

lig tilknytning til transportvirksomheten nir dette kan gjéres pad en

l¢onnsom miate.

Innenfor et naringsliv som stadig spesialiserer sin virksomhet, mad NSB

pad sin side konsentrere krefter 0g ressurser om sin egentlige oppgave -
transport av personer og gods.

Disse retningslinjer har ngdvendiggjort en gjennomgielse av en rekke

funksjoner ved bedriften med sikte pi effektivisering og/eller saner-

ing.

De vedtak som er truffet pi grunnlag av disse undersgkelser, medférer

et brudd med den selvbergingslinje som har karakterisert forskjellige




sider ved NSB's drift.

Man skal nedenfor gi en oversikt over de unders¢kelser som har vart

gjennomfe¢rt, og resultatet av disse.

.

Administrasjonstjenecsten

Arbeidet med omformingen av administrasjonstjenesten har i de siste par
ar serlig omfattet utarbeiding av det nye regelverk i forbindelse med
gjennomfe¢ringen av NSB's nye organisasjonsform av 1968 og endrede orga-
nisasjonsplaner for de fleste avdelinger i Hovedadministrasjonen. I
denne forbindelse er det knesatt en rekke nye prinsipper for NSB-orga-
nisasjonens virkemdte, den sentrale og lokale administrasjons hovedopp-

gaver og styringsm¢nsteret overfor distriktene

Distriktsinndelingen er ikke vurdert i forbindelse med langtidsplanen

og vil bli tatt opp som egen sak.

Gjennom systematiske tiltak har NSB lagt grunnlaget for en sterkere kon-
sentrasjon av den sentrale administrasjons innsats om policy-oppgaver,
totalplanlegging, oppfe¢lging og kontroll av st¢rre prosjekter, samt styr-
king av informasjonstjenesten utad med sikte pd & bedre kontakten med
publikum. Disse ledelsesoppgaver vil utvilsomt std mest i forgrunnen i
drene fremover. Ordningen med styring av de enkelte administrative en-

heter ved hjelp av budsjetter og retningslinjer forutsettes videreutvik-

let som et ledd i et organisatorisk m¢nster med st¢rre innslag av kon-

troll pd grunnlag av fastlagte mil og rammer.

Det er bl.a. tatt sikte pa en h¢y grad av delegert myndighet til den lo-
kale administrasjon, f.eks. ndr det gjelder forretningsmessige forhold
og beslutninger for ¢vrig av mer lokal natur. Videreutviklingen av EDB
kan pd den annen side gj¢re det hensiktsmessig & sentralisere visse opp-
gaver, bl.a. transportledelse, oppgje¢r med leverand¢rer og kunder, inn-

kjopsbeslutninger o.1.

I det videre rasjonaliseringsarbeid blir det unders¢kt i hvilken ut-
strekning det kan ve@re grunnlag for & bygge om spesialistorganer innen
NSB's administrasjon. Utgangspunktet er ¢nsket om 4 satse egne krefter

pd spesielle jernbaneoppgaver og 4 utvikle videre et intimt samarbeid
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med konsulenter og produksjonsbedrifter for & sikre best mulig utnyt-

telse av de samlede faglige ressurser.

Totalt antall administrasjonspersonale i 1980, ekskl. verkstedene, er
regnet ‘4 ville utgjére ca. 1 670 mann, dvs..en ¢kning pa ca. 10 mann
fra budsjett 1971. Personalbehovet i administrasjonstjenesten gker som
fo¢lge av de tiltak som gjennomfgres for & oppnd sikrere beslutningsgrunn-
lag i kompliserte spg¢rsmil, bedre styringssystemer og st¢rre evne til
omstilling til nye tekniske og markedsmessige forhold. Dette er en al-
minnelig tendens i st¢rre, moderne bedrifter i dag. P& den annen side
er det innenfor NSB's administrasjonstjeneste pavist en rekke tiltak
som vil medfg¢re personalreduksjoner. Av slike kan nevnes bl.a. for-
bedrede og forenklede EDB-rutiner, sentralisering av personalforvalt-
ningen pr. distrikt og i Hovedadministrasjonen, reduksjon av antall
forrddsforvaltninger m.v. Man .regner imidlertid med at det under ar-
beidet med langtidsplanen ikke har vert mulig fullt ut & f& kartlagt de
personalbesparelser innen administrasjonstjenesten som fremtidige end-
ringer i rutiner og arbeidsopplegg b®r kunne gi grunnlag for. Denne
svakhet ved planen er man oppmerksom pa, og det forutsettes at det vil
bli arbeidet videre med tiltak som kan realisere de mulige personalbe-

sparelser i administrasjonstjenesten.

Innkjeps— og forrddstjenesten

Et eget Forrddsutvalg har foretatt en st¢rre undersgkelse av NSB's for-
rddsvirksomhet med sikte pa videre effektivisering. Ved den administra-
tive behandling av innstillingen ble man stdende ved et forslag om &
bygge ned virksomheten fra 7 forradsforvaltninger til 3 (ekskl. Narvik),
og for ¢vrig foreta en nedskj®ring av antall lagerplasser. Samtidig ble
det vedtatt & skille ut fagomride Forrid fra distriktsadministrasjonen
0g innordne virksomheten direkte under Hovedadministrasjonen, dvs. sam-
me ordning som for NSB's verksteder for rullende materiell. Tiltaket
representerer fullt gjennomfért en personalbesparelse pa 25 mann under
fagomrade Forridd. Dertil kommer besparelser i administrasjonstjenesten.

Tiltaket vil ogs3 bidra til en reduksjon av materialbeholdningens ster-

relse.

Innkj¢psordningen og forsyningsrutiner vil nd bli gjennomgdtt og vur-

dert pa bakgrunn av det nye organisasjonsm¢nster og den planlagte utvi-

1) Heri ikke innbefattet sikringsanlegg og anlegg for elektrisk banedrift.




- 101 -
dede bruk av EDB innen forradsvirksomheten.

Det er videre utf¢rt en undersgkelse av NSB's saghbruk og impregnerings-
verk, som i dag omfatter tre produksjonsenheter. I vedtatt budsjett
1971 er det her regnet med et personalbehov pd 70 mann og dessuten

10 mann i den sentrale administrasjon. Resultatet av unders¢kelsen

og behandlingen av den fremlagte?innstilling er at man gar til nedleg-
ging av hele denne virksomhet, et tiltak som vil vare gjennomfe¢rt in-
nen 1974.

Hovedbegrunnelsen for full nedlegging av impregneringsverkene er at NSB
nd hovedsakelig vil anvende betongsviller. Furusvillene tilfredsstil-

ler ikke de ¢kte krav som tyngre tog og de h¢yere hastigheter stiller.

Dessuten faller prisforholdet furusviller/betongsviller ut til gunst

for betongsviller.

Nér det gjelder sagbruksvirksomheten, vil NSB kunne dekke sine material-
behov pd dette omride ved leveranser utenfra pi en mer fordelaktig mate

enn gjennom egenproduksjon.

P4 NSB's arealer i tilknytning til linjen har det gjennom irene ‘fore-
gdtt skogsdrift i egen regi. Arealene omfatter i alt 7 600 dekar,
fordelt pd ca. 80 st¢rre og mindre parseller. Det er foretatt en under-
s¢kelse av demne virksomhet med sikte pd n¢dvendig sanering. Etter de
vedtak som er truffet, forutsettes skogparsellene dels avhendet, dels
vil skogsdrift og -skje¢tsel bli s¢kt overfort til fremmede (herunder
Statens skogforvaltninger). Man vil i denne sammenheng ta n¢dvendig

hensyn til verneskog av betydning for linjens sikkerhet.

Banetjenesten

NSB's behov for egne hindverkere og linjeverksteder har vart undersg¢kt
spesielt. Som et resultat av unders¢kelsen er det vedtatt en nedtrap-
ping av handverkertjenesten og antall linjeverksteder. I alt er det
regnet med at dette tiltak vil gi en personalbesparelse p& ca. 100 mann

i lgpet av perioden frem til 1980.

Videre tar man sikte pd & oppnd ytterligere resultater gjennom en vi-

deref¢ring av det omorganiseringsarbeid innen banetjenesten som har
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pagdtt i de senere &r og som har gitt en betydelig he¢yere produktivi-
tet 1 linjevedlikeholdet (jfr. avsnitt 4.3). Ved denne omorganisering
er mdlet & oppnd en mer hensiktsmessig funksjonsorganisering av linje-
vedlikeholdet ved hjelp av spesialiserte ambulerende arbeidslag ut-
styrt med moderne maskinelt utstyr. Den tidligere geografisk orien-
terte organisasjonsform med mer eller mindre "selvforsynte' streknings-
enheter vil m.a.o. falle bort. Omorganiseringen er muliggjort dels
gjennom hevningen av linjens tekniske standard som gj¢r at vedlikehol-
det kan programmeres i tid, dels ved innf¢ring av arbeidssparende ma-

skinelt hjelpeutstyr i linjevedlikeholdet.

Verkstedtjenesten

Et eget Verkstedutvalg har utfé¢rt en omfattende utredning angiende
retningslinjene for den fremtidige verkstedtjeneste og av NSB's behov

for verksteder og deres lokalisering.

Hovedinnstilling ble lagt frem i oktober 1970. Denne ble supplert med
en tilleggsinnstilling h¢sten 1971. Flere alternativer for den fremti-
dige organisering av verksteddriften og lokalisering av verkstedene er
belyst og narmere vurdert. Saken som reiser viktige prinsippspersmil,
er for tiden til administrativ behandling. I forbindelse med langtids-~
planen har man derfor som en forelgpig forutsetning, lagt ndvarende

verkstedordning til grunn.

Saken blir fremmet overfor hg¢yere myndighet i l¢pet av viren 1972.

Elektrotjenesten

Som et ledd i arbeidet med langtidsplanen er det gjennomfgrt en storre
undersgkelse av NSB's behov forteletjenester og —~utbygging, den sdkalte

sambandsplan (jfr. avsnitt 7.1). Saken er for tiden til administrativ

behandling.

Man vil videre ta opp spgrsmilet om og eventuelt i hvilken utstrekning
NSB ved eget personale b¢r utfere arbeider pd sine svakstrgms- og
1)

sterkstr¢msanlegg™’. Personalet i de bergrte tjenestegrupper omfatter

i dag ca. 260 mann. Problemstillingen for unders¢kelsen blir den samme

1) Heri tkke inmbefattet sikringsanlegg og anlegg for elektrisk banedrift.
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som for andre lignende undersgkelser som er omtalt i det foregdende,
jfr. for ¢vrig innledningen til nzrverende avsnitt 7.2. I langtids-
planen er dagens ordning pa dette omrdde lagt til grunn som en fore-

l¢pig forutsetning.

Reisebyrdtjenesten .

Mélsetting og retningslinjer for reisebyrdvirksomheten har vart tatt
opp til vurdering. Man er kommet frem til fglgende konklusjon ndr det

gjelder nye mdl og retningslinjer for denne hjelpevirksomhet:

Den fremste oppgave for NSB's reisebyrder skal vare aktivt & markeds-
f¢ré NSB's og samtrafikkselskapenes persontrafikktjenester til et bre-
dest mulig publikum. Reisebyrdene skal i st¢rst mulig grad etablere
seg som fullservice-byrder, dvs. som markedsf¢rere bide av de nevnte
primertjenester og alle ¢vrige tjenester som i dag vanligvis omsettes

gjennom reisebyra. Jfr. avsnitt 5.5.

Den gkonomiske mdlsetting for reisebyrdene er innenfor denne ramme &

oppnd det best mulige ¢konomiske resultat. Man forutsetter da at rei-
sebyrdvirksomheten belastes for alle sine kostnader og godskrives til-
svarende inntekter i reelle driftsregnskaper for hvert byra. I tilfel-
le l¢nnsom drift ikke oppnds ved et reisebyrd i l¢pet av en 3-arsperio-

de, skal sp¢rsmilet om nedlegging vurderes.

I forbindelse med ovennevnte retningslinjer er det truffet vedtak om at
alle lokale NSB-byrder innordnes under distriktenes salgsavdeling og
legges direkte under vedkommende lokale salgsleder bade faglig og per-

sonalmessig. Tiltaket er under gjennomfe¢ring.

Fiendomsdriften

Bortsett fra boliger som er n¢dvendige a.h.t. jernbanedriften (stasjons-
mesterleiligheter, vokterboliger og boliger for vedlikeholdspersonalet
ved den elektriske banedrift) driver NSB en utstrakt eiendomsdrift. En
egen arbeidsgruppe har vurdert mulighetene for en sanering. P& grunn-

lag av gruppens anbefalinger er det vedtatt & gd til en nedbygging. En

vesentlig del av boligmassen forutsettes avhendet. De gjenvarende bolig-
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eiendommer (szrlig i byomrdder) vil bli nyttet i personalpolitisk ¢ye-
med som gjennomgangsleiligheter for nyansatte og for personale som md

flytte ved overgang til nytt arbeidssted.
Bildriften

Malsetting og retningslinjer for bildriften er tatt opp til narmere

vurdering. Saken er fortsatt under behandling.

7.3. Investeringsplanen

Hovedmilet for investeringsplanleggingen har vart & finne frem til de
investeringstiltak som kombinert med de ¢vrige effektiviseringstiltak,
er best egnet til & gi NSB den forutsatte teknisk-organisatoriske stan-

dard og konkurranseevne i 1980.

Det naturlige utgangspunkt for planleggingen har vart driftsmodellen
1980 og de krav denne stiller til videre teknisk utbygging og moderni-
sering. De viktigste tiltak i denne forbindelse er behandlet i av-

snitt 7.1.

Foruten sistnevnte tiltak omfatter investeringsplanen ogsd fullf¢ring

av igangvarende og tidligere vedtatte tiltak. Disse tiltak preger an-
vendelsen av investeringsressursene i de f¢rste ir av planperioden. Vi-
dere inngdr det i planen en rekke mindre investeringstiltak som har til-

knytning til l¢pende fornyelser og rasjonaliseringsarbeid.

Det har vert en bevisst linje i investeringspolitikken i de siste ca.
20 dr at utbygging og modernisering av driftsbanene skulle prioriteres,
og bygging av nye baner utstd. Det er NSB's oppfatning at denne linjen
b¢r opprettholdes i 1970-arene. I investeringsplanen er det ikke tatt

opp forslag om bygging av nye baner i perioden frem til 1980.

Nir det gjelder innpassingen av det ikke forretningsmessige transport-

tilbud i investeringsplanen, vises til egen redegj¢relse nedenfor.

Innenfor de forutsetninger som er nevnt, har man for ¢vrig arbeidet et-

ter folgende alminnelige retningslinjer:
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- Man har sgkt & se i sammenheng de enkelttiltak som natur-
lig b¢r betraktes under ett. Dette har vert mulig ved 3
ta utgangspunkt i de strukturelle omlegninger som fg¢lger
av driftsmodellen 1980, og knytte investeringene til disse.
Se avsnitt 7.1. Man har derved fitt bedre grunnlag for &
vurdere de enkelte tiltak som Lledd 7 helheten.

Investeringsmidlene er i f¢rste rekke reservert de hoved-
tiltak som er n¢dvendige for den strukturelle tilpasning
som fremgdr av driftsmodellen, og til andre tiltak som i
s@rlig grad kan bidra til & redusere kostnadene. Det er
videre lagt betydelig vekt pd8 tiltak som kan sikre en ef-
fektiv transportavvikling og andre tiltak som kan virke

salgsfremmende.
Bane- og elektrotekniske investeringsprosjekter er vur~
dert mot en pad forhdnd definert mdlsatt standard for de

forskjellige anlegg.

-~ Det er tilstrebet en tempoplan for gjennomf¢ring som mu-

liggj¢r en rasjonell fysisk fremdrift av tiltakene.

Hovedtiltakene pd investeringssiden er i stor grad kombinert med orga-

nisasjonsmessige endringer. Dessuten kan de gkonomiske virkninger av

hovedtiltakene ofte ikke vurderes isolert, men md3 sees i sammenheng med
andre hovedtiltak. Det har derfor i forbindelse med prioriteringen ik-
ke vart mulig & gjennomf¢re l¢nnsomhetsberegninger for de enkelte ho-
vedtiltak. Selv om man s8ledes ikke kan underbygge de enkelte inves-
teringsforslag med detaljerte rentabilitetsberegninger, har den frem-
gangsmite som er benyttet og de omfattende utredninger som er gjennom-—
fort, gitt et betydelig sikrere beslutningsunderlag enn tidligere.
Lonnsomhet svurderingene md@ imidlertid i det vesentlige foretas pi grunn-—

lag av planen som helhet.

Med det omfattende forarbeid som ligger til grunn for "investeringspla-
nen, fremtrer denne som et '"harmonisert'” hele - tilpasset de mar-
keds- og driftsmessige krav som fo¢lger av 1980-modellen. En eventuell
gjennomgdende nedskjezring av de foreslitte investeringsrammer kan der-
for ikke effektueres utelukkende ved en reduksjon pd et fitall stgrre

poster. En situasjon som nevnt, ville betinge en nzrmere analyse av
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hvilken "redusert" driftsmodell 1980 man da burde basere seg pd, og
dernest en konkret pavisning av hvilke investerings- og andre tiltak

som burde angripes.

Det har ikke vart mulig i detalj & gjennomarbeide korresponderende in-
vesteringsplaner og driftsmodeller i flere alternativer. Den umiddel-
bare konsekvens av en nedskjaring mdtte imidlertid bli at den forutsat-
te driftsmodell 1980 f¢rsf kunne realiseres pd et senere tidspunkt.

Det er tvilsomt om de resultatforbedringer som f¢lger av driftsmodel-
len, kan oppnds hvis det oppstdr forsinkelser. NSB finner tvertimot
grunn til 3 fremholde at de markedsmessige muligheter som jernbanen

pd grunn av manglende ressurstilgang ikke makter & utnytte i lg¢pet av
1970-&rene, i stor grad kan vare forspilt ved inngangen til 1980-

o
arene.

I tabell nr. 17 er tatt inn et sammendrag av NSB's forslag til inves-
teringsplan for tidsrommet 1972-80, med investeringene ordnet pr. utfg-
rende fagomrdde. Av tabellens siste kolonne fremgir at forslaget inne-
berer investeringer pd i alt 3 275 mill. kroner regnet etter prisniva

pr. 1.1.71. Dette belgp omfatter bidde fornyelser og nyinvesteringer.

Nederst i tabellen er tatt med en linje som viser investeringer vedr¢-
rende de tiltak som er omtalt i avsnitt 7.1 foran. Som det fremgdr, ut-
gjér disse investeringer en vesentlig del av det totale investeringsbe-
hov, i alt 2 518 mill. kroner eller ca. 77%. Spesifisert oversikt over
de nevnte tiltak med forutsatt fordeling av investeringsmidler pd de

enkelte dr, er gitt i bilag mr. 13.

Endelig har man i bilag nr. 14 gruppert investeringene if¢lge .

tabell nr. 17 pa post—/underpostnr. i statsregnskapets kapittel 2451.

Det fremgdr av tabell nr. 17 (og bilag nr. 14) at det i siste -del
av perioden er tatt med bel¢p som ikke er disponert pd fagomridene.

Man finner det riktig i en investeringsplan for en sividt lang periode
4 operere med en totalreserve, bide for 4 ta hensyn til manglende de-
taljprosjektering vedr¢rende den senere del av perioden og for & dekke
uforutsette forhold. Man har pid tilsvarende mite under hvert av fagom-
rddene Bane og Elektro holdt igjen en ufordelt reserve som man forele-

pig ikke har tatt standpunkt til hvordan skal fordeles. Det er m.a.o.

operert bdde med en totalreserve og en fagomrddereserve. Disse reserve-




Tabell nr. 17. Investeringe’r pr. utforende fagomrdde uttrykt i faste priser
Prisnivd: 1.1.71

Mill. kroner
Utforende fagomrdde 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 | Swn <
planperioden

Jernbanedriften:

Administrasjon 3,8 1,7 0,3 10,3 0,3 2,3 0,3 3,3 0,3 22,6

Forrdd 0,5 0,1 - 0,5 0,4 - - - ~ 1,5

Bane 86,8 95,3 | 110,4 | 113,7 113,0 | 109,0 | 112,0 | 110,0 | 100,0 950,2

Elektro 32,8 41,8 43,1 44,6 45,4 47,3 57,5 56,3 45,3 414,1

Drift og salg 2,5 2,5 2,4 2,4 2,4 3,1 | 2,7 1,8 2,1 21,9

Maskin 98,7 93,7 97,4 | 110,4 | 103,6 81,6 64,4 76,4 67,4 793,6 \

Udisponert totalreserve - - - - 26,6 48,7 55,0 45,2 68,7 244 ,2 §
Sum jernbanedriften 225,1 | 235,1 | 253,6 | 281,9 | 291,7 | 292,0 | 291,9 | 293,0 | 283,8 2 448,1 !
Bildrift 13,7 19,9 18,4 16,1 16,3 16,0 | 16,1 15,0 15,2 146,7
Jernbaneanlegg:

Oslo Semtralstasjon 27,9 31,0 38,0 35,0 49,0 49,0 58,0 64,0 75,0 426,9

Tunnel gst-vest 18,0 29,0 32,0 32,0 28,0 28,0 19,0 13,0 11,0 210,0

Drammenbanens

dobbeltsporanlegg 20,0 20,0 3,0 - - - - - - 43,0
Sum jermbaneanlegg 65,9 80,0 73,0 67,0 77,0 77,0 77,0 77,0 86,0 679,9
Sum NSB 304,7 | 335,0 | 345,0 | 365,0 | 385,0 | 385,0 | 385,0 | 385,0 | 385,0 | 3 274,7
Herav tiltak i hh.t. avsn.7.1.
(se spesif. i bilag nr. 13) 228,2 | 258,0 [ 293,8 | 311,1 311,6 | 286,0 | 277,5 | 290,4 | 261,0 | 2 517,6
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bel¢p utgi¢r henholdsvis 244 og 180 mill. kroner.

NSB vil serskilt peke pd forutsetningene for <mmpaseingen av det ikke

forretningsmessig begrunnede transporttilbud 1 investeringsplanen:

Sifremt h¢yere myndighet aksepterer forslaget om & opprettholde det
trafikksvake nett i ndvarende utstrekning og om & overlate til jernba-
nen & utf¢re den foresldtte ul¢nnsomme persontrafikk pé& det trafikk-—
sterke nett (jfr. avsnitt 3.3 og 6.6.), vil det vare en viktig oppgave
for NSB a4 s¢rge for at disse oppdrag blir utf¢rt pid en mest mulig ra-—
sjonell mate.

Omfanget av det ikke forretningsmessig begrunnede transporttilbud i
driftsmodellen 1980 tilsier at det for dette formdl m3 reserveres be-
tydelige investeringsmidler. Berettigelsen av denne ressursanvendelse
kan ikke vurderes ut fra vanlige l¢nnsomhetskriterier. Bedg¢mmelsen mi
her skje ut fra definerte krav til den transportstandard som md oppfyl-
les. Dette er i samsvar med de synspunkter som er gjort gjeldende pd
ansvarsavgrensningen mellom Styret og h¢yere myndighet i forbindelse

med hovedretningslinjene for NSB's virksomhet (jfr. avsnitt 3.2).

Nar NSB likevel aksepterer avskrivninger og rentekostnader vedr¢rende
de ikke forretningsmessig begrunnede investeringer pd eget budsjett,
har dette umiddelbar sammenheng med forslagene om godtgj¢relse for ut-
forelse av ikke forretningsmessig begrunnede transporttjenester. De
nevnte kapitalkostnader vil gjennom oppgjérsordningen med staten bli

"absorbert" av de drlige inntektsf¢rte godtgjerelser (jfr. avsnitt 8.3).

Man vil for ¢vrig minne om uttalelsen i avsnitt 3.6 om NSB's muligheter
for et ytterligere engasjement pd omrdder som faller utenom en rent
forretningsmessig mdlsetting. Som det vil fremgd av avsnitt 6.6, kunne
et slikt engasjement etter NSB's syn vare ¢nskelig, men n¢dvendige in-
vesteringer for en videreutbygging av driftsmodellen 1980 mitte even-

tuelt komme < tillegg til de investeringsrammer langtidsplanen er ba-

sert pa.




7.4. Personalplanen

De investeringstiltak og organisatoriske omlegninger som er beskrevet
i de foregdende avsnitt 7.1 - 7.3, vil medfgre viktige og omfattende
omlegninger med hensyn til driftsformer og trafikkstruktur. Et fler-
tall av tiltakene er av kostnadssenkende natur, og vil derfor mitte f&
betydelige virkninger for NSB's personale - dets antall,.sammensetning

og kvalifikasjoner.

Omstillingsprosessen reiser en rekke problemer, bide sett fra persona-
lets og bedriftens side. Et stort antall tjenestemenn vil bli bere¢rt

av de planlagte omlegninger. Deres reaksjon og holdning til den om-
stilling og tilpasning det er lagt opp til, er pa mange miter av ut-
slagsgivende betydning for realiseringen av langtidsplanens mil. P&

den annen side vil NSB's personalforvaltning bli stillet overfor enm kre-

vende oppgave bdde ved planleggingen og gjennomf¢ringen av de ulike til-
tak.

NSB finner det maktpiliggende at de problemer bedriften kommer til &

std overfor i 1970-3rene, s¢kes l¢st i ner kontakt og samarbeid med
personalet og dets organisasjoner. Man vil komme tilbake til dette

spérsmal i eget underavsnitt.

Man har nedenfor behandlet personalbehovet og den antatte naturlige
personalavgang i planperioden. P& dette grunnlag har det vart mulig &
komme frem til anslag over eventuell overtallighet og undertallighet
ved de enkelte fagomrdder. Dette spgrsmdl er deretter behandlet spe-
sielt, i tilslutning til en presentasjon av de alminnelige retningslin-

jer som NSB mener bg¢r legges til grunn for de personal-politiske tiltak

i planperioden.

Personalbehovet

Utgangspunktet for personalplanleggingen md vzre en registrering av
personalbehovet. Den oppstilte driftsmodell og de planlagte effektivi-
seringstiltak har gjort det mulig & beregne relativt n¢yaktig hvordan
utviklingen i personalbehovet vil blji i l¢pet av perioden. Beregnin-

gene er imidlertid beheftet med visse usikkerhetsmomenter som folge av
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at en del spgrsmdl angdende omorganisering av stykkgodstrafikken og
omdanning av NSB-organisasjonen ennd ikke er helt avklaret. Jfr. av-

Snitt 701 - 7.2.

En annen usikkerhetsfaktor i disse beregninger er utviklingen i ar-
beidstidens lengde. Man har her basert seg pd at det vil skje en al-

minnelig nedsettelse til 40 timers arbeidsuke i perioden 1976-1980.

Resultatet av de beregninger som erforetatt, er vist i bilag nr. 16
med spesifikasjoner for det enkelte fagomrdde pd drene 1971-76 og for
1980.

I nedenstidende tabell nr., 18 er tatt inn en oversikt som viser end-

ringene i personalbehovet fra 1971 til 1980.

Tabell nr. 18.  Totalt personalbehov (inkl. arbeider for investerings-
budsjett, fremmede m.v.)

Antall mann(drsverk) Oppgang/nedgang (=)
Fagomrdde/tjeneste-
gruppe Budsjett | Plantall Antall 9
1971 1980 mann

Administrasjon 1 658 1670 12 0,6
Forrad 298 180 - 118 - 39,9
Bane : 3 416 2 800 - 616 - 18,1
Elektro 887 910 23 2,7
Drift og salg 9 851 7 170 - 2 681 - 27,3
Herav:

Innvendig stasjons-

tjeneste og reise-

byrdtjeneste (2 396) (1 440) (- 956) | (- 39,9

Utvendig stasjons-

tjeneste (3 375) (2 130) (= 1 245) (- 36,8

Konduktertjeneste ( 904) ( 700) (- 204) (- 22,7)

Lokomotivtjeneste (1 764) (1 600) (- 164) (- 9,4)

Pvrige tjenestegrupper| (1 412) . (1 300) (- 112) (- 8,2)
Maskin 2 503 1 980 - 523 - 20,8
Bildrift 1 140 1 350 210 18,5
Sum 19 753 16 060 - 3 697 - 18,7

Det fremgdr av tabellen at personalbehovet for 1980 vil vere pa vel

16 000 mann, dvs. en nedgang p3d ca. 3 700 mann eller om lag 1,8 7
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pr. &r. Den planlagte absolutte nedgang ligger omtrent pa samme niva

som i perioden 1961-1970, men den relative nedgang er noe sterkere.

Det kan ha interesse & sammenholde det beregnede personalbehov for

1980 med de resultater NSB kom til ved vurderingen av Jernbanetransport-
komitéens innstilling. Behovet for 1980 ble da ansldtt til 12 200 mann.
Tallene er imidlertid ikke direkte sammenlignbare, fordi de pd en rekke
omridder baserer seg pd forskjellige forutsetninger. Man skal nevne

noen av de viktigste.

Ved vurderingen av Jernbanetransportkomitéens innstilling ble det ikke
tatt med personale til fagomrdde Bildrift og bare delvis til investe-
ringsarbeider. I langtidsplanens tall for totalt personalbehov utgjér
personalet pd disse omrdder ca. 2 200 mann i 1980. De to driftsmodel-
ler er dessuten meget forskjellige. Som nevnt i avsnitt 6.4, er opp-—
legget for persontrafikk pad det trafikksterke nett i langtidsplanen
betydelig st¢rre (ca. 60%Z) enn forutsatt i Jernbanet;ansportkomitéens
innstilling. I dette prosenttall er ikke tatt hensyn til forstadstra-
fikken rundt Oslo, Bergen og Trondheim, som var holdt utenom komitéens
driftsmodell. Det md for ¢vrig nevnes at endringer i forutsetningene
for blant annet reisebyritjenesten og for vedlikehold av rullende ma-

teriell fg¢rer til et st¢rre personalbehov enn Jernbanetransportkomitéen

regnet med. I motsatt retning trekker den nye organisering av stykk-

godstrafikken som man nd har kunnet ta hensyn til. Det er vanskelig &
si hva det siste egentlig betyr i antall mann, fordi personalbehovet
for stykkgodstrafikken ikke ble eksplisitt beregnet i Jernbanetransport-

komitéens innstilling.

En total vurdering av alle disse forhold peker i retning av at man vur-
derer personalbehovet noe h¢yere i dag enn man gjorde ved behandlingen
av Jernbanetransportkomité@ens innstilling. Det md her slds fast at man
ved arbeidet med langtidsplanen har hatt et langt bedre grunnlag for en

realistisk beregning.

I det etterfg¢lgende vil man knytte noen korte kommentarer til utvik-

lingen i personalbehovet for de enkelte fagomrider.

Administrasjon: Det totale personalbehov er beregnet til 1 670 mann
i 1980. Dette representerer en oppgang pid 10 mann i relasjon til bud-
sjettet for 1971.
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Med den st¢rre vekt som vil bli lagt pd planlegging og forsknings- og
utviklingsarbeid, md man regne med ¢kt personalbehov i denne sektor.
Szrlig antas det at den videre utvikling og anvendelse av EDB m& kre-
ve styrking av personalantallet. Jfr. avsnitt 7.5. P& den annen side
er det innen fagomrddet pdvist en rekke tiltak som vil medf¢re perso-

nalreduksjoner. Det vises i denne sammenheng til avsnitt 7.2.

Forrdd: Totalt personalbehov i 1980 er beregnet til 180 &rsverk.
Dette er en nedgang pa 120 &rsverk eller 407 sammenlignet med budsjet-
tet for 1971. Hovedarsaken til nedgangen er nedlegging av sagbruk og
impregneringsverk samt omlegging av innkj¢ps- og forrddsvirksomheten
med nedbygging av antall forradsforvaltninger fra 7 til 3 (ekskl. Nar-
vik). Jfr. avsnitt 7.2.

Bane: Totalt personalbehov i 1980 er beregnet til 2 800 arsverk.
Sammenlignet med vedtatt budsjett for 1971, er dette en nedgang pa

600 arsverk, dvs. 18%. Reduksjonen skyldes bide redusert behov for
personale til investeringsarbeider m.v. (ca. 50 mann) og redusert
vedlikeholdsbehov som fg¢lge av de banetekniske forbedringer man tar sik-
te pd & oppnd i planperioden. Man regner ogsd med at videreutvikling

av arbeidsmaskiner og tekniske nyskapninger vil muliggj¢re ¢kt mekani-
sering og automatisering av arbeidsoperasjonene. Det omorganiserings-
arbeid som i de siste dr har bragt gode resultater, vil bli f¢rt videre

og ventes & gi ytterligere besparelser.

Elektro:  Totalt personalbehov i 1980 er beregnet til 910 3rsverk.
Dette er en ¢kning pd 20 &rsverk sammenlignet med budsjettet for 1971,
og skyldes ¢kt behov for personale til investeringsarbeid m.v. (ca.

30 mann).

Den elektrotekniske utbygging (CTC, radiotelefoni, automatisk togstopp
m.v.) vil gi nye tekniske arbeidsoppgaver og ¢kt arbeidsmengde under
fagomrdde Elektro. Gjennomfgring av diverse rasjonaliseringstiltak ven-
tes imidlertid 4 f¢re til personalreduksjoner pi enkelte omrader, slik
at det totale personalbehov kan holdes noenlunde konstant. Av personal-
besparende tiltak nevnes szrlig omorganisering og gjennomf¢ring av for-

bedrede metoder innen ledningstjenesten.

Drift og salg: Totalt personalbehov i 1980 er beregnet til 7 170 ars-

verk. Sammenlignet med budsjettet for 1971 representerer dette en ned-
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gang pa 2 680 arsverk, dvs. 27%.

Det er en rekke tiltak som ligger bak denne reduksjon. Det stg¢rste av
dem gjelder gjennomf¢ringen av stykkgodsavtalen, og bergrer tjeneste-
gruppene innvendig og utvendig stasjonstjeneste. Dette tiltak alene
ventes 4 fore til en personalreduksjon pa 1 540 5rsverk1). Av ¢vrige
tiltak nevnes innfe¢ring av CTC, effektivisering av godstransportledel-
sen, etablering av knutepunkttrafikk, diverse endringer i togordningen

og omlegging av renholdstjenesten m.v.

Maskin: 1 pdvente av endelig behandling av Verkstedutvalgets innstil-
ling (jfr. avsnitt 7.2) er personalplanene forelgpig basert pa at alle
eksisterende verksteder opprettholdes. Totalt personalbehov i 1980 er
etter dette beregnet til 1 980 drsverk. Dette representerer en reduk-
sjon pd 520 mann (&rsverk), dvs. 20Z. Det er grunn til 4 tro at den
l¢sning man kommer frem til for verkstedtjenestens organisering, vil

innebzre reduksjoner utover det som er forutsatt i langtidsplanen.

Bildrift: Totalt personalbehov i 1980 er beregnet til 1 350 Arsverk.
Dette representerer en ¢kning i forhold til vedtatt budsjett for 1971
- pa 210 arsverk, eller 197. Personalgkningen under fagomrdde Bildrift
skyldes st¢rre person- og godstrafikk samt overtagelse av private ru-

ter.
Prognoser over antall personale 7 tjeneste

Et n¢dvendig holdepunkt for personalplanleggingen fir man ved & stille
opp prognoser over hvordan antall personale i tjeneste vil utvikle seg

om det ikke gjennomfg¢res aktive tiltak som f.eks. rekruttering, for 3

pavirke utviklingen.

NSB har utarbeidet slike prognoser. De tar utgangspunkt i personal-
strukturen og det totale personalantall pr. 1.1.1970 og utnytter bl.a.
foreliggende opplysninger og erfaringstall om avgangsirsaker (avgang

med pensjon etter oppnddd alder, dgdsfall, slutt etter eget ¢nske m.v.).

Prognosene baserer seg pd at den alminnelige pensjonsalder senkes til
67 ar fra 1.1.1973, og at det fortsatt blir adgang til & gi av med
pensjon inntil 3 &r f¢r oppnidd aldersgrense. Det er regnet med at

endringene i pensjonsalderen ikke fir szrlige virkninger for de‘perso—

1) Jfr. avsnitt 7.1. Omorganisering av stykkgodstrafikken.
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nalgrupper ved NSB som i dag har lavere aldersgrense enn 67 ar.
De utarbeidede prognoser omfatter alt fast og ekstra personale (ekskl.
sesongpersonale), og er stilt opp for hvert av drene 1971-76 og for
1980. Prognosetallene fremgdr av bilag nr. 15.
I bilaget er prognosetallene stilt opp mot personalbehovet og diffe-
ransen beregnet. Denne differanse gir et uttrykk for eventuell over-

tallighet/undertallighet.

I tabell nr. 19 nedenfor er situasjonen i 1980 narmere belyst.

Tabell nr. 19. Overtallighet/undertallighet i 1980

Antall mann(arsverk) | Overtallighet

Fagomrdde/tjenestegruppe Personale | Personal- | Undertallighet(-)
1 tjeneste| behov

Administrasjon -1 038 1 670 - 632
Forrdd 153 180 - 27
Bane 1 755 2 800 - 1 045
Elektro 685 910 - 225
Drift og salg 6 696 7 170 - 474

Innvendig stasjons-
tjeneste og reise-

byrdtjeneste (1 870) (1 440) (430)

Utvendig stasjons-

tjeneste (2 237) (2 130) (107)

Konduktertjeneste (609) (700) (- 91)

Lokomotivtjeneste (1 395) (1 600) (- 205)

Pvrige tjemestegrupper (585) (1 300) (- 715)
Maskin 1 503 1 980 - 477
Bildrift 803 1 350 - 547
Sum 12 633 16 060 - 3 427

Det fremgdr av tabellen at dersom man overhodet ikke foretar rekrut-
tering i perioden femtil 1980, vil antall personale synke til

12 600 mann. Dette betyr en total undertallighet pd ca. 3 400 mann
(8rsverk). Tabellen viser videre.at det md regnes med undertallig-

het innen samtlige fagomrdder. Bare innen stasjonstjenesten er det

en viss overtallighet.
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En del av undertalligheten vil dekkes av sesongpersonale, men ved de

fleste fagomrd3der vil det vare et reelt behov for rekruttering.

I figur nr. 10 er utviklingen i personalbehovet og prognosen for
personale i tjeneste (uten rekruttering) for perioden frem til 1980

fremstilt grafisk.

Figur nr. 10. Oversikt over personalbehov og prognose for pérsona]e i
tjeneste (uten rekruttering)

Antall
personale A
20 000
Personalbehov
15 000 F ~< |
>~ |
\\ .
~ < _ Personale %
tjeneste (fast-
og ekstraperso—
g nale)
10 000
14
5 000 b
[ Fy A Il F 'S Ny A ] ) A{r’

1971 72 73 74 75 76 77 78 79 80

Figuren viser en tilsynelatende undertallighet for 1971. Denne dekkes
imidlertid av sesongpersonale som ikke er tatt med i prognosene for

personale i tjeneste.

Figuren viser tydelig at gapet mellom personalbehov og beregnet an-

) tall personale i tjeneste vil ¢ke i drene fremover. De personal-poli—

tiske tiltak vil f¢rst og fremst mitte ta sikte pd & l¢se dette problem.
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Personalpolitiske retningslinjer og -tiltak

En del viktige forutsetninger for personalpolitikken er gitt i av-

snitt 3.5. Man viser til dette.
De generelle midl for personalpolitikken er fg¢lgende:

- Personalets dyktighet og innsats er en avgjo¢rende faktor
i arbeidet med 38 l¢se de omfattende og betydningsfulle
oppgaver NSB stdr overfor. Man vil derfor arbeide for at
NSB til en hver tid har til rd3dighet et personale som ba-
de med hensyn til antall og kvalifikasjoner er avpasset
etter det behov som foreligger. Herunder sg¢kes etablert

en hensiktsmessig aldersstruktur.

NSB tar sikte pd & f¢re en samarbeidspreget personalpoli-

tikk og vil legge vekt pd motivasjon for arbeidsoppgavene.

Med utgangspunkt i foranstiende vil man i samarbeid med organisasjo-

nene videreutvikle personalpolitikken, bl.a. pd omrddene:

rekruttering

utdanning
personalutvikling
l¢gnns—~ og arbeidsvilkar

samarbeid og medbestemmelse.

Fra 1.1.72 er det ved Hovedadministrasjonens Personalavdeling opprettet
et nytt kontor - Personalkontoret - som fir som en av hovedoppgavene

a forestd og samordne personalplanleggingen ved NSB, i ngye samarbeid
med de fagavdelinger som har det direkte linjeansvar for behovsvur-
dering og personaldisponering. Kontoret vil ogsd bli tillagt viktige
oppgaver i forbindelse med gjennomf¢ring og oppfelging av personalpo-
litiske tiltak. Opprettelsen av en egen personalavdeling (fra 1969)
med det nevnte kontor er diktert ut fra hensynet til & se personalom-
radet som en helhet i den omstillingsperiode NSB nd er inne i. Man

har derfor funnet & burde konsentrere det direkte ansvar for & sam-

ordne tiltakene pd det personalpolitiske omrdde. Dette gjelder ogsd

den lokale administrasjonstjeneste.




Det ndvarende Personalkontor vil etter dette bli bedre i stand tjl a

- 117 -

ivareta det omfattende arbeid med l¢nns-, arbeidstids- og andre av-
talespgrsmal knyttet til tariffavtaler og reéglementer (Lénns- og|av-

talekontor).

I l¢pet av de narmeste ar vil det bli utarbeidet et nytt utdannelses-
reglement. Dette skal vere grunnlaget for NSB's fremtidige utdannel-
sespolitikk ndr det gjelder grunnutdannelsen av personalet. Det |vil
dessuten bli lagt stg¢rre vekt pd videreutdannelsen. Dette har sgmmen-
heng med de store endringer som skjer i drifts- og salgssektoren log den
raske tekniske utvikling. Man vil bygge ut lederopplaringen i de mid-
lere og lavere sjikt. Med tanke pd den store avgang i administrasjons-
tjenesten i de kommende 4r, overveier man dessuten en utvidelse av le-

deropplaringen pd det h¢yere plan. Generelt tar man sikte pd & frem-

skaffe et mer variert kurstilbud tilpasset de forskjellige nivier i

De tiltak som er nevnt, har ogsd betydning for l¢sningen av rekrut-

organisasjonen.

teringsproblemet. Etter de foreliggende opplysninger m& det bli dette
spérsmidl som kommer til & std mest i forgrunnen i &rene fremover. Det
fremgdr av tabell nmr. 19 at man i 1980 under forutsetning av at| det
ikke foretas rekruttering, vil ha en total undertallighet pd ca.
3 400 mann (drsverk). Tabellen viser ogsd at det m& regnes med upder-
tallighet innen samtlige fagomrider. Bare i stasjonstjenesten er det

en viss overtallighet.

Beregninger som er gjennomf¢rt viser at rekrutteringsbehovet i 19%0—

drene vil veksle fra &r til &r, med ¢vre og nedre grense pa henhotds-
vis 900 og 300 mann. Det faktiske antall som skal rekrutteres i det
enkelte dr, vil mitte fastsettes pd grunnlag av situasjonen til e#hver
tid. Et usikkerhetsmoment ndr det gjelder rekrutteringen i 5rene%frem—

over, er hvorvidt tendensen til raskere personaloml¢p vil fortsetLe.

.

til enhver tid, men ogsd av utjevningen i de sosiale ytelser og j

Denne tendens pdvirkes trolig szrlig av situasjonen pd arbeidsmarkedet
rnba-

neyrkets attraktivitet.

Omfanget av rekrutteringen til enhver tid pavirkes foruten av heniynet

til personalbehovet, ogsi av aldersstrukturen, og dessuten av utdjnnel-
ses— og opplaringskravene.
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En rekruttering av den nevnte st¢rrelsesorden vil bidra til at gjennom-
snittsalderen som i dag ligger rundt 50 ar for de fleste tjenestegrup-
per, etter hvert vil bringes ned pd et mer tilfredsstillende nivd. Ut-
viklingen i retning av en mer normal aldersstruktur ventes imidlertid
& ta tid. Det regnes med at en vesentlig bedret aldersstruktur fé¢rst

vil kunne oppnds i l¢pet av 1980-arene.

Et viktig hensyn ved rekrutteringen er at den opprettholdes mest mulig
jevn over hele planperioden for & unngd topper som vil sprenge opple-

ringskapasiteten.

Bidde for fagomrdde Bane og Drift (ekskl. stasjonstjenesten) vil en del
av undertalligheten kunne dekkes ved inntak av sesongpersonale. Den alt

overveiende del av rekrutteringen mid imidlertid skje pd varig basis.

L¢sningen av rekrutteringssp¢rsmilet for fagomrdde Maskin vil vare helt
avhengig av de endelige vedtak som treffes ndr det gjelder fremtidig
verkstedkapasitet og -lokalisering. Det vises til egen redegj¢relse i

avsnitt 7.2.

Den konstaterte overtallighet innenfor fagomrdde Drift har umiddelbar
sammenheng med gjennomf¢ringen av stykkgodsavtalen. Personalplanene

for de fleste distrikter viser at stykkgodsavtalen vil resultere i en
til dels stor overtallighet innenfor tjenestegruppene innvendig og ut-
vendig stasjonstjeneste. Hvilke tiltak som bg¢r treffes for & avhjelpe
dette overtallighetsproblem, avhenger av den praktiske gjennomf¢ring av
avtalen, jfr. avsnitt 7.1. Man regner med at det i samarbeid med perso-

nalorganisasjonene, skal lykkes & finne frem til tilfredsstillende ord-

ninger.

Spesielt for innvendig stasjonstjeneste vil overtallighetsproblemet
kunne avhjelpes noe ved at visse kategorier av stillinger i administra-
sjonstjenesten besettes med personale fra nevnte tjenestegrupper. Til-
svarende gjelder for det administrasjonspersonale i Hamar, Stavanger,
Bergen og Kristiansand distrikter som blir frigjort ved omlegningen av

innkj¢ps- og forraddsvirksomheten. Mulighetene for sentralisering av

visse fellesoppgaver til et eller flere av disse steder vil bli vurdert.




7.5. NSB's forsknings- og utviklingsprogram

Blant de planlagte tiltak som danner basis for driftsmodellen (jfr. av-
snitt 7.1), er det flere som krever et betydelig forutgdende utviklings-
arbeid - teknisk og/eller organisatorisk. Som eksempler kan nevnes:
Hoyere kjorehastighet, spesialiserte transporter, godstransportledelse

ved hjelp av EDB, automatisk togstopp og radiotelefoni i tog. ’
En rekke tiltak av nevnte art blir f¢rt ddere i et eget forskning%— og

met). Programmet har som mdlsetting & bidra til en rask videreutyikling

utviklingsprogram som NSB har lagt opp for de nzrmeste ar (FoU-proEram—

av jernbanetransporten, med det siktepunkt & bedre konkurranseevnrn.
Det er nedenfor kort redegjort for hovedpunktene i FoU-programmet|

Programmet er delt i en generell del og en del som angdr videreutvikling
av EDB ved NSB.

Generelle prosjekter ‘

Tyngden av utviklingsarbeidet under denne del av programmet vil bhi kon-
sentrert om visse hovedprosjekter. Det st¢rste av disse, gjelder|pro-
blemomradet hgyere kjgrechastighet. Gjennomf¢ringen av prosjekteL vil
gi en avklaring av de markedsmessige, tekniske og ¢konomiske forhold
ved en ¢kning av reisehastigheten ved NSB, basert pa h¢yere maksimal-
hastighet, ¢kt hastighet i stigninger og — fremfor alt - h¢yere kPrve—

hastigheter.

|
Et annet prosjekt gjelder utviklingen av integrert transport © ntrings-

ltvet. Prosjektet har to sider. For det f¢rste vil man utvikle

ast-
barersystemer med gjennomgdende transporter fra leverand¢r til mottaker
uten at lasten forlater lastbzreren. Den annen del omfatter utviklin-
gen av sidesporopplegg tilpasset ulike kundebedrifter. Parallelt|med
dette arbeides det med utvikling av enkle ekspedisjonsrutiner og system-—
er som sikrer styring av transportavviklingen etter felles rutiner for

sd vel bruker som NSB.

NSB vil videre satse betydelige ressurser pa omrddet arealplanlegging.

Utviklingsarbeidet omfatter utarbeidelse av retningslinjer for inn-
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passing av jernbanen i de fysiske planer for arealanvendelse. M3lgrup-
pene er foruten NSB selv, kommuner, fylker, planleggere og kundebedrif-
ter. Hensikten med prosjektene er i ste¢rst mulig grad & oppnd sportil-

knytning mellom jernbanen og bi3de nye og eksisterende industri-omrider.

Den generelle del av FoU-programmet omfatter ca. 50 st¢rre og mindre
prosjekter. Disse dekker alle felter av jernbanens aktiviteter, men
med hovedvekt pd analyser av markedsmessige forhold, utvikling av nye

driftsmetoder samt utvikling og utpr¢vning av nye tekniske systemer.

EDB-planen

NSB's konkurranseevne vil i de n®rmeste irtier i meget h¢y grad vere
avhengig av hvordan NSB makter & utnytte det "verktgy" som ligger i
operasjonsanalytiske metoder og EDB ved planlegging, styring og kon-

troll av driftsfunksjoner og beslutningsprosesser.

Ved oppstillingen av FoU-programmet gjennomfgrte man en analyse av NSB's
totalbehov for EDB-tjenester. Det ble foretatt en kartlegging av eksi-
sterende ansvars- og funksjonsdeling i NSB med en vurdering av alle ak-
tuelle informasjons- og styringssystemer og en systematisering av hoved-
omrdder egnet for EDB-styring. Videre ble det foretatt en detaljert
vurdering av de enkelte hovedfunksjoner med sikte p& & komme frem til

en oversikt over hvilke oppgaver og prosjekter som burde tilrettelegges
for EDB.

P4 grunnlag av de nevnte undersgkelser er det utarbeidet en EDB-plan
omfattende i alt ca. 40 prosjekter, inndelt etter fg¢lgende hovedfunk-

sjoner:

- Strategisk planlegging

~ Markedsfe¢ring

- Drift

- De tekniske hovedfunksjoner
- Innkj¢p og forrid

- Personalforvaltning

- Regnskap, budsjett m.v.

Til utredning av EDB-prosjektene er det regnet & ville medgd ca. 400

utredningsdrsverk.
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Arbeidet med enkelte prosjekter er allerede igangsatt, f.eks. utvik-
ling av sentralisert transportledelse og elektronisk plassreservering

som omtalt i avsnittene 6.3 og 6.4.

Utredningsarbeidet under FoU-programmet vil bli satt i gang for fullt
i 1972.

8.  INNTEKTER, UTGIFTER OG RESULTAT FREM TIL 1980

Formalet med narvarende hovedavsnitt er & vise den ¢konomiske virkning
av de tiltak og transportopplegg som langtidsplanen forutsetter.

.
Det er n¢dvendig & vurdere det totalresultat som fremkommer, mot en norm
for okonomisk mdlsetting. 1 Styrets uttalelse om Jernbanetransportkomi-

téens innstilling er det bl.a. uttalt f¢lgende: 'Den gkonomiske mdlset-—

ting md vere full kostnadsdekning etter at den direkte godtgj¢relsen for

de ul¢nnsomme transportoppgaver er tatt til inntekt, eventuelt en lavere
dekningsgrad hvis myndighetene ikke finner det hensiktsmessig & kreve
full kostnadsdekning for andre transportmidlers bruk av transportanlegg
m.v. som eies av det offentlige. ......."

Jfr. for ¢vrig avsnitt 3.2.

Uttrykket "full kostnadsdekning' eller ¢konomisk balanse trenger en noe
nermere presisering. Man vil i forbindelse med den regnskapsmessige

presentasjon av inntekter, utgifter og resultat definere uttrykket slik:

NSB skal ved egne inntekter og inntektsfgrte bel¢p for utfeo-
relse av ikke forretningsmessig begrunnede transportoppgaver

og for sarbelastning vedrgrende infrastrukturkostnader, dekke

- personal- og saksutgifter vedr¢rende driften,

herunder normale pensjonskostnader

avskrivninger og renter vedr¢rende faste anlegg og
rullende materiell if¢lge bevilgningsreglementets
bestemmelser om dette og for ¢vrig i samsvar med
de spesielle bestemmelser som blir gitt av h¢yere

myndighet.
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Man vil presisere at ovenstdende definisjon er av rent regnskapsmessig
natur. Avskrivninger og renteberegning er siledes forutsatt gjennom-
fort pd grunnlag av nominelle anskaffelsesverdier. Ville man ogsi byg-
ge inn i kravet til ¢konomisk balanse at NSB i perioder med stigende
prisnivd reelt skulle vare i stand til & inndekke prisstigningen p& si-
ne varige aktiva,mitte wman forlange. et regnskapsmessig overskudd, til-
svarende prisstigningens virkning pd kapitalverdiene. Man vil komme

nermere tilbake til denne side av sp¢rsmilet i avsnitt 8.5.

I de f¢lgende underavsnitt har man analysert og kommentert de viktigste
sider ved den ¢konomiske utvikling ved NSB frem til 1980, slik denne

avtegner seg pa bakgrunn av de forslag som er satt frem i de foregdende
avsnitt. I eget avsnitt (8.3) har man tatt opp de gkonomiske konsekven-

ser av de fremsatte forslag om godtgj¢relser og kompensasjon.
.

8.1. Driftsinntekter

P4 grunnlag av salgsplanens tall har man beregnet NSB's driftsinntekter

for de ulike inntektsarter.

I tabell nr. 20 er vist de beregnede inntekter i l¢pende priser for

de ulike inntektsarter for 3rene 1971 og 1980.

Det fremgdr at driftsinntektene milt i lgpende priser vil ga opp fra

895 mill. kromer i 1971 til 1 472 mill. kromer i 1980. Dette svarer til
en drlig vekst i perioden pd 5,7 Z. Til sammenligning nevnes at den

tilsvarende vekstprosent i perioden 1961-1970 ogsd var 5,7 Z.

Man skal knytte noen kommentarer til de viktigste inntektsarter.

Persontrafikk

Persontrafikkinntektene er beregnet i stige fra 261 mill. kroner i 1971

til 468 mill. kronmer i 1980. Dette tilsvarer en gjennomsnittlig &rlig

vekst pd 6,7 Z. Den forventede ¢kning i inntektene skyldes i det ve-

sentlige takst¢kninger og endrede moderasjonsordninger.

Tabellen viser at persontrafikkens andel av de samlede driftsinntekter

som gjennom en lang periode har vert nedadgdende, ni ventes & f& en noe




annen utvikling. Andelen ventes & gd opp fra 297 i 1971 til 327 i 1980.

Tabell nr. 20. Driftsinntekter

Prienivd: Lepende priser

Belgp © mill. kroner

Budsjett Plantall Oppgang/nedgang (=)

1971-1980

1971 1980

Inntektsart Totalt

Abs. Abs. Abs.
tall tall tall

Pr.
% %

o

ar

Persontrafikk 261 468 207 6,7
Posttrafikk 8 13 | 5 5,6

Godstrafikk
(ekskl. malm
Ofotbanen) 4,6

Malmtrafikk
Ofotbanen 4,4
Qvrige irn=—
tekter ved
Jernb.driften 7,2

Inntekter ved
bildriften 1 8,2

Sum drifte-
imtekter

Godstrafikk (ekskl. malm Ofotbanen)

Inntektene av godstrafikken ventes & ga opp fra 447 mill. kroner i 1971
til 673 mill. kroner i 1980. Dette innebzrer en arlig vekst pad 4,6 7 i

perioden. Til sammenligning var den arlige ¢kning i perioden 1961-1970
7,2 Z.

Den svakere inntektsutvikling for godstrafikken som ventes i planperio-

den, har f¢rst og fremst sammenheng med gjennomf¢ringen av stykkgodsav-
talen. Som nevnt i avsnitt 5.6, forutsettes det meste av stykkgodset &
bli overfe¢rt til samlast og dermed sld ut i en g¢kning av vognlasttrans-

portene. Videre forutsettes det at NSB tilfg¢res inntekter for utleie
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terminaler, jfr. avsnitt 8.2. Netto inntektsbortfall pd grunn av
stykkgodsavtalen pd kort sikt - anslagsvis 80 mill. kroner - vil imid-
lertid bli mer enn oppveid ved de direkte reduksjoner i kostnadene som
omlegningen vil medfgre. P& lengre sikt ventes NSB & oppnd ytterligere
fordeler bide ved videre reduksjoner i kostnadene og ved vesentlige ¢k-

ninger i samlasttransportene.

Inntektsutviklingen innen godstrafikken md for ¢vrig sees i sammenheng
med den strukturendring som vil skje mot stadig ste¢rre sendinger og en
betydelig bedre utnyttelse av transportapparatet. Det vises i denne

sammenheng til omtalen av den forventede produktivitetsutvikling i av-

snitt 8.4.

Malmtrafikk Ofotbanen

Inntektene av malmtrafikken pd Ofotbanen ventes & ¢ke fra 71 mill. kro-
ner i 1971 til 105 mill. kroner i 1980. Dette innebarer en ¢kning pa

4,4 7 pr. dr i perioden. Denne vekst ligger betydelig under gjennom-

snittet for 1960-drene som var pd 117 pr. &r. Den forutsatte inntekts-

utvikling er i samsvar med malmselskapenes langtidsplaner for utvinning
og en prisutvikling med utgangspunkt i gjeldende avtaler. Prisutviklin-

gen er imidlertid usikker, idet gjeldende avtaler utlgper i 1975.

Bildriften

Inntektene ved bildriften forutsettes mer enn fordoblet i perioden mel-
lom 1971 og 1980. Inntektene er i 1980 beregnet & utgj¢re om lag 107
av de samlede driftsinntekter, eller ca. 145 mill. kroner. Anslaget
forutsetter en arlig vekst i inntektene pi vel 87. Dette svarer til en
noe svakere veksttakt enn i perioden 1961-1970, hvor den &arlige ¢kning
var ca. 9%Z. Inntektsutviklingen avspeiler den forutsatte videre eks-
pansjon ved NSB's bildrift. Som det vil fremgd av avsnitt 5.6, er det
ventet ¢kning bade for person- og godstransport, med en noe sterkere

.¢kning for gods- enn for persontransportens vedkommende.

Sammenholdes inntektene ved bildriften ifg¢lge tabell nr. 20 med de

tilsvarende driftsutgifter (jfr. bilag nr. 18), fir man et overskudd
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pd driften i 1971 og 1980 pd henholdsvis 7 og 11 mill. kroner (l¢pende

priser). Det er da ikke tatt hensyn til avskrivninger og renter.

8.2. Inntekter ved utleie av stykkaodsterminaler

A

Det vil bli aktuelt for det nye stykkgodsselskap & leie terminalanlegg
av NSB. Arbeidet med det nye stykkgodssystem er ikke kommet sd langt
at det er utarbeidet noe fullstendig driftsopplegg, og man har sdledes
heller ikke oversikt over terminalbehovet. Anslag over de piregnelige
leieinntekter kan derfor pd det ndverende tidspunkt bare bygge pa
skj¢nnsmessige vurderinger, og ikke pd konkrete planer eller fastsatte
retningslinjer for leiefastsettelse. Dette gjelder bdde leie av be-
stdende anlegg og szrlig for ny-anlegg hvor finansieringsmite og ut-

giftsdeling ennd ikke er klarlagt. Jfr. avsnitt 7.1.

For leie av grunn og bestiende anlegg antas det at leiefastsettelsen
skje etter de normer NSB nytter i dag ved bortleie til trafikanter.
For nyanlegg forutsettes leien & skulle dekke kapitalkostnadene (av-
skrivninger og renter). P& dette grunnlag er leieinntektene i 1973 og

1980 anslatt til henholdsvis 15 og 25 mill. kroner (1970-priser).

Ved omregningen fra faste til l¢pende priser har man i samsvar med for-

utsetningene i avsnitt 3.7, lagt til grunn en &rlig vekst i kapital-

kostnadene p3 4%.

Opptrappingen av leieinntektene fra 1973-niviet ventes vesentlig & skje

i perioden fra 1975 og utover. Man har forutsatt en jevn stigning pr.
ar i perioden 1975-1980.

Resultatet av beregningen for dret 1980 viser et leiebel¢p pd 38 mill.

kroner (1980-priser). Jfr. tabell nr. 29 i avsnitt 8.5.

8.3.  Godtgjerelser og kompensasjon fra staten. Foreslatte ordninger

0g belgp

Man har i avsnitt 3.2 redegjort for den milsetting for NSB som er lagt
til grunn for planleggingen. Det er en konsekvens av denne milsetting

at det etableres ordninger som gir NSB anledning til & fg¢re til inntekt

visse nzrmere fastsatte belgp fra staten eller annen offentlig myndighet.
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Det er to forhold som begrunner ordningene. Det ene av disse har sam-
menheng med ¢nsket om 3 gi NSB's ledelse en forpliktende ¢konomisk
milsetting som den har reell mulighet for 4 oppfylle. Samtidig er det
n¢dvendig at jernbanen pdtar seg & utf¢re transporttjenester som er av
en slik art at de er bedrifts¢konomisk ul¢nnsomme, men som samfunnet
likevel ser seg tjent med at jernbanen opprettholder. Som nevnt i av-
snitt 3.2, kan disse problemer l¢ses ved & gjennomfgre en ansvarsav-
grensning, hvoretter jernbanens ledelse i f¢rste hidnd gis ansvar for
den forretningsmessige del av virksomheten, mens det tilligger de poli-
tisk ansvarlige myndigheter & ta standpunkt til hvilke ul¢nnsomme ba-
ner og trafikktjenester som b¢r opprettholdes. For disse tjenester bor

NSB ytes direkte godtgjgrelse.

Det annet forhold er hensynet til transportfordelingen. Som tidligere
fremholdt, er det en absolutt forutsetning for at de gjeldende samferd-
selspolitiske retningslinjer skal kunne gi en samfunns¢konomisk riktig
fordeling av transportene, at de grunnleggende konkurransevilkir er til-
nermet de samme for alle transportmidler. I prinsippet burde dette bl.
a. innebare at transportmidlene behandles 1ikt med hensyn til dekning

av sine kostnader. Det hersker i dag en del skjevheter som medfg¢rer at
jernbanen belastes for kostnader i st¢rre grad enn konkurrentene. Det-
te gjelder sarlig i forholdet til godstransportene pd vei, hvor det sy-
nes klart at kilometeravgiftene ikke gir dekning av infrastrukturkostna-
dene. NSB antar at de uheldige virkninger av dette kan avhjelpes ved

at jernbanen kompenseres for de tap man pifgres ved de eksisterende uli-

ke konkurranseforhold.

Det har vart hevdet at innfgring av en ordning med godtgjerelse for
spesielle ul¢nnsomme transporttjenester bare er en regnskapsmessig om-—
postering og som sddan ikke kan gi reelle effekter hverken i positiv
eller negativ retning. NSB er uenig i et slikt syn. Det er av vital
betydning s vel for bedriftens ledelse og de ansatte som for de myn-
digheter bedriftens ledelse stdr ansvarlig overfor, at regnskapet av-
speiler bestemte grunnleggende forhold av b&de ¢konomisk, organisato-
risk og institusjonell art. Det mid gjennom regnskapet gis anledning
til & fgre den n¢dvendige kontroll med hvordan ledelsen og bedriften
for ¢vrig lgser den oppgave de er pilagt. Det er da ng¢dvendig at regn-

skapet gir et klart uttrykk for resultatene pi de omrider ledelsen kan

pavirke og hvor den derfor skal stilles overfor et direkte ansvar.
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I tillegg til det insitament til effektiv drift som NSB's ledelse og
personale tilf¢res gjennom ordningene, oppndr man at regnskapet gir et
konkret uttrykk for hva de bestemte ikke forretningsmessig begrunnede
tjenester som myndighetene ¢nsker at NSB utf¢rer, koster samfunnet.
Dette gir st¢rre muligheter for en avveiet bed¢mmelse av i hvilken grad
vedkommende tjenester fortsatt b¢r ut¢ves, eller om eventuelt andre
transportmidler b¢r bringes inn. Denne tankegang er helt i trad med in-
tensjonene for det nye transportfond. Som kjent er prinsippet her at
transportst¢tte til bestemte omrader ikke ber gis ved generelle subsi-

dier, men for konkret definerte transporttjenester.

Fra NSB's side er saken senest behandlet i Styrets uttalelse om Jernba-
netransportkomitéens innstilling. Det er i denne uttalelse klart kommet
til uttrykk at formdlet med ordningen er 8 f& rendyrket det resultat som
bedriftens egen ledelse direkte kan pdvirke, og herunder & fi spesifi-

sert den godtgj¢relse som md8 inntektsfgres hos NSB.

Man skal gi en omtale av de aktuelle ordninger for godtgj¢relse og kom-—
pensasjon og resultatene av de beregninger som ligger til grunn for for-

slagene i langtidsplanen.

Det ikke forretningsmessig begrumnede transporttilbud

De transporttjenester det her er tale om, gjelder driften av det trafikk-
svake nett og visse ul¢nnsomme transportytelser pd det trafikksterke

nett. Det vises til detaljert redegj¢relse i avsnitt 6.6.

Godtgjerelsen for drift av det trafikksvake mett be¢r i prinsippet gi
NSB mulighet for & ta til inntekt et belgp som svarer til det underskudd

man pafgres ved driften av denne del av jernbanenettet. Det teoretisk

sett riktige prinsipp for beregning av godtgj¢relsen er "bortfalls'-
prinsippet. Beregning etter dette prinsipp innebarer en fullstendig vur-
dering for hver enkelt bane av hvilke ¢konomiske virkninger en nedleg-
ging ville fa. En slik beregning er meget komplisert og arbeidskreven-
de, og man har derfor av praktiske grunner valgt & gjennomf¢re beregnin-
gene etter det sdkalte "fordelings"-prinsipp. Man antar at valget av

beregningsprinsipp ikke er av vesentlig betydning for resultatet.
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Med den valgte beregningsmite unngdr man & utforme alternative drifts-
opplegg. Man tar utgangspunkt i den eksisterende eller den planlagte
trafikksituasjon for hele nettet, og fordeler alle kostnader og inntek—
ter til de enkelte baner. Kostnader som er felles for flere baner eller
hele jernbanenettet, blir fordelt pd de enkelte baner ved hjelp av for-
skjellige valgte fordelingsngkler. Inntektene av trafikk som gir over

flere baner, fordeles pa tilsvarende mite.

Beregningene er gjennomfe¢rt for &rene 1970 og 1980, for 1980's vedkom-

mende bdde i faste og l¢pende priser.

Resultatene av 1970-beregningene er s¢kt justert slik at man far et til-
nermet resultat for 1973. Dette er s& antatt 4 gjelde for hvert ar i
perioden 1973-1976.

Man har regnet med at det b¢r anvendes en eller ammen form for indeks-
korrigering av det beregnede bel¢p for arene 1973-1976. Dette er det
tatt hensyn til i anslagene for godtgj¢relsen uttrykt i l¢pende priser.
Resultatene fra de to beregninger for 1980 er benyttet for & komme frem

til rimelige inflateringsindekser. Resultatene av beregningene er vist
i tabell nr, 21.

Tabell nr. 21. Resultatbereaninger for det trafikksvake nett

MZll. kroner
Ar Inntekter | Kostnader | Nettoresultat
1970 140 222 - 82
1980 (1971-priser) 151 237 - 86
1980 (lgpende priser) 228 382 - 154

Etter at beregningene ble gjennomf¢rt, er driftsmodellen for 1980 blitt
noe endret ved at visse tog er kommet i tillegg. Med korrigeringer for
dette og de ovennevnte justeringer er man kommet frem til den godtgje-

relse som b¢r legges til grunn i inntektsanslagene. Bel¢pene er vist i
tabell nr. 22.

Man viser for ¢vrig til tabell nr. 29 i avsnitt 8.5.
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Tabell nr, 22. Godtgjerelse for drift av det trafikksvake nett

Mill. kroner

Faste priser

(1971-prisnivg) Lgpende priser

95 110
95 115
95 125
95 130
86 159

Godtgjerelsen for de tkke forretningsmessig begrunnede transporttje-
nester pd det trafikksterke nett beér omfatte de utvidede persontrans-
porttilbud for & ivareta det lokale transportbehov pid mellomdistanser og
kortere avstander samt forstadstrafikken rundt Oslo og Trondheim. Det

vises til narmere redegj¢relse i avsnitt 6.6.

I prinsippet b¢r den godtgjprelse NSB ytes, pd samme mite som for det
trafikksvake nett, omfatte de udekkede kostnader pi jernbanens hind ved
utférelsen av de angjeldende tjenester. Beregningsproblemene er imid-
lertid her st¢rre ved at man utnytter de samme faste anlegg som brukes

til den forretningsmessige drift.

Grunnlaget for fastsettelsen av godtgjérelsen har vart de beregninger
av alternative driftsmodeller for persontrafikken pi det trafikksterke
nett som er omtalt i avsnitt 5.1. Beregningene er gjennomf¢rt bide i
faste (1971-) og l¢pende priser for den forventede trafikksituasjon i
1980. Man har beregnet de kostnader og inntekter som direkte kan hen-

fgres til de ulike transporttjenester i hvert alternativ og stilt disse

opp mot hverandre.

Beregningsresultatene for forstadstrafikken i Trondheims—omridet ifelge

alternativ 4 var basert pd et mer omfattende tilbud enn det som er for-
utsatt i driftsmodellen 1980, og kan derfor ikke nyttes ved fastsettel-

sen av godtgjgrelse for det reduserte Trondheims-opplegg.

I samsvar hermed har man i <tabell nr. 23 utelukkende tatt med resul-
tatene for det utvidede transporttilbud if¢lge alternativ 2 pé& mellom-

distanser og kortere avstander, og for forstadstrafikken rundt Oslo
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ifelge alternativ 3.

Man minner
rundt Oslo

omtrent av

i denne sammenheng om at opplegget for forstadstrafikken
bygger pa rent forel¢pige forutsetninger, med en toggang
Jfr.,

samme omfang som i dag. avsnitt 6.6.

Tabell nr. 23. Direkte kostnader og inntekter ved ulgnnsomme person-

transporttjenester i 1980 pd det trafikksterke nett

Mzll. kroner
Prisnivd 1.7.71 1980-priser
Transport- Direkte Inn- | T71 dekn. | Direkte Inn- | 741 dekn.
tilbud kostnader| tekter | av felles—-|kostnader| tekter | av felles-
kostnader kostnader

Utvidet
mellom-
distanse-
og lokal-
trafikk 48 33 - 15 78 56 - 22
Forstads-
trafikk
7 Oslo-
omradet 37 24 - 13 63 41 - 22

Som nevnt har man for de tjenester det her gjelder, det problem at man
I de be-

regnede direkte kostnader har man ikke kunnet skille ut kostnadene for

benytter de samme faste anlegg som for de ¢vrige transporter.

bruk av de nevnte anlegg. Det er imidlertid pd det rene at pd lang
stkt vil disse kostnader pdvirkes av det utvidede transporttilbud.
Man har mdttet gj¢re anslag over denne virkning og har belastet de
nevnte transporttilbud med en viss andel av felleskostnadene. Denne

er satt til ca. 20% av de direkte kostnader.
Etter dette er godtgj¢relsen for 1980 ansldtt til 45 mill. kromer i

faste priser og 75 mill. kroner i l¢pende priser.

Man har ennd ikke gjennomfg¢rt beregninger som kan legges til grunn for
fremsettelse av krav om godtgj¢relse for det foresldtte forstadstra-

fikk-opplegg i Trondheims-omrddet. NSB vil senere komme tilbake til -

dette sporsmdl.
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Resultatene for 1980 er ogsd brukt for & ansld godtgjgrelsen i perioden
1973-1976. Man har her anvendt de generelle resultater fra arbeidet
med driftsplanene for de enkelte &r og den forutsatte trend i inntekts-—
og kostnadsbel¢p. For ¢vrig har man anvendt de samme prinsipper som
for det trafikksvake nett ndr det gjelder fastleggelse av belgp i det

enkelte dr i faste og l¢pende priser.

Den beregnede godtgj¢relse for ul¢nnsomme persontransporttjenester pa

det trafikksterke nett fremgdr av tabell nr. 24.

Tabell nr. 24. Godtgjerelse for ulsnnsomme persontransporttjenester
pd det trafikksterke nett

Mill. kroner

Ar (%iffp%ii%a) Lopende priser
1878 50 54
1874 50 56
1975 50 58
13976 50 - 61
1980 45 75

Man viser for ¢vrig til tabell nr. 29 i avsnitt 8.5.

Ogsd for NSB's bilruter er forholdet at det opprettholdes og fortsatt
forutsettes opprettholdt transporttilbud i strgk og til tider uten til-
strekkelig trafikkgrunnlag. Fylkeskommunale, kommunale og private bil-
ruter vil i slike tilfelle etter s¢knad og under bestemte forutsetnin-
ger kunne oppnd statsbidrag tildrift og/eller innkj¢p av materiell.

Disse bidrag gis som kjent under kap. 1332, post 70.

Som en naturlig fg¢lge av prinsippet om forretningsmessig virksomhet
foresldr man at NSB, pd linje med andre rutebileiere, gis anledning til
a sgke om, og bli tildelt, "tilskott" over kap. 1332, post 70, for de

av sine bilruter som fyller de krav som generelt stilles i slike til-
felle.

I denne forbindelse peker man pd at ved en slik ordning oppnir man ikke

bare 3 rense NSB's regnskap for tilskudd til bilruter som opprettholdes
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av samfunnsmessige og ikke bedrifts-¢konomiske eller -politiske hen-—
syn. I forhold til i dag vil en slik ordning ogsd medf¢re at behovet
for, og riktigheten av, tilskudd til bilruter i str¢k hvor NSB opererer
blir vurdert av de samme myndigheter som vurderer slike sgknader fra
andre bilruter, og av myndigheter som i dag har sterk innflytelse pd

NSB bildrifts takstnivd og ruteplaner.

Utligning av serbelastning vedrgrende infrastrukturkostnader

Transport¢konomisk institutt har etter oppdrag fra Samferdselsdeparte-
mentet og NSB, pd teoretisk grunnlag arbeidet med & komme frem til ord-
ninger som kan gi de samme resultater for transportfordelingen som en
kostnadsorientert avgiftsfastsettelse. Samtidig er det ¢nskelig at de
uheldige virkninger for NSB's ¢konomi fjernes. Instituttet har konklu-
dert med at NSB b¢r gis kompensasjon for det <inntektstap bedriften li-
der ved at myndighetene av ulike &rsaker ogsd i planperioden ¢nsker &
opprettholde et lavere avgiftsnivd enn kj¢reveiskostnadene skulle tilsi,
Samtidig md jernbanen praktisere en spesiell prispolitikk nir den stdr

i direkte konkurranse med biltransport, som gj¢r at de tilsiktede virk-—

ninger pa transportfordelingen oppnds.

NSB finner at den foreslitte ordning kan vare hensiktsmessig og vil gi

inn for at den gjennomferes.

Transportgkonomisk institutt's forslag gir retningslinjer for hvordan
selve kompensasjonsberegningene b¢r gjennomfgres. Beregningsprosedyren

kan oppsummeres slik:

1. Fastlegging av nivdet for de riktige bilavgifter

Det antas at dette kan bestemmes med utgangspunkt i de utred-
ninger som ble gjennomf¢rt av Samferdselsdepartementets bil-

avgiftsutvalg av 1963.

2. Fastlegging av hvilken prisvirkning en hevning av bilav-
giftene ville f& for jernbanetransporter 1 ulike avstands—
arupper

Det antas at prisvirkningen vil vare avhengig av hvilken mar-

kedsandel NSB har for den enkelte avstandsgruppe. Det er satt

frem forslag om en bestemt formel som kan anvendes.
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3. Ekskludering fra beregningsgrumnlaget av de transporter

pd jernbanen hvor biltransport ikke er et alternativ
Dette gjelder jernbanetransporter som skjer i konkurranse med
sjetransport eller som rett og slett ville falle bort fordi de

ikke tdler h¢yere fraktutgifter.

NSB har i samarbeid med Transport¢konomisk institutt foretatt beregnin-
ger for 1971 og for 1980 etter den ovennevnte prosedyre. Beregningen
for 1980 er gjennomf¢rt i bdde faste og l¢pende priser. Ved gjennom-—
foringen av beregningene har man mittet gj¢re flere forenklinger. Det
antas likevel at den st¢rrelsesorden man er kommet frem til, ikke kan
endre seg vesentlig ved mer omfattende og n¢yaktige beregninger. Man
vil likevel gjennomfg¢re slike tilleggsberegninger for & kontrollere

resultatene.

Man finner det riktig & ta med hovedresultatene fra beregningen i l¢-
pende priser for 1980-situasjonen, og viser til egen oversikt i bilag

nr. 16.

De gjennomf¢rte beregninger for 1971 og for 1980 er lagt til grunn for

anslagene for de mellomliggende ar.

Den beregnede kompensasjon for utligning av s@rbelastning vedr¢rende

infrastrukturkostnader fremgdr av tabell nr. 25.

Tabell nr. 25.  Kompensasjon for utligning av sarbelastning vedrerende
infrastrukturkostnader

Mill. kroner

Faste priser

(1971-prisnivé) Lepende priser

63 69
66 76
68 84
71 91

81

Man viser for ¢vrig til tabell nr. 29 i avsnitt 8.5.
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8.4, Utgifter

Resultatet av planleggingsprosessen pa utgiftssiden er sammenfattet i
tabell nr. 26, hvor de enkelte hovedposter av utgifter er uttrykt i 1¢-
pende priser. Hovedpostene i oppstillingen er omtalt i egne underav-—

snitt.

En noe mer spesifisert oversikt over utgiftene, uttrykt sd vel i faste

(1971-)priser som i l¢pende priser, er tatt inn i bilag nr. 17 og 18.

Tabell nr. 26. Utoifter
Prisnivd: Lepende priser

MZll. kroner
Budsjett Plantall Oppgang/nedgang (=)

Utgiftsposter 1971 1980 1971-1980

Abs. Abs. _ Totalt Pr. é4r

tall | % | tatz | % Abs. tall] % ”
Driftsutgifter | 1 067| 92,4 |1 622 |87,4 555 52,0 | 4,8
Avskrivninger 88| 7,6 155 | 8,4 67 76,0 6,5
Renter - - 78 | 4,2 78 ™ °
Sum utgifter,
ekskl. pen-
sjonskassens
underskudd 1 155{ 100 |1 855 |100 700 | 60,6 ] 5,4
Pensgjons—
kassens
underskudd 76| o 97 ® 21 | 27,6 2,8

Ifglge tabell nr. 26 stiger sum utgifter, uttrykt i l¢pende priser,
fra 1 155 mill. kroner i 1971 til 1 855 mill. kroner i 1980, tilsvarende
60,6 7 eller 5,4 7 pr. ar. Posten pensjonskassens underskudd er da
holdt utenom (se nedenfor). Den tilsvarende &rlige ¢kning i perioden
1961-70 var 6,8 7. Tallene i bilag nr. 18 sammenholdt med bzlag

nr. 17, illustrerer hvilken dominerende innflytelse l¢nns- og prisstig-
ningen fremdeles vil f& p& kostnadsutviklingen i planperioden. Perso-

nalutgiftenes andel av de totale utgifter vil pd tross av den sterke

personalreduksjon utgj¢re 74% i 1980 - dvs. det samme som i 1970.




- 135 -
Driftsutgifter og produktivitet

De kostnadssenkende effektiviseringstiltak som er behandlet i avsnit-
tene 7.1 - 7.3, er innarbeidet i de endelige drifts- og personalpla-

ner. Disse bygger for ¢vrig pd de forutsetninger og krav som er stilt
opp m.h.t. den suksessive gjennomf¢ring av den nye driftsmodell i 1¢-

pet av 1970-drene.

I fglge tabell nr. 26 vil sum driftsutgifter uttrykt i Igpende pri-
ser ¢ke fra 1 067 mill. kroner i 1971 til 1 622 mill. kroner i 1980,
dvs. med 555 mill. kroner eller 52,0 % for hele planperioden. Den
gjennomsnittlige ¢kning pr. &r blir da 4,8 7. Til sammenligning var

gkningen i arene 1961-70 6,4 Z pr. ar.

1 bilag nr. 17 er driftsutgiftene uttrykt i faste (1971-)priser.
Det fremgdr at sum driftsutgifter vil g8 ned fra 1 067 mill. kroner
i 1971 til 925 mill. kroner i 1980. Nedgangen i planperioden sett
under ett utgj¢r i alt 142 mill. kroner eller 13,3 Z. Dette tilsva-

rer en arlig utgiftsreduksjon pd 1,4 Z.

Det ventes utgiftsnedgang for de fleste fagomridder. Mest markert
nedgang kan registreres for fagomrdde Drift og salg, med 23,0 Z for
hele perioden 1971-80.

Nedgangen i sum driftsutgifter uttrykt i faste priser skyldes plan-
lagte personalbesparelser. Det er regnet med at antall rent drifts-
personale, dvs. personale som arbeider for regning av driftsbudsjettet,
vil gd ned fra ca. 18 680 mann (&rsverk) i 1971 til 15 210 mann (ars-
verk) i 1980, jfr. bilag nr. 15. Dette er en nedgang pid 3 470 mann
(&rsverk) eller 18,6 7. Til sammenligning nevner man at den tilsva-
rende nedgang i antall rent driftspersonalei &rene 1961-70 var pa i

alt 3 900 mann eller 16,5 Z.

Nir det gjelder personalbesparelser, viser man for ¢vrig til avsnitt
7.4,

L¢nns- og prisstigningen i perioden 1971-80 f¢rer til at den planlagte
utgiftsnedgang uttrykt i 1971-priser pd 142 mill. kroner "omgjéres"
til en utgiftsgkning p& 555 mill. kroner.
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Til ytterligere belysning av utviklingen har man i tabell nr. 27
tatt med en oppstilling som viser den relative utvikling av drifts-
utgiftene fordelt pd personalutgifter og saksutgifter (dvs. utgifter

til materialer m.v. og tjenester utenfra).

Tabell nr. 27. Relative tall for utviklingen i sum driftsutgifter

1971-priser Logpende priser

Ar

Personal—-| Saks— Sum Personal-|Saks- Sum

utgifter |utgifter| utgifter| utgifter [utgifter| utgifter
1971
(basis) 100 100 100 100 100 100
1976 89 110 93 128 121 127
1980 82 108 87 157 128 152

Tabellen viser at personalutgiftene vil ¢ke sterkest, og illustrerer
ytterligere hvilken virkning l¢nns- og prisstigningen i perioden vil

fa for driftsutgiftene.

I likhet med hva det er gjort i avsnitt 4.3 for produktivitetsutvik-
lingen i perioden 1961-70, vil man nedenfor belyse den planlagte ut-
vikling i perioden 1971-80 ved indekser som beskriver ytelsene innen
sentrale omrdder av NSB's virksomhet. NA&r det gjelder n®rmere omtale

av indeksene, deres utsagnskraft m.v., viser man til ovennevnte avsnitt.

Man har i samsvar med dette utarbeidet indeks-serier for &rene 1971~
80 og koblet disse sammen med de tilsvarende serier for perioden

1961-70, med nytt basisdr 1971 = 100.

Produktivitetsutviklingen for driftstjenesten er vist i figur nr. 11.

Driftsmodellen 1980 og de tiltak som knytter seg til denne, har fg¢rst

og fremst virkning pd driftstjenestens produktivitetsindeks, som ven-

tes & ¢ke med 5,8 % pr. 8r i tiden frem til 1980, med en sterkere

stigningsgrad mot slutten avperioden. Det tilsvarende tall i perioden -

1961-1970 var 3,6 Z.

Den raske produktivitetse¢kning har f¢rst og fremst sammenheng med den

sterke reduksjon i personalantallet som er planlagt.
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Figur nr. 11. Produktivitetsindeks for driftstjenesten

Basis 1971 = 100

Indeks
N Faktisk utvikling Planlagt utvikling
1961-1971 | 1971-1980
180 |
160 | Trafikkenheter
| pr.. mann
140 |
120 | . 1)
' Trafikkenheter
100 |
80 |
l Personale
60 F I
.
i (] 1 i 1 'l ] 1 i ) AI)

1961 63 65 67 69 71 73 75 77 80

1) Ekskl. malm Ofotbanen og Rana gruber.

Den nye driftsmodell ventes ogsd & gi en bedre utnyttelse av det rul-

lende materiell. I figur nr. 12 er vist utnyttelsen av tilbudte
plasskm 1i persontog.

Figur nr. 12. Indeks for utnyttelse av tilbudte plasskm i persontog

Basis 1971 = 100

Indeks
A |
Faktisk utvikling | Planlagt utvikling
140 f 1961-1971 1971-1980

Gjennomsnittlig plass=~

120 utnyttelse 7 persontog

100 Personkm

Plasskm

- 4r
1961 63 65 67 69 71 73 75 77 80
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Det fremgdr at den nedadgdende utnyttelsesgrad man har kunnet obser-
vere det siste ti-ar, gjennom de foresldtte ruteopplegg vil bli snudd.

Utnyttelsesgraden, somi dag er 327, ventes 8 vokse med omtrent 27 pr.
ar til 387 i 1980.

Tilsvarende indekser for godstransporten er vist i figur nr. 13.

Figur nr. 13,  Indeks for utnyttelse av tilbudte tonnkm i godstog

Basis 1971 = 100

Indeks

/P Faktisk utvikling Planlagt utvikling
1961-1971 1971-1980

Transporterte tonnkml)

,Utnyttelsesgrgg av til-
budte tonrkm

Tilbudte tonnkm

1961 63 65 67

—

1) Ekekl. malm Ofotbanen og Rana gruber.

For godstransportene har utviklingen i utnyttelsesgraden ogsi i de
foregdende &r vert meget gunstig, med en ¢kning fra 34,6 7 1 1961
til 447 i 1971. Den gunstige utvikling ventes & fortsette i omtrent

samme takt (2% pr. 4r) gjennom hele planperioden. Utnyttelsesgraden
i 1980 er beregnet til 53%.
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Man har i figur nr. 14 vist produktivitetsutviklingen innen linjeved-
likeholdet.

Figur nr. 14. Produktivitetsindeks for linjevedlikeholdet

Basie 1971 = 100

Indeks
4\ Faktisk utvikling | Planlagt utvikling
1961-1971 | 1971-1980
160 [ |
4o | |
“ | Antall km spor vedlike-
120 "« | . holdt pr. mann pr. ar
100 Sporlengdel)
80 PersonaZeZ)
60 |
z

‘ A A I L% A
A i i s »
1961 63 65 67 69 71 73 75 77 80

1) Hovedspor, stasjonsspor og NSB-sidespor.
2) Rent driftspersonale ekskl. hindverkertjeneste.

De organisatoriske endringer som ble gjennomf¢rt fra 1964, og en rekke

tekniske forbedringer ga en sterk vekst i produktiviteten i linjeved-

likeholdet i 1960-3rene. Den sterke stigningstakt avdempes naturlig

nok etter hvert, og den forventede vekst frem til 1980 er beregnet til
ca. ZZ.pr. adr, mot 4,6 %7 i perioden 1961-1970.

I figur nr. 15 er vist produktivitetsutviklingen for wvedlikehold av
rullende materiell.




Figur nr. 15, Produktivitetsindeks for vedlikehold av
rullende materiell

Basts 1971 = 100
Indeks

160 4}

140

Faktisk utvikling Planlagt utvikling
1961-1971 | 1971-1980

120
100

80

60

1961 63 65 67 69

Den forventede vekst i perioden 1972-1980 er beregnet til 3,7 % pr. &r.

Avskrivninger

Avskrivningene for drene 1972-76 og 1980 er beregnet etter gjeldende

bestemmelser for avskrivningsordningen ved NSB.

Investeringer f.o.m. 1971 er tatt med i avskrivningsgrunnlaget med de

belgp som er fort opp i langtidsplanen, jfr. avsnitt 7.3.

Man gj¢r oppmerksom pi at spg¢rsmilet om en bortskrivning av en del
av jernbanens kapital, nedlagt i grunn og annen underbygning, vil bli

tatt opp som egen sak med Departementet.

Avskrivningene uttrykt i 1971-priser vil ¢ke fra 88 mill. kroner i

1971 til 148 mill. kroner i 1980. Pkningen fordeler seg noenlunde

jevnt pd de enkelte &r i perioden, med 7,3 %7 pr. ir i perioden 1971~

76 og 67 for hele perioden 1971-1980.
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Omregningen av avskrivningene fra faste til lgpende priser forer bare
til endringef for den del av beregningsgrunnlaget som gjelder fremtidi-
ge investeringer. Det blir derfor ikke serlig stor forskjell mellom
belgpene uttrykt i faste og l¢pende priser. Se bilag nr. 17 og 18
samt tabell nr. 26.

Renter

Belastning av NSB med renter f¢lger som en konsekvens av den ¢konomis-
ke midlsetting. Regnskapet be¢r gi muligheter for & bed¢mme i hvilken
grad milsettingen oppfylles, og kostnadene for bruk av kapital md da

i prinsippet tas med. I St.melding nr. 37 for 1970-71 om jernbanens
fremtidige stilling, har Departementet tatt opp forslag om rentebereg-
ning av fremtidige investeringer ved NSB. Man mener det er riktig a
legge dette forslag til grunn. Det er imidlertid antatt at investerin-
ger knyttet t%l Oslo Sentralstasjon, Drammenbanens dobbeltsporanlegg
og automatisklsentralkobbel kan unntas fra rentebelastningen. Dette
bade fordi disse investeringer allerede i det vesentlige mi betraktes
som fastlagt, og fordi hensynet til andre forhold enn NSB's ¢konomi

spiller en vesentlig rolle ved bedg¢mmelsen av dem.

Ved beregningen er det forutsatt at kapital tilfert NSB over investe-

ringsbudsjettet f.o.m. 1973, tas med i beregningsgrunnlaget, men etter
gjeldende budsjett- og regnskapspraksis fir belastningen et etterslep

pd to 8r, fordi man ber f¢lge samme rutine som for avskrivningene.

Dette medf¢rer at f¢rste‘§r rentebelastning far effekt i regnskapet,
blir 1975.

P4 samme mite som for avskrivningene, er beregningsgrunnlaget for ren-
tene de nominelle anskaffelsesverdier, men for rentenes vedkommende

tas ogsd med investeringer i aktiva som ikke avskrives (grunn, under-

bygning m.v.),.

Rentene er beregnet etter en rentefot pa 4,5 7. Denne rentefot svarer

til gjeldende gjennomsnittsrente for statens lianekapital, og nyttes og-

sd overfor andre forvaltningsbedrifter.
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Resultatet av den foretatte beregning av renter viser at belgpet ut-
trykt i lgpende priser stiger fra 11 mill. kroner i 1975 til 78 mill.
kroner i 1980. Jfr. for ¢vrig bilag nr. 17 og 18 samt tabell

nr. 26.

Sp¢rsmilet om de detaljerte regler for gjennomfgringen av rentebereg-

ningen, vil bli tatt opp med Departementet som egen sak.

Nar NSB aksepterer rentebelastning, f¢lger det som nevnt av den for-
retningsmessige midlsetting. Bakgrunnen for denne er igjen en betingel-
se om at konkurransen skjer pa savidt mulig like vilkar, jfr. avsnitt
3.4. Den nye post for beregnede renter pi NSB's budsjett mi derfor

sees som ledd i den helhetsl¢sning som presenteres i langtidsplanen.

Pensjonskassens underskudd

NSB har foretatt en beregning av hvordan pensjonskassens underskudd
vil utvikle seg i 1¢pet av planperioden. Beregningen er gjennomfert
p2 grunnlag av ndvarende regler og visse forutsetninger med hensyn til
antall pensjonister, utviklingen i samordningsfradraget for ytelser

fra folketrygden m.v. Resultatene er tatt inn i tabell nr. 28.

Tabell nr. 28. Beregnet utviklina i pensjonskassens underskudd

Belgp 7 mill. kroner

Ar 1971-priser Lepende priser
1971 76,5 76,5
1972 78,0 78,0
1973 75,5 81,0
1974 73,9 82,6
1975 71,6 83,7
1976 70,5 86,4
1877 69,6 88,9
1978 68,2 91,2
19789 67,3 94,6
1980 66,3 97,2
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NSB har tidligere gjentatte ganger foreslitt overfor Departementet

at pensjonskassens underskudd blir dekket pi en annen mite enn under
kapitel 2451. Man vil i denne forbindelse peke p& at Jernbanetrans-
portkomitéen forutsatte at det ved etablering av forretningsmessig
drift mdtte foretas en normalisering av NSB's regnskaper pd dette om-~

rade.

I NSB's redegjgrelser om dette spprsmil er det fremholdt at man fullt
ut aksepterer en normal belastning med pensjonskostnader. Utgifter

utover dette er imidlertid NSB's budsjett uvedkommende.

Det har videre vart pekt pd det urimelige i at NSB som stidr i kon-
kurranseposisjon, pa dette omrdde er pilagt en ekstra kostnadsbelast-
ning som man ikke har funnet riktig a pdlegge de ¢vrige forvaltnings-

bedrifter, enda disse ikke er utsatt for konkurranse.

Saken har vart stilt i bero i pivente av innfering av folketrygden og
behandlingen av forslag om endringer i NSB's organisasjonsform. If¢l-
ge Innstilling S. nr. 109 for 1967-68 fra Samferdselskomitden om

NSB's organisasjonsform m.v., ber Komitéen om at spgrsmilet om en sam-
menslutning av NSB's pensjonskasse og Statens pensjonskasse snarest

blir utredet.

Det kan gjgres gjeldende at pensjonsordningen for statens tjeneste-—
menn ved de ¢konomiske fordeler som har vert innebygd, gjennom lange
perioder har gitt staten en sterk stilling pa arbeidsmarkedet. Dette
forhold har selvsagt ogsd vart til gunst for NSB. Ledige arbeidsplas-
ser i bedriften har generelt vart ansett som mer attraktive enn tilsva-
rende arbeidsplasser hos de konkurrerende transportbedrifter. Dette

har bidratt til en rekruttering med stabil og velkvalifisert arbeids-
kraft.

Serfordelene som statsetatene har hatt pa dette omrdde, er imidlertid

nd i ferd med & bli sterkt redusert ved at tjenestepensjonens andel

av de samlede pensjonsytelser pd grunn av samordningen med folketryg-

den, reduseres fra &r til &8r. Denne utvikling vil gd videre.

Sistnevnte forhold sammen med de argumenter som ved tidligere anled-
ninger er fg¢rt i marken fra NSB's side, mener man md tilsi en endelig

slgyfing av posten pensjonskassens underskudd pd NSB's budsjett, ved
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at belgpet dekkes pd eget kapitel ytenom NSB. Man forutsetter en snar-
lig l¢sning av spgrsmilet. I den fremlagte langtidsplan er det derfor

regnet med at belastningen av NSB for pensjonskassens underskudd opph¢rer.
Jfr. bilag nr. 17 og 18 samt tabell nr. 26.

8.5. Resultat og sammenfattende vurdering

Den samlede vurdering av resultatutviklingen over et lengre tidsrom er

bare meningsfylt nar sammenligningen skjer i l¢pende priser. Kommen-
tarer og tabellmateriale nedenfor er utformet i samsvar hermed.

I tabell mr. 29 har man stilt opp en sammenfattende oversikt over det
forventede ¢konomiske resultat for NSB i &rene 1971 og 1980.

For & belyse resultatutviklingen for planperioden ytterligere, har man

i figur nr. 15 fremstilt en indeksserie som gir et konsentrert uttrykk
for produktivitetsutviklingen i perioden totalt sett. Indeksen er bereg-
net pa tilsvarende mite som angitt i avsnitt 4.3. For oversiktens skyld
er indeksserien koblet sammen med den tilsvarende serie for perioden
1961-70, med basis 1971 = 100.

Figur nr. 16. Produktivitetsindeks for NSB totalt
Brutto produksjonsverdi pr. sysselsatt i faste priser
Basis 1971 = 100

Faktisk utvikling Planlagt utvikling

|
1961-1971 I 1971-1980
Indeks |
Faktisk utvikling | Planlagt utvikling
A 1961-1971 1971-1980
I
140 ¢ |
Ekskl. godtgjerelser
120 r | og kompensasjon fra
' staten
100
80 F |
60 | I
. |
X
'} A ' A l 'l iy i i — AI’ ®
1961 63 65 67 69 71 73 75 77 80

Kurven viser en produktivitetsgkning i perioden 1971-80 pd i underkant

av 3,5 7 pr. dr. Den tilsvarende verdi for perioden 1961-70 var 4%.
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Tabell nr. 29. Gkonomisk oversikt 1971-1980.
Inntekter, utgifter og resultat.

Prisnivd: Lgpende priser

Belop i mill. kromer

Budsjett | Plantall Oppgang/nedgang (=)
1971-1980

1971 1980 Totalt Pr. éar
Abs. tall %

Driftsinntekter 577 5,7

Inntekter ved utleie av
stykkgodsterminaler 38

Godtgjerelse for drift
" av det trafikksvake nett

Godtgjerelse for ulgnn—
som persontrafikk pd
det trafikksterke nett

Kompensasjon for ut-
ligning av serbelast-
ning vedregrende infra-
strukturkostnader

Sum inntekter
(=1 t.o.m. §)

Driftsutgifter
Avskrivninger

Renter

Sum utgifterl)
(=7 t.o.m. 9)

ﬁ
1. Over-/underskudd pd
driften (6+7)

12. Totalt over-/underskudd
(= 6<10)

Pensjonskassens underskudd

1) Ekskl. pensjonskassens underskudd.
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Det fremgdr av tabell nr.29 at NSB under de gitte forutsetninger vil
oppnd ¢konomisk balanse i 1980, slik dette begrep er definert innled-
ningsvis i narverende hovedavsnitt. Det fremlagte resultat kan selv-

sagt ikke settes opp mot det regnskapsmessige resultat i dag, fordi det
ogsd er foresldtt en rekke regnskapsmessige omlegninger. Disse forslag

er imidlertid satt frem for at regnskapet skal gi et mest mulig reelt
bilde av bedriften NSB i samsvar med den foreslitte milsetting. Resul-
tatet for 1980 gir derfor etter NSB's oppfatning et ngkternt uttrykk for
en gkonomisk virkelighet som man venter skal bli realisert sd sant bedrif-

ten gis muligheter for & sette langtidsplanens ulike tiltak ut i livet.

Ville man bygge inn i kravet til gkonomisk balanse at NSB i perioder

med stigende prisniva ogsd skulle vaere i stand til 4 dekke prisstignin-
gen pa sine aktiva, mitte det fremlagte totalresultat for 1980 ha vist

et regnskapsmessig overskudd. Man har ikke foretatt noen nzrmere bereg-
ning av hva et slikt bel¢p burde anslds til. NSB vil i og for seg ikke
P& prinsipielt grunnlag gd i mot et slikt krav. Man vil imidlertid igjen
trekke frem et viktig forhold som tilsier at kravet til ¢konomisk balanse

for NSB fastsettes som foresldtt i langtidsplanen.

I sin uttalelse om Jernbanetransportkomitéens innstilling uttalte Styret
at myndighetene burde ha adgang til & korrigere kravet om kostnadsdekning
ved den forretningsmessige virksomhet i den utstrekning dette anses ¢ns-—
kelig for & jvareta hensyn som ikke er direkte ¢konomisk m&lbare. Det
ble pekt pd at bruken av de forskjellige transportmidler i ulike grad
medfgrer samfunnsmessige skadevirkninger som kan vare betydelige, selv
om de ikke kommer frem i ¢konomiske beregninger. I denne forbindelse
nevnte man spesielt veitrafikkulykkeﬁe, forurensninger og andre milje-

skadende faktorer.

Jernbanen som transportform har en dempende effekt pd omfanget av slike
skadevirkninger. Dette forhold bg¢r bringes inn i vurderingen f¢r man
tar endelig standpunkt til hvor stor del av kostnadene det er hensikts—

messig & forlange at jernbanen skal dekke ved sin forretningsmessige

virksomhet.

P3d disse premisser vil NSB konkludere med at det planlagte resultat for

1980 er tilfredsstillende.
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Ved vurderingen av langtidsplanen fremtrer markedsorienteringen som det
mest markerte nye trekk. Dette viktige forhold md imidlertid ikke gi
seg det utslag at betydningen av det planlagte effektiviseringsarbeid
med kostnadssenkende formdl undervurderes. En enkel beregning med ut-

gangspunkt i produktivitetsindeksen ovenfor, kan illustrere dette.

Om man forutsatte at de planlagte salgsmil og inntekter for 1980 skulle
oppnas med det samme krav til produktivitet som beregnet for 1971, ville
dette ifglge produktivitetsformelen betinge en personalstyrke pd 21 600
mann. Som det fremgdr av personalplanen, ventes personalbehovet gjennom
innsats av kapital, bedre organisasjon og et stadig mer kvalifisert per-
sonale & kunne reduseres til 16 000 mann. Reduksjonen i personalbeho-
vet pd 5 600 mann representerer en nedskjering i utgiftene av stgrrel-

sesorden } milliard kroner pr. &r i 1980-priser.

Som nevnﬁ i avsnitt 7.3 har det ikke lykkes & isolere effekten av de en-
kelte investeringstiltak. Den fremlagte plan danner et hele hvor bade
investerings~ og omorganiseringstiltak er ngye tilpasset og forbundet

med hverandre. Et godt eksempel er investeringer i terminalanlegg og

CTC pa den ene side, og de n¢dvendige organisatoriske tiltak for & etab-
lere hele knutepunktopplegget pd den annen side. Tiltakene pi disse tre
omrader kan ikke skilles fra hverandre. Et annet nerliggende eksempel

er baneinvesteringene og de muligheter disse gir for en mer effektiv ved-

likeholdsorganisasjon.

Den sammenheng som bestdr mellom de to typer av effektiviseringstiltak
gjor at effekten av investeringsinnsatsen m3 belyses gjennom den antatte

samlede rasjonaliseringsgevinst.

Med dette utgangspunkt har man beregnet den totale forrentning av den
foresldtte innsats av investeringsmidler i planperioden, i alt

3 275 mill. kroner (1971-priser). En slik beregning kan gjennomfgres
ved & bestemme den interne rente som gi¢r sum investeringer i l¢pet av
planperioden lik sum besparelser, begge bel¢p diskontert (henfgrt) til
verdier pr. 1980. En grunnleggende forutsetning for beregningen er at

myndighetene ¢nsker jernbanedriften opprettholdt i det omfang som er

forutsatt i planen.

Det er ogsd n¢dvendig & gj¢re visse andre forutsetninger, til dels av

forenklende natur. Man nevner de viktigste:
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- Beregningene gjennomf¢res i lgpende priser.

- Den arlige besparelse opparbeides jevnt i l¢pet av planperio-

den og nir maksimal st¢rrelse (5 600 arsverk) i 1980.

Den opparbeidede 8rlige besparelse i 1980 opprettholdes
uendret i 10 &r. Dvs. at virkningen av investeringene i
planperioden anses utt¢mt i 1990, hvor restverdien av inves-

teringene settes lik null.

Forutsetningene for beregningene og gjennomf¢ringen av denne er nzrmere

omtalt i b7ilag nr. 19.

Den totale forrentning av investeringene er pi dette grunnlag beregnet a

ligge mellom 13 og 14%.

Det kan reises innvendinger mot den gjennomfgrte beregning. Man har si-
ledes ikke tillagt investeringer som er foretatt for 1971, noen rasjona-
liseringseffekt i beregningsperioden, et forhold som virker i retning av
for h¢y forrentning. Likeledes har man sett bort fra at endringer i tra-

fikkens sammensetning i planperioden pivirker inntektstallet i produkti-

vitetsformelen.

P4 den annen side kan det anfgres forhold som virker i motsatt retning.
Man nevner at alle rene fornyelsesinvesteringer er tatt med under kapi-
talbehovet. Dette forhold reduserer i vesentlig grad betydningen av at
det ikke er tatt hensyn til effekten av tidligere investeringer. Videre
peker man pd at virkningen av investeringene er forutsatt utt¢mt allere-
de i 1990. Dessuten har man pid grunn av den usikkerhet sem gjer seg
gjeldende med hensyn til driften av det nye stykkgodssystem, sett bort

fra leieinntektene av terminalene i beregningen.

P4 denne bakgrunn finner NSB at den beregnede forrentning kan brukes som

en illustrasjon av effekten ved investeringer i jernbanesektoren. Det
md da kunne fastslis at de foreslitte investeringer i langtidsplanen gir

en forrentning som er fullt p3d he¢yde med de alminnelige krav som ellers

stilles til offentlige investeringer.

—=-000=--
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NSB har ovenfor kunnet konkludere med at den fremlagte langtidsplan til-

fredsstiller den forutsatte g¢konomiske milsetting for NSB.

Som tidligere fremholdt, innebzrer NSB's mdlsetting ogsd at bedriften
ber pidta seg 3 utfere transporttjenester som er bedriftsgkonomisk ulgnn-
somme, men som samfunnet likevel ser seg tjent med at jernbanen utfgrer.
Begrunnelsen for et slikt NSB-engasjement er f¢rst og fremst behovet for
a4 se jernbanepolitikken som et av virkemidlene for & realisere de dis-
triktspolitiske mdl og dessuten & oppnd positive virkninger i retning av

bedre milj¢vern og ¢kt trivsel.

Det er i tidligere avsnitt lagt vekt pa & beskrive hvilke konkrete til-
tak langtidsplanen forutsetter for & tilgodese disse hensyn. Et vesent-
lig nytt trekk ved de fremsatte forslag er deres alternative utforming,
med belysning av ¢konomiske konsekvenser ved ulike valg av l¢sning. Den-
ne fremgangsmite sammen med den foreslitte ansvarsavgrensning mellom NSB
og h¢yere myndighet, fremtvinger en gjennomtenkning av hvordan hensynene
til distriktspolitiske mdl, miljgvern og trivsel best kan ivaretas. Dis-
se overveielser fg¢res dermed inn som et ledd i planleggingsprosessen og
gis en plass og betydning de tidligere ikke har inntatt. I dagens situa-
sjon har NSB under sitt arbeid med planen selv mdttet foreta en mest mu-

lig balansert avveining.

Man har tidligere pekt pa at det ikke finnes objektive kriterier for en
riktig avveining mellom en rent ¢konomisk vekstmilsetting og de ¢vrige

mdl man ¢nsker 4 oppnd. Innslaget i langtidsplanen av samfunnsmessig og
velferdspolitisk begrunnede tiltak er betydelig. Hvorvidt disse hensyn

er ivaretatt fullt tilfredsstillende, md bero pi en ren vurdering. Sp¢rs-
midlet kan bare avklares gjennom den senere politiske behandling av lang-
tidsplanen. NSB finner imidlertid & kunne konstatere at begge sider ved

den oppstilte malsetting gjennom den fremlagte plan vil kunne ivaretas pi

en vesentlig bedre mite enn i dag.
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£ilag nr, 1
Transporterte godsmenader

a. Transporterte godsmengder 1961, 1965 og 1970. Mill. tonn

1961 196& 1az0
rokal | Samtra- Lokal {Samtra- Lokal |Samtra-
tpg— |fPkk med| T |tra- |fikk med| I ltra- |fikk med
Pikk jutlandet| alt |fikk |utlandet | alt |fikk jutlandet {alt
)
sjel 16,8 18,5 | 35,3] 20,9! 24,8 | 45,7] 29,0{ 38,1 67,1
NSE (Jernbane)®’ 5,11 0,7 5,8 6,6 1,2 7,8] 7,4 2,5 9,9
Private éfrn~
baner 1,1 - 1,1 0,7 - 0,7 0,3 - 0,3
leting 2,3 0,2 2,5 1,6 0,2 1,8 0,6 0,2 0,8
Vet 118,5 0,5 119,01138,4 1,2 139,61168,2 2,9 171,1
Sum 143,8 19,9 163,71168,2 27,4 195,6(205,5 43,7 249,2
Maim Ofotbanen 12,7 16,7 19,9

b. Transporterte godsmengder relativt fordelt 1961, 1965 og 1970

1961 1965 1970

Lokal {\Samtra- Lokal |Samtra=- Loka Ll Samtra~

tra~ Iftkk med} 1 Atra- |fikk med| 7 |tra- |fikk med | I

fikk Jutlandet| alt |fikk (utlandet| alt |fikk {utlandet {alt
55@1) 11,7} 93,0 21,6| 12,4 90,5 23,3{ 14,11 87,2 26,9
NSE (Jernbane)g) 3,5 3,5 3,51 3,9 4,4 4,00 3,6 5,7 4,0
Private jern-

baner3) 0,8 - 0,71 0,4 - 0,4 0,2 - 0,1

Fleting 1,6 1,0 1,5 1,0 0,7 1,01 0,3 0,5 0,3
Vei 82,4 2,5 72,71 82,3 IAA 71,3 81,8 6,6 68,7
Sum 100 100 100] 100 100 100| 100 100 100
Relativ fordeling | 87,8| 12,2 100} 86,0 14,0 00| 82,5{ 17,5 100

c. Arlig prosentwis endring i transporterte godsmengder

1961-1365 1965-1870 1961-1970

Lokal | Samtra~ Lokal |Samtra— LokallSamtro-

tra- |fikk med] I |tra- |fikk med{ I |tra- |fikk med I

fikk (utlandet| alt |fikk (utlandet|{ alt |fikk |utlandet | alt
Sj¢7] 2) 5,6 7,6 6,6 6,8 9,0 8,0 6,2 8,3 7,4
NSB (Jermbane) 6,7 16,0 8,0 2,4 15,1 4,8 4,3 15,5 6,2
Private gern—

baner? -10,5 - -10,5{-19,5 - [-19,5[-13,5 - -13,5
Flpting - 8,6 -3,8 |- 8,2{-20,0 2,4 {-18,0{-13,5{ -~2,8 -11,8
Vet 4,0 22,0 4,1 4,0 20,0 4,2 4,0 20,7 4yl
Sur 4,1 8,4 4,6 4,1 9,8 5,00 4,1 9,1 4,8
Malm Ofotbanen 7,5 | 3,6 5,1
1) Ekckl. ferger og svemsk tramsittmalm. 2) Ekeskl. malm Ofotbanen.

3} Rjukan- og Sulit.jelmabanen.
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Prognose for 1980 over varemengder som blir gjenstand for

innenlandsk transport

Bilag nr. 3

Gjenmomsnittlig
Varegruppe 1968 1980 efzfzﬁgg
1000 tonn 1000 tomn %
Animalske produkter 5 058 6 327 1,8
Vegetabilske produkter 2 325 3 261 2,8
Neringsmiddelprodukter 1 920 2 447 2,2
Animalsk og vegetabilsk fett,

olje og voks 299 346 1,2
Kraftfér 1 813 2 610 3,1
Mineraloljeprodukter 11 210 23 143 6,2
Kull, koks, jord og sand 19 081 27 278 3,0
Malm og kis 9 067 14 148 3,8
Sement, kalk, bearb. stein 3 342 3 898 1,2
Kunstgjedsel 1 102 2 169 5,6
Flytende ammoniakk,

Diverse kjemikalier 3122 7 287 7,2
Tommer 4 412 5 822 2,4
Ved, skogsavfall, trekull 1 312 1 865 3,0
Trelast 1 870 2 470 2,4
Trevarer 2 449 2 171 2,2
Treforedlingsprodukter 3 919 5123 2,2
Jern og metaller 2 193 3 513 4,0
Arbeider av jern 518 869 4,4
Maskiner, apparater,

transportmidler 2 247 4 145 5,2
Andre varer 1 230 2 495 6,0
Sum 78 489 121 387 3,7




Tra-ikkmengder

NSB

Enhet Budsjett Plantall
nhever 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1980
Jernbanedrift
Persontrafikk | Reiser  (mill.) 29,2 28,7 28,3 28,4 28,6 28,5 28,3 28,4
Personkm " 1569 1550 1535 1534 1538 1537 1533 1545
Godstrafikk Tonn (mill.) 9,9 9,9 10,0 10,2 10,6 10,7 10,9 12,6
Ponmlkm " 2042 2075 2107 2194 2329 2374 2423 2815
Malm Ofotbanen| Tonn (mill.) 19,9 23,0 23,7 24,7 25,1 27,7 28,0 30,0
Tonnkm " 796 912 948 988 1004 1108 1120 1200
Bildrift o
Pereontrafikk Reiger (mill.) 18,0 19,5 19,8 19,8 20,0 20,2 20,8 22,0
Godstrafikk Tonn (1000) 320 330 350 375 390 410 430 490

t Jau beiig




Godstrafikk NSB, spesifisert pd avstandsgrupper

1)

Lokal norsk vognlasttrafikk 2) Lokal norsk Vognlast
, Eks—- |1 samtra-
samlast Tjeneste— ress-| Fikk m/ut-
0-30 km | 317 151- over sun | (Enkl. tidl.| gods gods ot Totalt
150 km 400 kn 400 km stykkgods) (inkl. tidl]
stykkgods)
MZll. tonnkm 1968 4,3 127,4 243,9 476,8 911,1 271,3 98,2 8,2 443,7 1 732,5
" " 1980 6,0 145,6 359,9 1 027,5| 1 614,0 384,2 130,0 7,3 679,5 2 815,0
Qkning 1968-1980, _
mill. tonnkm 1,7 18,2 116,0 550,7 702,9 112,9 31,8 0,9 235,8 1 082,5
gkgtng 1968-1940, 39,5 14,3 47,6 115,5 77,1 41,6 32,4 |-11,0 53,1 62,5
Okning pr. &r, i % 2,8 1,15 3,3 6,6 4,9 3,0 2,46 |-1,0 3,6 4,1

1) Ekskl. malm Ofotbanen.

2) FEkskl. samlast og tjenestegods.

3) Den lave vekst skyldes nedtrapping av Hydro's transporter pd Bratsbergbanen.

G "4u Belig



Korsk vogrlast, spnsifisert pa varegrupper’ ’
MLLL. tomnxm

o s v Y - -

' s e . i e S, ]

1 Erdring 1970-197< ; Endring 18970-158C s

Yaregruppe 1870 197¢ v 1880 Total endring | 33.snity] Total endrire | Gi.seitid

; —n - S ‘: o e e e e ".Y‘ H

i tels % ‘ % joERll % : pe ‘

— . 9 - 2 !
Arimaialke produkter 28,3 ‘ 3C.7 32,3 2,6 8,2 L S S AR R S
A . =~ Lol " i bl B oo X P
Vegecabileke produtiter 38,6 4€ .5 49,5 7,8 1 20,5 3,6 1 6,8 L Igg £.3

Aiiralsk og vegetabilsk fett, olje b ; )

10,5 2,5 13:4 2,0 19,0 2.C 2,5

r
-
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i
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g voks

Leaftiée og produktcr fra nerings-—

midde i ndustrien 40,7 70,1 75,8 29,4 | 72,2 9,t 35,1 | 86,2 6,4
Hineraleke rrodukter 235,1 349,6 366 ,4 114,5 | 48,7 €,8 |131,3 | 55.8 4,5
Ciodning og kjemikalier 104,6 126,2 140,0 21,6 | 20,7 3,2 35,4 | 35,8 3,1
Tommer, trelast og ved 163,7 249,1 287,2 - | 85,4 | 52,2 7,6 1123,5 | 75,4 5,6
Treforediingspredukter 147,2 191,3 203,1 44,1 | 30,0 4,5 | 55,9 | 38,0 5,3
Jern og metaller 64,3 86,3 100,3 22,6 | 34,2 5,0 26,0 |5 2,6
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Forskjellige godsslag 140,6 160,6 271,0 20,0 | 14,2 2;3 |33, 6,8

Sum 973,4 1 322,9 1 539,0 349.5 | 35,9 5,2 565,6 | 58.1 4,7

Malm Rana gruber 51,7 52,5 75,0 0.8 1,5 0,2 23,3 | 45,1 3.8

Tonnkm © alt 1 025,1 1 375,4 1 614,0 350,3 | 34,1 5,0 588,9 | 56,2 4,0

1) Ekskl. samlast og tjemestegods. . o
f"y



Vognlast i samtrafikk med utlandet, spesifisert pd varegrupper

Mill. tomnkm
Endring 1970-1976 Endring 1970-1980

Varegruppe 1970 1976 1980 Total endring | Gj.snitt| Total endring | Gj.snitt

Abs.. pr. &r I aps, pr. dr

tall % % tall % %
Animalske produkter 15,6 18,8 24,6 3,2 20,5 3,1 9,0 57,6 4,6
Vegetabilcke produkter 16,0 20,9 24,6 4,9 30,6 4,6 8,6 53,8 4,4
Animalsk og vegetabilsk fett, olje
og voks 1,4 1,2 1,4 - 0,2 |[-14,3 - 2,5 - - -
Kraftfér og produkter fra nerings-
middelindustrien 12,2 16,9 19,6 4,7 38,5 5.6 7,4 60,7 4,8
Mineralske produkter 38,9 50,1 69,7 11,2 28,8 4,3 30,8 79,2 6,0
Gjedning og kjemikalzer 46,7 47,0 49,8 0,3 0,6 0,1 3,1 6,6 0,6
Temmer, trelast og ved 252,8 192,7 199,5 -60,1 | -23,8 - 4,4 -53,3 {-21,1 - 2,4
Treforedlingsprodukter 55,0 56,3 62,2 1,3 2,4 0,4 7,2 13,0 1,2
Jern og metaller 72,6 100,1 122,9 27,5 37,9 5,5 50,3 69,3 5,4
Forskjellige godsslag 80,2 81,9 105,2 1,7 2,1 0,4 25,0 31,2 2,8
Tonnkm 1 alt 591,4 585,9 679,5 - 5,6 | -0,9 - 0,2 88,1 14,9 1,4
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Antall personkm NSB, spesifisert pd avstandsgrupper

Bilag nr. 8

Avstandsgrupper
1-60 km [ 61-150 km|151-300 km|301-600 km|over 600 km Sum
MZI1l. personkm
1969 | 499 256 229 381 199 1 564
Mill. personkm
1980 | 424 235 225 466 195 1 545
Endring 1969-1980,
mill. personkm - 75 - 2] -4 + 85 - 4 - 19
Endring 1969-1980,
% - 15,0 |- 8,2 - 1,8 + 22,3 - 2,0 - 1,2
Endring i % pr. dr |- 1,6 |- 0,9 - 0,2 + 1,8 - 0,2 - 0,1




Bilag nr. §

Forholdet mellom variable fremfgringskostnader for vegnlast og

bi]kostnader]) for en del utvalgte varegrupper og transportavstander

Jernbanekostnad
Varegruppe BiTkostnad
20 km 100 km 250 km 600 km

Animalske produkter 0,76 0,87 0,60 0,44
Vegetabilske produkter 0,63 0,66 0445 0,33
Neringsmiddelprodukter 0,78 0,74 0,49 6,35
Animalsk og vegetabilsk fett,

olje og voks 0,76 0,62 0,40 0,28
Kraftfér 0,65 0,65 0,46 0,34
Mineraloljeprodukter 0,64 0,48 0,34 0,27
Kull, koks, jord, sand,

stein m.v. 0,79 0,65 0,43 0,31
Malm og kis 0,47 0,37 0,28 0,23
Sement, kalk, bearb. stein m.v. 0,69 0,62 0,41 0,30
Kunstgjodsel 0,59 0,60 0,42 0,33
Flytende ammoniakk 1,16 0,82 0,57 0,44
Diverse kjemikalier 0,85 0,80 0,55 0,40
Tommer 0,63 0,52 0,37 0,28
Ved, skogsavfall, trekull 0,62 0,50 0,36 0,29
Trelast 0,60 0,57 0,38 0,28
Trevarer 0,87 0,79 0,51 0,36
Treforedlingsprodukter 0,56 0,55 0,41 0,33
Jern og metaller 0,63 0,57 0,37 0,26
Arbeider av jern og stdl 1,09 1,07 0,70 0,50
Maskiner, apparater og

transportmidler 1,36 1,30 0,85 0,60
Andre varer 0,48 0,70 0,58 0,48

1) Basert pd forutsatte driftsmodeller i 1980 for jermbane- og biltransport.
Bilavgiftene er beregnet ut fra bilavgifter gjeldende © 1968, for gvrig

prisnivd 1980.




Bilag nr. 10
side 1.

Persontogordningen pd det trafikksterke nett i ruteterminen 1971/72 og i 1980

Det samme gjelder tog som bare kjorer én dag i uken

Togpar
1971/72 1980

Baner/strekninger

Oslo—Kornsje gr. o/vestre linje:

Oslo-Moss-0slo 10 10
Oslo-Halden~Oslo 10 10
Os lo~Kornsjo (utl. )-Oslo 3 3
Moss-Sarpsborg-Moss 1

Oslo—-Charlottenberg gr.

Oslo-Rands foss—0slo
Oslo—4rnes—0slo
Oslo-Kongsvinger—0slo
Oslo-Charlottenberg-0Oslo
Oslo-Ch.berg(St.holm)=0slo

Kongsvinger-Magnor—Kongsvinger

NwWw W NNy
w W W ~

Oslo-Trondheim o/Dovre

Oslo~Jessheitm-0slo
Oslo~Fidsvoll-0slo

Oslo-Hamar—0slo

10

Oslo-Lillehammer—0slo
Oslo=-0tta—~0Oslo
Oslo—-Dombds (Andalsnes)~0slo

Oslo-Trondheim-0Oslo

—
~r
W N =N

Hamar—-Strandlykkja—Hamar
Eidsvoll-Hamar—Eidsvoll

Hamar—Moe lv-Hamayr

= - - W = B 00

Oslo—Bergen

Oslo-41-0slo
Oslo-Bergen—Oslo 1 41)
Roa~Hgnefoss—Roa
Honefoss-Al-Honefoss
Bergen-Myrdal-Bergen
Bergen-Mjelfjell—-Bergen
Bergen—Voss-Bergen

R B N




Bilag nr. 10

Baner/strekninger

Togpar

1971/72

1980

Oslo-Stavanger

Os lo-Drammen—0s Lo
Oslo-Hokksund-0Oslo
Oslo-Kongsberg—Oslo
Oslo—-Nordagutu(Porsgrunn)-0slo
Oslo—-Kristiansand-0Oslo
Oslo-Stavanger—0Oslo
Oslo~-Hokksund(Hpnefoss)-0slo
Oslo-Vestfossen—-0Oslo
Drammen—Hokksund (Hgne foss ) -Drammen
Drammen—-Hokksund (Vikersund)~Drammen
Drammen—~Hokksund-Drammen
Drammen—-Kongsberg-Drammen
Nordagutu-Be—-Nordagutu
Nordagutu—-Lunde-Nordagutu
Nordagutu—-Neslandsvatn-Nordagutu
Lunde-Neslandsvatn-Lunde
Lunde-Gjerstad—~Lunde
Lunde-Kristiansand—-Lunde
Neslandsvatn-Drangedal-Neslandsvatn
Kristiansand-Marnardal-Kristiansand
Kristiansand—-Sira-Kristiansand
Kristiansand-Stavanger-Kristiansand
Stavanger-Egersund—-Stavanger
Stavanger-Varhaug-Stavanger
Stavanger-Vigrestad-Stavanger
Stavanger—Bryne—-Stavanger

Sira-Mot-Sira

Oslo-Skien-Tinnoset

Oslo-Skien-Oslo
Oslo~Larvik-0Oslo
Drammen—-Larvik-Drammen
Tensberg-Larvik-Tensberg
Tensberg-Eidanger-Tensberg

Eidanger-Skien-Eidanger

Eidanger—-Nordagutu(Oslo)-Eidanger

2
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Bilag nr. 10
side 3

, Togpar
Baner/strekninger 7971/7% 7380
Skien~-Tinnoset—-Skien 1
Eidanger-Notodden-Eidanger 3
Hjuksebp—-Notodden-Hjuksebo 1 1
Hjuksebg-Tinnoset-Hjuksebg 1 1
Porsgrunn-Notodden-Porsgrunn 2
Eidanger-Tinnoset-Eidanger 1
Porsgrunn-Nordagutu(0Oslo)-Porsgrunn 3
Hokksund—Henefoss
(Oslo)Hokksund-Henefoss~Hokksund(Oslo) 3 1
(Drammen) " " " (Drammen) 2
(Drammen ) Hokksund-Vikersund-Hokksund ( Drammen) 3

1) Herav 1 togpar som bare kjgres i sommersesongen.

2) Inklusive lokale tog for betjening av strekningen Asker - Drammen
o/Spikkestad. Strekningen Spikkestad - (Lier) - Brakergya forut-
settes nedlagt ved dpning av tunnelsen Asker — Brakeregya.

3) 1 togpar kjeres som tilslutningstog til 1 togpar 0Oslo - Kristiansand - Oslo.




Persontogtilbudet 1980

Tilbud i rutetermin

Tilbud 1980 (1000 persontogkm)

Pkning (+), nedgang *, i %

1969/70 Jernbanetransport- fra rutetermin | fra Jernbanetransport
(1000 persontogkm) komitéens opplegg | NSB's opplegg 1969/70 komitéens opplegg
1 | 2 3 321 _3%2
Ibs . Eall 7 - Abs. %all g4 (7 % 100) | 5 (=5~ x 100)
Trafikksterkt_nett
- Fjerntog 4 410 19,7 3 882 4 621 24,4 4,8 19,0
- Mellomdistansetog 3 513 15,7 2 689]) 3173 16,8 - 9,7 18,0
- Lokale tog 4 677 20,8 . 2 2 954 15,6 - 36,8 .
Sum ekskl. forstadstog 12 600 56,2 6 571 10 748 56,8 - 14,7 63,6
- Forstadstog 3 019%) | 13,5 . 2) 3 159%) | 16,7 4.6 .
Sum trafikksterkt nett 15 619 69,7 o 13 907 73,5 - 1,0 e
Iréfikk§y§k§_ng§§4) 6 798 30,3 . 2 5 009 26,5 - 26,3 o
Sum i alt 22 417 100 . 18 916 100 - 15,6 .

1) Inkl. Vestfoldbanen.

2) Jernbanetransportkomitéen la ikke frem noe forslag.
3) Inkl. forstadstrafikk Trondheim=-Stjerdal (trafikksvakt nett).
4). Tog som trafikkerer begge nett er i sin helhet fort opp under trafikksvakt nett.
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Anskaffelsesplan for rullende materiell

Bilaa nr. 12

lAntall | Materielltype Bestillingsdry Tidligere Forutsatt levering
levert 1971} 1972 {1973 {1974 {1975} 1976 {1977} 1978 {1979 |1980
Trekkraftmateriell:
10 Elektr. lok. El 14 1969/70 2 7 1
. " " " 1971 .
6 " " " 19 74 6
" " " 19 77 Q
15 Elektr.motorvg.sett
tp. 69 1967/69 7 8
20 1" " " 1972 5 10 S
14 " 1] " 1973 4 9 1
Dieseltrekkraft-
materiell:
26 Skiftetraktorer
Skd 220 1969/70 4 10 10 2
[ Diesel skiftelok.
Di2 1970 4 2
10 " n "
Di2/Di4 1974 8 2
11 Diesel skiftelok.Di2| 1976 6 5
2 | Diesellok. Di3 1978 2
Personvogner:
20 Personvogner B3 1970 8 12
2 " B3 prototyp |[1971 2
10 " B3/BF 1972 10
5 " BF 1977 5
5 Sitte- og kafe-
vogner BR 1970 5
9 Personvogner -
sovevogner 1974 9
Godsvogner:
23 Bunntgmmingsvogner | 1969 23
310 Apne godsboggivogner| 1969/70 25 175 1110
240 " " 1973 120 120
260 " " 1975 60 1001100
200 Apne godsvogner (Os)| 1970 30 J170
200 b " 1971 200
700 " " 1972 70 330 | 280 20
200 Spesialvogner 1970/76 2 38 12 40 | 40 40 28
Interne vogner:
80 Sidetippvogner 1969 20 45 15
25 Bunntgmmingsvg. 1969 20 5
80 " 1975 80
40 Apne godsboggivg. 1975 40
10 Selvdrevne rev.vg. 1976 4 4 2
2 Redskapsvg. 1971 1 1
2 Rensebukker 1976 1 1
Sngryddingsmateriell
1 Sporrenser 1974 1
1 Sn¢ryddingsaggregat | 1976 1
Beholdere:
122 Standardconatinere |1972/78 20 20 | 20 20 12 15 15
590 Spesialcontainere 1970/78 15 15 70 70 | 70 70 70 105 105
an ¥idlananrainars 1070 =N




Oversikt over reserverte midler til de viktigste tiltak vedr.

effektivisering av transportavviklingen

ML1ll. kroner

(Jfr. avsnitt 7.1)

Prisnivd: 1.1.71

Planperioden
19872 1973 1974 1976 1976 1977 1978 19739 1980 Sum

Utbygging av terminalanlegg

(frilasteanl., skiftest., 13,9 15,7 14,8 15,3 14,0 8,2 6,6 6,6 6,2 101,3
persontrafikkant.)

Bygging av sidespor

(industrispor) 0,8 4,0 6,0 4,9 6,6 6,5 6,6 7,1 7,5 50,0
Utbygging av container- 5,8 2,8 | 3,5 1,8 3,81 3,2| 2,0 o0,1 0,1 23,2
terminaler

Stykkgodsterminaler - 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 80,0
EDB-utrustning og _

transmisjonsutstyr 3,3 5,6 2,6 11,7 1,3 3,3 3,0 0,5 31,5
Videre utbygging av CTC 1,4 8,6 | 18,0 | 16,6 | 15,4 | 18,5 | 18,0 | 13,0 5,8 115,3
Automatisk togstopp,

radiotelefoni i tog 6,3 8,2 | 11,8 | 12,4 | 12,0 | 12,0 | 12,0 | 12,3 | 13,0 100,0
og ny sambandsplan mv.

Forsterkning av anlegg _ _ _ 8 0 29 18

for elektrisk banedrift 2,0 0 8,0 20, >0 0 78,0
Rullende materielll) 95,3 89,9 90,5 96,6 89,8 67,8 50,6 45,6 35,9 662,0
Automatisk kobling 0,4 0,8 3,9 10,8 10,8 10,8 10,8 27,9 28,4 104,6
Fornyelse og forsterkning s4,0 | 52,4 | 62,7 | 62,0 | 62,9 | 60,7 | 63,8 | 65,8 | 56,6 541,8
av linjen

Oglo Sentralstasjon og
{ tunmel gst-vest 45,9 60,0 70,0 67,0 77,0 77,0 77,0 77,0 79,0 629,9
Sum 228,2 258,0 293,8 311,1 311,6 286,0 277,5 290,4 261,0 2 517,6

1) 20 mill.kroner til anskaffelse av containere er medregnet under anskaffelse av rullende materiell
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Investeringer pr. utforende fagomrdde o0g underpost i statsregnskapet

Mill. kroner

Prisnivd: 1971-priser

Utforende fagomrdde/ 1972 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | , SWm
underpost planperioden
Administrasjon
1 Ervervelse av verdipapirer 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,9
2 Bidrag og tilskudd til 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 1,8
fremmede
3 Diverse. EDB-utstyr 3,5 1,4 — 10,0 — 2,0 —_ 3,0 — 19,9
Sum Administrasjon 3,8 1,7 0,3 10,3 0,3 2,3 0,3 3,3 0,3 22,6
Forrdd
4 Maskinelt hjelpeutstyr ) 0,1 —_ 0,5 0,4 ;
5 Diverse s 0,3
Sum Forrdd 0,5 0,1 — 0,5 0,4 1,5
Bane
6 Bruer 7,9 1,7 1,6 1,5 1,0 0,9 0,4 0,3 0,4 15,7
7.1 -7.509 7.9
Skinner og veksler,betong-
sviller,pukkball. ,telefore-
bygging, kurvekorr., samt 42,0 45,3 55,9 55,1 56,6 54,7 58,1 60,5 50,9 479,1
diverse
7.6 Maskinelt hjelpeutstyr 5,0 5,4 5,2 5,4 5,3 5,1 5,3 5,0 5,3 47,0
7 Sum linjen 47,0 50,7 61,1 60,5 61,9 59,8 63,4 65,5 56,2 526,1
8-9-10 Sporforandr.,platt-
former, ramper ,bygninger, | 25,1 41,6 44,9 40,8 39,5 32,9 31,3 28,3 27,3 311,7
faste anleqq v/stasjoner
yf()rdelt 6,8 1,3 2,8 10,9 10,6 15,4 16,9 15,9 16,1 96,7
Sum Bgne 86,8 95,3 110,4 113,7 113,0 109,0 112,0 110,0 100,0 950,2
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Investeringer pr. utfprende fagomrdde og underpost i statsregnskapet
Prisnivd: 1971-priser

MZll. kroner

Utforende fagomride/ . Sum 1
f fag : ' 9 ¢ . ,
wnderpost . 1972 1973 1574 1976 1976 1977 1978 1979 1880 planperioden
Elektro
15,1 Ordirwere sikringsanlegyg 3,3 7,8 6,5 6,5 5,0 5,0 5,0 6,0 6,4 51,5
15.2 Linjeblokk oy CTC-anleag 13,6 13,0 16,0 16,5 12,9 16,0 16,5 13,0 5,8 124,3
15,3 Velsignal- og veibomanl. 0,6 0,é 0,6 0,6 0.6 0,6 0,6 0,6 0,6 5,4
15 Sum sikringsanlegy 17,5 21,4 23,1 23,6 19,5 21,6 22,1 19,6 12,8 181,2
i6 Sva}’{gﬁr@mganlegg 6,5 11,4 13,4 13,1 11,2 11,3 10,0 9,3 16,1 96,4
17 Sterkstrgmsanlegg : 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 3,6
18 Anlegg for elekirisk 7,6 | 8,0 5,61 6,9 13,5 | 13,3 | 24,3 | 26,3 | 21,3 | 126,8
banedrift
19  Maskinelt hjelpeutstyr 0,4 0,2 ¢,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 255
9 X3 loktrnotelknis
20 ‘?’LJ. .f‘ﬁ‘ub/\’:.u\)l‘:éj\n?’uke 0,4 0,4 094 0,4 0,4 0,4 0’4 0,4 8,4 3,6
tnvegtaringer
Suin Eleltro 32,8 41,8 43,1 44,6 45,4 47,3 57,5 56,3 45,3 414, “
&
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Investeringer pr. utfgrende fagomrdde og underpost i statsregnskapet

MZ1ll. kroner

Prisnivd: 1971-priser

Utferends fagomrade/ 1972 | 1973 | 1074 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 Sum
underpost planperioden
Drift og salg
21 Hjelpeutstyr i stasjonstj. 2,1 2,1 2,0 1,9 1,6 2,4 2,4 , 1,8 17,3
22 Diverse 0;4 0’4 Oa4 0,5 0,8 0’7 0,3 ’ 0,3 4,6
Sum DI’?:ft og saZg 2,5 2,5 2’4 2’4 2,4 3:1 2,7 1,8 2,1 21,9
Maskin
24.1 Trekkraftmateriell(ekskl. 32,1 31,6 33,9) 35,6| 27,0 32,2 14,9 9,8 | 13,7 230,8
diesellok. )
24. 2 Dieseltrekkraft 11,0 3,3 6,2 1,8 14,9 6,8 11,6 11,2 7,2 74,0
24.3 Personvogner 17,5 23,6 15,4 20,8 17,6 3,1 3,2 7,7 6,0 114,9
24. 4 Godsvogner 28,3 26,7 32,5 35,8 16,1 5,4 13,4 11,6 ,1 178,9
24.5 Interne vogner 5,9 2,2 - _ 11,0 16,6 3,9 1,6 — 41,2
24.6 Sneryddignsmateriell —_ _ —_ 0,1 0,7 1,3 — — — 2,1
24.7 Beholdere . 2,5 2,5 2,5 2,5 2,4 3,6 3,6 —_— 20,1
- Automatisk kopling , 0,8 3,9 10,8 10,8 10,8 10,8 27,9 28,4 104,6
24 Sum rullende materiell 95,7 90,7 94,4 107,4 100,6 78,6 61,4 73,4 64,4 766,6
25 Verkstedutstyr Py 2 [} 0 2 3 0 ’ > [ s s y 18 s 0
27  Diverse 1, 1,0 1,0 s . , s 1, 1,0 9,0
Sum Maskin 98,7 93,7 97,4 110,4 103,6 81,6 84,4 76,4 67,4 793,6
Udisponert — — — — 26,6 48,7 55,0 45,2 68,7 244,2
Sum jernbanedriften 225,1 | 235,1 | 253,6 | 281,9 | 291,7 | 292,0 | 291,9 | 293,0 | 283,8 2 448,1
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Investeringer pr. utferende fagomrdde 09 underpost i statsregnskapet

Mill. kroner

Prisnivd: 1971-priser

Utforende fagomrade/ . o S 1 ¥
yinderpost 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 lanperioden
Bildrift
1 Rullende bilmateriell 9,5 10,8 11,5 11,8 12,2 12,6 12,2 12,6 12,5 105,7
2 Verkstedutstyr 0.1 —_— 0.1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,8
3 Bygninger 1,4 8,1 5,8 3,0 3,1 2,2 2,2 0,6 0,8 27,2
4 Overtaking og igangsetting
av nye bilruter 2,4 0,7 0,7 1,0 0,7 1,0 1,5 1,5 1,5 11,0
5 Diverse 0,3 0,3 0,3 0,2 0,2 0,1 0,1 0,2 0,3 2,0
Sum Bildrift 13,7 19,9 18,4 16,1 16,3 16,0 16,1 15,0 15,2 146,7
Sum jermbane— og bildriften 238,8 255,0 272,0 298,0 308,0 308,0 308,0 308,0 299,0 2 594,8
Jernbaneanlegg
Oglo Sentralstasjon 27,9 31,0 38,0 35,0 49,0 49,0 58,0 64,0 75,0 426,9
Tunnel (Pst-Vest 18,0 29,0 32,0 32,0 28,0 28,0 19,0 13,0 11,0 210,0
Drammenbanens dobb. sporanl.] 20,0 20,0 3,0 43,0
Sum Jernbaneanlegg 65,9 80,0 73,0 67,0 77,0 77,0 77,0 77,0 86,0 679,9
;Egﬁ_ﬂﬁB 304,17 335,0 345,0 365,0 385,0 385,0 _1.385.0 385,0 385,0 3 .274,7
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Personalplan pr. fagomrdde

Antiall mann (Araverk)
Fagomrdde Budsjett i Plantsil
1 L1971 | 1972 1973 1974 . 1975 | 1976 1980
i?eraonslbehov! | ' S E ‘
£ Arb. for driftsbudsjettl’ 1612 1617 1677 1677 | 1668 | 1655 1632
Admini~ | Arb. for investeringsbudsj.m.v. 46 39 | 42 42 | 42 36 36
strasjon T ! ~ 7 !
Sum 1658 1656 1719 1 1718 | 1710 | 1691 1668
Prognose, pers. i tijeneste 1494 14495 1389 ;1333 } 1285 E 1237 1038
Overtallig/undertallig (-) ~164 -211 =330 -386 =425 ﬁ -454 -630
Personalbehov: E é i
Arb. for driftsbudsjettl) | 228 214 | 217 | 214 | 214 1 210 179
Porrid Arb. for invesieringsbudsj. m.v. i 70 __ 58 ‘ 26 1 - 1 - - -
Sum 298 272 243 | 214 r 214 | 210 179
Prognose, pers. i tjeneste 291 280 | 262 ‘ 245 229 | 215 153
Overtallig/undertallig (-) LT 8 | 19 31 ﬁj 15 | 5 -26
Personalbehov: i j ! é ' i
Arb. for driftsbudajestl) | 2819 | 2675 | 2595 | 2521 2426 2390 | 2246
Bane Arb. for investeringsbudsj. wm.v. 597 AL, 613 l 608 E 625 | 618 602 552
Sum 3416 3288 | 3203 ]‘ 3146 | 3044 2992 2798
Prognose, pers. i tjeneate ! 3133 2999 2851 L2691 ; 2531 | 2363 1755
Overtallig/undertallig (-) 1r .283 289 | -352_ -455 -513 ’ -629 | =-1043
Personalbehov: i | ; ‘ :
Atb. for driftsbudsjettl) 763 758 759 1 753 754 | 155 764
Elektro Arb., for investeringsbudsi. wm.v. 124 104 151 % 155 % 158 % 158 147
Sum 887_| 862 91 | 908 | 12| 913 911
|P1‘ognose, pers. i tjeneste | 805 | 858 . 615 794 174 | 1% 685
[Overtallig/undertallig (=) 1 -82 1 -24 -95 -114 ~-138 J -157 -226
Personalbehov: ' E E !
Deift Atb. for driftsbudsjettl) | 9900 9853 | 9658 | 9359 . 8939 | 890 | 7209
og Arb, for investeringsbudsj. m.v. | -49 -49 -44 l ~44 -44 -44 -43
salg Sum 1 9851 9804 | 9614  _ .5 6895 | 8246 7166
Prognose, pers. i tieneste 9452 9204 8952 8677 1 8397 | SIDIAJ* 6696
Overtallig/undertallig (-) -399 -600 -662 -638 . <498 -145 | <470
Personalbehov: : :
Arb. for driftsbudsjettl) | 2218 2150 2060 2020 1980 1939 1832
Maskin Arb. for investeringsbudsi. m.v.| 285 267 288 266 247 | 220 150
Sum 2503 2417 2348 2286 2227 2159 1982
Prognose, pers. i tjeneste : 2434 2354 2261 2167 ; 2068 1964 1503 ;
Overtallig/undertallig (-) L -69 -63 =87 | -1 -39 =195 | =479 -
Personalbehov: | é z i }
. Atb. for driftsbudsjettl) 1139 1147 1214 ‘ 1250 | 1267 : 1292 1351 [
arift Arb. for investeringsbudsj. m.v. 1 1 - 5 — - - -
Sum 1140 1148 ;1214 | 1250 . 1267 ' 1292 1351
Prognose, pers. i tjeneste 1012 987 964 Jr 942 | 918 899 803
Overtallig/umdertallig (=) -128 -161 -250 . 308 -349 -393 =548
Personalbehov: : f
. ATb. for driftsbudsjettl) 18679 18414 | 18180 17794 17248 1653 | 15213
Ngg | Arb. for investeringsbudsj. m.v. 1074 1033 | 1071 1044 1021 972 | ez
Sum 19753 15447 19259 18638 18269 17503 16055
Prognose, pers. i tieneste 18621 18107 17494 16849 16202 13835 12633 ]
Overtallig/undertallig (-) E ~1132 -1340 : -1757 -1989 -2067 -1968  -3422

1) Dvs. rent driftspersonale




Bilag nr. 16

Kompensasjon vedrgrende infrastrukturkostnader.
Hovedresultater fra beregningen i lgpende priser for 1980-situasjonen.

1. Bilavgifts-underdekningen varierer pr. avstandsgruppe mellom 11,2 ¢re pr. tonnkm
(0 - 30 km) til 10,4 ¢re pr. tonnkm (over 400 km). Gjennomsnittlig underdekning:
10,9 ¢re pr. tonnkm. (Avgiftsnivdet i 1971 er lagt til grunn. Den gjennomsnittlige

s
avgiftsunderdekning i 1971 er beregnet til 7,3 ¢re pr. tonnkm.).

2. Det er antatt at den gjennomsnittlige prisvirkning for jernbanetransport blir

2/3 av det nevnte belg¢p, dvs. 7,3 ¢re pr. tonnkm.

3. Det transportarbeid som gjg¢res til gjenstand for kompensasjon i 1980, fremgar

av nedenstdende oppstilling:

Transportarbeid if¢lge salgsplanen

(ekskl. malm Ofotbanen og tjenestegods) 2 685 mill. tonnkm

Transportarbeid som ikke er gjenstand for

kompensasjonsberegning:

- Ekspressgods 8 mill. tonnkm
- Malm Rana gruber 75 " !

- Lokal norsk vogn-
last over 400 km
for fglgende vare-
slag:

Mineraloljeprod.

Kull, koks, jord, sand

Malm og kis

Sement

Kunstgj¢dsel

Div. kjemikalier 350 " "

- Vognlast i samtrafikk
med utlandet for oven-
nevnte vareslag 160 " 593 " N

2 092 mill. tonnkm

MEEZECEmEEEES RS RIS
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Kompensasjonsbelgpet vil etter dette bli ca. 750 mill. kroner for hele nettet.

Det skal imidlertid ikke beregnes kompensasjon for demn del av transportene som
foregir pi det trafikksvake nett, jfr. forslag om egen godtgj¢relse (avsnitt 8.3).
Ca. 767 av lokal norsk vognlast inkl. samlast og 907 av samtrafikken med utlandet
gdr pd det trafikksterke nett. Kompensasjonen er ut fra dette redusert til

120 mill. kroner.
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Bilag nr. 17
Utgifter
Prisnivd: 1971-priser
Mill. kroner
udsg h
Utgiftsposter Budsjett Plantall
1971 1972 1973 1974 1976 1976 1980
Driftsutgifter
Administrasjon 105,4] 101,4 109,3| 109,1} 108,5| 107,8| 106,5
Forrdd 11,3§ 10,6 10,5/ 10,5/ 10,5| 10,4 9,4
Bane 156,0! 149,8 146,4| 143,0] 138,31 136,2; 128,7
Elektro 70,7 72,4 74,0 74,6 75,2 76,0 78,0
Drift og salg 523,8} 527,1 525,9| 512,4) 493,51 461,3] 403,4
Maskin 131,7| 125,6 21,1y 119,14} 117,01 115,0 109,6
Bildrift 64,0 63,7 67,9 70,4 72,2 73,8 77,8
FeZZesutgifter*l) 4,51 12,6 12,5| 12,0 12,0 12,0| 12,0
Sum driftsutgifter 1067,411063,2 1067,61051,11027,2 { 992,5( 925,4
Avskrivninger 88,1 94,2 105,5| 111,4| 117,2 | 124,71 147,9
Renter - - - 11,1 22,5| 67,4
Sum utgifter, ekskl. ;
pensjonskassens 1155,5(1157,4 31173,1 1162,5|1155,5 1139,7 {1140,7
wunderskudd i
Pensjonskassens
wnderskudd 76,5 78,0 ‘ 75,5 73,9 71,6 70,5 | 66,3
______________________________________________________ Lo

1) Posten omfatter finansielle utgifter vedrorende tunmellinjen Bergen-Arna—
Tunestveit, visse regnskapsmessige differanser vedrgrende merverdiavgift og
materialbeholdning, samt pdregnede utgifter til NSB's forsknings— og ut-
viklingsprogram (konsulenthonorarer, engasjementer mv.)




Bilag nr. 18

Utgifter
Prisnivd: Lgpende prise
Mill. kroner
Budsjett Plantall ]
Utgiftsposter 2J€ anva
1971 1972 1873 | 1974 | 1976 1876 | 1980
Driftsutgifter
Administrasjon ‘105,4 108,2 124,5] 132,8; 141,0) 149,8} 193,5
Forrad 11,3 11,3 12,0 12,7 13,6 14,3 16,5
Bare 156,0 159,3 165,6] 172,1| 176,9| 185,61 226,1
Elektro 70,7 75,8 81,0 85,51 90,4} 95,5] 118,9
Drift og salg 523,8 | 562,8 598,8| 622,8| 639,8) 638,21 726,0
Maskin 131,7 133,8 137,3| 143,8| 150,6{ 157,61 194,0
Bildrift 64,0 67,6 76,5 84,11 91,41 99,31 133,2
Fellesutgifter’’ 4,5 | 12,8 | 12,8 12,5| 12,8{ 13,0| 13,9
Sum driftsutgifter 1067,4 {1131,6 1208,5}1266,311316,5(1353,3 {1622,1
Avskrivninger 88,1 94,2 105,51 111,4) 117,5} 125,6 | 155,1
Renter - - - - 11,5 23,9 78,0
Sum utgifter, ekskl.
pensjonskassens 1155,5 |1225,8 1314,011377,7 {1445,511502,8 |1855,2
underskudd
Pensjonskassens
wnderskudd 76,5 78,0 81,0 82,6 83,7 86,4 97,2

1) Se bilag nr.17.



Bilag nr. 19
sige 1.

Intern rente for den foresldtte kapitaiinnsats

Fglgende generelle forutsetninger for beregningen gjelder:

~ Beregningen gjennomfgres i l¢pende priser,og alle belgp diskonteres
til 1980.

- Den &rlige besparelse opparbeides jevnt i lgpet av planperioden, og nir

maksimal ste¢rrelse (5600 &rsverk) i 1980.

- Den opparbeidede &rlige besparelse i 1980 opprettholdes uendret i
10 8r. Dvs. at virkningen av investeringene i plemperioden anses

utt¢mt i 1990, hvor restverdien av investeringene settes lik null.

Definisjoner:
K, = Sun investeringer i &r nr. i mdlt 1 1971-priser.
a, = Innsparing i antall mann i &r ar. i.
k = Verdien av et innspart drsverk i 1971-priser.
b_ = Forventet &rlig vekst i % i personal-

utgiftene pr. arsverk.

bk = Forventet 3rlig vekst i Z i mnhetskostnadene

til investeringer.

r = Den interne rente.

e

= 1 for &r 1972, i = 2 for &r 1973 osv. til
i =19 for ar 199%0.

Den interne rente finnes ved & bestemme den verdi for r som oppiyller

falgende ligning:
4 & 4

‘h ialg b 4 | - .
- i 9.. . DoVE ) I -
g, (e ) (v yge) T = F oy Qe qge i TR




Bilag nr. 19
side 2.

De verdier som er anvendt i beregningen, er f¢lgende:

Ar K 3
1972 305 625
1973 335 1250
1974 345 1875
1975 365 2500
1976 385 3125
1977 385 3750
1978 385 4375
1979 385 5000
1980 385 5600
1985 0 5600
1990 0 5600
k = kr. 46.700,-
b = 7,5 %

P
b= 4%

Ligningen oppfylles under disse forutsetninger for r2=13,5 Z.




8itag nr. 20
side i
Dokumentasjonsoversikt
Oversikten omfatter de viktigste utredninger som Ligger til grunmn for
- ] 2. -1g ng 9g e
langtidsplanen. Jfr. avsnitt 2
Utredning/innstilling Utforende organ
NrZ) Benevnelse Dato Internt ved NSB | Utenom NSB
- | Forberedelse og opplegg av 5.6.68 | Programkomitden
ny MR-plan for NSB
- | Jernbanetransportkomitéens 31.5.67 Jernbanetrans—
innstilling portkemitéen
-~ | Utkast til arbeidsopplegg 9.7.69 Transportoko—
for NSB's trafikkprognoser nomisk insti-
tutt
100 | Utredning vedr. losning 22.5.70 | Markedsutvalget
av markedsproblemene T
godstrafikken
(102)| TZlleggsunderspkelser vedr. 21.10.70 | Arbeidsgruppe
containertransporter Container
101 | Utredning vedr. lesning av 29.10.70 | Arbeidsgruppe
markedsproblemene © person— Salg
trafikken
215 | Transportiidens betydning Juli ~71 | Arbeidsgruppe Transporteko—
1 gods— og persontrafikken Salg nomisk insti-
tutt
201 | tarbeiding av retnings- 23.2.70 | Retsebyrda-
linger for dem fremiidige utvalget
reiceeby révirksomhet ved NSB
102 | Planleggingsrundskriv nr. 1: 3.11.70 | Arbeidsgruppe |
Pﬂr“inqslinjer sg forutset- Salg i
ninuger for salgsplanleggirgen =
i
104 | Forelgpige salgsplaner Mai -71 | Arbeldsgruppr
Salg !
211 Utrednfnq ang. borts etting 2¢.10.70 | Felles arkeids-
av visse arbeldsoppgaver gruppe for
innen uara_,obnaSﬂonen til Persona lavd.
utenforstéende spesialist- og Juridisk og
orgoner can. kontor
1
222§ Utredning av spersmdlet an 16.11.70 ;
sentrgiisering av bercowaZPo”— o
valiningsn © dad. og t© det §
enkelte diatriks §
i




Dokumentasjonsoversikt

Bilag nr. 20
side 2

Utredning/innstilling Utferende organ
AN I
Nr*’|Benevnelse Dato Internt ved NSB | Utenom NSB
223 |Fastlegging av forutsetninger | 19.1.70 | Felles arbeids-
ang. endring i arbeidstids- gruppe for Per-—
bestemmelser mv. sonalavd. og
Juridisk og
adm. kontor
210 |Fastlegging av det frem-— 13.5.70
tidige omfang av Statsbanenes "
etendomsdrift
230 |Utredning ang. sanering av 21.1.70 | Svilleutvalget
virksomheten ved Statsbanenes
sagbruk og impregneringsverk
- |Forrdads— og lagervirksomheten | 10.7.69 Transportgkono-
ved NSB misk institutt
229 |Utredning ang. nedbygging av 13.5.70 | Forrddsutvalget
antall forrddsforvaltninger
og lagerplasser
228 |Utredning ang. avhending, 15.1.70 | Arbeidsgruppe
eventuelt bortsetting av Forrdd
driften av Statsbanenes skog-
parseller til fremmede
232 |Utredning ang. sanering av 22.12.69 | Arbeidsgruppe
héndverkertjenesten Bane
238 |Oppstilling av gjennomferings—|10.10.70 | Plankontoret for
plan for prosjekter under Oslo 5
Oslo S
- | Skisse til metodikkopplegg for| 8.12.70 Transportgkono-
lonnsomhetsberegning vedr. misk institutt
poking av akseltrykket ved NSB
214 |Utredning ang. @konomiske 2.10.70 | Arbeidsgruppene
konsekvenser av investeringer Drift og Bane
7 okt akseltrykk pd de
enkelte hovedstrekninger
- | Sambandsplan 5.2.71 Telox A/S
200 | Utarbeidelse av driftsmodell 7.12.70 | Arbeidsgruppe
for 1980 Drift
- | Vurdering av materiellbehov Mai -71 | Arbeidsgruppe
7 1980 og anskaffelsesprogram Materiell
for rullende materiell <
1970-drene i
1) Jobb nr. ifelge arbeidsplanen.



Dokumentasjonsoversikt

Bilag nr. 20
side 3

Utredning/innstilling Utforende organ
er) Benevnelse Dato Internt ved NSB | Utenom NSB
209 |Effektivisering av Stats- 19.11.70 | Gtl-utvalget
banenes godstransportledelse.
Innstilling vedr. trinn I

235 |Utredning ang. det frem— 12.11.70 | Verkstedutvalget
tidige behov for verksted-
kapastiter oy tiltak 1 denne
forbindelse
Tilleggsutredning fra Sept.-71 "
Verkstedutvalget

300 'PZanZeggingsrundskriv nr.2: 25.1.71 | Sekretariatet/
Retningslinjer og forutset— arbetdsgruppene
ninger for utarbetiding av ved Had's avd.
forelgpige drifts— og
investeringsplaner

400 |Utarbeiding av personcl— 3.2.71 | Felles arbeids~—
prognoser for samnsynlig gruppe for Per—
antall personale i tjeneste, sonalavd. og
hensyn tatt til naturlig Juridisk og
personalavgang scm feolge adm. kontor
av alder mv.

501 |Oppstilling av forutsetninger | 18.6.70 | Arbeidsgruppe
ang. de totale mengder kapital Pkonomi
som stdr til rddighet i de
enkelte tidsperioder (dvs.
fastlegging av alternative
investering srammer)

500 jFastlegging av vekstprcsent pr. 3.3.71 "
dr for takstnivd, lemnsnivd og
andre kostrnadsgrupper (f.eks.
forbrukssaker og kapitalvarer)

03 |Planleggingsrundskriv nr. 3: 24.9.71 | Sekvetariatet/
Retningslinjer og forutset- arbeidsgruppene
ninger for utarbeiding av ved Had's avd.
endelige driftsplaner og
personalplaner

08 | Vurdering av ngdvendige 29.10.71 | Personal=
personalpolitiske tiltak for avdelingen

¢ bringe overensstemmelse

imeliom versonale 1 tJeneste

og personalbehov

!

1) Jobb nr. ifelge arbeidsplanen.



Dokumentasjonsoversikt

Bilag nr. 20
side 4

Utredning/innstilling Utferende organ
Nr. " |1Benevnelse Dato Internt ved NSB| Utenom NSB
09 |Utredning ang. fastsetting 12.10.71 | Arbeidsgruppe Transportgkono-
av vekstfaktorer for inntekts— Salg migk institutt
beregningene
- |NSB's persontrafikk ved 1.10.71 1"
alternative togtilbud
10 |Gjennomfering av lenn— 21.10.71 | Arbeidsgruppe
somhetsberegning for person- Salg
trafikken
13 |Beregnet godtgjerelse for 4.11.71 | Arbeidsgruppe
drift av trafikksvakt nett Pkonomt
- |Kompensasjon til Statsbanene 5.6.71 Transportekono-
for ulike konkurransevilkér misk institutt
14 |Beregning av avskrivninger 25.10.71 | Arbeidsgruppe
og renter Pkonom<
15 |[Beregning av pensjonskassens 9.11.71 | Pensjons- og
underskudd trygdekontoret
1) Jobb nr. ifelge arbeidsplanen.




