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BILAGA 1

OVERSIKT OVER PRODUKTIONS- OCH KOST-
NADSFORHALLANDENA INOM OLIKA
TJANST EOMRADEN VID STATENS
JARNVAGAR






I. Lok- och vagnrirelsens samt godstrafikens
struktur

Som grund for driftplaneringen och kostnadsberikningarna ir det ange-
liget att ha en tillforlitlig och tillrickligt specificerad statistik Gver lok- och
vagnrorelsens dvensom godstrafikens struktur i olika avseenden. I det fol-
jande skall dirfor redogoras for vilka krav, som ur kostnadsberikningarnas
synpunkt méste stillas p& en dylik statistik, samt vilka uppgifter, som for
nirvarande insamlas, och som kunna anvindas till belysning av dessa fragor.
Dirjimte skall framliggas forslag till sidana kompletteringar av statistik
m. m., varigenom kostnadsberikningarnas krav kunna anses bli tillfreds-
stillda. T en forsta avdelning behandlas olika fragor giillande lokrérelsen,
varefter vagnrorelsens och godstrafikens motsvarande problem upptagas till
diskussion i en andra avdelning.

Det i ett nytt trafiklige erforderliga antalet lok och vagnar kan bestimmas
genom driftplaneringen. Men dven genom andra, enklare och mindre arbets-
krivande metoder dn driftplaneringen kan man i flera fall komma fram till for
praktiskt bruk anviindbara resultat, vilka bl. a. kunna tjina som kontroll pé
de genom driftplaneringen erhillna uppgifterna.

Den i det foljande beskrivna metoden for en statistisk beriikning av den
erforderliga lok- och vagnparken i ett nytt trafiklige bygger pd en bestim-
ning av de olika anviindningstiderna f6r lok och vagnar i nimnda trafiklige.
De olika deltiderna for lok och vagnar uppskattas héirvid med ledning av
framriknade sambandsfunktioner fér lok- och vagntider och olika driftstor-
heter.

A. Lokens anviindningstider och prestationer

Uppgifter angiende lokens anvindningstider och prestationer erhallas for
niarvarande genom en for varje i tjinst varande lok fér varje ménad ford
»Statistikuppgifts (form 549 D), i det foljande kallad »Lokkort>. Pi detta
lokkort antecknas dels fordonets littera (d. v. s. typ) och nummer samt den
maskinsektion, som fordonet tillhort respektive tjinstgjort pi under manaden,
dels foljande uppgifter for varje dag under ménaden:



a) datum,

b) km i tagtjinst,
¢) » med ensamt fordon,
d) viixlingstid for trafiktjinst av taglok,
: » » vaxellok ete.,
»  bantjinst, maskintjinst m. fl.,

e) stationstjinsttid,

f) reservtjansttid.

Foljande bestimmelser gilla for lokkortens utskrivning.

All forekommande tjinst med ifrigavarande fordon skall upptagas & lokkorten.
I friga om stations-, viixlings- och reservtjinst skall dock varje enstaka tjinst-
period omfatta minst 5 minuter for att upptagas. Forekomma under dygnet flera
perioder av samma slags tjinst omfattande minst 5 minuter, sammanriknas dessa
tider och upptagas i en summa {6r varje fordon och datum. Hirvid avrundas
varje summa till jimna halvtimmar silunda, att tid, som uppgér till minst 15
minuter eller Gverskjuter hel eller halv timme med minst 15 minuter, riknas som
halv timme. Mindre tid #n 15 minuter i en tjiinst per fordon och dag samman-
slds med annan i tid angiven tjéinst.

Tjinsten uppdelas pi ovan angivet siitt. Betriiffande de olika slagen av tjinst
liimnas bl. a. foljande anvisningar.

Km i tagtjinst. Hir angives kmtalet enligt tidtabellen.

Viaxlingstid for trafiktjinst. Hit riknas dven i férekommande fall tid for fram-
dragande av tomvagnstig fran vagnhall eller annan uppstillningsplats till ut-
gangsstation och tvirtom.

Som wixling for ban- och maskintjinst m. fl. upptages tiden for viixling, utford
for statens jérnvigars eget behov.

Med stationstjinst avses tjinst, di fordon stir till trafiksektions forfogande
fore och efter tigtjinst eller & mellanstationer och ir stillastiende, dven om
under denna tid tdguppviirmning och tdgbromsprovning utfores. Viixlingsrorelse,
som understiger 5 minuter och ansluter till stationstjinst, betraktas som stations-
tjiinst och sammanriknas med denna.

Reservtjinsttid utgores av tid, di lok stir i reserv for tagtjinst eller vixling.

Lokkortet skall ifyllas av foraren omedelbart efter varje tjinstgoringsturs slut.
Om tjiinsten beror flera maskinsektioner, géras anteckningar pa sirskilt lok-
kort for varje maskinsektion.

Korten insamlas den forsta i varje ménad genom platsbefiilets forsorg & for-
donets hemstation eller 4 den lokstation respektive viindstation, som fordonet
forst ankommer till, och insindas direkt till ekonomibyréns kalkylationsavdelning
for vidare bearbetning. Om fordon befinner sig & huvudverkstad vid manads-
skiftet, insiindes kortet genom verkstadens forsorg till ekonomibyrins kalkyla-
tionsavdelning.

De genom hélkortsbearbetning av lokkorten erhallna uppgifterna intagas
i den arligen utkommande publikationen »Drifttjinststatistik>. En tabld i
denna, »Loks och motorvagnars m. fl. arbetsprestation», innehiller foljande
uppgifter specificerade pa olika fordonstyper.

1. Antal fordon vid érets slut.

. Medelantal fordon i tjinst under éret.
. Lokkm i olika tigslag samt av ensamt lok, motorvagn m. m.

[SVRN )
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4. Loktimmar i vixlings-, stations- respektive reservtjinst.
5. Bruttotonkm i olika tégslag.

Uppgifterna om lokkm och bruttotonkm i olika tigslag erhallas ur tigrap-
porterna (jfr avd I B, 1b).

De genom de nuvarande lokkorten respektive tagrapporterna erhillna upp-
gifterna dro emellertid icke tillriickliga for kostnadsberikningarna for taxe-
indamal. Dessutom erfordras nidmligen uppgifter om tdgtjinsttiden i olika
tagslag, d. v. s. i sniillltdg, persontig, lokalgodstdg, fjirrgodstig och ovriga
tig. Dessa felande uppgifter kunna inforskaffas pi tva olika sitt, nimligen
dels genom en utvidgning av de nu férda lokkorten, dels genom specialunder-
sOkningar.

Det forsta alternativet forutsitter, att de nuvarande lokkorten utvidgas
med ett antal kolumner, i vilka lokférarna for varje dag (férutom de tidigare
angivna uppgifterna) infora tagtjinsttiderna i olika tigslag.

De erforderliga statistiska uppgifterna kunna ocksd framriknas ur de for
varje tidtabellsperiod uppgjorda lokturlistorna samt vissa kompletterande
uppgifter. Detta andra alternativ bygger pa sirskild bearbetning av de olika
maskinsektionernas lokturlistor, varigenom tigtjinsttiden fordelas pa olika
tagslag for de lok, som under méanaden framfort ordinarie tdg. Man erhéller
hirvid de tidtabellsenliga tigtjinsttiderna. Dessa kunna givetvis i vissa fall
avvika frin de verkliga, men differenserna torde som regel vara si obetydliga,
att man helt kan bortse frin dem och rikna med tidtabellstiderna. Forutom
i ordinarie tag fullgora emellertid de befintliga loken iven viss tigtjinsttid
1 anordnade extratdg. Vidare frigores viss tigtjinsttid genom instillda ordi-
narie godstag. Genom att till de enligt lokturlistorna erhillna tigtjinsttiderna
i olika tigslag ligga tiderna i extratig samt draga ifran tiderna i instillda
ordinarie tag erhiller man en fullstiindig uppdelning av de befintliga lokens
tdgtjinsttid pa olika tdgslag under vederborande ménad.

De bida nyssnimnda mojligheterna att erhilla uppgifter om tagtjinsttiden
1 olika tigslag (utvidgade lokkort respektive siirskild bearbetning av loktur-
listorna) ha var och en sina férdelar och nackdelar. Metoden med utvidgade
lokkort limnar givetvis mera exakta resultat in bearbetningen av lokturlis-
torna, men dven denna senare metod méaste anses fullt tillgodose de krav pé
noggrannhet och tillforlitlighet, som erfordras fér kostnadsberikningarna.
Med hiinsyn till insamlings- och bearbetningskostnaderna framstir den sir-
skilda bearbetningen av lokturlistorna som det ojimférligt billigaste sittet
att erhalla de onskade statistiska uppgifterna, och denna metod synes diirfor
vara att foredraga.

Som jimforelse kan nidmnas att 1907 ars jirnvigstaxekommitté kalkyle-
rade forbrukningen av loktider i olika tdgslag med hjilp av uppgifter & lokkm
samt presterade lokkm per loktjinsttimme (inklusive stalltid) i olika tagslag.
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1. Dispositionstidens for lok uppdelning pi olika deltider

Lokens dispositionstider kunna indelas i foljande kategorier av deltider:

1. Effektiv loktid
1. Tagtjinsttid (i olika tigslag),
2. Vaxlingstid.

II. Ej effektiv loktid

. Stationstjénsttid,

. Lokstalltid,

Reservtjinsttid,

. Tid for ensamt och kopplat lok,
. Uppehills- och Gverliggningstid,
. Underhallstid,

. Overskottstid.

Tagtjansttid (tidtabellstid) och vixlingstid ha sammanfattande betecknats
som effektiv loktid. Endast under effektiv loktid utforas trafikprestationer i
form av transport respektive vixling av vagnar.

Betriffande ovan nimnda deltider mé framhéllas foljande.

© 0 =10 T W

Tagtjinsttid @ olika tdgslag

Tagtjinsttiden (tidtabellstiden) sammansittes av kortid och taguppe-
hallstid.

Tid, som &tgar for vixling med tiglok under tidtabellstid for trafikutbyte
% mellanstationer (exempelvis i lokalgodstag), bér hirvid redovisas som vix-
lingstid. Vid de kostnadsberiikningar for taxeiindamél, som hittills utforts,
har emellertid dylik under tidtabellstid presterad vixlingstid icke sarskilt
redovisats. Detta betyder, att motsvarande kostnad kommit att redovisas som
en tagkostnad i stillet for — som ritteligen bort ske — som en vaxlings-
kostnad. Diremot ha vid tidigare utredningar trafiktjinstens kostnader for
sadan vixlingstjinst, for vilken tiglok anviints, alltid redovisats som vixlings-
kostnader, och likasé ha de dirvid behandlade vagnarna inriknats i vixlings-
tjinstens prestationer, mitt i antal till- och avkopplade vagnar.

En statistisk beriikning av tigtjinsttiden i ett nytt trafiklige kriver kinne-
dom om sambandet mellan tagtjinsttiden i olika tigslag (7,) och lok-
kilometer i olika tagslag (A4,). Samtliga uppgifter for en dylik sambands-
berikning kunna erhillas genom sirskild bearbetning av tigtidtabellerna.
Detta samband blir som regel linjart och av formen 7, =k - A, dir &
betecknar den konstanta genomsnittliga reshastigheten for vederborande
tagslag.

Vazlingstid
P4 lokkorten redovisas totala vixlingstiden. Huru denna férdelar sig pit
terminal- och undervigsviixling kan endast bedomas pé grundval av en
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separat analys, varvid man maste infordra sirskilda uppgifter frin vixlings-
stationerna och/eller verkstilla arbetsstudier pa dessa stationer under viss tid.

En statistisk berikning av vixlingstiden f6r terminal- respektive undervigs-
viaxling i ett nytt trafiklige kriver kinnedom om sambandet mellan dessa
tider och antalet terminal- respektive undervigskopplingar av vagnar. For
en dylik statistisk sambandsanalys erfordras att de olika vixlingsstationerna
tora statistik over antalet till- och avkopplade vagnar, varvid skiljes pa ter-
minal- och undervigskopplingar av styckegodsvagnar, vagnslastgodsvagnar,
tomma godsvagnar och personvagnar.

Statiomstjansttid

Med stationstjinsttid avses tid, di lok star till trafiktjinstens forfogande, .
fore och efter tigtjanst eller 4 mellanstationer, och ér stillastidende, d&ven om
under denna tid tdguppvirmning och tigbhromsprovning dger rum.

Stationstjansttiden i ett nytt trafiklige kan statistiskt beréknas, ndr man
kinner sambandet mellan stationstjinsttid och tagtjansttid for olika tagslag
och eventuellt dven for olika banstrickor. Ifrigavarande sambandsfunktioner
kunna beriiknas pi grundval av uppgifter, erhallna genom en bearbetning av
lokturlistorna.

Lokstalltid
Stalltiden sonderfaller i:

a) lokskotseltid,

b) lokklargoringstid,

c) lokspilltid.

Med lokskétseltid avses i detta fall dels tid for skotsel genom stationér
driftpersonal i lokstallar, dels tid for av verkstadspersonal utférda mindre
reparationer, som utféras under den tid, loket befinner sig i stall. Under
denna tid dr loket icke bemannat med lokpersonal.

Med lokklargoringstid avses tid fOor smorjning, avsyning, tagning av
vatten och brinsle samt gidng inom stallomridet. Under denna tid dr loket
bemannat.

Med lokspilltid avses slutligen tid, som skulle kunnat utnyttjas for
utforande av trafikprestationer, men som gar forlorad av tidtabellstekniska
skal.

Lokskotsel- och lokklargoringstiden beror i huvudsak av lokens effektiva
tjanstetid och de prestationer, som utféras under denna. Dessa lokstalltider
iro givetvis olika for &nglok och elektrolok och variera dessutom med hansyn
till lokens anvindning i olika tigslag eller vixling.

Ovan under ¢) angiven lokspilltid &r vanligen ganska ringa i jamforelse
med ovriga lokstalltider.

Genom arbetsstudier samt genom bearbetning av lokturlistorna kan man
bestimma det ungefirliga sambandet mellan lokstalltiden och den effektiva
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loktiden. Med ledning av detta samband kan direfter lokstalltiden 1 ett nytt
trafiklige uppskattas.

Reservtjamsttid

Reservtjinst innebdr, att lok hélles i reserv for tégtjinst m. m. samt for
sikerstillande av tigrorelsen, om missoden skulle intriffa.

Denna tid stir givetvis 1 viss relation till den effektiva loktiden och
dess sammansdttning av tjanstetider i olika tdgslag m. m. Lokturlistorna
under tidigare tidtabellsperioder kunna &ven i detta fall laimna material till
en statistisk analys av sambandet mellan de relevanta loktiderna, hiir reserv-
tjansttid och effektiv loktid. P& grundval av en dylik sambandsfunktion
kan direfter reservtjansttiden i ett nytt trafiklige uppskattas.

Underhallstid

Underhallstiden orsakas dels av att d&ng- och elektrolok, sedan de tillrygga-
lagt visst antal kilometer, skola undergéd planmissiga revisions- och repara-
tionsarbeten vid huvud- eller driftverkstad, vilka arbeten kriva viss tid (i
vilken hir dven inriknas tid, under vilken lok kan vara avstillt i vintan pa
transport till verkstad), dels av att loken kunna behéva sindas till dylika
verkstiider for reparation av akuta skador. Tiden for det planenliga under-
héllet av loken i1 huvud- eller driftverkstdderna &r i det ndrmaste konstant for
viss loktyp och viss verkstad. Vid givna revisions- och reparationsfrister for
loken och pad grundval av underhdllstider per revision eller reparation, be-
riknade med ledning av tidigare drifterfarenhet, kan diirfér totala underhélls-
tiden utan storre svarigheter uppskattas i ett nytt trafiklige.

Uppehalls- och éverliggningstid

Uppehills- och verliggningstid uppkommer, di tiglok stir oanvint mellan
tvh tigligen. Denna tid dr att betrakta som en spilltid, som uppstar av trafik-
tekniska skil. Spilltid uppkommer dven for vixellok pd grund av att vixlings-
arbetet icke dr jimnt fordelat 6ver dygnet.

Genom bearbetning av lokturlistorna kan man fi en viss uppfattning om
uppehalls- och overliggningstidernas storlek vid tidtabeller med olika effektiva
loktider. Med ledning dérav kan man sedan uppskatta dessa tider i ett nytt
trafiklage.

Overskottstid

Den loktid, som uppkommer till £61jd av god tillgdng pa lok, hiir kallad
overskottstid, beror av sdsong- och konjunkturmissiga variationer i tagtrafik-
kens storlek idvensom av nodigt tillgodoseende av beredskapssynpunkter.
Med ledning av forefintlig statistik angfiende avstillda lok kan man beddma
overskottstidens storlek 1 ett nytt trafiklige.
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2. Den statistiska bestimningen av antalet lok i ett nytt trafiklige

Det har tidigare framhéllits, att den statistiska berdkningen av de loktider
och det antal lok, som erfordras i ett nytt trafiklage, dr av virde som kontroll
p& de uppgifter, som erhillas genom driftplaneringen.

D4 det erforderliga antalet lok i det nya trafikldget skall uppskattas, be-
riknar man forst de olika deltiderna f6r loken pd grundval av de ovan an-
givna sambandsfunktionerna — vilka avse tidigare radande forhillanden och
vilka man allts§, d& man anvénder dem f6r en prognos, forutsitter gilla ocksa
i det nya trafiklaget. Summeras direfter dessa deltider, erhélles den er-
forderliga loktiden i det nya laget, ur vilken sedan antalet lok kan beriknas.
Ar nidmligen den totala loktiden i det nya trafikliget angiven i t. ex. visst
antal lokdygn per manad, erhdller man — forutsatt jimn fordelning av lok-
rorelsen under minaden — antalet erforderliga lok genom att dividera totala
loktiden per ménad med antalet dagar i manaden.

Man skulle ocksd vid berdkningen av antalet lok kunna utgé frin den effek-
tiva loktiden. Detta forutsitter emellertid, att man beriknar huru manga tim-
mar per minad man 1 genomsnitt kan ha ett lok i effektiv tjanst (tigtjanst och
vixlingstjanst) i det nya trafikliget. Det erforderliga lokantalet i det nya
trafikliget erhéller man 1 s& fall genom att dividera den i det nya trafikliget
crforderliga totala effektiva tjénstetiden i timmar med denna genomsnittliga
effektiva tjinstetid per lok.

En schematisk och i vissa avseenden forenklad skiss Over bestimningen
av loktiderna och antalet lok i ett nytt trafiklige édterfinnes pa sid. 15.
De dubbelstreckade pilarna beteckna ett statistiskt samband mellan de
béda storheter, som sammanbindas av dem, och dessa pilar kunna dirfor
i pilriktningen utlidsas som »bestimmer i huvudsak», t. ex. antal lokkilometer
bestdammer 1 huvudsak totala tagtjinsttiden. De enkelstreckade pilarna an-
vindas for att beteckna additiva algebraiska relationer, t. ex. totala effektiva
loktiden &r summan av de tvé deltiderna: total tigtjinsttid och total vix-
lingstid.

B. Vagnrorelsens och godstrafikens struktur

Vid kartliggandet. av godstrafikens omfattning och struktur i ena eller
andra avseendet erbjuda sig p& grund av materialets art i forsta hand tre mdj-
ligheter, namligen statistisk bearbetning av

1. fraktsedlar,

2. tagrapporter,
3. siirskilda vagnkort, & vilka data betriffande varje vagnsindning angivas.

I det foljande skall limnas en Gversikt over dessa olika metoders rickvidd
samt Over vilka statistiska uppgifter angiende vagnrorelsens och godstra-
fikens struktur, som kunna erhallas p& grundval av redan nu insamlat statis-
tiskt material.
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1. Nu tillgiingliga uppgifter om vagnrorelsens och godstrafikens struktur

a. Uppgifter frin fraktsedlarna

Fran sirskilda formuldr (»journal», form. 341 E, respektive »specifikation»,
form. 303 P), som stationerna i och for trafikredovisningen ifylla efter frakt-
sedlarnas uppgifter, 6verforas till hilkort f6ljande uppgifter betraffande trans-
porter av vagnslastgods i statens jarnviagars egen trafik:

1. Maénad.
Avsindande station.
Mottagande station.
Avsindande bandel.
Mottagande bandel.
. Avstandsgrupp.
Varugrupp.
Tariff.
Sdndningens vikt.
a) Frakt betald vid avsdndningsstationen.
b) Frakt att betala vid mottagningsstationen.

Betrdffande ndmnda uppgifter ma lamnas foljande kommentarer. Vid be-
arbetningen av fraktsedlarna indelas statens jarnvagar for nérvarande i 40
bandelar. Avstandsgrupperna dro 59. Antalet varugrupper ar Gver 200, men
de olika varuslagen sammanforas i de statistiska publikationerna vanligen till
70 huvudgrupper. I friga om tariffuppgiften anges sirskilt om transporten
sker enligt ordinarie eller nedsatt tariff.

Vid bearbetningen av fraktsedlar avseende transporter i samtrafik 6verforas
4 halkorten férutom ovanstiende uppgifter angéende statens jarnvigars egen
trafik dven avsindande och mottagande jarnvag.

For nirvarande publiceras drsvis foljande uppgifter angdende trafikens
struktur, erhdllna genom en bearbetning av fraktsedlarna (sarskilda uppgifter
limnas betriffande egen respektive samtrafik, som i sin tur specificeras pa
ilgods, levande djur och fraktgods exkl. lapplandsmalm)?:

1. Transporterade godsméngder i ton fordelade pd 18 avstandsintervall (10
km-intervall under 50 km; 25 km-intervall 50—100 km; 100 km-intervall 100—
800 km; 200 km-intervall 800—1 200 km: 300 km-intervall 1 200—1 500 km;
over 1500 km) samt pd olika huvudgrupper av varuslag.

2. Transporterade godsmingder i ton fordelade dels pa olika avstindsinter-
vall, dels p& olika tariffer.

3. (Netto)tonkm och medeltransportlingder for gods i olika varugrupper.

4. (Netto)tonkm och medeltransportlingder for gods i olika tariffer.

Manadsvis publiceras for nirvarande endast den sammanlagda transporte-
rade godsmingden. Emellertid kunna manadssiffror latt erhallas betriffande
samtliga de uppgifter, som nu publiceras arsvis.

Under fredstid har ungefir vart femte &r utarbetats en sirskild publikation,
» Vagnslastgodstrafiken», som redovisar de godsmingder, som under kalender-
dret ifrdga transporterats mellan olika bandelar, med uppdelning pa olika
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huvudgrupper av varuslag. Av denna publikation framgir &ven vilka gods-
miingder (fordelade pa varugrupper), som avsénts respektive mottagits vid
olika stationer. Nagon specifikation betriffande de transporterade godskvan-
titeterna i olika stationsrelationer lamnas emellertid ej.

Mojligheterna att pa grundval av tillgingligt hilkortsmaterial kartligga
vagnslastgodstrafikens struktur dro silunda mycket goda. I praktiken kunna
emellertid kostnaderna for sortering och tabulering av halkortsmaterialet ligga
hinder i vigen for ett kontinuerligt framskaffande av uppgifter, som kunna
vara av relevans for kostnadsberikningarna. Det synes dirfor vara onskvirt,
att dessa strukturundersokningar av godstrafiken i s& stor utstrickning som
mojligt utforas i form av stickprovsundersékningar.

Genom bearbetning av fraktsedlarna kan man alltsi erhélla en noggrann
redovisning av hur olika varuslag transporteras som wagnslastgods mellan
olika stationer, mellan olika bandelar och pa olika avstindsintervall. Varu-
omsiittningen registreras med andra ord utforligt betriffande vagnslastgodset
pé statens jarnvigar. Diremot har man intill r 1947 icke haft nagon direkt
registrering av antalet vagnar, lastade med vagnslastgods, mellan olika
stationer och pa olika avstindsintervall. P& forslag av jirnvigskostnadsut-
redningen har emellertid fr. o. m. 1947 pa fraktsedlarna ocksé antecknats bade
antalet vagnar i sindningen och vagntypen (oppen respektive sluten vagn),
vilka uppgifter overforts till de sammandrag (journaler respektive specifika-
tioner), efter vilka halkorten stansas. Hirigenom har erhillits dels en exakt
registrering av vagnomsittningen for vagnslastgods i olika stationsrelationer,
dels uppgifter om i vilken grad olika varuslag transporteras i Gppna respektive
slutna vagnar samt om den genomsnittliga lasten per vagn for olika varuslag.

Som jimfiorelse kan nimnas att 1907 rs taxekommitté berdknade antalet an-
viinda vagnar for vagnslastgods pd olika avstind med utgingspunkt frin de olika
varuslagens avstindsfrdelning. Man anviinde sig hirvid av resultatet av stick-
provsundersokningar av dels i vilken utstrickning slutna och Sppna godsvagnar
anviindas for transport av olika varuslag, dels vilken medelbelastning per vagn,
som giller for transport av olika varuslag i slutna och oppna godsvagnar'.

Av praktiska skil kan styckegodstrafikens struktur icke fullstindigt redo-
visas i avseende pa varuslag, stationsrelationer och avstindsrelationer. Geenom
representativundersckningar enligt den metod, som fér nigra ar sedan an-
vindes vid statens jirnvigar?, torde man emellertid kunna erhalla viss kinne-
dom om styckegodstrafikens varuslags- och avstindsfordelning m. m. Aven
en stickprovsvis utford underskning av styckegodstrafiken blir emellertid
timligen omfattande och arbetskrivande.

Diremot torde det vara relativt litt att dstadkomma en redovisning av de
med styckegods lastade godsvagnarnas fordelning pd olika stationsrelationer
och pd olika transportavsténd.

! Betiinkandets del IV A, bil. 4 (sid. 231).
® Promemoria anghende stickprovsundersokning av styckegodstrafikens struktur. Ekonomi-
byrdns PM nr Ua 5/1945.
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1907 drs taxekommitté it utféra en undersskning av styckegodsvagnarnas for-
delning pd olika avstind under en manads tid (20 oktober—19 november 1910)!.
Undersokningen avsig vagnar, som anvints i styckegodstrafik minst 5 dagar i
toljd. For belysande av representativiteten meddelas féljande data:

De undersokta vagnarna hade under en sammanlagt tid av 33 709 vagndygn
(underviigs- och terminaltid) tillryggalagt 3 947 800 km eller 117 km per dygn.
De i mera tillfillig styckegodstrafik anvinda vagnarnas sammanlagda tid utgjorde
13 760 vagndygn, varunder tillryggalagts 1 608 300 km eller likaledes 117 km

per dygn.

Overensstéimmelsen i km per dygn ansigs visa, att de undersokta vagnarna
voro fullt representativa for styckegodstrafiken under ifrigavarande tid och s&-
ledes — d& styckegodsvagnarnas anviindning icke varierade mycket under Arets
lopp — for hela aret.

Sésom styckegodstrafiken numera &dr organiserad, synes en regelbundet

dterkommande statistisk registrering av styckegodsvagnarnas fordelning pa
olika avstdnd och stationsrelationer under kortare tidsperioder varje ar icke
behéva medféra ndgot namnvirt merarbete for linjepersonalen. Icke heller
synes bearbetningen av detta material behova bliva sirskilt arbetskrivande.

Undersokningar angiende styckegodsvagnarnas belastning ha fore kriget
utforts under en veckas tid under juni och november ménader varje &r? (for
narvarande verkstilles undersokningen endast en vecka per ar).

De i arsstatistiken publicerade uppgifterna Gver nettotonkm av styckegods
berdknas pa foljande sitt. Varje &r bearbetas maj méinads fraktsedlar for
ilstyckegods och stérre fraktstyckegods, med frakt att betala, varvid stycke-
godssidndningarna klassificeras i olika avstindsgrupper. Hirefter beriknas
nettotonkm pé grundval av vissa antaganden betriffande transporternas for-
delning inom dessa avstindsgrupper. Arssiffran for styckegodsets nettotonkm
erhélles genom multiplikation av &rets kinda antal nettoton for styckegods
med de foér maj ménad erhdllna medeltransportlingderna.

b. Uppgifter frin tigrapporterna
Ett viktigt primdrmaterial for belysning av trafikstrémmarna i olika tagslag
pé olika bandelar finnes i tigrapporterna. I dessa, som upprittas for varje sir-
skilt tidg, specificeras foljande data:

1. Bandel.
2. Tagslag.
3. Tédgnummer.
4. Loknummer och littera.
5. Tégkilometer.
6. Vagnaxelkilometer av
lastade
a) Slutna godsvagnar{ i
- lastade
b) Oppna : { tomma

c) person-, resgods-, post- och fingvagnar.
7. Tagvikt exklusive lok.

! Betinkandets del IV A, bil. 4 (sid. 247).
® Se SJ Publ. 1941:1, sid. 152, 158.
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Genom bearbetning av detta material kunna uppgifter erhillas for olika
bandelar (140 st.) angdende tdgkm, bruttotonkm av lok och/eller vagnar samt
vagnaxelkm av dels person-, post- m. fl. vagnar, dels godsvagnar — de sist-
nimnda specificerade pa dppna och slutna, lastade och tomma vagnar. Genom
den s. k. »utvidgade tigrapporten», som for nidrvarande normalt anvindes
endast under maj manad, erhalles éven uppgift om godsvagnarnas last utgores
av styckegods eller vagnslastgods. For att erhélla tillrickligt noggrant mate-
rial for kostnadsberikningarna for taxeindamél synes det onskvirt, att denna
sutvidgade tagrapport> — for att senare underlitta uttagandet av rittvisande
stickprov — fores under ett helt ar samt att den direfter endast anvindes
under sddana kortare tidsperioder varje r, som kunna anses limna represen-
tativa uppgifter om vagnrorelsen. Vid bearbetningen av tigrapporterna och
uppgifterna om vagnrorelsen synes det vidare angeliget att vardera trafik-
riktningen pi de olika bandelarna sirskiljes. Ur kostnadsberiknings- och taxe-
politisk synpunkt framstir det nimligen som behovligt att ha tillgang till
uppgifter om storleken och trafikriktningen for tomvagnsrorelsen pa olika ban-
delar samt om transport av tomvagnar eventuellt forekommer i béda trafik-
riktningarna pd en bandel.

Efter denna komplettering av den nuvarande statistiken skulle silunda
godsvagnsrorelsen, mitt i vagnaxelkm av 6ppna och slutna vagnar, kunna spe-
cificeras dels pé olika driftslag (eldrift och &ngdrift), dels pa olika tigslag
(persontag, lokalgodstag och fjirrgodstig), dels pa olika trafikriktningar pd
vederborande bandel, dels slutligen pa axelkm av lastade respektive tomma
vagnar, varvid i friga om de lastade vagnarna skiljes pa sidana lastade med
vagnslastgods respektive styckegods.

Resultatet av den lopande bearbetningen av tigrapporterna publiceras
ménadsvis, och Arssiffrorna ingd i SJ forvaltningsberittelse (tabell 5: Tag- och
vagnrorelse samt transportarbete; tabell b A: Tredrsoversikt; tabell 5 B: Speci-
fikation av tdg- och vagnrorelsen samt transportarbetet & egen bana péi olika
tagslag; tabell b O: Tag- och vagnrorelse samt transportarbete pé sirskilda
bandelar).

T den senare tabellen anges for olika bandelar (fr. o. m. 1 juli 1948 138 st.):

1. Tédgkm i olika tigslag.
2. Vagnaxelkm i olika tigslag (vagnaxelkm utan vidare specificering).
3. Vagnaxelkm, specificerade pa foljande slag av vagnar (ingen specifikation &
tdgslag):
slutna godsvagnar {lastade
tomma
5 lastade
UppRa . {tomma
1 lastade
malmvagnar {tomma

person-, fdng-, post- och resgodsvagnar.
4. Bruttotonkm exklusive lok i olika tdgslag.
Tabell 5 B, vari uppgifterna icke #ro specificerade pé olika bandelar, limnar i

1 Endast & malmbanan.
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andra avseenden mera detaljerade uppgifter dn tabell 5 C. Huvudindelningsgrun-

den i tabell 5 B utgores av tdgslag. For varje tagslag angivas huvudsakligen f6l-

Jande uppgifter:

. Tag- respektive lokkm i olika driftslag

a) eldrlft

b) angdrift

¢) rilsbussdrift.

Vagnaxelkm i olika driftslag (vagnaxelkm utan vidare specificering).

. Vagnaxelkm specificerade pi olika slag av vagnar (pd samma sdtt som i
tabell 5 C; ingen specifikation & olika driftslag).

Bruttotonkm exklusive lok i olika driftslag.

. Loktonkm 1i olika driftslag.

. Nettotonkm.

Med hinsyn till att visentliga kostnadsposter betriffande den rullande
materielen iro beroende av tiden, miste en sidan undersokningsmetod viljas
betriffande vagnrorelsen, som gor det mojligt att observera och mita de i
den totala vagntiden ingdende deltiderna av olika slag. Ett limpligt instru-
ment for dylika tidsmatningar betriffande vagnarna dro vagnkorten. Innan
hir nirmare ingds pa frigan om tekniken for vagnkortsundersékningar, skola
forst de i ett vagnomlopp ingdende olika deltiderna m. m. ndrmare definieras.

[V V)
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2. Dispositionstidens for vagnar uppdelning pé olika deltider

En godsvagns omloppstid (fullt omlopp) definieras vanligen sisom tids-
rymden mellan tvd pa varandra féljande lastningar. (Betriffande en kursvagn
riknas dock ej varje inlastning i vagnen utan i stillet kursvagnens ut-
stillande pa utgingsstationen sésom utgingspunkt for berdkning av omlopps-
tiden.) Det dr givet, att omloppstiderna variera mycket starkt for olika vagnar
beroende pa transportplanernas utformning, transportstrickans lingd, vagn-
typ, godsslag ete. Omloppstiden dr konstant endast for transporter i fast-
stiallda turer i s. k. dtergdngsvagnar, t. ex. for mjélk, statens jarnvigars for-
ridseffekter ete.

Den genomsnittliga omloppstiden for godsvagnarna kan beriknas genom
att totala antalet disponibla godsvagnsdygn under viss tidsperiod divideras
med det under samma tid verkstillda antalet godsvagnslastningar. Om t. ex.
det for trafik under en ménad med 30 dagar disponibla antalet vagnar upp-
gatt till 20 000, och under denna ménad lastats sammanlagt 150 000 vagnar,
20000 - 30

150 000
berdkningarna dr det emellertid icke tillrickligt med dylika genomsnittliga
omloppstider for hela godsvagnparken eller for de bada huvudslagen av vag-
nar (6ppna och slutna), utan for dessa berikningar kridves bl. a. uppgift om
omloppstiden f6r olika vagnslag i olika trafikslag — styckegods och vagns-
lastgods — samt eventuellt for det senare trafikslaget ocksd for olika gods-
slag. Vidare maste man kénna till hur den totala omloppstiden fordelar sig
pa olika deltider.

blir den genomsnittliga omloppstiden = 4 dagar. For kostnads-
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De olika deltider, som ingé i den totala omloppstiden, kunna limpligen
uppdelas pé sitt framgar av tablan pa sid. 23.

Vad betriffar den efter ett avslutat lastlopp uppkommande tomtiden maste
man skilja pd de varandra uteslutande alternativen, att vagnen vidaresindes
tom (tomlopp), och att vagnen erhéller ny last pd lastloppets slutstation (iter-
framsittning).

De i tablin nimnda vagntiderna éro de som mera normalt férbrukas, da
vagnarna dro insatta i trafik, men dessutom uppkommer en forbrukning av
vagntider (vagntimmar), d& vagnarna undergd revision eller reparation eller
di de eljest icke anviindas i trafik, t. ex. p& grund av att de uthyrts eller att
de avstdllts, exempelvis vid overflod pa vagnar, sisom fallet var bl a. ar
1932, och sdsom normalt sker i fraga om vissa dldre vagnar under tid, da bet-
kampanjen ej pagir.

Som framgar av tablan kan den totala omloppstiden uppdelas i ett stort
antal deltider. Man torde emellertid icke for kostnadsanalysen behova kinna
alla dessa deltider. Vid en provundersokning, som utforts & statens jirnvigars
smalspérsnit med 1067 mm sparvidd, ha ocksi endast de i den sista kolumnen
angivna deltiderna observerats.!

3. Vagnomloppsundersékningar m. m.

For en vagnomloppsundersokning kunna flera olika tillvigagingssitt
ifrigakomma. Bland mojliga alternativ ma hir ndmnas foljande.

Alt. 1. Ett sirskilt formuldr anvindes for varje last- respektive tomlopp;
formuléren befordras med tégen, och uppgifterna kompletteras under vagnar-
nas transport frin avsindnings- till bestimmelsestationen. Detta system har
tillimpats vid omloppsundersokningar vid de tyska statsbanorna, senast ar
19282,

Alt. 11. Ett sarskilt vagnkort, ett for varje last- respektive tomlopp, an-
bringas i vagnarnas héllare for vagnkorten (och under de vanliga vagnkorten)
samt kompletteras under vagnarnas ging fran avsindnings- till bestimmelse-
stationen.

Alt. I11. For avsindnings-, omkopplings- och bestimmelsestationer inrittas
sarskilda formuldr. Dessa stationer rapportera varje avsiind, omkopplad res-
pektive mottagen vagn, och formuliren insindas med limpliga tidsmellanrum
direkt till bearbetningscentralen; formuléren f5lja silunda icke med vagnarna.
Sjélva systemet for rapporteringen av vagnrorelsen enligt detta alternativ ir
ganska likt den nuvarande rapporteringen av vagnar i svensk godsvagnssam-
trafik.

Alt. IV. Vid den provundersokning, som verkstilldes & »1067 mm-nitet»,
tillimpades ett system, som kan séigas utgora en kompromiss mellan alterna-

! A. Sjoberg: En svensk undersskning av godsvagnsrorelsens struktur. Nordisk Jérn-
banetidskrift 1946.
* Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn—Verwaltungen (Z.d. VDEV) 1929, sid. 141 f.
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tiven I och III. For varje last- respektive tomlopp upprittades formulir dels
av avsidndningsstationen, vilket formuldr skulle sindas direkt till bestimmelse-
stationen for komplettering, dels av de stationer, ddr vagnar overflyttades
frin ett tdg till ett annat.

For bearbetningen av materialet #dro alternativen I och II (endast ett
formuldr for varje lastlopp respektive tomlopp) att foredraga. Vid tillimp-
ning av de andra systemen (flera formuldr f6r varje lastlopp respektive tom-
lopp) maste ndmligen som ett forsta led vid bearbetningen de formuldr hop-
paras, som hora till ett och samma lastlopp respektive tomlopp. Att ett till-
vigagingssitt av det senare slaget valdes vid provundersokningen berodde
péd att det ansigs underlitta uppgiftslimnandet p& stationerna.

I den av jirnvigsstyrelsen verkstillda provundersékningen med vagnkort
pd 1067 mm-nitet efterfrigades foljande uppgifter betriffande vagnarnas
lastlopp respektive tomlopp:

Lastlopp Tomlopp

1. Vagnsnummer. 1. Vagnsnummer.

2. Vagnlittera. 2. Vagnigare.

3. Avsindningsstation. 3. Vagnlittera.

4. Lastens vikt. 4. Avsidndningsstation.

5. Varuslag. 5. Bestdmmelsestation.

6. Tariffavstand. 6. Foregdende trafikslag.

7. Trafikslag. 7. Foregdende varuslag.

8. Bestdmmelsestation. 8. Vixlingstid efter lossning.

9. Lastningstid. 9. Vigstricka:

10. Vixlingstid efter lastning. a) i snilltdg, persontig.

11. Vigstriacka: b) i fjidrrgodstdg, direktgodstdg.
a) i snilltdg, persontig. ¢) i lokalgodstiag, blandat tag.
b) i fjirrgodstdg, direktgodstag. d) sammanlagd vigstricka.
c) i lokalgodstég, blandat tig. 10. Tagtid:
d) sammanlagd vigstriicka. a) i snélltdg, persontag.

12. TAgtid: b) i fjérrgodstig, direktgodstég.
a) i snilltdg, persontdg. c¢) i lokalgodstig, blandat tag.
b) i fjiarrgodstdg, direktgodstig. d) summa tagtid.
c) i lokalgodstdg, blandat tig. 11. Overflyttningstid.
d) summa tagtid. 12. Summa underviigstid (10 + 11).

13. Overflyttningstid. 13. Vixlingstid fore lastning.

14. Summa undervigstid (12 + 13). 14. Antal overflyttningar.

15. Viixlingstid fore lossning. 15. Efterfoljande trafikslag.

16. Lossningstid. 16. Efterfoljande varuslag.

17. Vixlingstid fére ny lastning. 17. Tid fo6r tomloppet.

18. Antal &verflyttningar.

19. Tid for lastloppet.

D4 omloppsundersokningar av praktiska skiil icke kunna utforas kontinuer-
ligt, uppstiller sig frigan, under hur linga tidsperioder och vid vilka tid-
punkter dylika undersckningar bora utféras samt vilka uppgifter, som bora
efterfrigas. Allmént kan betriffande den sistnimnda frgan sigas att man
icke bor belasta omloppsundersokningarna med sadana uppgifter, som lika vil
kunna erhillas genom bearbetning av fraktsedlar eller tdgrapporter. Redan
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1907 ars taxzekommitté var inne p& tanken att genom statistik Sver vagnsand-
ningarna studera vagnomsittningens mekanism?.

Genom dylik statistik skulle man — framhslls i utredningen — direkt fi veta
hur de slutna och 6ppna vagnarnas firder fordela sig pé olika avstidnd. Detta vore
emellertid férbundet med ett mycket omfattande arbete, sirskilt di det pd grund
av trafikens vixlingar icke vore méjligt att inskriinka understkningen till en eller
annan ménad, dtminstone icke i friga om vagnar i vagnslastgodstrafik. Man vore
dérfor hiinvisad att taga sig fram pd omviigar.

Sisom férut framhallits kunna de av 1907 &rs taxekommitté nimnda upp-
gifterna angéende vagnslastgodset erhallas genom bearbetning av fraktsedlarna.
Sjilva omloppsundersokningen erfordras i frimsta rummet for att belysa
vagntidernas storlek och deras uppdelning pa nyttotid, tomtid, terminaltid,
underviigstid m. m. samt dessa tiders beroende av for kostnadsanalysen rele-
vanta faktorer.

1907 4rs taxekommitté, vilken, som forut ndmnts, ansidg en fullstindig om-
loppsundersokning vara alltfér betungande, kom péd kalkylatorisk viig fram till en
uppdelning av vagntiderna med utgingspunkt fran uppgifter om bl. a. antal vagn-
axelkm, transporthastigheter i olika tigslag, antal disponibla vagndygn m. m.2

Négot som emellertid direkt observerades av 1907 ars taxekommitté var antalet
omkopplingar av godsvagnarna i relation till den transporterade viigen. En dylik
undersdkning utfordes under en manads tid (20 oktober—19 november 1910) och
avsdg samtliga vagnar.

Vid de tyska statsbanorna har man f6r driftkontroll tid efter annan nog-
grant bestimt de olika tidsavsnitten i vagnomloppen®. Dessa undersokningar
ha antingen, som vid den férenimnda omloppsundersékningen &r 1928¢, gillt
vagnrorelsen pa hela jarnviigsnitet, eller ocks, som vid ett senare tillfdlle,

endast omfattat vissa bestdmda, frin ett stort avsindningsomrdde utgdende
transporter.

Vid omloppsundersékningen 1928 tillimpades som nimnts det system, som
ovan betecknats som alternativ I. Formuliiren, som befordrades med tdgen, kom-
pletterades silunda under vagnarnas transport. Vid understkningen inskrinkte
man sig emellertid till att observera samtliga vagnar (med f§ sirskilt angivna
undantag), som lastats under en enda dag. Hérvid erholls i runt tal 140 000 last-
lopp; i efterfoljande tomlopp iakttogos cirka 38 000 vagnar. Betriffande cirka
101 000 av de lastade vagnarna iakttogs, hur de anviindes efter lastloppets slut
(bl. a. om de fingo ny last pa lossningsstationen eller fortsatte tomma).

Varuslaget hos lasten specificerades endast pd foljande siitt:

Diingemittel aller Art,
Steinkohlen, -Koks und -Briketts,
Braunkohlen, -Koks und -Briketts,
Steine aller Art und Steinschlag,
Sonstige Giiter.

Det dr knappast m&jligt att taga nigon definitiv stillning till fragan, i vil-
ken utstrickning omloppsundersékningar limpligen béra utforas, forrin resul-

! Betinkandets del IV A, hil 4, sid. 230 ff.

* Betiinkandets del IV A, bil. 4, sid. 243 fF.

® Se Z.d.VMEV 1941, nr 15: Umlaufzeit und Verwendungsgrad der Giiterwagen, sid.
203, spalt 2.

3 Betriiffande denna understkning se #iven SJ publ. 1941:1, sid. 148.
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tatet foreligger fran nigra dylika undersokningar. Avgorande for denna friga
iir givetvis, vilka statistiska samband man onskar fa belysta. For faststil-
lande av sddana samband, som ej nimnvirt variera med tiden, behova under-
sokningar icke foretagas sd ofta som da det giller forhallanden, som kunna
viintas variera med arstiderna och/eller konjunkturerna. Samband, som endast
i mindre grad kunna férmodas variera med sisong och konjunktur, dro exem-
pelvis underviigstidens beroende av transportavstindet samt antal omkopp-
lingar som funktion av transportavsténdet. Terminaltidernas langd kan dér-
emot vintas variera med sisong och konjunktur.

Undersokningen av terminaltidernas lingd och deras uppdelning pa olika
deltider p& avsindnings- och mottagningsstationer kan emellertid behandlas
som ett fristdende problem. Stationerna féra nimligen sarskilda vagnbocker,
diir anteckning bl. a. gores betriffande mottagna och avsiinda vagnslastgods-
vagnar, om den tidpunkt, di en vagn ankommer (dag och tag), stilles till
trafikants forfogande (dag och klockslag) och ar fardiglastad respektive slut-
lossad (dag och klockslag) samt om godsslag och lastens vikt. Genom att
bearbeta dessa uppgifter for en viss period och for olika stationer kan man
erhilla kiinnedom om terminaltidernas lingd for vagnslastsindningar av olika
varuslag och olika vikt. Om motsvarande uppgifter antecknas dven for stycke-
godsvagnarna under samma period, kan en fullstindig redovisning erhallas be-
triffande terminaltidernas lingd i olika fall samt hur dessa tider fordela sig
pé& olika deltider.

I Tyskland diskuterade man, innan de fullstindiga omloppsundersdkningarna
utfordes, om en stickprovsundersskning av de olika delarna av vagnomloppet vore
majlig, varvid terminaltiderna skulle kunna bestimmas p4 grundval av anteck-
ningarna i vagnkontrollbdcker o. d.!

Tinecke framholl betriffande detta forslag i en uppsats »Beschleunigung des
Wagenumlaufes», att dylika understkningar utan tvivel voro av storsta vikt for
klarliggande av det svdra problem, som vagnomloppet innebure®. Forfattaren ville
emellertid g& lingre och icke begrinsa sig till stickprovsvis foretagna undersdk-
ningar, vars resultat pd grund av trafikens variationer skulle vara beroende av
tillfilligheter, och foreslog dirfor en fortlopande vagnomloppskontroll, som dit-
tills helt saknats, for att faststiilla och undanrdja oregelmissigheter och forseningar
i vagnomloppet.

Uppgifter for berikning av tomdragningen av godsvagnar kunna erhillas
genom vagnkortsundersckningarna, vilka emellertid av praktiska skil knap-
past kunna foretagas annat &n f6r en kortare tidsperiod med négra ars mellan-
rum. For att likvil erhalla de fortlspande uppgifter angiende dverskott av
eller brist pa vagnar pa olika stationer, vilka erfordras som grundval for en
ur kostnadsberiikningssynpunkt tillfredsstillande analys av tomdragningen av
godsvagnar, synes det angeliget, att en sirskild rapportering av vagnstill-
ningen pa olika stationer infores under kortare tidsperioder varje dr. Denna
rapportering bor avse féljande uppgifter:

1 7.4. VDEV 1921. sid. 761: Wagenmangel und Uberwachung des Wagenumlaufs. Jfr

iven arg. 1924, sid. 265, spalt 1.
2 Z.d. VDEV 1924, sid. 263.
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- Antalet vid periodens borjan pd stationen befintliga 6ppna och slutna vagnar:

a) lastade med vagnslastgods,

b) » »  styckegods,
c) » »  oOvrigt gods,
d) tomma;

. Antalet under perioden mottagna oppna och slutna vagnar:

a) lastade med vagnslastgods,

b) » »  styckegods,
c) » »  ovrigt gods,
d) tomma;

. Antalet under perioden avsinda dppna och slutna vagnar:

a) lastade med vagnslastgods,

b) » »  styckegods,
c) » »  Ovrigt gods,
d) tomma;

. Antalet vid periodens slut pd stationen befintliga 6ppna och slutna vagnar:

a) lastade med vagnslastgods,

b) » »  styckegods,
c) » »  ovrigt gods,
d) tomma;

- Antalet ppna och slutna vagnar, som varit avstiillda under hela tidsperioden.

4. Den statistiska bestiimningen av antalet erforderliga vagnar
i ett nytt trafiklige

Liksom for loken kan for vagnarna en statistisk kontroll erhallas pé att den

genom driftplaneringen erhéllna uppskattningen av det behovliga fordons-
antalet i ett nytt trafiklige dr rimlig,

Den totala fordonstiden kan liksom fér loken indelas i huvudkategorierna

veffektiv tid» eller, som den tidigare bendmnts, nyttotid, di vagnarna utfora
trafikprestationer, och »icke effektiv tid» eller vagnspilltid, di vagnarna icke
utfora nagra trafikprestationer. En detaljerad katalog éver olika i nyttotiden
och den del av spilltiden, som benimnts tomtiden, ingiende deltider har lim
nats i det foregéende. Att si detaljerat som dir skett uppdela de olika vagn-
tiderna &r dock i regel icke nodviindigt, utan féljande uppdelning torde vara
fullt tillridcklig.

I. Nyttotid (= lastloppstid).

1. Tid for lastning och lossning.
2. Tid for terminalviixling.

3. Tid for tigtransport.
4. Tid for undervigsviixling.

11. Vagnspilltid.

}Underviigstid.

5. Tomtid (= iterframsittnings- och tomloppstid).
6. Underhallstid.

7. Overskottstid.
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Vagntiden f6r lastning och lossning av 6ppna och slutna godsvagnar, las-
tade med styckegods och vagnslastgods, bestimmes i huvudsak av antalet
lastade dylika vagnar. P4 grundval av representativundersékningar pd ett an-
tal stationer av olika storlek synes det mojligt att framriikna de statistiska
samband mellan lastnings- och lossningstid och antalet lastningar och loss-
ningar av olika slags vagnar, vilka #ro nodvindiga {6r en uppskatining av
dessa tiders storlek i ett nytt trafiklage.

Genom representativundersokningar pa olika stationer av termunalvixlings-
tidens beroende av antalet terminalvixlingar av godsvagnar kunna data er-
hallas, vilka mojliggora en beriikning av denna vagntids storlek i ett nytt trafik-
lige. For att man skall kunna bedoma, om nigon stérre skillnad 1 detta fall
kan uppsti mellan styckegods- och vagnslastgodsvagnar, torde eventuellt en
specialundersokning med tidsstudier bora goras for nigra representativa sta-
tioner.

Vagntiden for tdagtransport bestimmes av antalet godsvagnaxelkm i olika
tagslag. Vid en analys av sambandet mellan dessa bida storheter torde Gppna
och slutna godsvagnar, lastade — med styckegods eller vagnslastgods - - och
tomma, bora undersokas var for sig. Med ledning av sidana sambandsfunk-
tioner kan man berikna vagntiden for tigtransport i ett nytt trafiklige.

Vagntiden for undervigsvialing av godsvagnar bestimmes av antalet kopp-
lingar av samtliga godsvagnar, varvid man vid sambandsanalysen knappast
behdver skilja mellan 6ppna och slutna vagnar, di dessa torde forbruka unge-
fiir samma undervigsvixlingstid. Den erhillna sambandsfunktionen anviindes
f6r berikningen av denna vagntid i det nya trafikliget.

Tomtiden sammansittes, som -tidigare framhallits, av &terframsittningstid
och tomloppstid. P& grundval av historiskt material kan statistiskt undersokas
hur stor tomtiden varit vid olika storlek hos vagnparken och hos dennas nytto-
tid, och dessa undersokningar kunna i viss mén tjina som ledning vid upp-
skattningen av framtida tomtider. Tomtiden beror emellertid icke endast av de
nyss nimnda faktorerna utan iven av transporternas stationsrelationsstruktur,
men att nirmare precisera detta samband ir mycket svirt. Man torde dock
kunna {4 vissa hallpunkter {for en bedomning av denna friga genom en statis-
tisk analys av sambandet mellan & ena sidan tomtiden och & andra sidan vagn-
overskottet pi de olika stationerna, nyttotiden och antalet vagnar.

Underhdallstiden for godsvagnar innefattar:

1. Avstillningstider i vintan pi reparation och revision,

2. Revisionstider,

3. Reparationstider.

Di revisionsarbetena pa& godsvagnar iro tidsbestimda men reparationerna
diiremot beroende av trafikarbetet, blir den totala underhillstiden for gods-
vagnparken beroende dels av vagnparkens storlek, dels av trafikens storlek,
vilken limpligen uttryckes i vagnaxelkm. Vid en undersdkning av detta sam-
band torde bora skiljas mellan ppna och slutna vagnar.
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Overskottstid. Den vagnspilltid, som uppkommer till {61jd av god tillgéng
pé vagnar, och som hiir kallats overskottstid, beror av sisong- och konjunktur-
miissiga variationer i trafikens storlek. En bearbetning av forefintlig statistik
ver avstillda vagnar kan tjina som ledning for en beddmning av Overskotts-
tidens storlek i ett nytt trafiklage.

Antalet vagnar i ett nytt trafiklige. Pi grundval av de ovan angivna sta-
tistiska sambandsfunktionerna — vilka avse tidigare ridande forhillanden,
och vilka man alltsd, d4 man anviinder dem vid prognosen, forutsitter gilla
ocksé i det nya trafikliget — beriknas de olika deltiderna for vagnarna. Sum-
meras direfter dessa deltider, erhilles den totalt erforderliga vagntiden i det
nya trafikliget, ur vilken sedan antalet vagnar kan beriiknas. Ar nidmligen
t. ex. totala vagntiden i det nya trafikliget angiven i dygn per ménad, er-
halles — forutsatt jimn fordelning av vagnrorelsen under minaden — antalet
erforderliga vagnar som kvoten mellan totala vagntiden per ménad och anta-
let dagar i manaden. Liksom lokantalet kan emellertid vagnantalet beriiknas
direkt ur nyttotiden (effektiva tiden) i det nya trafikliget. Detta forutsitter
d& en bedomning av huru minga dagar under manaden vagnarna i det nya
trafikliget genomsnittligen kunna vara i effektiv tjinst. Anser man t. ex. att
det #r rimligt, att varje vagn i det nya trafikliget dr i effektiv tjanst 1 genom-
snitt A dygn under ménaden, erhilles vagnantalet i detta lige som kvoten
mellan totala nyttotiden (effektiva tiden) i dygn per méinad och A. Vid
bedémningen av vagnarnas utnyttjandegrad torde sambandsundersokningar
angdende tomtidens samt underhélls- och Gverskottstidernas beroende av nyt-
totiden, vagnantalet ete. vara till god ledning.

En schematisk och i vissa avseenden forenklad skiss Over bestdmningen
av vagntiderna och antalet vagnar i ett nytt trafiklige dterfinnes pd foregdende
sida.

5. Mojligheterna att gemom bearbetning av tagrapporter och fraktsedlar
framrikna samband, som iiro av relevans for kostnadsanalysen

Omloppsundersokningar genom vagnkort dro synnerligen arbetskrivande
och bora i mojligaste man begriinsas bade till tiden och omfattningen av
observerade data. Hirvid uppstiller sig fragan, vilka for kostnadsanalysen
relevanta samband m. m. betriffande godstrafikens struktur, som kunna hir-
ledas utan hjilp av fullstindiga omloppsundersokningar.

I anslutning till godstrafikens organisation kunna stationerna indelas i
sidana, dir fjirrgodstagen (fjgt) gora uppehdll for trafikutbyte, och sidana,
dir endast lokalgodstigen (lgt) stanna. Vagnslasttransporterna kunna si-
lunda med hinsyn till avsindnings- (4) och mottagningsstationens (M)
karaktir indelas i foljande kategorier:

1. Fjgt gor uppehdll bade vid 4 och IM;

I > » endast vid 4;
Y ] N » » » » M;
1 BTASIECS » » varken vid A4 eller M.
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I fallet I sker transporten i fjarrgodstig hela vigen; i fallet IT slutar och
i fallet ITT borjar transporten med ett lokalgodstag; i fallet IV bide borjar
och slutar transporten med ett lokalgodstag. (For att forenkla framstillningen
har bortsetts frin att vagnslastgodstransporter #ven kunna ske i person-
forande tdg.) Det torde vara av intresse, &tminstone vid vissa sambandsunder-
sokningar, att behandla dessa fyra alternativ var for sig. Foljande sambands-
undersokningar och data synas i forsta hand vara av betydelse for kostnads-
berdkningar for taxeindamail:

1. Tariffavstdnd —> transportavstind
a) i lgt
b) i fjgt
2. Transportavstdnd i fjgt —> antal overflyttningar (omkopplingar) fran ett
fjgt till ett annat fjgt
3. a) Transportavstdnd i lgt —> tagtidr i gt

b) » » fjgt —> » » figh
4. Genomsnittlig Gverflyttnings(—omkopplings)tid for lastade och tomma gods-

vagnar

a) frdn Igt till fjgt

b) » fjgt » lgt

c) » ett fjgt till ett annat

d) » ett lgt till ett annat
5. Genomsnittlig terminaltid for lastade och tomma godsvagnar

a) pA stationer dir fjgt gor uppehall

b) » » > » ej gor uppehall.

Sambanden 1.a) och 1.b) torde béra undersikas for vartdera av de ovan-
nimnda alternativen I—IV.

For varje stationsrelation kan tariffavstind, transportavstind (i lgt respek-
tive fjgt) samt antal omkopplingar fran ett fjirrgodstig till ett annat beriik-
nas med ledning av taxebestimmelser och transportplaner. For att erhilla
genomsnittssiffror {or vissa bandelar eller hela SJ kunna dessa data for olika
stationsrelationer sammanviigas, varvid som »vikter» limpligen anvindes an-
talet avsinda vagnar i olika stationsrelationer, varom uppgifter insamlats
genom den ovan foreslagna utvidgade vagnslastgodsstatistiken.

Sambanden 1 och 2 kunna silunda, i varje fall i princip, hirledas genom
bearbetning av fraktsedlarna. Att basera sambandsundersdkningarna pa upp-
gifter betriffande samtliga stationsrelationer, i vilka transporter forekomma,
skulle bliva alltfor omsténdligt och tidsédande. Det torde darfor vara till-
rickligt att grunda undersékningarna pi ett pa lampligt sitt utvalt antal
stationsrelationer (representativundersékning).

Sambandet 3 mellan transportavstand och tagtid kan hirledas genom be-
arbetning av tigrapporterna. Forhallandet mellan transportstricka och tag-
tid (exklusive tid for omkopplingar) ir for ovrigt lika med reshastigheten
(uppehéllen pa stationerna inriknade). Reshastigheterna for olika tig & olika
bandelar kunna berdknas ur tidtabellerna. Genom bearbetning av tagrap-
porterna (utvidgade) erhélles som ndmnts uppgift pd vagnaxelkm pi olika

! Inkl. uppehallstid men exkl. tid for omkoppling frén ett tig till ett annat.
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bandelar, fordelade pi Oppna och slutna, tomma och lastade vagnar — de
senare dessutom fordelade pa olika trafikslag. Hirur kan framriknas ett med
antalet vagnaxelkm viigt medeltal for reshastigheten hos vagnar av olika slag.
En liknande berikningsmetod tillimpades dven av 1907 &rs taxekommitté, som
betriffande detta problem framhdll féljande':

»For att finna huru denna tid utnyttjas, dr det forst nodvindigt att berdkna
transporthastigheten for styckegods- och for vagnslastgodsvagnar. Af tickta och
oppna godsvagnar (lastade och tomma), utom malmvagnar och de for ilgods an-
viinda, gingo 1910 (milj. vagnkm):

i godstdg i ofriga tag
OPPRa L e O e R e 95,2 —82,8 % 20,6 = 17,7 %
6k o 1 Mo N TR P R A S ST B BT 89,0 =721 % 34.5= 27,9 %.

Man kan antaga, att de tiickta vagnslastgodsvagnarna gingo i olika tégslag 1
samma proportion som de Oppna; under denna forutsittning komma pd némnda
vagnar i godstig 46,7 och i ofriga tdg 10,1 milj. vagnkm och inalles pé

i godstag i ofriga tag
vapnslasbrodal Bmno e it S L R 141,9 30,6 milj. vagnkm
gtycleagods o s tati i ARt oL AT el s 42,3 24,4 > »

I statistiken angifves medel/reshastigheten (inklusive uppehall) for godstig och
blandade tdg (i persontig gir endast en mindre del af transporterna) ar 1910 till
respektive 15,8 och 23,5 km per timme. Man erhiller alltsd transporthastigheten i
tag for styckegods 18,6 och for vagnslastgods 17,2 km per timme. Hirvid &ro alltsd
i tiden inrdknade de uppehill, som tdgen gira, medan vagnarna dro inkopplade
diri, men ej den tid, som i férekommande fall &tgar for hvad vi benéimna om-
kopplingar, d. v. s. vagnarnas 6fverforing frin ett statsbanetdg till ett annat, med
ddraf foranledda uppehall. Transporthastigheten i tdg &r dirfor ofta ej den verk-
liga transporthastigheten. Vi begagna hir uttrycken omkoppling och omkopplings-
tid for att beteckna ej endast sjilfva afkopplingen frin ett tig och sedermera in-
kopplingen — omedelbart eller efter viss mellantid — i ett annat, utan hela pro-
ceduren jimte den mellantid, som i regel forflyter.»

Av det forhallandet, att, som ovan visats, vissa samband betriffande lastade
vagnar kunna erhillas utan omloppsundersokningar, féljer emellertid icke att
sddana undersckningar helt kunna undvaras. — Framfor allt nir det galler
att faststilla, hur den totala omloppstiden for vagnarna fordelar sig pa nytto-
tid och tomtid, iro omloppsundersokningar den enda framkomliga végen.

Dé varuslagsstatistik over godstrafiken kan erhillas genom bearbetning av
fraktsedlar, behover uppgift & varuslag och vagnvikt icke medtagas vid om-
loppsundersékningarna, vilka som nimnts huvudsakligen skola ligga till grund
for analys av vagntiderna. Av de olika i vagntiderna ingéende deltiderna &r
det endast lastnings- och lossningstiderna, som direkt kunna bero av varuslag
och lastvikt. Dessa och andra terminaltider kunna emellertid, som tidigare
nimnts, behandlas som ett fristiende problem och goras till foremdl for sir-
skild undersékning pi de olika terminalstationerna.

D& med en nedging (uppging) i trafiken méste folja en forlingning (for-
kortning) av terminaltiderna — under antagande av oférindrat antal for tra-

1 Betinkandets del IV A, bil. 4, sid 238 och 239.
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fik disponibla vagnar och oférdndrad trafikstruktur i ovrigt — har man i
studiet av terminaltidernas variationer en metod for kapacitetsanalys. Med
hdnsyn hértill bora undersokningar av terminaltiderna foretagas med tétare
mellanrum &n fullstindiga omloppsundersékningar, vilka pd grund av sin
arbetskrivande natur icke limpligen kunna utforas alltfor ofta. Uppgifterna
angdende terminaltidernas lingd pé& olika stationer kunna dven anvindas for
driftkontroll.

Nigon definitiv stdllning till fragan, hur ofta och i vilken omfattning full-
stindiga omloppsundersékningar respektive undersékningar av terminal-
tiderna behova utforas, synes icke kunna tagas, innan erfarenheter av omlopps-
undersokningar avseende hela SJ vunnits.
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II. Bantjinstens kostnadsforhallanden

En uppfattning om den relativa storleksordningen av olika kostnadsposter
inom bantjinsten kan erhallas av foljande sammanstillning av utgifterna &
tjanstkonto 31—35 for ar 1947.

Bantjdnst
Sektionsledning
1 % av ban-

tjiinstens

Tusental totala

Konto kronor utgifter
3111 Avloning till ordinarie tjdnstemdn .................... 2 357
12 » » icke ordinarie tjdnstemén ................ (illkrs
7 ¢ B xtra oneformAners. £ 08, GO e Bote Sl Sal 52
18 Resekostnads- och traktamentsersdttning .............. 184

Summa personalutgifter 3 310 3,8

39 Driftsinventarier, nyanskaffning ........................ 46
40%° » thYe R S e L e S 12
41 Ovriga materialier och effekter ........................ 57
50 Lokaler och, AnoTANINEAY 5. 0o ias s v diioles bsinsinlsisiace aivios 179

Summa sakliga utgifter 294 0,8
Summa konto 31 3604 3,6

Linjetjinst utom anlaggningar for elektrisk tagdrift

3211 Avloning till ordinarie tjinstemin .................... 8 450
12 » » icke ordinarie tjénstem#n ................ 642
13 » i arbetarpersonal ... .o e 2 341
17 Extrasloneformanernma i guil S o Dol | Le St s o 203
18 Resekostnads- och traktamentsersittning .............. 1764
a7 Bekiadndds mo deras e LI S s e e 40

Summa personalutgifter 13440 13,3




Brinsle £0or motorer s & S st e e

Driftsinventarier, nyanskaffning ........................ 218
» 1 by tel SRk IS e A U e 59
Ovriga materialier och effekter ........................ 167
Renhillning av lokaler ochiomradeln "o SRR L Tl 379
Ovriga kostnader for lokaler och anordmingar ........ 376
Inom verket debiterade transportkostnader ............ 2
Summa sakliga utgifter 1289
Summa konto 32 14 729
Anliggningar for elektrisk tagdrift
Avloning till ordinarie tjénstemédn .................... 1473
» » icke ordinarie tjdnstemdn ................ 312
» » arbetarpersomal...........iieiiiiiiiiinaan 33
Extratloneformaner . . to i, 3o ok sdl el e ke 62
Resekostnads- och traktamentsersdttning .............. 224
Beklaanadi s s e s S R L R 15
Summa personalutgifter 2119
Briinsle £6r motorer ........ccovecieieieiiiiiiiiiniaaeaas 30
Driftsinventarier, nyanskaffning ........................ 34
g » REave oy e Rt b S o o B e 6
Ovriga materialier och effekter.......................... 46
Lokalexoch anordningariict. nil b oo ot R L 30
Summa sakliga utgifter 146
Summa konto 33 2265
Underhall av bana och byggnader
Sparets under- och dverbyggnad
Banvallensinsasl FEREGe i Sl sedh bt ol athn Bl 5922
Broar, vigportar och frummor...................... ... 1) 4l
Vigar, vigbroar och gingbroar ........................ 782
Raler med tillbeROT.: 0. v, waobiode Jui v I o 4871
Sparvixlar och korsningar med tillbehor .............. 2 654
Sliprafcl SRy s ey e SR R R R L 19 004
Riktning. o oid S S SR iE S o SR e L 11 641
12PN R e = D s el St s R T G el e 8 289
Summa 54 334
Anliggningar for elektrisk tagdrift
Byggnader for energins omformning.................... 54
Elektrisk utrustning av statiomer ...................... 286
Overformgslednmgar, stolpar..........coooiiiiinnnn 12
,ovriga delar:.... ..., 19
Kontaktledmngar, S COIpAT s e R s e 264
» Lovrioatdelar b et MG Rt 1025
Revisionsvagnar ... itos s ool S i B St e Rt 51

Summa

1.3
14,6

0,1
2,2

53,7



Husbyggnader

3541 = Byggnader for allmén forvaltming ..., .0 00000 000 329
42 » s T S ) RN S TR A 2914
48 Lokstallar’ med vandskivor ..o . UERAN SEEL T 864
44 Natten-och kolgtationer. & . L AT S SRR 353
45« Byornader for vagntjanst itolt i U SRt L 84
46 | *Vericstadsbypemaderise i e 10 SR SRR R LS R 87
47 .S Oyrigakbygonatdenim: teai il s onaiin v st i s 866
48 CPlantemugar . b ot svi i st s S O S s 1219

Diverse stationsanordningar m. m.

51 . Stationsplaner; lastkajor m. m.. tisdn il o i, 1817
53 Utvindiga vatten- m. fl. ledningar...................... 1051
54 Smékraftledningar m. fl. utviindiga elektriska ledningar 619
55 WMaskinells, anordnInEaE S s el o G G REE s S ekt 389
b Brancvasendets seul bl SNl Bt e 137
59 OWripa anOEGIIN TR -t il s gyl el I e B Ve eI 214
71 Telegraf- och telefonanldggningar ...................... 1919
73 Signal- och sidkerhetsanldggningar ...................... 4 572
b Stanogelyi®iias Wik b el n el vl SIS MLl S e 1974
i ASDOTDI N v Vot s e S bl N e C U o syl 5063

Summa 17755 17,6
Summa konto 35 80516 79,6
Summa konton 31, 32, 33, 35 101114 100,0

A. Allmiint om bantjinstens kostnadsforhallanden'

Vid en analys av bantjinstens kostnadsforhallanden bor i forsta hand be-
aktas att — liksom inom vanlig industriell produktion — det 1onar sig att
vid okningar i produktionens omfattning rationalisera driften, d. v. s. att er-
sitta 1opande drift- och underhallskostnader med anldggningsutgifter. Sa-
lunda kan intensiv trafik pd en bandel motivera inliggning av tyngre riler,
vilka genom att forlinga spérligets bestind och varaktigheten hos sliprar
och ballast nedbringa den &rliga underhéllskostnaden, varigenom trots hogre
anliggningsutgifter en total besparing i det langa loppet intrider. Som
exempel pd andra slag av rationaliseringar kan nidmnas utbyte av grusballast
mot makadam, slipersfortdtning, inliggande av underliggsplattor, utbyte av
vanliga rilsspikar mot fjdderspikar m. m.

En analys av bantjinstens kostnadsforhallanden kompliceras ytterligare
av att banoverbyggnaden forstirkes icke blott for att forbilliga jarnvigsdrif-
ten utan dven for att mojliggéra en hojning av driftens och trafikens standard
i form av hogre taghastigheter och en jamnare och bittre ging hos den rul-

! For en i vissa avseenden mera utforlig redogorelse fér i denna avdelning behandlade
frigor hinvisas till en — hos jarnvigsstyrelsens bibliotek tillginglig — arbetspromemoria
for jirnvigskostnadsutredningen, » A. Sjiberg: Promemoria angiende bantjinstens kostnads-
forhallanden». Stenciltr. Stockholm 1946.
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lande materielen. Detta senare kan vara motiverat i persontrafik for att oka
trafikanternas bekvimlighet och i godstrafik f6r att minska antalet skador p&
det transporterade godset.

Det forhallandet, att vid okad trafik dylika rationaliseringsitgarder kunna
vara motiverade, medfor, att analysen av kostnadsférhillandena — i varje fall
i princip — bor inriktas pa bantjinstens totala kostnader och icke foretagas
i form av partiella analyser av kostnaderna for riler for sig, sliprar for sig,
ballast for sig ete.

Vid analysen av bantjinstens kostnadsforhallanden maste man — liksom
i friga om GOvriga tjinstegrenar — skilja mellan den inverkan pi kostnaderna,
som fororsakas av en hégre (permanent) trafiknivd, och den, som beror pa en
mera kortvarig trafikokning. I forra fallet kan det lona sig att forstarka
sparet for att forbilliga underhallet, medan i senare fallet detta icke dr ekono-
miskt motiverat.

Verkningarna av dylika kostnadssubstitutioner behova emellertid icke vara
begriinsade enbart till bantjinsten utan kunna stricka sig dven till andra
tjdnstegrenar. Salunda kan en kapacitetsokning i form av en dubbelspirsan-
laggning innebéra en kostnadsforskjutning fran trafik- och maskintjinsten till
bantjinsten, i det att kostnaderna for trafikens ombesorjande inom de bada
forstnimnda tjinstegrenarna minskas genom anliggandet av dubbelspér.

Vidare mé framhallas att kostnader fér banan i viss man kunna ersitta
underhallskostnader for rullande materiel. Ju mera elastisk en banbyggnad
dr, desto mindre blir nimligen averkan pa den rullande materielen, under det
att banunderhallskostnaderna for en vekare bana bli storre in for en stelare.
Denna substitutionsmojlighet dr av sirskild relevans i linder, ddr man —
sdsom exempelvis i Tyskland— pé& grund av hoga kostnader for triisliprar
och relativt liga kostnader for jarnsliprar huvudsakligen gatt in f6r det senare
slaget av sliprar, ehuru trésliprar vore att féredraga med hiinsyn till att en
trislipersdverbyggnad &r mera elastisk éin en jirnsliperséverbyggnad.

Ett noggrant underhdll av banan skonar den rullande materielen, medan ett
omsorgsfullt underhéll av den rullande materielen — framfor allt av hjulrin-
garna — medfor ett minskat behov av underhall av banan. 3

En forindring i den rullande materielens konstruktion (vilken forindring
ej nodvindigtvis behover medféra dkade anskaffningskostnader) kan medfora
en minskning i banunderhéllskostnaderna. Nykonstruktioner, som nu fére-
komma, och som (under i &vrigt lika forhallanden) kunna minska kostnaderna -
for banunderhéllet, Hro exempelvis vagnar av littmetall (framfor allt
for persontrafiken) samt ldttare hjul och vagnaxlar. Sisom Saller! fram-
héllit, &r »die Losung der Oberbaufrage (ist) zum nicht geringen Teil
eine Fahrzeugfrage». Enligt Faries® pagar i USA ett framgangsrikt forsk-
ningsarbete angiende den rullande materielens inverkan p& banan. Den

! Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure (VDI-Zeitschrift), 1928, »Dynamik und
Schwingungen des Eisenbahnoberbaues», sid. 1324, spalt 2.
* Railway Engineering and Maintenance 1937.

31



kunskap, som hirigenom erhallits, har anvints vid nykonstruktioner av rul-
lande materiel, och det anses, att stora besparingar i banunderhallet skola
kunna goras genom dessa forbattrade konstruktioner.

En annan fraga, som kan vara av stor betydelse vid en analys av ban-
tjinstens kostnader, &r, om vid en antagen trafikokning dem nytillkommande
trafikens struktur ir densamma som den redan befintliga trafikens. Avviker
den nytillkommande trafiken pa en bandel avsevirt i struktur fran den tidigare
trafiken, kan det bliva nodvandigt att foretaga banforstirkningar, som eljest
icke skulle ha varit pakallade. Som exempel pi en dylik nytillkommande
trafik av annan struktur, som foranledde en eljest ej behovlig banforstdarkning,
kan nimnas transporterna av Bolidenmalm pi banstrickan Slind—Skellefte-
hamn. Den tidigare trafiken utgjordes har av persontrafik och litt godstra-
fik i vanliga trafikvagnar, medan den nytillkommande trafiken bestod av
malmtrafik i korta, treaxliga malmvagnar, vilken astadkom en avsevirt kraf-
tigare forslitning av banan och forskjutning av sparliget @n den tidigare
trafiken. Av hiinsyn till trafiksikerheten miste man i detta fall forstarka
sparet. Aven di en nytillkommande trafik dr av samma struktur som den
tidigare befintliga, kan givetvis en forstirkning av banoverbyggnaden vara
motiverad. Banforstirkningen behover da icke vara tekniskt nodvindig for
avvecklingen av den nya trafiken utan féretages uteslutande i rationaliserings-
syfte.

Analysen av bantjinstens kostnadsforhallanden kompliceras av att den fort-
giende hojningen av trafikens standard i form av framfor allt hogre taghas-
tigheter medfér okade krav pi bandverbyggnadens standard. Det ar darfor
vanskligt att vid analys av historiska data Over banunderhallskostnaderna
avgora om och i vad man kostnadsférindringarna berott pi fordndringar i
trafikens storlek eller i dess standard.

Banan forbittras namligen dels for att mojliggora en hogre trafikstandard
i friga om taghastighet eller sikerhet, dels for att i samband med en hogre
trafiknivé mojliggora kostnadsbesparingar i driften. I flera fall kunna emeller-
tid bada dessa motiv for banforbittringar forekomma samtidigt. S& ir t. ex.
fallet med kurvomliggningar for erhillande av storre radier. Dessa medfora
dels en standardhojning i trafiken genom den storre tighastighet, som blir
mdjlig, dels en kostnadsbesparing genom den minskade &verkan pa sparet,
som uppkommer i de nya, svagare krokta kurvorna. Averkan pé spéaret 1
kurvor blir nimligen storre, ju mindre krokningsradien dr (under i ovrigt
oforindrade forhillanden).

Kostnadsanalysen kompliceras vidare av att de olika trafikslagen person-
respektive godstrafik kriva olika standard hos bananliggningen samb kunna
paverka banan pi olika sitt. Sélunda dr den snabba persontrafiken bestam-
mande for banans standard. A andra sidan kan speciellt den tunga godstra-
tiken, som i och for sig ej fordrar si hog banstandard som persontrafiken,
medféra sidan averkan & banan, att stora underhillskostnader krivas for
vidmakthallande av den for persontrafiken nodviindiga banstandarden.
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En utmirkt redogorelse for de faktorer, som bestimma forslitningen av
de olika delarna i banans o6ver- och underbyggnad, samt hur uppkomna
brister i spiret avhjilpas, aterfinnes i en uppsats av O. Miiller om det plan-
missiga banunderhallet vid de tyska riksbanorna'. I nimnda uppsats fram-
halles, att godstrafikens omfattning har stor betydelse, da det giller att
avgora, hur ofta det periodiska underhallsarbetet skall foretagas pa snill-
tagslinjer. Man har i Tyskland sokt sérskilja den snabba persontrafiken och
den tunga godstrafiken, d& dessa bada trafikslag icke »passa ihop» med hin-
syn till banunderhéllet. P& bandelar, som dro 4-spiriga, avdelar man dér-
for ofta 2 spar for persontrafik och 2 for godstrafik. I sidana forbindelser,
diir man icke har tillgdng till 4-sparig bana, men dir trafiken kan framforas
Gver alternativa viagar, anvinder man ofta en viss vig for godstrafik och en
annan for persontrafik. I Tyskland indelas darfor banstrickorna i tvid grup-
per: strickor for snilltdg med hog hastighet och godstagsstrickor for stora
axeltryck och lag hastighet?.

Att de bada trafikslagen icke »passa ihop» visar sig tydligt, d& man betrak-
tar deras inverkan pa sparet i kurvorna. Centrifugalkraften gor namligen, att
doseringen (ralsforhojningen) i en kurva bor vara storre for snabbgéende tag
an for langsamgéende. I de fall, d4 man icke sisom exempelvis i Tyskland
och USA kan skilja de olika trafikslagen at genom anliggande av 3, 4 eller
flera spar, méste man i praktiken gi en medelvig vid val av dosering, si att
denna teoretiskt blir for liten f6r den snabba trafiken och for stor for den
langsamma trafiken. Den snabbare trafiken néter d& i kurvorna mest pé
ytterrilen (starkast pd rdlshuvudets insida genom fréamre hjulparens ytter-
flinsar), under det att den langsammare trafiken noter mest pd innerrdlen
(huvudsakligen pd rédlshuvudets oversida).

Doseringen bor darfor i mojligaste man avpassas sa, att likvardig belast-
ning (n6tning) och dirmed ocksd lika nyttjandetid av bada ridlerna uppnis.
Storleken av den ur ekonomisk synpunkt ldampligaste doseringen varierar
emellertid med &ndrade relationer mellan de olika trafikslagens intensitet
och/eller hastighet. P& grund av att doseringen teoretiskt icke kan vara rik-
tigt avpassad for bdda trafikslagen, kommer den lingsammare godstra-
fiken att pressa ner innerrdlen. Godstrafikens omfattning maste darfor
anses ha ett avsevirt inflytande pd kostnaderna for riktningsarbetet, vilket
emellertid framfor allt nodvindiggores av persontrafiken.

Saller framhaller, att det mycket vil ir mojligt, att langsamt giende gods-
tdg med déligt underhallna, ojimna hjul medfoéra storre averkan pa sparet
in snabba tidg med vil underhillna hjul, under det att motsatsen kanske

skulle gilla, om den rullande materielen i bada fallen vore lika vil under-
héllen®.

L 0. Miiller Z.d. VMEV 1942, sid. 11 f.

* Jfr Monatsschrift der Internationalen Eisenbahn-Kongress-Vereinigung 1937, II, sid.
2655, spalt 1.

3 »H. Saller: Einfluss bewegter Last auf Eisenbahnoberbau und Briicken», sid. 42.
Arbetet, som utgdr en sammanstillning och omarbetning av artiklar publicerade i Organ
fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens (Organ), &r utgivet ar 1921. Jfr #ven Organ
1929, sid. 445, spalt 2.
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Nimnda fraga har #ven berérts av American Railway Engineering
Association (AREA). I forhandlingarna vid arsmotet 1923 framholls?!, att
persontrafiken fordrade en hogre banstandard dn godstrafiken, vilket néd-
vindiggjorde en snabb istindsittning av spéarliget. Kn hogre banstandard
bidrog automatiskt till att reducera nétning och slitning frén den samtidiga
godstrafiken. Olika forsck hade gjorts — dock utan att tillforlitliga resultat
erhéllits — att beréikna skillnaden i nodvindigt underhallsarbete mellan gods-
trafik och persontrafik. Svarigheterna i att genomfora dessa berdkningar lago
dels i den bristfilliga kostnadsstatistiken, dels i bestimningen av livslingden
for de olika delarna av spéret, dels slutligen i bestdmningen av den relativa
underhallsstandarden i de olika forscken.

B. Tidigare antaganden om bantjinstkostnadernas varians

Det har i Sverige forekommit tre olika uppskattningar av bantjanstkostna-
dernas varians (rorlighet) vid okad trafik. 1907 ars jirnvigstaxekommitté
(jfr dess betdinkande, del IV A) riknade med att 19,2 % av bantjinstkost-
naderna voro varianta. 1938 &rs jarnvigstaxekommitté (jfr SOU 1939: 3, sid.
29—30) behandlade didremot bantjinstkostnaderna sésom konstanta. Jarn-
vagsstyrelsens Overinspektor for bantjinsten har slutligen i en till 1942 4rs
jarnvigskostnadsutredning den 26 februari 1943 inldmnad promemoria riknat
med att banunderhallskostnaderna till 24,8 % aro varianta.

De antaganden betriaffande olika kostnadsposters varians, som gjordes av
1907 ars taxekommitté — vid den trafikvolym och de variationer det da var

fraga om — framgd av foljande sammanstdllning.
Variant kost-
Kost adas ot nad i procent | Variant kostnad
I ay totala kost- | proportionell mot
naden
Banbevakning ...... 0 ==
Grindvakter ........ 70 tdgkm
Underhdll av bana
Banyallen .. . . 0 ==
Broar, vigar m. m. 0 =
Riler med tillbehor 100* bruttotonkm
Sparviixlar m. m.. . 100 bruttotonkm
Bliprap o ¢ s 0 T
Riktning ........ 50 bruttotonkm
Ballagt!™ st s 338,81 bruttotonkm
! Procenten variant kostnad avser »ordinarie under-
hillskostnader»; jfr féljande kommentarer.

Av de varianta kostnadsandelarna behandlades kostnaden for grindvakter
som proportionell mot antalet tdgkm medan Gvriga varianta kostnadsposter

! AREA Proceedings, vol. 24: »Method for the determination of proper allowances for
maintenance of way expenses due to increased use and increased investment» (sid. 1086).
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sattes proportionella mot antalet bruttotonkm. Sammanfattningsvis redogéres
nedan for kommitténs behandling av de kostnadsposter, som antogos vara helt
eller delvis varianta (rorliga).

Ersiittningen till grindvakterna, 216 tkr, 4r 1910 utgick enligt i huvudsak
foljande grunder: ett fast grundpris av 7:50 kr. per manad for dag- eller natt-
bevakning, en ersittning per tidg av 50 ére for manadens dagtag, 1 kr. for kviills-
tagen (kl. 7 em till 11 em) och 1:50 kr. for nattigen (kl. 11 em till kL. 5 fm).
Den sonderfoll alltsi i

en kontant kostnad (719 vakter & 90 KI.) c.o.oiviiiiiiomesieiiemneinsnenssnnnes 65 tkr
och” en [warantt Kostna ol n S e R N S RS 5l

Den av kommitténs utredningsmiin antagna »variansprocenten» betriffande

kostnaderna for grindvakter uppgick silunda i detta fall till £l X 100=170 %.

216

[Genom inriittandet av automatiska ljus- och ljudsignaler (for vilka underhalls-
kostnaderna givetvis dro att betrakta som konstanta) har kostnaden for personlig
bevakning av viigévergdngar minskat i betydelse. D4 anliiggande av automatiska
Ijus- och ljudsignaler givetvis har varit mest lonande & de starkast trafikerade
linjerna, har detta lett till att personlig bevakning numera huvudsakligen fore-
kommer & svagare trafikerade linjer. D4 ersiittningen till grindvakterna i huvud-
sak utgdr i relation till antalet tdg, #r ifrigavarande kostnad att betrakta som
variant (i stort sett proportionell mot trafikintensiteten miitt i tdgkm per bankm).
Da det vid en tillriickligt hojd trafiknivd ir rationellt att automatisera grindbe-
vakningen, giller emellertid nimnda variansregel endast till dess att trafikinten-
siteten uppnitt en viss grins. Over denna griins kan kostnaden for bevakningen
av vigdvergidngar betraktas som konstant.]

Riler med tillbehor. Av den totala kostnaden 670 tkr, medelkostnad fo6r Aren
1907—1910 (inklusive transportkostnad), ansigs 160 tkr vara variant (propor-
tionell mot bruttotonkm). Denna varianta kostnad var emellertid antagligen nagot
for 1ag, dd vissa bandelar énnu icke blivit si gamla, att négot rilsutbyte behovde
dga rum.

Enligt ett antagande av v. Borries, citerat och anviint av Esch, skulle Y4 av
spirunderhallskostnaden bero av viiderleksforhillanden och Aterstoden vara att
hiinfora till tdgens tyngd och hastighet.

Vidare framholl kommitténs utredningsmin vikten av att skilja mellan under-
hillskostnader i egentlig mening och kostnader, som voro att betrakta som en ny-
investering. I SJ bokforing hade fore ar 1910 ingen skillnad gjorts mellan dessa
olika slag av kostnader. I jirnviigsstyrelsens forslag till kostnadsstat for ar 1910
hade emellertid ordinarie underhéllskostnad for riler skilts fran tillfdlliga storre
underhéllsarbeten. De forra beriknades till 160 tkr, de senare till 915 tkr.

Riknas endast med »ordinarie underhallsarbeten», blir sdlunda enligt kommit-
téns antagande »variansprocenten» =— 100 %.

Betriftande spdrvizlar m. m. framholls att kostnaderna per bankm i hog grad
hade tkats, beroende dels p# att stérre och dyrbarare viixlar under senare tid ned-
lagts vid utbyte, dels pa att viixlarnas antal vid stigande trafik miste okas. Ehuru
kostnaden till nigon del ansiigs vara konstant, upptogs hela beloppet 161 tkr som
variant kostnad. Hirigenom anséig man sig (jfr ovan betriffande riiler) ha beriknat
en tillrdcklig andel av den sammanlagda kostnaden for riiler och sparvixlar
som variant.

Rilitning. D4 viigledande statistik saknades angdende vilken inbordes betydelse
de for riktningsbehovet relevanta faktorerna — hastighet och tdgtyngd — hade,
ansdgo utredningsmiinnen det vara beriittigat att rikna halva kostnaden som
variant.
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Ballast. Den ordinarie grusningen betingades viisentligen av att gruset dels bort-
fordes fran banvallen genom vind, vatten och tégens sugning, dels sammanpacka-
des, sa att sliprarna blottades. Hur stort det inflytande var, som hérvid tdgens
antal och; tyngd, d. v. s. trafikens storlek, utovade, var ej nidrmare kiint, men sak-
kunniga ansdgo, att vind, vatten och hastighet tillsammans voro vida miktigare fak-
torer dn trafikens storlek.

En tredjedel av kostnaden for ordinarie underhdll betraktades som variant;
kostnaden for tillfiilliga storre arbeten riknades som konstant.

De forenimnda av overinspektéren for bantjinsten gjorda variansantagan-
dena overensstimma med 1907 ars kommittés antaganden utom betriffande
kostnaderna for grindvakter, vilka forutsattes vara helt varianta.

Vid American Railway Engineering Associations (AREA) 24:de drsmote
ar 1923 i Chicago behandlades bl. a. fragan, hur banunderhillskostnaderna
bero av okad trafik och okad investering'. I en tabell angavs for olika objekt
(iven byggnader) hur stor del av underhallskostnaderna, som voro beroende
av trafiken. Dessa variansantaganden bygga pa en undersokning av bantjins-
tens kostnader aren 1914—1917 for alla jirnviigar avi klass 11 USA, vilken ut-
forts av Interstate Commerce Commission. Négon niarmare redogorelse for
hur denna utredning verkstillts limnas emellertid icke i AREA:s nimnda
proceedings.

Nedan limnas ett utdrag ur AREA:s variansantaganden betriffande det
egentliga banunderhillet. Inom parentes angivas nirmast motsvarande an-
taganden enligt 1907 &rs taxekommitté.

- Variant kostnad i procent

Ha Eostandspaons av totala kostnalden

I%|vAzbetsledning Rorbbais ol SRico el o 20

201 SRprar oo b R e e 30 (0)

b R e e S e S S 100 (100)

4 | Andra spdrmaterial ............ 100 (100)

Dol Ballagtyr, Sl Sl s s s e T 80 (33,3)

6 | Underhall av banvallen ........ 0 (0)

7 | Sparliggning och riktning ...... 55 (Riktning 50)

84| Stan el Rt S ARG 0

9 | Sné- och sandskydd ............ 0
10 | Vaxlar och signaler®............ 0 (Sparvixlar m.m.100)
15| (W4 gmaniner s iR L ek 0
12 | Sma verktyg och forrdd ........ 40
13 | Réjning av snd, is ete. ........ 0
14 | Broar, bropelare och kulvertar ..| 10 (Broar, vigar m.m. 0)
15 | Tunnlar och underjordiska viigar| 10

1 Di procenttalet for »Viixlar och signaler» antagits vara — 0, ér
det troligt, att det i viixlarna inglende spdrmaterinlet icke medtagits
under denna post i den amerikanska undersokningen.

Den genomsnittliga variansprocenten ir for posterna 1—13 cirka 40 %,
for posterna 1—15 cirka 37 %, medan for samtliga underhallskostnadsposter
betriffande bana och byggnader erhélles cirka 33 %.

' AREA Proceedings, vol 24, sid. 1084; exakt samma roérlighetsantaganden aterfinnas
i vol. 37, sid. 539 {fésthandlingar vid 37:de drsmotet &r 1936).
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Enligt AREA &r bruttotonkm (gross ton-mile) den trafikstorhet, som
underhéllskostnaderna bora sittas i relation till. Men di de olika slagen av

rullande materiel — godstégslok, persontigslok, godsvagnar och person-
vagnar — ha olika inverkan péd banunderhillet méaste man enligt AREA in-
tora foljande ekvivalenstal':
Bruttotonkm av Ekvivalenstal
SodBVARE | It Sl s 0 U S A s e 1|
POTSONVAEI &7 Sity o i o e e SR )|
godatRemlole [t L b pd s i T e 2
persontigslokil = as S Sl e M s e 3

Det finns #ven en del dldre forsok att formelmassigt framstilla banunder-
hallskostnadernas beroende av olika faktorer.

R. Koch anger silunda den &rliga underhéllskostnaden i mark per km for
overbyggnaden till

220 + A [0,000006 (P + 2 Q) (1 + v) + 0,039 Z],

diar P, Q respektive Z (ton) betyda tigvikt, lokets vikt respektive lokets
dragkraft, A antalet tig per &r och v hastigheten i km/h.

Enligt Schubert? kan vid fast, oférinderlig banunderbyggnad, makadambal-
last av medelgod kvalitet, samt god, 8 till 12 ar gammal Gverbyggnad, det
antal dagsverken, som &tgdr fér banunderhall per &r och km, beriiknas till

a+ 30 \/;zT
dar n dr antalet tdg per dag. Talet a, som beror av beskaffenheten hos under-
byggnad och ballast, beriiknas under normala férhéllanden uppga till 50.

C. Olika metoder for analys av bantjinstens kostnadsforhillanden

For en analys av bantjanstens kostnadsforhéllanden torde i huvudsak
foljande tre metoder std till forfogande:

Metod 1: Direkta observationer av bokforda kostnader for bant]ansten
under en f6ljd av &r pd olika bandelar.

Metod 2: Observation av livslingden hos olika element i banbyggnaden
samt uppmitning av dessas forslitning under viss tidsperiod.

Metod 3: Tekniskt experimentella samt teoretiska undersékningar av de
mekaniska fenomen, som uppkomma i banan vid tigens ging.

Metod 1

Svérigheterna att pa ett riktigt sétt analysera bantjanstens bokforda kost-
nader for olika &r och for olika bandelar dro uppenbara. For det forsta med-
fora dndringar i prisnivén, att kostnaderna for olika ar icke &ro direkt jam-

! AREA Proceedings, vol. 37, sid. 538 —539.

® Organ 1883, Uber die Kosten der Unterhaltung des Eisenbahn-Oberbaues in ibren
Beziehungen zu den Verkebrsmassen, Fahrgeschwindigkeiten und Steigungen.

% Schubert: »Die Unterhaltung des Gleises», Die Eisenbahntechnik der Gegenwart I1I:1,
sid. 103. Wiesbaden 1901.
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forbara. For det andra uppstd komplikationer vid analysen p& grund av tra-
fikens variation och #dndrade sammansittning under olika &r samt det for-
héllandet, att kostnaderna f6r banunderhallet upptrida som resultat av tra-
fikens dverkan under en f6ljd av ar.

De genom prisnivaforindringar uppkommande svarigheterna vid analysen
kunna emellertid elimineras antingen genom omrikning med anvdndning av
prisindextal eller genom en redovisning av banunderhéllskostnaderna i reala
storheter, d. v. s. i antal dagsverken och i forbrukade kvantiteter av olika
slags material for olika slags underhallsarbeten. Diremot synes det vara
svarare att taga tillrdcklig hénsyn till kostnadssiffrornas beroende av varia-
tioner i trafikens storlek och struktur under olika ar. Denna svéirighet fram-
trider sdrskilt, d& man sdsom i Sverige ndstan genomgiende framfér person-
och godstrafiken pd samma spar.

Metod 2

Observation av livslingden hos en banbyggnads olika delar synes vara
mojlig icke blott i friga om sliprar och riler utan dven betriffande vissa
mindre element i byggnaden, sdsom skarvjiarn, underliggsplattor m. m.

Sliprarnas livsldngd har undersckts i olika linder vid ett flertal tillfillen,
och hir i landet fores sedan borjan av 1900-talet en utforlig statistik Gver
sliprarnas alder, di de kasseras. Observation av rdlernas livslingd forsvaras
speciellt av att rilerna, innan de bliva fullstindigt utslitna, utbytas och efter
justering (kapning av dndar och hopsvetsning till storre lingder) inliggas
4 linjer, som ha svagare trafik &n de linjer, vard ralerna ursprungligen in-
lagts. En dylik overflyttning av riler kan ske flera ganger. Hur skall
livslingden i dylika fall definieras? Man skulle kunna tala om livsldngden i
olika »inkarnationer». Av relevans for den ekonomiska analysen #dr da att 1
varje inkarnation observera dels livslingden och dels den relativa virdeminsk-
ningen. For bestimningen av virdeminskningen — som bor ske under anta-
gande av konstant prisnivd under hela brukstiden — torde man kunna utgé
fran de av SJ:s forrad satta forbruknings- och inreverseringspriserna pi olika
slag av riler, vilka priser kunna antagas motsvara marknadspriserna.

D4 det giller att analysera livslingdens beroende av olika faktorer, méta
givetvis samma svarigheter, som ovan berdrts for metod 1.

Det ar klart, att ett kapitalforeméals livslingd icke ar ett begrepp, som kan
definieras pd ett lika objektivt sétt, som en levande varelses. D& ett kapital-
foremal fornyas, behover detta ej alltid betyda, att foremalet i fraga dr full-
stindigt oanvindbart for sitt ursprungliga &ndaméil, utan utbytet sker, dér-
for att fornyelsen betraktas sfsom ekonomiskt rationell vid ifrdgavarande
tidpunkt. Man torde dock sillan foretaga nagra mera detaljerade berdkningar
for att avgora, om tidpunkten for utbytet ar rationellt vald, utan denna fast-
stilles vanligen efter nigon enkel tumregel eller kanske oftast mera »pé
kinn».

Vid kostnadsberdkningar for taxeindamal torde man kunna utgd frén de
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drifttekniska dtgirder, som faktiskt vidtagas, dven om man vid nirmare
underskning skulle kunna finna, att mera rationella sidana kunde ifriga-
komma. Detta hindrar givetvis ej, att kostnadsanalyser, dven om de nirmast
utforas for taxeindamail, likvil kunna leda till rationaliseringsuppslag i den
praktiska driften. Rationaliseringsarbetet och kontrollen av driften torde
emellertid som regel kriiva sina egna kostnadsberiikningar, vilka dro direkt in-
riktade pé dessa syften.

Da en teknisk konstruktion bestir av olika byggnadselement, intriffar det
1 regel, att vissa element forslitas fortare &n andra. Det fortlopande under-
hallet av konstruktionen innebdr dirfér att man utbyter vissa (i allminhet
mindre) element, som relativt snabbt forslitas. Grinsen mellan l6pande under-
hill & ena sidan och férnyelse & andra sidan maste anses som konventionell
och drages ofta med hiinsyn till vad som ur bokforingsteknisk synpunkt kan
anses vara praktiskt. I friga om dessa kostnadskategorier ir det exempelvis
vid statens jirnvigar endast ralsutbyten i lingre féljd, som bokforingsmissigt
betraktas som investering, under det att alla ovriga kostnader redovisas som
underhéll. (Hirvid bortses givetvis fran kostnader f6r sidana atgirder, som
innebiira en standardhdjning, vilka redovisas som investering.)

For vissa objektslag kunna praktiska svirigheter uppstd, nir man for varje
»individ» skall registrera &ldern vid utrangeringen och pa grundval hirav be-
rikna medellivslingden. Uppmiitning av forslitningen under en viss tidsperiod
torde vara méjlig endast i fraga om kontaktledning och riler. Dylika métningar
ha ocksd utforts. ;

Metod 3

Som tidigare nimnts, fordra de olika trafikslagen olika standard i ban-
underhallet, och vidare kunna de olika slagen och typerna av rullande materiel
pé grund av olikheter i konstruktionen ha olika inverkan & banan. Dirfér
ar en timligen ingdende kiinnedom om de mekaniska (statiska och dynamiska)
fenomen, som uppkomma vid den rullande materielens framférande over
banan, nodviindig f6r en niirmare analys av hur kostnaderna for underhall och
fornyelse av banan variera med trafikens storlek och struktur. Kunskaperna
om dessa forhallanden dro emellertid timligen ofullstindiga, ehuru problemen
upptagits till behandling av manga forskare.

Nodvindigheten av att ligga dynamiska i stillet for statiska synpunkter
pd namnda frigekomplex framhiives bl. a. av Saller, som anfor!:

»Auf allen miglichen Gebieten, im Briickenbau, Maschinenbau usw., ist man
gegenwiirtig bemiiht, die bisher allzu einseitige Betonung der Statik zu verlassen
und {iiberall da, wo es sich um Beanspruchungen unter bewegten Lasten handelt,
den iiberaus wichtigen Gesichtspunkten der Dynamik Eingang zu verschaffen. Mit
dieser Einfithrung der Dynamik werden Aufgaben aufgegriffen, die ungemeine
Erschwernisse aufweisen und deren Bearbeitung fast durchweg zu schwierigen

und schwierigsten Formeln und Rechnungen fiihrt. Auf rein wissenschaftlichem
Wege vorwiirts zu kommen, ist hier so gut wie aussichtslos. Man ist zuniichst vor

! VDI-Zeitschrift 1928, sid. 1823, spalt 1.
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allem auf Beobachtungen angewiesen. Die Bedeutung der Aufgabe ist wirtschaft-
lich iiber jeden Zweifel erhoben.

Beim Eisenbahnoberbau, wo man es ausgesprochen mit bewegten Lasten zu tun
hat, spielen die dynamischen Beanspruchungen eine so hervorstechende Rolle, dass
sich durch deren Beriicksichtigung ausserordentliche geldliche Ersparnisse erzielen
lassen wiirden. Denn mehr als eine Million Kilometer betragen heute die Schienen-
wege der Erde.»

Som Saller hiir framhallit, skulle ett nirmare utforskande av de dynamiska
foreteclserna vid den rullande materielens framforande pé banan samt en
tillimpning av de dirigenom vunna kunskaperna vid den praktiska utform-
ningen av banan och den rullande materielen kunna vintas leda till betydande
besparingar i anliggningsutgifter och arliga drift- och underhillskostnader for
jarnvigarna.

D. Kostnaderna inom olika arbetsomriaden

Bantjinstens kostnader redovisas for nirvarande pa foljande arbetsomri-
den (tjanstkonton).

1. Sektionsledning (konto 31).

9. Linjetjinst utom anliggningar for elektrisk tagdrift (konto 32).

3. Anliggningar for elektrisk tigdrift (konto 33).

4. Underhall av bana och byggnader (konto 35).

I det foljande skall i korthet redogoras for de faktorer, som inom olika
arbetsomraden av bantjinsten kunna vara bestimmande for kostnaderna. Som
grundval for kostnadsberdkningarna fordras undersokningar betriffande sam-
bandet mellan drift- och trafikprestationer (kostnadsbestimmande faktorer)
och kostnader fér de olika delomradena inom bantjinsten. Vissa dylika sam-
bandsundersokningar ha, som framgir av bilaga 2, redan utforts. Med
hiinsyn till den fortgéende rationaliseringen av arbetsprocesserna inom
olika tjinsteomriden ir det nodvindigt att dia och da revidera sidana kost-
nadssamband, som tidigare framriknats, for att alltid ha till forfogande ett
for kostnadsberikningarna relevant primiarmaterial. For att mojliggora dessa
olika sambandsundersokningar erfordras vissa kompletteringar av kostnads-
bokforingen och kostnadsstatistiken.

1. Sektionsledning

A tjinstkontot for sektionsledning (konto 31) bokforas for nirvarande kost-
nader for sektionsledning for sivil bansektionerna, den egentliga bantjinsten
(konto 3211—3290, 3511—3525, 3541—3548 och 3551—3577), som elektrosek-
tionerna, den elektriska tagdriften (konto 3311—3350 och 3531—3b37). Detta
sammanhinger med den nuvarande organisationsformen, enligt vilken fore-
standarna for ban- respektive elektrosektionerna utnyttja gemensam expedi-
tionspersonal. For kostnadsberikningarna vore det onskvirt att f4 en upp-
delning av dessa sektionsledningskostnader pa egentlig bantjanst och elektrisk
tagdrift. Det torde emellertid knappast vara behovligt att ligga upp ett
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sirskilt tjinstkonto for elektrosektionernas sektionsledningskostnader, utan
dessa kunna i stillet faststidllas genom sirskild undersokning.

Antalet bansektioner och elektrosektioner bestimmes i huvudsak av tra-

fikens storlek och sammansittning pa lingre sikt samt av jarnvigsgeografiska
och organisatoriska férhallanden. Vid en analys av sambandet mellan trafik
och sektionsledningskostnader kunna personalkostnader och sakkostnader be-
handlas i ett sammanhang, di de sistnidmnda, som framgar av den inlednings-
vis Atergivna tablan, dro mycket obetydliga.
: Statistiska sambandsundersokningar ha visat, att sektionsledningskost-
~ naderna oka avseviirt langsammare dn trafiken vid trafikokningar. Som ett
~ sammanfattande métt pa trafiken vid dylika sambandsundersokningar synes
limpligt att anvinda den p& vederborande ban- och elektrosektion anstéllda
eller anvinda personalen i linjetjanst och fér underhéallsarbeten.

2. Linjetjinst utom anliggningar for elektrisk tagdrift

A tjanstkontot for linjetjinst (3211—3290) bokforas enligt nuvarande konto-
plan — forutom vissa sakkostnader — avloning dels till forestindare for
banmiastaravdelningar och deras narmaste medhjalpare, dels till annan, dessa
forestdndare understilld personal — banbitraden, banvakter och vigvakter
m. fl. — i den mén denna personal dr sysselsatt inom sjilva driften, bevak-
ningen m. m. Konto 32 debiteras i enlighet hirmed kostnaderna savil for
banans inspektion och bevakning som for arbetsledning vid mindre underhélls-
arbeten, for vilka siirskild arbetsledare ej behover helt avdelas. Kostnaderna
for arbetsledare, helt avdelad for storre underhéllsarbeten, bokforas déaremot
pé vederborande underhéllskonto.

Med hinsyn till kostnadsberdkningarna kan det i flera fall vara av virde
att ha tillgang till uppgifter om hur linjetjanstens kostnader fordela sig pa
banans bevakning och arbetsledning. En dylik uppdelning torde kunna er-
héllas genom specialundersékningar for kortare tidsperioder pa ett antal
representativa bandelar och bansektioner.

a. Kostnader for banans bevakning

Kostnaderna f6r banans bevakning kunna uppdelas 1

a) kostnader f6r egentlig banbevakning (strackbesiktning) och

b) kostnader for grind- och bombevakning (vigbevakning).

Den personal — banbitriden — som ombesdrjer bevakningen av banan,
utfor dven en del underhallsarbeten, sdsom riktning och slipersbyten. Kost-
naderna for dessa arbeten redovisas emellertid pd vederborande underhills
~ konton (3511—3525), vilka komma att nirmare behandlas i det foljande i sam-
band med kostnaderna for underhill av bana och byggnader. I detta sam-
manhang upptages sélunda till behandling endast den del av banbitridenas
avloning, som faller pd bevakningen av banan, strickbesiktning.
Dessa bevakningskostnader aro numera till 6vervigande delen oberoende
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av trafikens storlek, sedan tidigare forekommande kviills- och nattinspektioner
av banan indragits och den s. k. postningen for tigen bortfallit.

Ur banbevakningssynpunkt &ro statens jarnvigars bandelar indelade i
tre grupper med hinsyn till trafikintensiteten p& vederborande striickor, nim-
ligen grupp A med stark trafik, grupp B med mindre stark trafik och grupp C
med svag trafik. Till A- och B-linjerna kunna nirmast hinféras normalspa-
riga huvudlinjer och till C-linjerna de trafiksvagare normalsparslinjerna samt
smalspérslinjerna.

Bevakningsstrickornas lingd #r inom de olika linjegrupperna avpassad
efter trafikintensiteten pi vederbérande bandel. Striickornas medellingd av
huvudspar uppgick vid 1946 &rs slut till

A-linjer: enkelspdriga bandelar .................... 3,8 km
dubbelspariga iy it s 3yl

B-linjer: “(enkelspinioai: | le ) i iil i L 5,0 »

Gilinjer: snormalsparil il m sl Tondil Tha »
smalspardiCal Kot Ll et e G0 8,4 »

Hérav framgir att bevakningsstriickorna #ro kortare, ju intensivare trafi-
ken dr. En héjd trafiknivd pa en B- eller C-linje skulle kunna foranleda, att
linjen uppflyttas till nirmast hogre bevakningsklass med dess kortare hevak-
ningsstrickor och som {61jd darav storre antal striickvakter. Bevakningskostna-
derna behdva emellertid av denna anledning icke oka, eftersom for striick-
besiktningen riknas med samma tidsitging — 15 minuter per km och dag
— oavsett om linjen dr A-, B- eller C-linje och antalet besiktningar av striick-
vakt dr detsamma pé de tre linjegrupperna, némligen i regel en per dag. Kost-
naderna fér dessa rutinmissiga, dagliga besiktningar iiro dirfor under normala
forh&llanden oberoende av trafikens storlek, d. v. s. konstanta.

Helt annorlunda férhéller det sig emellertid med den s. k. brandbevak-
ningen, d. v. s. den besiktning, som man under varma och torra tidsperioder
utfor pa anglinjer for att forhindra uppkomst av eld fran lok. For att en
sidan atgird skall vara effektiv, fordras uppenbarligen att besiktning fore-
tages praktiskt taget efter varje tig, och kostnaderna hirfér bliva dirigenom
varianta och i det nirmaste proportionella mot tigantalet.

Ersittningen fér grind- och bombevakning, vigbevakning, utgir vid per-
sonlig bevakning av vigkorsningarna vanligen i direkt proportion till antalet
thg. Da s dr fallet, bliva dessa kostnader givetvis varianta.

b. Sakkostnader for linjetjiinst
Foljande sakkostnader for linjetjinsten béra limpligen behandlas i sam-
band med kostnader for byggnader fér bantjinst:
Renhéllning av lokaler och omridden (konto 3257).
Ovriga kostnader for lokaler och anordningar (konto 3259).
Att statistiskt berikna sambandet mellan nyssnimnda kostnader och nigra
driftstorheter torde knappast vara mdjligt. Berikningen av dessa kostnaders
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storlek i ett nytt trafiklige far i stillet utforas pd grundval av driftplane-
Tingen.

Konto 3232 »Brinsle for motorers innefattar kostnader for motorbrinsle
till motordressiner, vilka huvudsakligen anvindas av forestindare for ban-
miistaravdelning. Dessa kostnader kunna darfor uppdelas pad bevakning och
olika underhéllskonton i samma relation som dessa forestandares loner.

Kostnadernas storlek & konto 3239 »Driftsinventarier, nyanskaffning» och

~ konto 3240 »Driftsinventarier, utbyte> i ett nytt trafiklige bor berdknas pé
~ grundval av driftplaneringen.
i Konto 3241 »Ovriga materialier» innefattar skrivmateriel, trassel, tvil m. fl.
| materialier, som forbrukas inom linjetjinsten. Denna kostnadspost torde i
huvudsak bestimmas av antal personal i linjetjanst, och di den dr relativt
liten, synes det tillriickligt att fordela den pa bevakning och underhéll i rela-
tion till linjetjinstens personalkostnader for dessa arbetsomraden. Kostna-
derna for »Ovriga materialier» ingd direfter i och analyseras tillsammans med
bevaknings- och underhéllskostnaderna.

Konto 3290 »Inom verket debiterade transportkostnader» behandlas i ett
sammanhang for alla tjinstegrenar vid statens jarnvigar, och dessa kostnaders
storlek i ett nytt trafiklige bor berdknas pid grundval av driftplaneringen.

3. Anliiggningar for elektrisk tagdrift

A tjinstkontot for anldggningar for elektrisk tdgdrift bokforas dels av-
loningsforméner till forestdndare for transformator- och omformarstationer,
ledningsmiistare och forstereparatorer, samt dem underordnad personal,
reparatorer, ledningsvakter och arbetare, som aro sysselsatta med den l6pande
tillsynen av dylika stationer och ledningar (konto 3311—3327), samt dels
vissa sakkostnader (konto 3332—3350), vilka dro s smd, att de lampligen
kunna sammanslds och behandlas tillsammans med personalkostnaderna.

Tjanstkonto 33 innefattar sadlunda kostnaderna for skotsel och bevakning
av omformarstationerna, d. v. s. en del av kostnaderna for den elektriska
energins omformning fran levererad trefasenegi till enfasenergi. Omformar-
stationernas skotsel- och bevaknings- samt underhélls- och kapitaltjinstkost-
nader bilda tillsammans den elektriska energins omformningskostnad, vilken
niarmare behandlas i avd. IIT i samband med Gvriga energikostnader.

4., Underhall av bana och byggnader

A tjinstkonto 35 f6r underhdll av bana och byggnader bokféras kostnader
f6r 16pande underhill av banans under- och dverbyggnad, av anliggningar for
elektrisk tagdrift, av husbyggnader och av diverse stationsanordningar m. m.
Dessa underhallskostnader utgéra emellertid icke hela kostnaden fér an-
vindningen av bana och byggnader i driften. Hértill komma némligen dels
en i driftrikningen upptagen arskostnad fo6r vdrdeminskning av vissa anligg-
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ningar, beriiknad som en konstant procent av vederborande foremils anligg-
nings- eller anskaffningskostnad, dels en kalkylmissig, i driftrdkningen icke
medtagen rintekostnad pa anliggningarnas bokforda vérden, d. v. s. anligg-
ningskostnad minus verkstillda avsittningar till virdeminskningskonto. Av-
sittning till virdeminskningskonto forekommer dock icke for sjilva banvallen,
stationsplaner, lastkajer m. m., utan betriffande dessa riknas med att de
genom det 1opande underhéllet uppehallas vid sitt fulla virde. Betrdffande 1
banoverbyggnaden ingdende sliprar och ballast forekommer icke heller av-
siattning till virdeminskningskonto, utan kostnaderna for utbyte av icke
lingre anvindbara sliprar och forbrukad ballast bokforas som en underhills-
kostnad. Betriffande behandlingen av kapitaltjanstkostnaderna (virdeminsk-
ning och rinta) i kostnadsberikningarna hinvisas till avd. VL

Det forslag till kostnadsstater for bantjinsten, som nu arligen upprittas
av bansektionerna, anger de enligt verkstiallda berdkningar behovliga anslags-
beloppen under budgetiret i summor per tjinstestille (distrikt, sektion) och
konto. I de konton, som avse underhéllet av bana och byggnader (huvudsak-
ligen tjanstkonto 35), specificeras darjamte i summorna ingéende delbelopp
for extraordindra arbeten. Daremot uppdelas icke underhallskontona pé per-
sonal- och sak(material-)kostnader, vilket skulle vara av virde for kostnads-
berikningarna samt mojliggéra en effektivare granskning och kontroll av
budgetbeloppen vid intridda f{ordndringar i lone- och materialprisnivan.
En uppdelning av banunderhallskostnaderna p& personal- och sakkostnader
dr sdlunda onskvird i de arliga forslagen till kostnadsstat for nastfoljande
butgetar. Motsvarande uppdelning av de under narmast foregéende bud-
getperiod bokforda kostnaderna, vilka som jamforelsesiffror skola angivas i
statforslagen, kan litt erhallas ur redan nu tillgdngligt primidrmaterial genom en
enkel hopsummering av respektive belopp i de manatliga kostnadsrapporterna
(rapport 2).

a. Banans under- och éverbyggnad
Banvallen, broar m. m.

Kostnaderna for underhallet av underbyggnaden, d. v. s. banvallen (konto
3b11), broar, vagportar och trummor (konto 3512) och wdgar, vigbroar och
gangbroar (konto 3513), dro ndstan helt oberoende av trafikintensiteten pé
banan och bestimmas i huvudsak av byggnadssittet, klimatiska och geotek-
niska forhallanden och utgora dirfor i kostnadsberdkningarna konstanta kost-
nader. Kapitaltjinstkostnader for underbyggnaden kunna emellertid ingd i
merkostnaderna for en viss trafikokning, om den Okade trafiken foranleder
en 0kad investering i underbyggnad, t. ex. vid dubbelsparsbyggnad eller for-
starkning och utbyte av broar. Denna okade investering i ett nytt trafiklige
forutsattes faststdlld genom den i driftplaneringen ingdende kapacitetsana-
lysen, som foretages av det centrala och de regionala planeringsorganen i sam-
arbete. Berikningen av medelsbehovet for erforderliga investeringar samt
med vilka &rliga kostnader dessa investeringar bora ingd i kostnadsberik-



ningarna for det nya trafikliget avilar, som tidigare framhéllits, det centrala
planeringsorganet.

Raler, sparvixlar

Underhallskostnaderna for riler med tillbehor (konto 35621) och spdr-
vizlar och korsmingar med tillbehér (konto 3522) avse material- och
arbetskostnader for utbyten av enstaka riler, underliggsplattor ete. eller
av riler i en f6ljd om hogst cirka 200 m spér samt omspikning av spar och
atdragning av riillsskarvbult. Rélsbyten i lingre {61jd samt standardhéjningar
| i form av inliggande av tyngre riler, underliggsplattor och/eller rilsvand-
ringshinder betraktas didremot som investering, och kostnaderna hirfér bok-
foras & anliggningskonto och komma till synes i driftrikningen endast i form
av en arskostnad for avsittning till virdeminskningskonto samt eventuellt en
viss O0kning 1 de enligt ovan definierade underhallskostnaderna for rilerna ete.

Vid kostnadsberikningarna for en viss trafikokning synes det limpligt att
indela riils- och sparvixelkostnaderna i siddana, som uppkomma genom ut-
byggnad av sparanliggningarna (6kad investering), och sadana, som uppsté
genom utbyte av befintligt rils- och spérvixelmaterial. De forstnimnda be-
stimmas genom kapacitetsanalysen och behandlas i fraga om underbyggnaden
pi ovan angivet sitt. Den andra kategorin utgores av kostnader for rils-
byten, vilka maste ske till f61jd av forslitning av rdlerna (och rilsbrott), eller
till f61jd av att den ckade trafiken kréver hogre rilsstandard, tyngre réiler och
sparvixlar eller inliggande av underliggsplattor och rilsvandringshinder.
Investeringskostnaderna for hogre rilsstandard bestdmmas och behandlas pa
samma sitt som investeringskostnaderna for utbyggnad av spéranligg-
ningarna.

Riller utbytas silunda dels p& grund av rilsforslitning och skador i
rilsskarvarna, dels for banans forstdrkning, varvid i allmidnhet de upptagna
littare rilerna diro fullt brukbara. De tvd motiven for rdlsutbyte — forslit-
ning och forstirkning — bruka ofta samtidigt foreligga. De forslitna rilerna
kasseras, de fortfarande brukbara overflyttas till en bandel med svagare trafik
eller ligga i reserv for siddan overflyttning.

Savil 1907 ars taxekommitté som AREA antogo, som tidigare namnts, att
kostnaderna for rilsforslitningen &ro helt varianta och proportionella mot
antalet bruttotonkm pé vederborande bandel. Enligt AREA skulle brutto-
tonkm av lok medféra en storre rilsslitning &n bruttonkm av vagnar, och
man riknade darfor ocksd med ett hogre ekvivalenstal for de forra.

Rilernas forslitning beror bl. a. pa foljande faktorer: rilsmaterialets kvali-
tet, framstillningssittet, spirets kroknings- och lutningsférhillanden, spér-
underhallet, trafikens struktur (tdgvikt, tdghastighet, antal bromsningar for
uppehéll m. m.), den rullande materielens beskaffenhet (hjulringarnas mer
eller mindre regelbundna form, sittet f6r bromsning m. m.), klimatiska for-
héllanden m. m. En mera ingéende undersokning av hur olika faktorer in-
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verka pé rilsforslitningen blir darfor ganska omstindlig och torde kriva rela-
tivt lang tid.

Nedslitningen av rilerna far vanligen ej overstiga 3—4 mm pa livligt trafike-
rade striickor. DA den blivit s& stor, utbytes rilen och anvindes pé linjer med
svag trafik och pi bangérdar. Pa de starkast trafikerade linjerna sker forslit-
ningen pd vissa begrinsade strickor ofta si hastigt, att det ej anses lonande
att utbyta rilen, forrin denna helt nedslitits. De utbytta rilerna fran dylika
strickor ha s&lunda endast skrotviirde.

Sliprar

Underhéllskostnaderna {or sliprar (konto 3523) innefatta arbets- och
materialkostnader for slipersutbyte. Denna nyinliggning av sliprar kan lik-
som rilsutbytet vara foranlett dels av sparutvidgning och standardhojning (i
form av okat antal sliprar per spdrmeter — s. k. slipersfortitning), dels av
att sliprarna dro »forslitna», vilket betyder, att de icke lingre dro brukbara
utan endast ha »skrotvirde». Det forstnimnda slaget av slipersinliggning
innebir — liksom i fridga om rilerna — oOkad investering, som vid kostnads
berdkningarna i form av en &rskostnad skall fordelas pad underhéllskontot for
sliprar.

Som tidigare nédmnts, riknade 1907 &rs taxekommitté med att sliperskost-
naderna voro konstanta, men framholl dock, att sakkunniga gora gillande, att
trafikens storlek utovade ett visst inflytande pa sliprarnas varaktighet, och
att slipersutbytet ddrfér i ndgon mindre mén gav upphov till varianta kost-
nader.

Enligt AREA skulle 30 % av totala sliperskostnaden vara att anse som
variant kostnad. Det framholls emellertid, att olika »variansprocenter», an-
passade efter bandelarnas och den dirpa framgéende trafikens karaktir, borde
anvindas for denna kostnadspost. Vid liten trafik ar ndmligen sliprarnas livs-
langd helt betingad av forruttnelsen, medan vid stark trafik och pd sirskilt
utsatta delar av banan, sdsom kurvor, stigningar etc., dven trafikens averkan
ar av relevans for sliprarnas livslingd. Mekanisk inverkan av passerande
fordonshjul bidrager till att paskynda sliprarnas forstoring; vid trafiksvaga
bandelar anses detta inflytande icke i nidgon mera betydande grad forkorta
sliprarnas livslingd, medan vid intensivare trafik den mekaniska ndtningen
ar den bestimmande faktorn for sliprarnas livslangd!.

Aven svenska och finska erfarenheter visa, att sliprarna icke enbart forstoras
genom forruttnelse utan dven genom mekanisk averkan fran den framforda
trafiken. Suhonen?® framhaller, att om sliprar anvindas utan underlaggsplattor
eller om underliggsplattorna dro sméa eller om spéarjusteringar och kilningar
ofta méiste foretagas, uppkommer en mekanisk averkan, som gér, att man blir
tvungen att utbyta sliprarna tidigare in som pi grund av férruttnelse vore
nodvindigt. Ar 1930 och 1931 utbyttes sdlunda vid finska statsjirnvigarna

! AREA Proceedings vol. 24, sid. 1087.
? Nordisk Jirnbanetidskrift 1936, sid. 403.

52



till f6ljd av mekanisk averkan 28,9 respektive 34,1 % av hela antalet dessa
ar utbytta sliprar.

Rikctning

Riktningskostnaderna, konto 3524, innefatta alla kostnader for spirets in-
riktning 1 héjd- och sidlige, sdsom justering, baxning, svacklyft, kilnings-
arbeten — allt i den mén arbetena utféras utan omedelbart samband med
paforande av ny ballast. Vidare riknas hit arbetskostnad for klotsning, utom
dé& klotsningen utfores i samband med rils- och slipersutbyte.

Riktningskostnaden for sparet bestimmes huvudsakligen av de framforda
tdgens vikt och hastighet. Vid liga hastigheter och litta tag kan sparet, utan
att trafiken stores, ligga jamforelsevis ojamnt, men med storre vikt och hastig-
het hos tigen méaste sparet med hinsyn till trafiksikerheten héllas i battre
skick genom noggrannare riktning. Det dr framfor allt persontrafiken, som
kraver hogre standard hos banan, bl. a. ifrdga om riktning. Men en hogre
banstandard bidrager samtidigt till att reducera godstrafikens &verkan pé
banan samt medfor dven minskad pafrestning pd den i godstrafiken anvinda
rullande materielen. Kostnadernas beroende av olika faktorer i driften blir
darfor i detta liksom i andra fall, d& det giller bantjinstens kostnadsfor-
héallanden, synnerligen invecklat.

Ballast

Till ballastkostnaderna, konto 3525, hinforas alla kostnader for ny ballast,
grus eller makadam. Pi detta konto upptagas sdlunda kostnader for ballast-
materialets anskaffning, lastning, transport, lossning och inlyftning i spar,
samt for sparjustering i omedelbart samband harmed, bortskaffande av gam-
malt ballastmaterial och &tgirder for att hilla ballasten i fullgott skiek.

Ballastunderhallet betingas bl. a. av att ballasten férorenas av jord, olja
0. d. och att ballasten i viss utstrickning bortfores av vind, vatten och tigens
sugning. Framfor allt roner emellertid ballasten inverkan av den framgiende
trafiken, i det att den under de mekaniska paverkningarna pi spiret sonder-
males och sammanpackas s8, att sliprarna blottas, vilket nodvindiggor, att
ny ballast pifores. Detta utfores dels i samband med rdlsutbyten och andra
storre banarbeten, dels periodiskt, varvid periodernas lingd bestimmes av
behovet.

Medan 1907 &rs taxekommitté riknade med att ballastkostnaderna till
33 % voro varianta kostnader, proportionella mot bruttotonkm, anser AREA
for de amerikanska jarnvigarnas del, att 80 % av kostnaderna iiro varianta
och proportionella mot bruttotonkm.

b. Anliggningar for elektrisk tdgdrift
Kostnader for 16pande underhdll av den elektriska driftens omformarsta-
tioner och deras utrustning samt av 6verforingsledningar, kontaktledningar
och revisionsvagnar bokforas & konto 35631—3537. For samtliga hit horande
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anlidggningar upptages dirjamte pi driftrikningen en drskostnad for virde
minskning, beriknad som en konstant procent av vederbérande foremils an-
laggnings- eller anskaffningskostnad.

Underhalls- och kapitaltjinstkostnaderna for omformarstationerna och
deras elektriska wtrustning samt dverforingsledningar torde i kostnadsberik-
ningarna bora ingd som en del av energikostnaden. Dessa kostnadsposter
komma dirfor att behandlas tillsammans med Ovriga i energikostnaden in-
gdende delkostnader 1 avd. IIL

Underhallskostnaderna for kontaktledningsstolpar (konto 3535) galla i
huvudsak mélning samt riktning av stolpar, som genom tjilskjutning eller av
annan orsak rubbats ur sitt lige. Dessa kostnader bestimmas silunda i
huvudsak av klimatiska forhallanden och &dro oberoende av trafikintensiteten.
I kostnadsberikningarna kunna de dirfor behandlas som konstanta kostnader.
Diaremot dro givetvis kapitaltjinstkostnader for nya stolpar vid utvidgad
elektrifiering som f6ljd av en trafikokning varianta och ingd i denna trafik-
6knings merkostnader.

Underhéllskostnaderna for 6vriga delar av kontaktledningen (konto 3536)
innefatta kostnader for fortlopande revision av densamma, sasom justering
av tradldaget, utbyte av felaktiga samt tviattning av nedsotade och saltbelagda
isolatorer, tillsyn av franskiljare och sugtransformatorer, kontroll och repara-
tion av jordforbindningar m. m. Ehuru vissa av dessa kostnadsposter bestam-
mas av vider och vind, dr dock huvuadparten av kostnaderna pa detta konto
direkt foranledd av tagrorelsen; detta géller framfor allt kostnaderna for juste-
ring av tridlaget. Man torde darfor i kostnadsberikningaina kunna betrakta
underhallskostnaderna f6r kontaktledningen som varianta med trafiken.

Kostnaderna for utbyte av forsliten kontakttrdd betraktas bokforings-
missigt som investering och paforas driftrikningen som érskostnad i form
av avsittning till virdeminskningskonto. Samma faktorer, som i stort sett
bestimma de ovan angivna underhéllskostnaderna f6r kontaktledningen, torde
ocksd vara avgorande for slitaget av kontakttriden. Frimst inverka silunda
antalet 6ver vederborande banstricka framforda elektrolok och deras hastig-
het, materialets hérdhet i kontakttraden och i stromavtagarens slitskena pa
loken samt sammansittningen av slitfilmen pa kontakttriden. Av jirnvigs-
styrelsen verkstéllda forsok! ha visat, att kontakttradslitningen vid variationer
i tagtitheten och under i Ovrigt of6randrade forhéllanden kan antagas vara
i det narmaste direkt proportionell mot produkten av antalet elektrolok, som
passera vederborande tradavsnitt, och kvadraten pa dessa loks hastighet. Sam-
bandsfunktionen for slitningen skulle salunda vara av typen § — ¢ . 2 n; v}
dir S dr totala nedslitningen i mm, ¢ en konstant och », antalet lok med en
viss hastighet v, Liksom ifriga om rilsslitningen kan man hiir infora ekvi-
valenstal for att gora kontakttradsslitningen likvirdig f6r tag (lok) med olika
hastighet. Anser man t. ex. tillrdckligt att i kostnadsberikningar skilja pa

' 4. Karsberg: Stromavtagningsproblem vid elektrifierade jirnvigar. Statsbaneingen-
joren 1942.
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lokalgodstag, fjirrgodstig, persontig och snalltdg med en hastighet av forslags-
vis 40, 60, 80 och 100 km/tim, erhiller man f6ljande ekvivalenstal f6r kontakt-
trddslitningen av:

lokalgodstao Vol o e s 1
fjkergodatlg 2010 Lld s 2,25
persontagt Ll e +
Sl EAETR s Sl L R 6,25.

Kostnaderna for det 1pande underhallet av kontaktledningens olika delar
(utom stolpar) och for kontakttradslitningen kunna silunda i kostnadsberik-
ningarna betraktas som varianta kostnader for tagtrafiken och antagas direkt
proportionella mot antalet tigkm, varvid de olika tigslagen ingd med olika
vikter, framriknade pa ovan angivet satt.

¢. Husbyggnader

Under denna rubrik bokforas underhillskostnader for statens jarmvagars
husbyggnader utom omformarstationer och andra byggnader for elektrodrif-
ten, stillverkshus och vissa hjilpanliggningar. I trafiktjinstens byggnader
(konto 3542) inriknas dven plattformstak och tak over tunnelnedgingar m. m.
Lokstallar med vindskivor (konto 3543) innefatta ocksé till stallar och vind-
skivor horande spar samt byggnader for rilsbussar och lokomotorer. Till
kontot for vatten- och kolstationer (konto 3544) hiinféras alla hirtill horande
anliggningar, sisom vattencisterner och kolbryggor med uppfartsspir. Bygg-
nader for vagntjinst (konto 3545) innefatta ocksi inomhus befintliga spar. Till
verkstadsbyggnader (konto 3546) riknas iven axelledningar, skjutbord, tak-
traverser och spar inom verkstaden. Som dvriga byggnader (konto 3547)
raknas bl. a. Overliggningshus, filialforrad, fristiende skyddsrum, dressin-
bodar samt bansektionernas forrads- och verkstadsbodar, smedjor, vedbodar,
snickarbodar ete.

Pi kontot for planteringar (3548) foras kostnader for planteringar vid
stationshus m. m. och for vixthus. Kostnader for planteringar, vilka avse
att skydda mot skogseld och sno, foras & kontot for underhall av banvallen
(8511) respektive for snoréjning (3577). Hickar, som ersitta stiingsel, hiin-
foras till kontot for stdngsel (3575).

Ovannimnda underhillskostnader f6r husbyggnader utgora emellertid
endast en del av drskostnaderna for dessa byggnaders anvindning. Hartill
komma niimligen kapitaltjanstkostnader, som i form av avsittning till virde-
minskningskonto arligen belasta driftrikningen.

Lopande underhallskostnader och kapitaltjanstkostnader for redan befint-
liga husbyggnader torde i kostnadsberikningarna kunna anses som konstanta.
Diremot maéste givetvis kapitaltjanstkostnader for av en trafikokning foran-
ledda utvidgningar eller forindringar av husbyggnaderna och diarigenom even-
tuellt okade lopande underhallskostnader betraktas som varianta kostnader
for vederborande trafikokning och skola foljaktligen ingd i dennas merkostnad.
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Dessa kostnaders storlek i ett nytt trafiklage forutsittes kunna bestimmas
med ledning av driftplaneringen och den diri ingéende kapacitetsanalysen. I
samband hdrmed uppskattas ocksd storleken av vissa andra kostnader, som
ha nédra samband med kostnaderna f6r husbyggnaderna, namligen kostnader
for brinsle (artkonto 31), elektrisk energi (artkonto 35), vatten (artkonto 33),
renhéllning av lokaler och omriden (artkonto 57) samt Ovriga kostnader for
lokaler och anordningar (artkonto 59).

d. Diverse stationsanordningar m. m.

Under denna rubrik bokforas bl. a. lopande underhéllskostnader for
maskinella anordningar (konto 3555), vartill riknas utomhus befintliga anord-
ningar som kranar, vagnvigar, vagnvindskivor etc., samt for telegraf- och
telefonanliggningar (konto 3571) och signal- och sikerhetsanliggningar (konto
3573), som idven innefatta stallverkshus och vaktkurar, stations- och linjeblock-
anliggningar, sidkerhetsanordningar vid vigovergingar m. m. De lopande
underhéllskostnaderna for namnda tre grupper av anordningar och anligg-
ningar utgora emellertid endast en del av arskostnaden f6r dessa anordningars
m. m. anviandning i driften. Hartill komma ndmligen ocksd kapitaltjinst-
kostnader i form av en i driftrakningen &rligen upptagen avsittning till virde-
minskningskonto.

Fo6r 6vriga under rubriken »Diverse stationsanordningar» forekommande
anordningar bokfores diremot icke nidgon arlig avsiittning till virdeminsk-
ningskonto. Betriffande dessa raknas sdlunda med att de, i den mén de upp-
tagits pa anlaggningskonto, bibehéllas vid sitt fulla virde genom I6pande under-
hall. Hit hora bl. a. stationsplaner, lastkajer m. m. (konto 3551) och stingsel
(konto 3575).

Sméréjning (konto 3577) innefattar kostnader for avligsnande av sno och
is frdn banan samt uppsdttande och underhéll av snéskyddsanordningar.

Liksom for husbyggnader torde lopande underhdllskostnader och i fore-
kommande fall kapitaltjanstkostnader £6r hir nimnda redan befintliga diverse
stationsanordningar m. m. i kostnadsberikningarna kunna anses som konstanta.
Diremot méste givetvis kapitaltjinstkostnader f6r av en trafikokning foran-
ledda utvidgningar eller fordndringar av anordningar och darigenom eventuellt
okade lopande underhallskostnader betraktas som varianta kostnader for
vederborande trafik6kning och skola foljaktigen ingd i dennas merkostnader.

Bestamningen av hir ifrdgavarande kostnaders storlek i ett nytt trafik-
liage forutsittes ske genom driftplaneringen och den diri ingdende kapacitets-
analysen.

E. Forslag till undersokningar av banunderhillskostnaderna

Kostnaderna for banunderhallet ha i de svenska merkostnadsberdkningarna
tor taxedindamal behandlats antingen som till 6vervigande delen konstanta
kostnader (1907 &rs taxekommitté) eller ocksid som helt konstanta kostnader
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(1938 ars taxekommitté). Banunderhallskostnadernas storlek synes under nu-
varande forhéllanden i storre utstrickning én tidigare piverkas av den fram-
forda trafikens storlek och struktur. Man har emellertid f6r nirvarande ganska
begrinsade kunskaper om hur vid svenska forhallanden trafik av olika sam-
mansattning betriffande lok, typer av vagnar med olika axelavstind, axel-
tryck ete. inverkar pi spirmaterielens férslitning och sparliget for olika typer
av banéverbyggnader. For en rationell utformning av kostnadsberikningarna
krivas mojligast ingdende kunskaper i dessa fragor, och det synes dirfor ange-
liget, att utredningar i syfte att klarligga dessa forhallanden komma till stind
vid statens jarnvigar.

I det foregiende har redogjorts for de olika metoder, som kunna ifraga-
komma vid en analys av banunderhallskostnaderna. Samtliga dessa metoder
synas bora komma till anviindning for att erhalla de for en rationell foretags-
politik nédviindiga, mera ingdende kunskaperna om dessa kostnadsférhallan-
den.

Betriffande den nirmare uppliggningen av utredningarna enligt de olika
metoderna mé framhéllas f6ljande.

Metod 1, som avser direkta observationer av bokférda kostnader under en
foljd av ar pa olika bandelar, forutsiitter vissa ytterligare specificeringar 1
den nuvarande kostnadsbokféringen. Salunda vore det énskvirt, att jarnva-
gens anliggningar (bana, husbyggnader etc.) samt underhallskostnaderna for
dessa specificeras pa foljande grupper:

1. Anldggningar enbart for persontrafik.

2. Anliggningar enbart fér godstrafik; med undergrupperna

a) styckegodstrafik,
b) vagnslastgodstrafik,
¢) stycke- och vagnslastgodstrafik gemensamt.

F;J

Anliggningar gemensamma f6r person- och godstrafik; med foljande
undergrupper

a) persontrafik och stycke- och vagnslastgodstrafik gemensamt,

b) persontrafik och styckegodstrafik gemensamt.

Denna specificering av anliggningar och underhéllskostnader ir av in-
tresse dven i samband med en eventuell resultatredovisning for olika trafik-
slag.

Dessa uppgifter behova vidare kompletteras med statistik Gver anlaggnin-
garnas utnyttjande i driften. I frdga om banan erfordras t. ex. data angende
antalet tdgkm, vagnaxelkm och bruttotonkm av olika slag. Ifrigavarande
uppgifter om anliggningarnas utnyttjande torde i flertalet fall redan finnas
tillgiingliga eller utan storre svdrighet kunna framriknas ur statistik, som
av annan anledning insamlas av driftens tjinstestillen. Slutligen synes man
bora skilja pa kostnaderna fér underhall av spir pi linjen och spar pa statio-
ner.
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For att man skall erhalla tillforlitliga resultat vid en analys av banunder-
hallskostnaderna enligt metod 1, fordras bl. a. att trafikintensiteten pa varje
enskild bandel ir ungefir densamma pé olika punkter inom vederborande
bandel. De minsta bandelsenheter, for vilka bantjinstens kostnader for drift
och underhill redovisas pd olika konton, iro banmiistaravdelningar. Dessa ha
i manga fall en relativt likformig trafikintensitet Gver hela avdelningen. Det
torekommer dock — framfor allt ifriga om banmistaravdelningar i nirheten
av storre stider — att trafikintensiteten varierar avsevirt inom avdelningen.
Dessa analyser enligt metod 1 kompliceras ocksa av att banoverbyggnadsstan-
darden kan variera inom en banmistaravdelning. Flertalet banmistaravdel-
ningar torde dock ha en relativt homogen byggnadsstandard.

Nagra viktigare typer av byggnadsstandard, som nu forekomma vid statens
jirnvigar, sammanstiillas i nedanstiende tabell:

Hogsta Und I <z
Hogsta axeltryck Riilstyp ]"n 5 Befiist Slipers- m‘l;m'i.'
hastighet i lok Ballast figtgts" e.ai.— avsthnd |orA e:. (i
kou/tim, (elekirolok) Arsmodell Kg/m iIi)nt:l'l(sn: i Qi l(;:;f;tstx:)ilt'lréz
ton <l ol "
120 17,3 1940 50,0 Makadam Ja Fjiderspik| 660 Ja
120 17,8 1924 43,2 » » » 660 »
90 17,8 1924 43,2 » » Riilsspik | 660 »
%0 17,3 1924 435 | Grus , , | 660 "
0 17,0 1924 43,2 » Nej » 660 »
90 17,0 1896 41 » Ja » |640—770 3
90 17,0 1896 41,2 » Nej » 640—770 »
80 17,0 1899 34,5 » Ja » 630—770 Nej
80 17,0 1899 34,5 » Nej » 630—770 »
60 12,9 1878 27,8 » » » 630—770 »

Ehuru olikheter i trafikintensitet och byggnadsstandard salunda kunna fore-
komma inom flera banmistaravdelningar, varigenom uppgifter frin dessa
bliva mindre limpliga som utgingspunkt for en analys av bantjinstens kost-
nader enligt metod 1, torde dock antalet banmistaravdelningar, som dro rela-
tivt homogena i dessa hinseenden, vara s& stort, att ett tillrickligt primér-
material for analysen kan anses sikerstillt.

Vidare kunna kostnadssambanden inom bantjinsten analyseras pa grund-
val av uppgifter, erhillna genom experiment eller mitningar etc. pa ett antal
sirskilt anordnade provstrickor pa bandelar med olika trafikintensitet, trafik-
struktur och banéverbyggnadsstandard. For dessa provstriickor borde fort-
16pande noteras den dirdver framforda trafikens storlek och struktur, kostna-
derna i reala storheter for spirets underhdll (antal m?® inlagt ballastgrus, an-
tal utbytta riiler, skarvjirn, underliggsplattor, sliprar etc., antal dagsverken for
inliggning av dessa sliprar, riler etc. och for riktning ete.). I samband hér-
med kunde man ocksi observera livslingden hos de olika elementen i ban-
byggnaden samt uppmita forslitningen hos rilerna ete. enligt metod 2.

For att det skall bliva mojligt att mera ingdende analysera, hur kostna-
derna f6r underhall och fornyelse av banan variera med trafikens storlek och
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struktur, krives en timligen detaljerad kinnedom om de mekaniska (statiska
och dynamiska) fenomen, som uppkomma vid den rullande materielens fram-
torande pa en bandverbyggnad. Det anses emellertid allméant bland fackmiin,
att kunskaperna om dessa mekaniska fenomen mellan rullande materiel och
bana dro ganska ofullstindiga. Det ror sig hdr om problem av mycket stor
svarighetsgrad, vilkas klarliggande kriaver sivil teoretiska som experimentella
undersikningar. Omfattande dylika undersokningar ha ocksd utférts i ut-
landet, framst i USA och Tyskland, ddr de vanligen verkstillts i samarbete
mellan jarnvigsforvaltningar, universitet och hogskolor samt tillverkare av
jarnviagsmateriel. Med hinsyn till att de trafik- och drifttekniska forhallan-
dena i Sverige i flera avseenden avvika fran dem som rdda i utlandet, synes
det i hog grad onskviirt, att liknande undersokningar (metod 3) ocksi utforas
1 Sverige.

Forskningsarbeten av detta slag synas pa lingre sikt kunna vintas giva
resultat av stor betydelse f6r rationaliseringsarbetet inom jirnviigsdriften. Det
synes dirfér motiverat, att statens jarnviagar upptaga utredningar i dessa
frigor, eventuellt i samarbete med universitet och hégskolor,

Med hinsyn till dessa problems stora svarighetsgrad, de behovliga utred-
ningarnas tidskrivande natur och de i vissa fall icke obetydliga experiment-
kostnader, som utredningarna komma att medfora, framstar ocksi ett utvidgat
samarbete mellan de nordiska jérnviigsforvaltningarna i dessa fragor sisom
andamalsenligt och lampligt.




III. Maskintjinstens kostnadsforhallanden

K.

inom
terna

Konto

4111
12
17
18

39
40
41
50

60

! Samtliga maskintjinstens kostnader utom administrationskostnader for driftverkstider,
vilka senare kostnader lampligen behandlas i samband med underhdllskostnaderna for den
rullande materielen.

uppfattning om den relativa storleksordningen av olika kostnadsposter
maskintjinsten kan erhallas av féljande sammanstillning av utgif-

& tjanstkonto 41—47' for ar 1947:

Maskintjanst

Sektionsledning
Tusental
kronor
Avloning till ordinarie tjéinstemén .................... 1187
» » icke ordinarie tjdnstemidn ................ 368
Bxtraloneformaner e n it BUE L e e e 24
Resekostnads- och traktamentsersidttning .............. 58

Summa personalutgifter 1 637

Driftsinventarier, nyanskaffning ... ... .cooviidibon.. 20
g » L A e G s R L R e 3
Ovriga materialier och effekter.......................... 19
Tiokaler iochyanordningar sy L el S i i v taie, 73

Summa sakliga utgifter 115
Summa konto 41 1752

Loktjanst, angdrift

Avloning till ordinarie tjdnstemén...................... 12 470

» » icke ordinarie tjinstemén ................ 4 535
Extraslonetormamen (U0 0 Sui s o Sl e e S 776
Resekostnads- och traktamentsersdttning .............. 470
Milpenmingar ysSfiolieet b o Bl R o ke e 1767
Beklidhad C et 5L, SRR D R e v 38

Summa personalutgifterr 120 056

1% av
maskin-
tjanstens
totala
utgifter

0,1
1.2

13,8



Bréansle utom for motorer

33" ‘Oljor... andralislagy Sase i fu N i Su ek 299
39 Driftsinventarier, nyanskaffning ........................ 9
AN » B ot g ol I et S S LR, T 1
41 Ovriga materialier och effekter.......................... 114

Summa sakliga utgifter. 45 021

Summa konto 42 65 077

Loktjanst, elektrisk drift

4311  Avloning till ordinarie tjinstemin.................... .. 18 952
12 » » icke ordinarie tjinstem#n ................ 3710
17 ‘Extrabloneforntdneri, b i 0 S il Sl s ai i 751
I8  Resekostnads- och traktamentsersiittning .............. 265
19 | Milpelmimgats s niiae s se it sl SO ieey i (s 2 316
27  Beklidnadeies v/t i v Sl St sIev i S e TE Sl Fe s, 31

Summa personalutgifter 26 025
38 MOlor! andra gl o Gsiien el S i I RGBT 311
35 " Elekiriskdenerpi sl hode s Ry b (U EL R B S ) 19 712
39 Driftsinventarier, nyanskaffning ........................ 3
L N » b yhelthl = SCRRLTOEAT St el (IR RO, 0
41  Ovriga materialier och effekter ........................ 67

Summa sakliga utgifter”‘é-(r) 093
Summa konto 43 46118

Lokstallar, vatten- och kolstationer

44,

4511 Avléning till ordinarie tjinstemsn................... ... 3819
12 » » icke ordinarie tjinstemin ................ 5093
13 » biarbetarpersonal’ & . 4
YT - Bxrn: dlpeltvmfien 5 Lo nhr, o 0T TG B B 36
18  Resekostnads- och traktamentsersittning .............. 23
27 T Bkl tn Sd S g ORI 3 ) e S B e o) - 45

Summa personalutgifter 9 020

31 . Bransle ‘utom fin motorer it ciSsL i ER IR 615
| 3b Elekixigy wmargl oo R 209
| 38 . Watban) oo o4 Run g are BN R b SO ) 438
| 39  Driftsinventarier, nyanskaffning ........................ 31
400 » pet il o IR e R R L e B B i 4
41  Ovriga materialier och effekter.......................... 209
57 Renhéllning av lokaler och omridden .................. 480
59  Ovriga kostnader for lokaler och anordningar ........ 212
90 Inom verket debiterade transportkostnader ............ 1306

Summa sakliga utgifter 3 504
Summa konto 44—45 12524

311

18,0

138
31,8




4611
12
17
18
19
27

32
33
39
40
41
50

Motorvagntjanst

Avloning till ordinarie tjinstemén .................... 2573
» » icke ordinarie tjénstemén ................ 250
Rxtra JOnefOTTIANOEr s dar s s e e sen iobbihyll = cisutia o ixta o 73
Resekostnads- och traktamentsersdttning .............. 113
MilPenmIN@AT oo vnie e maeec b notine semi s 317
Beklgdnaair au. Oy el et o et o koot e siniaee ol e TRT0R o
Summa personalutgifter 3 341
Briansle for moOtorer  ui.:..ieseah dioncibiiin . voge s 1 386
Oljor, andra 81ag ....... -...oovniiiiiiiiiiiiiieiiiiins 128
Driftsinventarier, nyanskaffning ........................ 18
y » Lantbytet. &b SLeREE MU R S 1
Ovriga materialier och effekter ........................ 43
Lokaler och anordningar .............c..coovviiiiniainen. Bl
Summa sakliga utgifter 2091
Summa konto 46 5432

Vagntjanst
Avloning till ordinarie tjdnstem&n .................... 6 230
» » icke ordinarie tjdnstemén ................ 6 384
» » arbetarpersonal...................oiiiiinns g
Extira loneformaner .. ot it coasii o iathaiiodo o, e 93
Resekostnads- och traktamentsersittning .............. 92
Milpenmingaral. i /it o e s e ol 13
Bekladnadie  tinCalal e Bl S Sl e o4
Summa personalutgifter 12 855
Brinsle utom for motorer ..................ooiiieleen. 458
Oljor, “andra slag LS00t 0 RS L 104
Driftsinventarier, nyanskaffning ........................ 29
. » 7o ey e O e B I e 4
Ovriga materialier och effekter ........................ 321
Lokaler och anordningar ..........c..ecoceesvecnensascns R Lk

Summa sakliga utgifter 1095
Summa konto 47 13 950
Summa konto 41—47 144 853

A. Kostnaderna inom olika arbetsomriden

o
G5

1,6
3,8

8,9

0,8
7
100,0

Som framgar av forestdende tabld dro maskintjinstens kostnader 1 bok-
foringen uppdelade pa foljande tjinstegrenanr:

1. Sektionsledning (konto 41),

2. Loktjinst, angdrift (konto 42),
3. Loktjinst, elektrisk drift (konto 43),
4. Motorvagnstjanst (konto 46),



5. Lokstallar, vatten- och kolstationer (konto 44, 45),
6. Vagntjanst (konto 47),
[7. Verkstadstjinst (konto 48)].

I det féljande skall redogéras for vilka driftstorheter, som inom olika
tjinstegrenar och arbetsomrdden av maskintjinsten kunna vara bestimmande
for kostnaderna. Det &r nodvindigt, att genom statistiska undersdkningar
och arbetsstudier soka faststilla, hur dessa samband mellan driftstorheter
och kostnader iro beskaffade. Vissa sidana undersékningar ha redan verk-
stillts, men flera atersti dnnu att utfora. For ovrigt dr det med hinsyn till
den fortgiende rationaliseringen av arbetsprocesserna inom olika tjanstegre-
nar nodvindigt att di och di revidera tidigare beriikningar rérande kostnads-
samband for att alltid ha till forfogande ett for kostnadsberikningarna rele-
vant primdrmaterial. For att mojliggéra dessa olika sambandsundersokningar
erfordras - vissa kompletteringar av kostnadsbokforingen och kostnadssta-
tistiken.

1. Sektionsledning

Antalet maskinsektioner bestimmes i huvudsak av trafikens storlek pa
lingre sikt samt av jirnviigsgeografiska och organisatoriska forhallanden.
Vid en analys av sambandet mellan trafik och sektionsledningskostnader
kunna personalkostnader och sakkostnader behandlas i ett sammanhang, da
de sistnimnda, som framgér av den inledningsvis atergivna tablin, diro mycket
obetydliga.

Inom den organisatoriska enhet som en sektionsledning utgér, finnes
normalt vid sidan av forestindaren en ingenjér som nirmaste man och still-
foretridare samt en kameral tjinsteman som ledare for expeditionsarbetet
m. m. Férutom dessa tjinstemin, som kunna betecknas som sektionslednin-
gens kidrna och som ha de hogsta I6nerna, finnas bitriden, vilkas antal ckar
med omfattningen av den lokrérelse och vagntjinst, som beror sektionen.
Sektionsledningskostnaderna variera dirfér icke i samma takt som trafiken
utan avsevirt lingsammare och iro siledes endast delvis varianta kostnader.
Statistiska sambandsundersokningar, i vilka sektionsledningskostnaderna
stillts i relation till antalet & maskinsektionen placerad personal eller antalet
dir placerade lok, ha klart visat detta.

2. Loktjinst i dingdrift och elektrisk drift, motorvagntjinst

Pé tjinstkontona for loktjinst i angdrift (konto 42) och elektrisk drift
(konto 43) samt fér motorvagntjinst (konto 46) bokforas dels personalkost-
nader (artkonton 11—27) for bemanning av lok och motorvagnar, dels kost-
nader fér brinsle, elektrisk energi, oljor m. fl. materialier (artkonton 31—50)
for lok- och motorvagnsdriften.
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a. Personalkostnader
For driftplaneringen och kostnadsberdkningarna krives kinnedom om lok-
personaltidernas och lokpersonalkostnadernas storlek i olika tagslag, t. ex.
snillltag, persontag, lokalgodstig, fjirrgodstig och viixlingstjinst, samt hur
dessa kostnader variera med tagrorelsens storlek i vederborande tagslag.
De olika i loktjinsten ingdende tjanstegrenarna (tjanstgoringstiderna)
kunna indelas i foljande kategorier (jfr avd. T A1):

tagtjinst-tidtabellstid (for olika tagslag)
1. Effektiv tid viixlingstjinst-viixlingstid (godsvagnsviixling, personvagns-
vixling)
stationstjinst
[lokskétsel

tjinst & ensamt och kopplat lok

11. Ej effektiv tid {reservtjinst
luppehﬁll 4 frimmande stationer

Tidtabellstid och vixlingstid ha sammanfattande betecknats som effektiv
tid. Endast under effektiv tid utforas trafikprestationer i form av transport
respektive vixling av vagnar.

Enligt av Kungl. Maj:t faststillda foreskrifter (SFS 286/1920) far tjinst-
goringstiden for bl. a. lok- och motorvagnspersonal utgora hogst 208 timmar
for kalendermanad om 30 dagar. Den i denna tjinstgoringstid ingiende tag-
tjinsttiden (tidtabellstiden) och vixlingstjinsttiden far emellertid uppgd till
hégst 180 timmar for tig med en reshastighet (kvoten mellan resavstandet och
totala restiden inklusive uppehall under vigen) av mindre in 27 km/tim, hogst
160 timmar for tig med en reshastighet av 27 — 35 km/tim samt slutligen
hogst 130 timmar for tig med en reshastighet av minst 35 km/tim.

Vid variationer i trafikens omfattning kommer givetvis den ej effektiva
tiden att variera i samma riktning som den effektiva. Man kan da i de flesta
fall forutsitta att forhallandet mellan effektiv och total tjinstgoringstid icke
forindras vid variationer i trafikens omfattning — ett antagande som moj-
ligen leder till en (ovisentlig) bverskattning av de varianta kostnaderna.

De av trafikvariationer foranledda fordndringarna i lokpersonalkostna-
derna bliva under denna forutsittning proportionella mot forindringarna i
den effektiva tiden — med undantag for den viigberoende delen av milpen-
garna. For att icke komplicera beriikningarna torde dock samtliga milpengar
kunna behandlas som tidsberoende. Det fel, som hiirigenom uppstar, far anses
som ovasentligt i forhéllande till dem, som andra felkillor kunna fororsaka.
Under forutsittning av nimnda proportionalitetsregel kunna mer (mindre-)
kostnaderna vid trafikindringar beriknas med utgingspunkt frin variatio-
nerna i effektiv tid samt kostnaden f6r lokforare respektive bitride per timme
i effektiv tjiinst. Sistnimnda enhetskostnader erhallas genom att den berdk-
nade arskostnaden for lokforare respektive bitride divideras med den genom-
snittliga tiden i effektiv tjinst under ett ar.
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Personalkostnaderna bliva silunda under denna forutsittning direkt pro-
portionella mot tagtjanst(tidtabells-)tiderna i vederborande tigslag och mot
tagkm eller lokkm inom varje enskilt tigslag. Lokpersonalkostnaderna kunna
darfor uppdelas pd olika tigslag med ledning av tidtabellstiderna i dessa tag-
slag, vilka tider kunna erhallas antingen i de grafiska lokpersonalturlistorna
eller i lokturlistorna.

Lok- och motorvagntjinstens personalkostnader fordelades tidigare inom
jirnvigsstyrelsen pé olika tdgslag och trafikslag i samband med de »16pande
~ kostnadsberdkningarna», vilka avsigo att limna viss ledning for resultatredo-
! visning och resultatkontroll (jfr SJ Publ. 1941:1 sid. 55—57). Frin alla
~ maskinsektioner infordrades silunda for juni ménad varje ar uppgifter

om lok- och motorvagnspersonalens antal samt tjanstgoringstider och
presterade lokkm i olika tégslag. Personalens tjinstgéringstider i olika
tdgslag utriknades efter den grafiska lokpersonalturlistan, som upptager alla
ordinarie tdg och ordinarie vixling. Hirtill lades direfter personaltiderna
for under ménaden forekommande extratdg av olika slag och extra vixling.
Dessa personaltider i olika tagslag berdknades var for sig for éng- och
elektrisk drift samt for tvd- och enbemannade lok. P& dessa berdkningar
byggde sedan fordelningen péd olika tagslag av de under juni manad bokforda
personalkostnaderna for lok- och motorvagnstjinst.

En liknande uppdelning av lokpersonaltider och -kostnader pi olika tagslag
anvandes ocksd vid de minimitariffberikningar, som verkstilldes av jirnvigs-
styrelsen ar 1936 respektive av 1938 ars jarnvigstaxekommitté ar 1938.

Det har ovan framhallits, att lokpersonalkostnaderna kunna uppdelas péd
olika tagslag dven pa grundval av de tidtabellstider for tigtjanst och vixling,
som forekomma i de grafiska lokturlistorna. I avdelning I av denna bilaga
har 1 annat sammanhang foreslagits, att dessa lokturlistor skola sirskilt be-
arbetas, 1 syfte att faststiilla hir ifrdgavarande tidtabellstider.

Uppdelningen av lokpersonaltiderna och -kostnaderna p& olika tag-
slag, varigenom personaltider och -kostnader kunna beriknas per tdgkm
(lokkm) for vederborande tagslag, torde ha sitt storsta virde for resultat-
redovisningen {6r olika trafikslag ete. men kan #ven anvindas for en
approximativ berikning av lokpersonalkostnaderna i ett nytt trafiklige. Man
forutsatter d& i likhet med 1907 ars och 1938 &rs taxekommittéer, att lok-
personalkostnaderna #ro helt varianta och proportionella mot antalet tagkm
inom vederborande tdgslag samt antar vidare att samma proportionalitet
giller ocksd i det nya trafikliget. Som ovan anférts torde denna metod vid
icke alltfor lag trafiknivd giva tillfredsstdllande resultat.

En kanske mera tillforlitlig prognosformel, vilken kan tjina som kontroll
pa driftplaneringen, synes kunna erhallas genom en regressionsstatistisk under-
sokning av sambandet mellan totala lokpersonalkostnaden och antalet tigkm
1 olika tagslag (inklusive vixling) under en f5ljd av ar.
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b. Briinsle- och energikostnader samt dvriga sakkostnader

Sakkostnaderna for lok- och motorvagnstjansten gilla brinsle utom for
motorer (konto 4231), d. v. s. stenkol, torv och ved for angloktjinsten; brinsle
for motorer (konto 4632), d. v. s. brinnoljor, trikol och ved i motorvagns-
tjinsten; oljor andra slag (konto 4233, 4333 och 4633), d. v. s. smorjoljor och
smorjfett m. m. till lok och motorvagnar samt fotogen och andra oljor till
putsning av lok och motorvagnar; elekirisk energi (konto 4335), avsedd huvud-
sakligen for tagdriften och levererad av Statens Vattenfallsverk och Sydsvenska
Kraftaktiebolaget. De nu uppriknade kostnadsposterna utgora huvuddelen
av lok- och motorvagnstjinstens sakkostnader och uppgingo ar 1947 till 98,9 %
av dessa. P& brinsle- och energikostnader for tigdriften follo 97 enheter av
dessa 98,9 %, och nimnda kostnader dominera sdlunda helt sakkostnaderna.
Ovriga — ovan icke uppriknade — sakkostnader, som alltsi dro relativt obe-
tydliga gilla driftsinventarier (artkonto 39 och 40), évriga materialier och
effekter (artkonto 41) samt lokaler och anordningar (konto 4650).

De i driftrikningen redovisade kostnaderna for elektrisk energi avse de av
kraftleverantorerna (Vattenfallsverket och Sydsvenska Kraftaktiebolaget)
debiterade avgifterna for till statens jarnvigars omformarstationer levererad
trefasenergi. Vid kostnadsberikningar for taxeindamil m. m. ir det som tidi-
gare framhallits limpligt att i energikostnaderna inrikna &ven kostnaderna
for energiens omformning frén levererad trefasenergi till den enfasenergi, som
inmatas & loken via kontaktledning och stromavtagare. Dessa omformnings-
kostnader, som i bokféringen redovisas under bantjinsten (jfr avd. II) pa
tjinstkonto 33 betriffande personal- och sakkostnader for omformarsta-
tionernas skotsel och bevakning m. m. och pi konto 3531—3534 betriffande
underhallskostnader for dessa stationer och deras elektriska utrustning m. m.,
skola nedan nidrmare behandlas.

Kraftavgifter enligt gillande avtal

I det foljande limnas en redogorelse for de viktigaste bestimmelserna i
gillande avtal om kraftleveranser séder om Boden. For kraftleveranserna frin
Statens Vattenfallsverk till Malmbanan (Luled—Riksgrinsen) giller delvis
andra bestimmelser én f6r den s. k. huvudleveransen, som omfattar samtliga
ovriga bandelar, till vilka Vattenfallsverket levererar kraft. Anledningen till
att olika avtal gilla for de nimnda leveranserna ir att kraften till Malmbanan
norr om Kiruna (tidigare till hela Malmbanan) levereras i form av enfasenergi
och i 6vrigt i form av trefasenergi.

Mellan statens jirnviigar och vartdera av de tidigare nimnda kraftfore-
tagen giller betriffande debiteringen av den séder om Boden levererade tre-
fasenergin dels ett s. k. huvudavtal, dels flera tilliggsavtal. Tilliggsavtalen
avse energileveranser, vilka tillkommit efter huvudavtalens upprittande. En-
ligt huvudavtalen, vilka i sin senaste form triiffats med Vattenfallsstyrelsen
i januari 1940 och med Sydsvenska Kraftaktiebolaget i november 1933 och
som gilla energileveranser till i avtalen uppriknade omformarstationer (som
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vid tidpunkten for avtalen voro i drift, eller som framdeles skulle komma i
drift vid fore 1940 beslutade men icke fullbordade elektrifieringsforetag),
skola for den levererade energin erliggas foljande avgifter:

a) En fast, arlig avgift — Overforings- och transformeringsavgift — vilken
erligges oavsett om kraften uttages eller ej. Den fasta avgiften utgir frin
och med den 1 juli 1940 till Statens Vattenfallsverk med 1 982 000 kr. per &r
och frén och med den 1 januari 1935 till Sydsvenska Kraftaktiebolaget med
384 000 kr.t

b) En effektavgift for den av SJ for visst kalenderar abonnerade bottenkraften
av 97: 50 kr. per kW och &r.

c¢) En effektavgift for dverkraften av 35 kr. per kW och ar.

d) En energiavgift fér dverkraften av 2,5 ére per kWh.

For att mojliggora en justering av kraftavgifterna efter intriffade dndringar
1 produktionskostnaderna for kraften ha huvudavtalen forsetts med en »kol-
prisklausul» och tilliggsavtalen med en »penningvirdesklausul».

Den érliga fasta avgiften, som utgir oberoende av energiuttagningens stor-
lek, avser att ticka forrintning och amortering av den del av 6verfoéringslinjer
och sekundirstationer, som kraftleverantoren miste taga i ansprak for att
kunna fullgdra kraftleveransen. De ovriga avgifterna avse att ticka kraftfram-
stillningskostnaden. Man har hirvid utgitt fran att bottenkraften levereras
frin vattenkraftverk, under det att overkraften framstilles vid Angcentraler.
Da anliggningskostnaden per effektenhet ir betydligt storre for eit vatten-
kraftverk dn for ett angkraftverk, maste alltsa effektavgiften bli storre for
bottenkraften &n for overkraften. Dessutom tillkommer for Gverkraften en
energiavgift, som avser att ticka den av energiforbrukningen beroende briinsle-
kostnaden.

En pd detta sitt utformad taxa medfor, att de totala kraftavgifterna per
kWh bliva ldgre, ju bittre energibehoven i olika delar av banniitet samman-
lagras. Belastningarnas sammanlagring har visentligt forbittrats i samma
min som energiférbrukningen kat pd grund av fortgéende elektrifiering och
stegring i trafiken.

Den fasta, &rliga avgiften, Sverforingsavgiften, ir att anse som en sprang-
kostnad, vilken vid en trafikékning i vissa fall kan vara variant och i andra fall
konstant. Overstiger nidmligen energibehovet en viss griins, maste nya om-
formarstationer anliggas, varvid tilliggsavtal miste triiffas angiende energi-
leveranser till dessa, vilket medfor en 6kning i den totala fasta avgiften. Medel-
kostnaden per kWh for denna kostnadspost ir diirfor endast till en viss griins
omvént proportionell mot energiférbrukningen.

Kostnaderna f6r omformningen av energin i de av statens jirnvigar dgda
omformarstationerna &ro givetvis av samma natur som Vattenfallsverkets
kostnader for de anliggningar, som iro speciellt avsedda fér kraftéverforingen
till statens jirnvigar. Omformarstationerna utgéra i sjilva verket det sista
ledet 1 kraftoverféringen. Med hinsyn hirtill dr det limpligt att vid en prin-

! Genom tilliggsavtalen avseende senare elektrifierade bandelar ha de fasta avgifterna
numera hdjts.




cipdiskussion av energikostnaderna behandla kostnaderna for overforingen i
samband med kostnaderna f6r omformningen.

Nedan angives medelkostnaden for aren 1938—1947 i 6re per kWh trefas-
energi, levererad till SJ utom Malmbanan av Vattenfallsverket och Syd-
svenska Kraftaktiebolaget.

1938 1939 1940 1941 1942 1943 1944 1945 1946 1947

C')re
Overforingsavgift ........ 0,40 0,87 0,36 0,34 0,84 0,86 0,33 0,32 0,30 0,38
Eftekt- och energiavgifter 1,61 1,68 1,75 1,75 1,69 1,69 1,64 1,69 1,60 1,66
Totaliavgifby. .o, ok, 2,01 2,06 2,11 2,09 1,98 1,96 1,87 1,91 1,90 1,99

En nagot mera fullstindig redogorelse for krafttaxorna limnas i bilaga 2,
avd. IT C 2. Som framhélles diir ir en revidering av kraftavgifterna nu aktuell.
Négra uppgifter om hur det nya kraftavtalet kommer att utformas, foreligga
innu icke. Det ir emellertid mojligt, att man framdeles kommer att tillimpa
en krafttaxa av annan typ #n den hittills anviinda effektgrinstariffen — en
tarifftyp, som ir ganska vanlig, speciellt vid forsiljning av rékraft. D& den
avgjort storsta kraftleverantoren till statens jarnvigar dr ett statsiigt foretag,
skulle det ur samhillsekonomisk synpunkt kunna vara motiverat att virdera
kostnaderna for elektrisk kraft i SJ kalkyler pd grundval av den statliga
kraftleverantorens merkostnader for produktion av denna kraft.

Kostnader fér energins omformning

Kostnaderna f6r omformningen utgéras huvudsakligen av kapitaltjinst-
och underhillskostnader f6r omformarstationerna. En relativt obetydlig del
av omformningskostnaden bestir av kostnader for personal.

- Omformningskostnaderna kunna — i varje fall i princip — hiinféras till
kategorin sprangkostnader. En tillrickligt hojd (permanent) trafiknivid nod-
viindiggor antingen att kapaciteten hos redan befintliga omformarstationer ut-
okas genom insiittande av flera omformaraggregat och/eller att nya omformanr-
stationer anliggas mellan de redan befintliga.

Di omformningskostnaderna salunda #ro att anse som springkostnader,
kan en mera exakt bedomning av deras storlek i ett nytt trafiklige endast
ske pa grundval av den i driftplaneringen ingdende kapacitetsanalysen. Vid
lagtrafik med daligt utnyttjande av omformningskapaciteten kan kostnaden
for omformningen till en viss grins betraktas som konstant. 1938 ars taxe-
kommitté betraktade alla kostnader for anliggningar for elektrisk tagdrift
(bl. a. omformarstationer) som fasta (konstanta). Utgir man & andra sidan
fran en trafikniva, dir omformningskapaciteten dr relativt vil utnyttjad,
torde man med en for praktiskt bruk tillriickligt god approximation kunna
betrakta omformningskostnaden fér det i samband med en trafikstegring
okade kraftbehovet som en kontinuerlig kostnad, vilken kan beriknas som den
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genomsnittliga omformningskostnaden per kWh for det totala kraftuttaget.
Ju storre utbredning elektrifieringen fir — vilket medfor inrdttande av allt
fler omformarstationer — desto mindre bli nédmligen relativt sett de sprang-

omformningskostnaden skall kunna betraktas som en approximation till mer-
kostnaden for omformningen, bor berdkningen av densamma — i varje fall i
princip — grunda sig pd enhetliga nupriser for anliggning av omformarsta-
tioner dvensom pi antagandet att samtliga omformarstationer byggts enligt
modernaste teknik. I detta sammanhang kan nédmnas, att de ildsta om-
- formarstationerna anlades for cirka 25 &r sedan vid elektrifieringen av vistra
~ stambanan (Stockholm—Gdteborg), och att sedan dess genom teknikens ut-
veckling allt effektivare omformaraggregat kunnat konstrueras.

For att belysa storleksordningen av den genomsnittliga omformningskost-
naden per kWh, har nedan genomforts en berikning av denna kostnad i
huvudsak enligt de metoder, som hittills tillimpats vid statens jérnvigar.
Vid berikningen av kapitaltjinstkostnaderna f6r omformarstationerna har
riknats med de historiska anliggningsvirdena, d& uppgift om nupriser for
ateranskaffning enligt modernaste teknik saknas.

Anliggningskostnaderna fér omformarstationerna séder om Boden uppgingo ir
1944 till f6ljande belopp:

Husbyggnader utom bostadshus .......................... ATy (e 6 258 tkr
Bostadshugy Jmid i o b e Cen A inios, S Snadsedy Aags Rl sy Tt IURAES 2254 »
Elektrisk mfrustning s - bl e o ra it il ol U sl Sl 31938 ».

Négon hiinsyn till kostnaderna for bostadshus behgver icke tagas i kalkylerna,
da dessa kostnader, i varje fall till storre delen, kunna anses tickta genom den
hyra, som den i dessa hus boende personalen erligger. Livslingden beriknas ut-
gora 50 &r f6r husbyggnader och 25 &r for den elektriska utrustningen. Motsva-
rande annuiteter utgora vid 3,5 % rintefot 4,26 % respektive 6,07 %.

Kostnaderna f6r underhall av omformarstationerna uppgingo &r 1944 till 205 tkr.
Vaktmanskapets loner berdknas till 780 tkr. Hiirvid har riknats med lon efter
E-ort, som kan betraktas som medeldyrort. Ndgot extra kostnadstilligg for reserv-
personal behover icke medriknas, d& personaluppsiittningen kan anses avvigd
sd, att arbetsuppgifterna kunna fullgbras dven vid semester och sjukdomsfall.

Med utgingspunkt frin nimnda kostnadsuppgifter erhéllas foljande totala Ars-
kostnader for energiens omformning.

Tkr
Annuitetskostnad for husbyggnader 0,0426 * 6258 = ......ccecvvvvvennnnn.. 267
Annuitetskostnad for elektrisk utrustning 0,0607 + 31938 = ............ 1:939
Underhallskostraden e 8 h Sl s R T 205
Avloning il svalctmanakap st s Sl SapE SR R 780

Summa 3 191

Da forbrukningen av trefasstrém soder om Boden ar 1944 uppgick till 827

milj. kWh, blir silunda den genomsnittliga kostnaden fér omformning =
3191 - 10°

827.10°

= 0,39 ore per kWh.




Energiforluster och verkningsgrad

Den fran kraftverken inkopta elektriska energin for tagdriften levereras vid
omformarstationernas primirsida, diar kraften ocksd uppmites. Med ledning
av dessa uppmitningar utriknas avgifterna till kraftleverantérerna. |

P4 sin vig frdn leveranspunkten (omformarstationernas primérsida) till
loken reduceras energin med ett belopp, som motsvarar omformnings-, trans-
formerings- och ledningsforluster. Aven i loken forloras en del energi, framfor
allt 1 form av stromvirme, innan kraften kan utnyttjas vid lokens hjulperiferi
for framdragande av tigen. Ur trafiksynpunkt &r dven den energi, som atgar
for overvinnande av den del av tdgmotstindet, som loket fororsakar, att be-
trakta som en energiforlust, vilken kan definieras som skillnaden mellan det
vid lokens hjulperiferi och lokens dragkrok utrittade arbetet, vilket senare dr
att betrakta som det ur trafiksynpunkt »nyttiga» arbetet. Att mera ingiende
redogora for arten av dessa fenomen och f6r de faktorer, som inverka pi energi-
forlusterna, skulle hir fora for langt.

Det ma emellertid framhéllas, att verkningsgraden fran omformarstationens
primérsida till lokens stromavtagare kan uppskattas till i genomsnitt cirka
80 %! och att verkningsgraden i lokens maskineri uppgar till cirka 85 %. Vid
energiovergdngen frén motoraxlar till drivhjulens periferi uppkommer ytter-
ligare energif6rlust, men denna uppgir endast till nigra f& procent.

Kol- och energiatgangens beroende av tagslag, tagvikt m. m.

1907 ars taxekommitté behandlade kolkostnaderna som varianta kostnader
och framholl, att det lag i sakens natur, att koldtgéingen, om hastighet och
ovriga av trafikens storlek oberoende forhallanden vore lika, skulle for varje
tagslag vara proportionell mot produkten av viglingd och tdgmotstand, d. v.s.
mot antalet bruttotonkm av dels loket, dels tagsittet.

Taxekommittén framholl, att enligt de vanliga formlerna for tigmotstind
gilllde olika proportionalitetsfaktorer for lokomotivets och tigsittets vikt.
Enligt de vid statens jirnviigar begagnade formlerna (det hinvisades till
Hojer: Lokomotivlira, sid. 471-—472) erhéllos foljande tagmotstind vid de av
kommittén angivna medelkérhastigheterna 1910 och en medelstigning av 3,8 %o
(med frénriknande av bruttotonkm i utférslutningar):

Hastighet?
1910 Tigmotstind i kg per ton avy
km/tim lok tigsiitt
Snalitae s gar s it Nuar bT,2 12,1 7,2
Persontdg " s it 49,0 19 6,8
Blandade tadg .............. 3501 9,7 6,3
Bodatagaent L Vs s 28,9 9,2 6,1

utgéende energi
ingéende energi’
salunda, att energifsrlusterna uppgé till 20 % av den inmatade energin.

2 Medelkorhastighet exklusive uppeh&ll och tidsforlust for avsaktning och accelerering.

att verkningsgraden uppgér till 80 % innebéir

! Verkningsgrad 7 =
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Taxekommittén verkstillde ocksd en berdkning av dessa proportionalitets-
faktorer for olika tagslag pa grundval av statsbanornas utforliga brinslestati-
stik for ar 1910, vilken méjliggjorde en i huvudsak tillfredsstillande fordel-
ning av brinslekostnaderna pé olika tigslag.

Man utgick vid denna berikning frin tillgingliga uppgifter angiende for-
brukade kvantiteter brinsle, smorjmedel etc., som funnos redovisade for varje
enskild loktyp for vart och ett av statens jarnvigars distrikt. Om samma lok-
typ uteslutande hade anvints for ett visst tjinsteslag, skulle man direkt ur
~ statistiken ha kunnat erhdlla brinslekostnaderna for de olika tjinsteslagen.
~ Lokens anvindning var emellertid ej si specialiserad, men varje loktyp an-
vindes dock i overvigande grad i ett slags tjanst eller ocksd i tvd slags tjinst
med ungefir samma brinslekostnad per lokkm, t. ex. snill- och persontégs-
tjanst. Godstagsloken anvindas dock for sivil godstdgstjinst som vixlings-
tjanst, arbetstigstjanst och tjinst som ensamt lok. For att nu gora lokkm av
godstégslok i de fyra tjinsteslagen jamforbara i branslehdinseende framrik-
nade kommittén sirgkilda ekvivalenstal for de tre sistnamnda tjansteslagen.
En loktimme i vixlingstjinst beriknades hirvid motsvara 4 lokkm i gods-
tagstjinst, under det att en lokkm av ensamt lok och en lokkm i arbetstdg upp-
skattades till 0,4 respektive 0,87 lokkm i godstig. Sedan pi detta sdtt i
brinslehénseende ungefir likvardiga lokkm erhallits f6r de olika loktypernas
anviandning 1 olika slags tjanst, kunde kommittén framrikna kolférbrukningen
och kolkostnaderna per lokkm i de olika tagslagen (inklusive vixling).

Forutom p& ovanndmnda statistiska viig kan brinsledtgingen i olika tag-
slag undersokas direkt genom att lokstationer och lokpersonal anteckna den i1
olika tdg och pé& olika striackor forbrukade kvantiteten lokbrinsle. En dylik
direkt undersékning utfordes under vintern 1911—1912 fér 1907 ars taxe-
kommittés rikning. Under 1930-talet ha dérefter intill krigsutbrottet drligen
under juni manad infordrats uppgifter frin maskinsektionerna betriffande f61-
brukningen av olika slags lokbrénsle i olika tigslag och vixling. Dessa jimte
andra infordrade uppgifter 1ldgo till grund f6r de inom styrelsen utarbetade
lopande kostnadsberiikningarna dvensom for 1938 drs taxekommittés driftkost- -
nadsanalys.

For att man i elektrisk drift direkt skulle kunna méta energidtgdngen i
olika tigslag i analogi med vad ovan angivits betriffande brinsleatgingen i
dngdrift, skulle fordras att man i elektrolok och motorvagnar hade sirskilda
instrument for uppmitning av energidtgingen. Sidana mitningar ha enligt
»Dienstvorschrift fiir die Ermittlung der Betriebsleistungen» forekommit vid
de tyska riksbanorna, dédr en del (men ej samtliga) av de i driften anvinda
elektroloken voro utrustade med dylika instrument. For de elektrolok, som
hade mitinstrument, férdes 16pande anteckningar angéiende energiitgingen i
sirskilda kolumner i lokforarrapporterna. Energiférbrukningen skulle i regel
redovisas s#rskilt for »Streckenleistungen» (omfattande tagtjinst inklusive
ensamt lok samt kopplat lok) och sérskilt f6r »Ortliche Leistung» (omfattande
vixlingstjinst, reservtjinst och prestationer av lok vid fasta anliggningar).
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I friga om lokalgodstdg angavs emellertid endast den sammanlagda energifor-
brukningen for de bada huvudslagen av prestationer.

Vid statens jarnvigar forekomma for nirvarande inga fortlopande uppmiit-
ningar av energiatgéngen for de olika tdgen, d& energimitare saknas pa elektro-
loken. Emellertid ha en hel del provkorningar under arens lopp dgt rum pa
olika banstrickor for att bl. a. bestimma energidtgingen per tigkm i olika
tadgslag. Harvid har i tget mdrmast loket inkopplats en sidrskild métvagn,
innehéllande bl. a. apparatur for uppmitning av den elektriska energiforbruk-
ningen (mitt vid lokets stromavtagare) samt en dragkraftsmitare for upp-
mitning av dragkraften och dragkraftsarbetet vid lokets dragkrok. De vid
dessa mitningar erhdllna medelvirdena (regressionsekvationerna) f6r energi-
forbrukningen i olika tégslag som funktion av vagnvikten atergivas nedan:

Gonomanitie: J — ent{f‘giﬁirbrukningcn miitt vid
Tiok: |avethnaiinstian Maximal Medel- stromavtagare, kWh/tdgkm.
Tégslag litt vt&c s hastighet hastighet D = dragkraftsarbetet miitt vid
e °Sk Dper km/tim, km/tim. dragkrok, kWh/tdgkm.
M Q = sammanlagda vagnvikten, fon
Snilltag Ds 30 90 70 E=3,2 + 0,0208 - Q
D= 0,0184 - Q
Persontig Ds 9,5 90 60 E=3,8 + 0,0264 - Q
= 0,0224 - Q
Lokal(per- Dg 3,3 70 48 E=4,7 + 0,0826 - Q
son)tadg == 0,0288 - Q
Fjirrgodstag| Dg 24 60 42 E=381 + 0,0144 - Q
VB 0,0122 - Q

Om de angivna virdena pa energiférbrukningen £ divideras med verknings-
graden 7 frin omformarstation till kontaktledning (% = 0,80), erhilles energi-
férbrukningen per tdgkm, mitt vid leveranspunkten (omformarstationernas
primérsida).

I ovannamnda formler har endast den sammanlagda vagnvikten antagits
vara bestimmande for energidtgingen i de olika tégslagen. Ett liknande an-
tagande gjordes av 1907 ars kommitté vid dess berikning av kolatgdngen i
olika tdgslag. Men #dven andra faktorer &n den totala tagvikten dro — som
framgér av det f6ljande — av relevans for tdgmotstindets och dirmed energi-
och kolitgingens storlek.

c¢. For kostnadsberikningarna erforderliga uppgifter om kol- och
energiforbrukningen

Vid kostnadsberikningar for taxeindamél m. m. har man hittills vanligen
utgdtt fran att kol- och energiforbrukningen i tdgdriften for varje sirskilt tag-
slag (hastigheten forutsattes konstant inom tigslaget) endast beror av antalet
bruttotonkm, d. v. s. totala tigvikten x antalet tigkm. Ett dylikt antagande
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torde for ménga av de kostnadsberikningar, som forekomma i den praktiska
driften, vara tillriickligt noggrant. For kostnadsberiikningar for rationalisering
och eventuellt ocksé for taxeindamal torde det emellertid, &tminstone i vissa
fall, vara erforderligt att ha nirmare kinnedom om hur kol- och energiforbruk-
ningen for ett tig varierar med forindringar i tigets sammansittning i vad
avser antal vagnar, vagnarnas typ och belastningen i vagnarna.

Den f6r kostnadsanalysen erforderliga kunskapen om hur kol- och energi-
forbrukningen i godstidg beror av olika faktorer bor dirfér vara sidan, att
man kan fi svar pa foljande fragor:

1. Hur forindras kol- och energiforbrukningen for ett tdg, om man vidtager
en forindring av lastens storlek i en eller flera av vagnarna i taget (under i
ovrigt lika forhdllanden)?

2. Hur férindras kol- och energiférbrukningen for ett tig, om man till- eller
avkopplar en eller flera vagnar i tiget (under i Gvrigt lika forhallanden)?

Det dr i princip tinkbart att genom dirckta uppmitningar av kol- och energi-
atgingen i vanliga trafiktig och/eller sirskilt anordnade provtig underséka
dessa for kostnadsanalysen relevanta samband. Emellertid ir kol- och energi-
atgangen beroende av en miingd tillfalligheter, som det i allmiinhet ir omoj-
ligt att pd ett riktigt siitt taga hiinsyn till i det enskilda fallet. Silunda inverka
t. ex. viiderleksforhallandena, framfor allt vindstyrka, vindriktning och ytter-
temperatur, pd energidtgingen. Denna piverkas vidare av att olika forare
ha olika »kormetoder» att framféra tiget — en och samma forare kan givetvis
ej heller kéra exakt pd samma siitt vid olika tillfillen. Oberiiknade hastig-
hetsnedsittningar och stopp med hinsyn till den 6vriga trafiken eller pigdende
banarbeten utgdra ocksd en storande faktor. Dessa svérigheter kunna emel-
lertid bemistras genom att ett si stort antal mitningar foretages, att nimnda
tillfilligheter kunna antagas bliva utjimnade. Vid uppmitningar i trafiktig
méste man till de tillfilligheter, som bidraga till spridningen av observerade
virden, dven rikna den skiftande tigsammansittningen.

Olika vagntyper kunna nimligen ha olika egenskaper i motstandshinseende.
Man har forst och friimst olikheter mellan huvudgrupperna slutna och éppna vag-
nar. Det f6r niirvarande befintliga vagnmaterialet iir vidare mycket heterogent pa
grund av forekomsten av en mingd ildre vagntyper. Dessa ha olika vikt och last-
formaga och bl. a. diirigenom olika egenskaper i motstindshinseende.

I vilken grad motstindet per ton kan variera med birigheten hos vagnarna
framgar bl. a. av filjande uppgifter frin en engelsk undersokning, dir gdngmot-
stdnden for fullastade 10- och 50-tons vagnar jiimfordes'.

Motsténdet {or

Géngmotstind i kg per ton 50-tons vagn i
bruttovikt % av mot-
Taghastighet stindet for
km/tim 10-tons vagn 50-tons vagn 10-tons vagn
16 1,9 1,6 84
32 1,9 1,6 84
48 2,6 157 68
64 3,6 2,2 61
80 3,7 Si1 54

! Refe;'el'ad i Glasers Annalen, 1923: 2, sid. 87.




Att skillnaden mellan motstinden vixer med hastigheten sammanhinger givet:
vis med, att det framfor allt dr luftmotstindet, som per ton riknat avtar med
skad bruttovikt och att detta motstdnd viixer med kvadraten pa hastigheten, under
det att ovriga motstdnd véxa i langsammare takt.

Di man anordnar sirskilda provtdg for att understka tdgmotstindet och
energiitgangen, kan tdgsammansittningen i vad avser vagntyper, antal vagnar,
lastens storlek i vagnarna etc. varieras pi siitt erfordras med hinsyn till de
kostnadssamband, som man vill undersoka. Att utféra dylika forsok 1 stort
antal stiller sig emellertid tidsédande och dyrbart.

En hel del provkorningar ha, som tidigare nimnts, under arens lopp verk-
stillts av jirnvigsstyrelsen pi olika striickor for bestimmande av bl. a. energi-
Atghngen per tagkm for olika tigslag. Formler av den typ, som utarbetats med
ledning av dessa mitningar och som dtergivits i det foregiende, torde kunna
anvindas vid flertalet av de olika kostnadsberikningar, som erfordras for
foretagspolitiken vid statens jirnviigar. Giltigheten av dessa formler torde
emellertid bora underkastas viss omprovning med hénsyn till undersckningar-
nas representativitet och de till grund for framrikningen av formlerna liggande
utjimningsmetoderna. Det synes vidare onskviirt, att man liksom i Tyskland
genom uppsittning av sirskilda energimitare & ett antal elektrolok far moj-
lighet att foretaga energimitningar i vanliga trafiktag. Hirigenom skulle man
timligen litt kunna erhilla ett representativt material f6r beriikning av dessa
sambandsformler.

Energiatgangen for framforande av ett tdg dr lika med summan av den till
mekaniskt arbete omvandlade energi, som erfordras for att dvervinna de tagets
rorelse motverkande krafterna, och de energiférluster, som mppkomma vid
overforingen och omvandlingen av energin till dragkrafisarbete. Utgir man
frin detta sjilvklara faktum, kan man berikna energiftgingen for ett visst
tAg p& en viss striicka enligt en viss tidtabell och framfort enligt en viss »kor-
metod», om motstandskrafterna och effektforlusterna iro kiinda vid varje tid-
punkt av tgets framforande pi vederbérande striicka!. Genom att jimfora den
salunda beriknade energifitgingen for tag med varierande antal vagnar och/
eller varierande last, framforda enligh samma tidtabell och enligt samma kor-
metod, kan man erhalla de sokta sambandsfunktionerna. Att genomfora dylika
berikningar i alla detaljer ar timligen komplicerat och tidsddande. D4 det
emellertid nirmast @r friga om en jiémférelse mellan energidtgingen for pi
olika sitt sammansatta tag, skulle berikningarna kunna utféras mera sum-
mariskt. Metoden forutsiitter emellertid bl. a. att man kiinner hur tigmotstandet
beror av antalet vagnar och vagnarnas belastning. D& man f6r en undersokning
av thgmotstindet icke behover foretaga provkorningar over lingre strickor,
synes det mojligt att verkstilla behévliga forsok under si kort tidrymd, att
flera av de faktorer av tillfillig karaktir, som paverka detsamma (och darmed
energiftgingen), kunna anses ofériindrade under hela f5rsckstiden. Di forsoken

1 Ett dylikt berikningssiitt finnes bl. a. skisserat i Organ 1931, Heft 21-22, och i AREA
Bulletin, Nov. 1939, sid. 83 f.
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utforas under sidana forutsittningar, motsvara visserligen icke de erhallna
resultaten med siikerhet till sina absoluta virden de praktiska genomsnittsfor-
héllandena. Den kunskap om arten av ifrigavarande kostnadssamband, som
kan erhillas ur dylika si att siga experimentella undersékningar av tdgmot-
stdndet, synes emellertid kunna vara virdefull.

Efter framstillning av 1942 ars jirnviigskostnadsutredning har jirnviigs-
styrelsen litit den s. k. 7942 drs dragkraftdelegation verkstilla vissa undersok-
ningar angdende férbrukningen av elektrisk energi for framforande av dels
fjarrgodstig, dels lokalgodstig, med sdirskilt aktgivande pé forbrukningens
variation 4 férhallande till vagnarnas belastning'. Diremot har frigan om hur
energi- och brinsleférbrukningen varierar med antalet vagnar i lokal- eller
fjarrgodstag hittills icke blivit féremal fér utredning.

Resultaten av de nu verkstiillda dragkraftsundersékningarna ha sammanfatt-
ningsvis angivits i diagram 1 och 2. Diagram 2 upptar kurvor for energifor-
brukningen som funktion av medelaxeltrycket dels for fjirrgodstag & strickan
Tomteboda—Stathdga och dels for lokalgodstig & striickan Tomteboda—Upp-
sala, vilka banstrickor ifriga om energibehov for tigens framférande torde
kunna anses representativa for SJ huvudlinjer i landets sédra delar med
maximistigningar av 10 %w. Diagram 1 giller enbart fjirrgodstig dels &
strickan Ange—Lingsele med maximistigning av 10 %o, varvid dock flera av-
sevirt langre stigningar férekomma én som #r vanligt & sydligare linjer, dels
i strickan Léngsele—Vinnis med atskilliga langa 16 %o stigningar.

I diagrammen har angivits den i dragkroken mellan lok och mitvagn upp-
mitta energiforbrukningen per (brutto)tonkm vagnvikt for provtigens fram-
forande. Denna energiférbrukning, som alltsi avser vagnarna efter loket, har
kallats netto-energiforbrukning och angivits i wattimmar per tonkm (Wh/tonkm
netto). Skulle i stillet energiférbrukningen ha mitts vid lokets stromavtagare
hade man erhallit brutto-energiférbrukningen, vilken férutom vagnarna iven
omfattar loket. Nettoenergiférbrukningen har i diagrammen inprickats som
funktion av vagnarnas medelaxeltryck i vederborande provtag.

Diagrammens punkter forete som synes stor spridning siirskilt for liga
axeltryck (tomvagnar), di vindférhillandena haft relativt stor inverkan pa
resultaten. Utjimnande kurvor ha dock forsoksvis inlagts for att markera,
hur energibehovet per tonkm kan viintas variera med axeltrycket. Kurvorna
iro fallande, vilket framfér allt sammanhiinger med, att vid tilltagande axel-
tryck luftmotstindet per bruttoton vagnvikt avtager.

De erhéllna kurvornas praktiska anvindbarhet torde emellertid vara ganska
begriinsad med hinsyn till féljande forhallanden:

a) Virdena for olika axeltryck ha erhillits frin provtig med helt olika vagn-
typer, vagnfirdelning och vagnantal.
! En redogtrelse for dessa forssk limnas av 1942 drs dragkrafidelegation: Vissa under-
sokningar angéende tdgmotstand och energiférbrukning for godstig. Stenciltr. Stockholm
1944, For en sammanfattning av dessa forsok hinvisas till 4. Sjoberg: Tagmotstdnd och
energifésrbrukning for godstig. Nordisk Jarnbanetidskrift 1944.
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Energiférbrukning Wh/tonkm nefto
som funktion av medelaxelfryckef
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b) Viderleksforhallandena ha varierat starkt vid de olika forsoken.

¢) De olika provtigen ha delvis framforts av olika lokforare, vilkas korsitt i
viss mén inverkat pd energiférbrukningen.

d) Antalet uppehall for fjirrgodstigen Gverensstimmer ej med provtigens péi
motsvarande striickor. Bromsstrickornas lingd och antalet inbromsningar
pad grund av varsamhet varierar likaledes for tigen pé samma striicka.

De av delegationen verkstillda forsoken visa likvil, att energiférbrukningen
per bruttotonkm vagnvikt indras med lastens storlek i vagnarna s avsevirt,
att hansyn hirtill bor tagas vid kostnadsberiikningarna for taxeiindamal.

For att mera tillforlitligt kunna faststilla hur energiférbrukningen varierar
med vagnarnas axeltryck, synes erforderligt att man anordnar ytterligare prov-
tigsundersokningar med andra medelaxelvikter och med ett avseviirt storre
antal provtig &n som forekommit vid de nu verkstillda forsoken.

3. Lokstallar, vatten- och kolstationer

Kostnaderna for lokstallar, vatten- och kolstationer finnas i bokforingen
redovisade for dngdrift (tjinstkonto 44) och elektrisk drift (tjinstkonto 45)
var for sig.

Personalkostnaderna (konto 4411—4427 och 4511—4527) omfatta avlonings-
férméner dels till stallfsrmiin, maskinbitriden och stationskarlar, sysselsatta
vid lokstallar och vindskivor med in- och utklarering samt utrustning, puts-
ning m. m. av loken, dels till personal sysselsatt vid vatten- och kolstationer,
badhus och badrum, dag- och Gverliggningsrum samt overliggningshus dven-
som vid fristéende och i lokstall inrymt filialférrad.

De storre sakkostnadsposterna mtgoras av brinsle (konto 4431, 4531) for
uppvirmning av stallar m. m., vatten (konto 4438) for tankning och pannspol-
ning av loken samt inom verket debiterade transportkostnader (konto 4490)
for lokbrinslet.

Sévil 1907 ars som 1938 ars taxekommittéer ansigo lokstalls- samt vatten-
och kolstationskostnaderna vara varianta. I jirnvigsstyrelsens »lgpande kost-
nadsberikningar> pa 1930-talet och i 1938 4rs taxekommittés driftkostnads-
analys behandlades dessa kostnader pa foljande siitt:

Med ledning av inforskaffade uppgifter fran maskinsektionerna fér juni
minad vederborande ér uppdelades forst personalkostnaderna for angdrift pa
kostnader for lokstallar (putsning etc.) och kostnader for vatten- och kol-
stationer. Personalkostnaderna for lokstallar i dngdrift samt hela personal-
kostnaden & tjinstkontot for elektrisk drift, ivensom samtliga sakliga kost-
nader (utom transportkostnader, konto 4490) fér sivil dng- som’ eldrift, for-
delades diirefter pa olika tagslag (inklusive vixling) i relation till &nglokens
respektive elektrolokens effektiva tjinstetid under manaden i vederbdrande
tagslag. Personalkostnaderna for kol- och vattenstationer i angdrift liksom
transportkostnaderna i dngdrift (konto 4490) fordelades diremot péd olika

tigslag pad grundval av anglokens bransleforbrukning i dessa tigslag under
manaden.




Det framgar hirav, att lokstalls- samt kol- och vattenstationskostnaderna
vid tidigare driftkostnadsanalyser ansetts vara varianta och proportionella
mot antingen den effektiva loktiden eller ocksd den totala brinsleforbruk-
ningen i de olika tigslagen. Nir ifrdgavarande kostnaders storlek skall be-
riknas i ett nytt trafiklige, torde man icke utan vidare kunna utgi frén att
lokstalls- m. fl. kostnader alltid skola vara varianta och direkt proportionella
mot effektiva loktiden. Nirmare kiinnedom om dessa kostnaders for-
inderlighet vid variationer i tagtrafiken kan erhillas genom statistiska sam-
bandsundersokningar, dir personal- och sakkostnader for lokstallar m. m.
for en £61jd av ar och for ett antal lokstationer stillts i relation till limpliga
driftstorheter, sisom antal lok och effektiv loktid. Vidare torde arbets-
studier kunna limna virdefulla upplysningar betriffande kostnadsférhéllan-
dena inom detta arbetsomride. Slutligen synes man bora Gverviga en konto-
uppdelning i bokforingen fér att erhélla en 6kad specificering av dessa kost-
nader, dtminstone for de storre platserna, s& att lokstallskostnaderna redo-
visas for sig och vatten- och kolstationskostnaderna for sig.

4. Vagntjinst

1 vagntjinstkostnaderna (tjinstkonto 47) innefattas kostnaderna for skot-
sel och kontroll av person- och godsvagnarna, sdsom renhéllning samt teknisk
tillsyn och skotsel av framfér allt uppviirmnings-, belysnings-, lager- och broms-
anordningar. De sakliga kostnaderna for vagntjinsten, vilka dro relativt obe-
tydliga, torde kunna sammanslis med personalkostnaderna och analyseras
tillsammans med dessa.

En viss uppfattning om vagntjiinstkostnadernas forinderlighet vid varia-
tioner i trafiken och vagnrorelsen kan erhallas genom statistiska sambands-
undersckningar, dir vagntjinstkostnaderna stillas i relation till de drift-
storheter, som sannolikt dro kostnadsbestimmande, sisom tdgkm och vagnkm,
eventuellt uppdelade pa olika tigslag och vagnslag.

Sadana statistiska analyser skulle underlittas, om vagntjinstkostnaderna
i bokféringen bleve specificerade pa person- och godsvagnar. Dylik specifice-
ring av vagntjinstkostnaderna synes utan svarighet kunna géras betraffande
storre stationer med specialiserad vagntjinst for antingen enbart (eller till
huvudsaklig del) personvagnar som Hagalunds ovre eller enbart (eller till
huvudsaklig del) godsvagnar som Tomteboda och Hallsbergs rangerbangérd.

P4 mindre stationer, dir sidan specialiserad vagntjinst i regel icke fore-
kommer, kunna kostnaderna icke sirskiljas pd detta sitt. Huvuddelen av
vagntjinstens kostnader faller emellertid p4 de storre stationerna med spe-
cialiserad vagntjinst och for dessa stationer ir det, som nyss nimnts, mojligt
att undersoka sambandet mellan kostnader och driftstorheter for vartdera
slaget av vagntjinst for sig. Man synes iven kunna erhalla virdefull kunskap
om kostnadssambanden inom vagntjinsten genom arbetsstudier.
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IV. Trafiktjéinstens kostnadsforhallanden

En uppfattning om den relativa storleksordningen av olika kostnadsposter
inom trafiktjinsten kan erhallas av foljande sammanstillning av utgifterna
4 tjinstkonto 51—5H3 for ar 1947.

Trafiktjdnst

. y I% av

Sektionsledning il

tjinstens

Tusental totala

Konto kronor utgifter
5111 Avléning till ordinarie tjinstemiin ........................ 2 851
12 » » icke ordinarie tjdnstemén.................. .. 405
17 . e nolBrnA IR o i HH s 7 5 e sa Rt « S 124

18 Resekostnads- och traktamentsersiittning

Summa personalutgifter i 3511 2,4

39  Driftsinventarier, nyanskaffning ............................ 15
il » LU R e e b T T s e 1
41 Ovriga materialier och effekter ........... S B e 41
53 Tryckningskostnader och annonser.......................... 440
59 Ovriga kostnader for lokaler och anordningar ............ 121

Summa sakliga utgifter 618 0,4
Summa konto 51 4129 28

Stationstjdnst
5211 Avloning till ordinarie tjinstemin ........................ 68 036
12 » » icke ordinarie tjédnstemén .................... 38617
13 » 2. -arbetarpersonall Sl larie e SUnal S 4703
I7 " Extraloneformsner sVal B svriniim sl In e une i ges dy 2 854
18 Resekostnads- och traktamentsersiittning .................. 2 900
27 . BeklBduad: dhe i itors Sl Tn s o e SR Al e e B 368

Summa personalutgifterwﬂ 7478



BR8L Brinsle mtom Loy D) O OB T ais Se e b satiants feva a5o AR o o) o 2033

39°. Brinsle formotoreri: il il ie i Sl sl st st 113
83 Oljor, andra Blag.......oiiciiiiiiiii i ionoaaiiiiiiiaanas 9
35 Elektrisk @mermil. & 0t it cumiings s udion sis guatefs o ks b o i oo 930
DTSTRRAE Y s i R RS R S T o R S R 149
39 Driftsinventarier, nyanskaffning ................. ... 718
40 » ] a0 s S L A e e R 141
41 Ovriga materialier och effekter.............................. 1 366
55 Telegram och telefon.............coiiiiiniiiiiiiiniiiienn.. 399
57 Renhallning av lokaler och omrdden........................ 1222
59 Ovriga kostnader for lokaler och anordmingar ............ 467
90 Inom verket debiterade transportkostnader ................ 64

Summa sakliga utgifterr 7611 5,2
Summa konto 52 125089 85,8

Tagtjanst
5311 Avloning till ordinarie tjinstemén ........................ 13 305
12 » » icke ordinarie tjdnstemin.................... 913
13 ) »: | arbetarpérsonal ' .l L ikt L —19
17 iExtra; 1oneformaner i tluie tr it s Dl St 324
18 Resekostnad- och traktamentsersittning.................... 229
19 Ml pen nIa T ATy o e S e L S S VL ke 1398
R B BT oL (6 B i A i ST e R S O e e R S e o
Summa personalutgifter 16,226 11,1
57 Renhéllning av lokaler och omrdden ...................... 159
59 Ovriga kostnader for lokaler och anordningar ............ 239

Summa sakliga utgifter 398 0,8

Summa konto 53 16624 11,4
Summa konton 51—53 145842 100,0

A. Kostnaderna inom olika arbetsomraden

Som framgir av forestiende tabla, dro trafiktjinstens kostnader 1 bokfo-
ringen uppdelade pd foljande arbetsomriden:

1. Sektionsledning (konto 51),

2. Stationstjinst (konto 52),

3. Tagtjinst (konto 53).

I det foljande skall i korthet diskuteras, vilka faktorer som inom olika
arbetsomraden av trafiktjinsten kunna vara kostnadsbestimmande. Vissa sta-
tistiska undersokningar av sambanden mellan arbetsprestationer och kost-
nader inom olika delomriden av stationstjinsten ha verkstillts inom jarnvigs-
styrelsen, men ytterligare sambandsundersokningar inom detta omrade &dro
erforderliga. Med hiinsyn till den fortgiende rationaliseringen av arbetspro-
cesserna inom olika tjinsteomraden maste man for dvrigt da och di revidera
tidigare berikningar rorande kostnadssamband, for att alltid ha tillging till
ott for kostnadsberikningarna relevant primirmaterial. For att underlitta
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dessa olika sambandsundersokningar ir det onskvirt, att de i det foljande be-
rorda kompletteringarna i kostnadsbokforingen och kostnadsstatistiken komma

till sténd.

1. Sektionsledning

Antalet trafiksektioner bestimmes i huvudsak av trafikens storlek pé
lingre sikt samt av jirnvigsgeografiska och organisatoriska forhallanden. Vid
en analys av sambandet mellan trafik och sektionsledningskostnader kunna
personal- och sakkostnader behandlas i ett sammanhang, di de sistnimnda,
som framgér av den inledningsvis atergivna tabln, dro mycket obetydliga.

Statistiska sambandsundersckningar ha visat, att sektionsledningskostna-
derna vid trafikokningar vixa i avseviirt léngsammare takt &n driftpresta-
tionerna. Som ett sammanfattande matt pa driftprestationerna har vid dessa
sambandsunders6kningar anviints antalet pd vederborande trafiksektion an-
stilld personal i stations- och tagtjinst.

2, Stationstjinst

Ett av kostnadsherikningarnas svaraste problem ir hur stationstjanstkost-
naderna forindras vid variationer i trafikrorelsen. Stationstjinstens kostna-
der uppdelades och fordelades tidigare pa olika trafikslag i samband med
de »lopande kostnadsberikningarna», vilka avsigo att limna viss ledning for
resultatredovisning och resultatkontroll (jfr SJ Publ. 1941:1, sid. 55—57).
Denna uppdelning av stationstjinstkostnaderna lag emellertid ocksé till grund
f6r de minimitariffberikningar, som verkstéilldes av jirnvigsstyrelsen ar 1936
samt av 1938 ars jirnviagstaxekommitté dr 1938.

Nirmare foreskrifter, hur denna uppdelning av stationstjinstkostnaderna,
konto 52, skulle ga till, dterfinnas i avd. I av bilaga 4 till SJ Publ. 1941:1.
Av dessa foreskrifter framgar att det dr personalens tjinstgoringstid inom
varje faststdlld tur & personalturlistan, som fordelas pa olika tjdnstegrenar,
och att silunda avloningskostnaden icke direkt fordelas. Turlisttiden fordelas
pa olika arbetsuppgifter (tjinstegrenar) med hjilp av en s. k. forstorad tur-
lista for varje faststilld tur.

Sedan man pa detta sitt fitt en fordelning av den verkliga tjinstetiden
inom varje tur pa olika tjinstegrenar, evalveras de erhéillna tiderna #ill »sta-
tionskarlstimmar», varigenom tiderna inom de olika turerna bliva likvardiga
i lonehiinseende. De evalverade tiderna for varje tjinstegren summeras och
direfter utriknas det procenttal, som angiver tjanstegrenens andel i sta-
tionens totala (evalverade) tjénstetid och dédrmed i dess avloningskostnad.

Sedan reservpersonalens 16n frandragits, fordelas stationens avloningskostnad
pa olika tjinstegrenar efter dessa procenttal. De olika tjinstegrenarnas kost-
nader fordelas i sin tur pa olika trafikslag (resande och resgods; paket- och
ilgods; fraktstyckegods; vagnslastgods) m. m. enligt de ndrmare foreskrifter,
som finnas angivna i namnda bilaga till SJ Publ. 1941: 1. ’

6—1374:1 48
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Sedan en dylik fordelning gjorts for alla stationer & sektionen, samman-
stillas uppgifterna for hela sektionen & sarskilt formuldr. Reservtjinstens
procenttal f6r hela sektionen fordelas darefter pd de olika trafikslagen i for-
hallande till dessas inbordes storlek. De relationstal (fordelningstal) mellan
de olika trafikslagens kostnader, som man pa detta sidtt erhiller f6r en manad
(juni), anvindas sedan vid férdelningen av kostnaderna & konto 52 for ovriga
ménader under aret.

En uppdelning och fordelning av stationstjanstkostnaderna pé tjinstegrenar
och trafikslag kan icke anses vara direkt aktuell for jirnviagarnas lonsamhets-
kalkyler for taxeindamal och rationalisering, i vilka kostnaderna for ett fram-
tida trafiklige i forsta hand beriknas pa grundval av en budgetméssig bedom-
ning. Men f6r den i huvudsak som kontroll p& den budgetmissiga kostnadsbe-
stimningen anvinda statistiska kostnadsberidkningen, som framfor allt grundar
sig pd genom regressionsanalyser erhdllna sambandsfunktioner, torde dylika
kostnadsuppdelningar och eventuellt dven fordelningar av historiska kostnads-
siffror kunna vara av visst vdrde. Sin storsta betydelse méste dessa kost-
nadsuppdelningar dock anses ha vid resultatredovisningar for olika trafik-
slag, bandelar ete.

En dylik statistisk uppdelning och fordelning av tiden pa olika tjinste-
grenar torde kunna anviandas och limmna relativt tillforlitliga resultat,
nar det giller att specificera kostnaderna pé olika arbetsomriden for de
storre stationerna, diar arbetsférdelning mellan befattningshavarna har genom-
forts och dessas arbetstid ar sd utnyttjad, att inga storre spilltider forekomma.
For de mindre stationerna, dar sédan arbetsfordelning icke forekommer och
dir en stor del av tjanstetiden utgdres av passningstjinst, synes didremot ett
dylikt forfarande icke kunna anvindas med hénsyn till de betydande fel, som
1 detta fall kunna vintas uppkomma vid kostnadsberikningarna.

a. Nytt system for stationstjiinstkostnadernas uppdelning

Pa stationer, dir arbetsfordelning helt eller delvis genomforts, d. v. s.
ddr arbetet specialiserats sd, att varje tjinstgoringstur avser tjinstgdring
inom enbart en tjinstegren eller ett trafikslag, eller pa stationer, déir trafiken
ar ensartad, kunna stationstjinstkostnaderna direkt i bokforingen uppdelas
pa olika tjinstegrenar och trafikslag. Man behover silunda icke gi omvigen
over en uppdelning av tjinstgoringstiderna. I stillet kan man direkt pd perso-
nalens avloningslistor angiva till vilka tjinstegrenar och trafikslag veder-
bérande kostnader éro hénférliga. I jimforelse med det tidigare tillimpade
systemet innebédr en sddan direkt uppdelning pa avloningslistorna en avse-
vird arbetsforenkling for stationerna.

Arbetsfordelning i storre eller mindre omfattning forekommer i regel pé
stationer av klass 25 och hégre samt i vissa fall iven pi stationer av klass
23 och 21. For dessa stationer samt de trafikanstalter, som dro dppna for en-
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bart ett trafikslag, t. ex. hallplatser (persontrafik), lastplatser (vagnslastgods-
trafik), skulle sdlunda & avloningslistorna genom sirskilda kalkylnummer till
kontonumren kunna angivas de tjinstegrenar och eventuellt dven trafikslag,
till vilka vederborande personalkostnader dro hinforliga. En dylik direkt kon-
tering kan utan svirighet genomforas for stationer av klass 25 och hogre. Pa
stationer av klass 23 och 21 forekommer ofta, att tjinsteturerna enligt tur-
listan dro uppdelade pa olika tjanstgoringsstillen och tjdnstegrenar, sa ath
t. ex. halva turen faller pd en viss tjinstegren och den andra halvan pé en
annan. Aven pi dessa stationer kunna dérfér — liksom givetvis pd trafik-
anstalter med ensartad trafik — stationstjinstkostnaderna ganska litt upp-
delas pa tjinstegrenar och trafikslag. Denna kontering av avloningskostnaderna
torde knappast behova verkstillas lopande manad for ménad under ett helt
ir annat #n med relativt stora mellanrum, forslagsvis vart femte ar. Dér-
emellan synes det tillrickligt att stickprovsvis verkstilla sidan kontering av
avloningskostnaderna for négon manad varje ar.

Pa de stationer, for vilka direkt kontering av stationstjinstkostnaderna kan
ske, faller huvudparten av stationstjinstens kostnader och storsta delen av
trafiken. Silunda uppgick ar 1944 dessa stationers andel i totala antalet an-
viand personal inom stationstjansten till 78,0 %, medan deras andel i totala
personalkostnaderna f6r stationstjansten utgjorde 78,4 %. Av dessa procent-
tal falla pd stationer av klass 25 och hogre 62,2 respektive 64,6 enheter, medan
stationerna av klass 23 representera 5,3 respektive 5,4 enheter. Slutligen falla
pé trafikanstalter med ensartad trafik och stationer ligre dn klass 23 respek:
tive 10,5 och 8,4 enheter. Statistiska sambandsundersokningar ha visat, att
stationstjanstkostnaderna for de storre stationerna i regel dro proportionella
eller progressivt varianta, medan f6r de mindre stationerna motsvarande kost-
nadsposter ofta variera regressivt. Da det &r betydligt svirare att berikna
stationstjanstkostnadernas varians for de mindre stationerna an for de storre,
torde det — &tminstone vid kostnadsberikningar f6r taxeindamil — vara
enklast att lita de grinskostnader, som erhdllas for stationstjinstens olika
tjinstegrenar p& de storre stationerna, ddr direkt kontering pd tjinstegrenar
och trafikslag dr mojlig, fi gilla fven for de mindre stationerna. Hirigenom
torde visserligen grinskostnaderna fér de mindre stationerna ofta overskattas,
men detta torde spela mindre roll, déd endast en relativt liten del av trafiken
beror dessa stationer. Vill man didremot erhdlla mera noggranna kunskaper om
hur stationstjinstkostnaderna for de mindre stationerna forindras med varia-
tioner i arbetsomfattningen inom olika tjinstegrenar, dr det nodvindigt att
foretaga sirskilda statistiska sambandsundersckningar och/eller arbetsstudier
for dessa stationer.

De olika tjanstegrenarna inom stationstjansten

Stationstjanstarbetet och dess kostnader bruka uppdelas i {6ljande arbets-
omréden eller tjinstegrenar (jfr SJ Publ. 1941: 1, bilaga 4, sid. 38* och 39*):
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1. Tagexpediering
Tkl = Tégklarerare och annan tagvigsinspektor.
Tvkg = Tagvigsklargorare.
Tx = Tégexpeditionen.
Stlv — Stéllverkstjinst, bomvakt.

2. Expedition

Bx = Biljett- och resgodsexpeditionen.
Eff — Forvaring av reseffekter.
Spr — Spirrvakt, ordningsman, portvakt.
Igx = Ilgodsexpeditionen.
Fgx — Fraktgodsexpeditionen.
Gx — Godsexpeditionen (gemensamt for ilgods och fraktgods).
Vx — Vagnexpeditionen, vagnupptagare, kajvakt.

3. Vixling
Gtvx = Godstagsviixling (godsvagnsviixling).
Ptvx — Persontigsviixling (personvagnsviixling).

4, Lastning och lossning
Rgm — Resgodsmagasin.
Rigm — Resgodsmagasin (gemensamt for resgods och ilgods).
Igm = Ilgodsmagasin.
Fgm — Fraktgodsmagasin.
Gm = Godsmagasin (gemensamt for ilgods och fraktgods).

5. Omlastning

Ostg = Omlastning av styckegods vid storre omlastningsstationer.
Ovlt = Omlastning av vagnslastgods mellan jidrnviigar av olika spirvidd
dvensom s. k. bilastning.

6. Renhdllning
Renhi = Renhédllning av expeditionslokaler, vintsalar, plattformar m. fl. for
resande och posttrafiken avsedda omriaden.
Renhy — Renhéllning av bangéirden.

7. Postarbete
Post — Postgéromal.

8. Allmidn tjdnst och diverse

Divi = Goromél av allmidn natur, som avse endast innertjénst.
Divy = Go6romél av allmidn natur, som avse endast yttertjinst.
Divo = Goromdl av allmin natur, som icke kunna uppdelas.

Uppdelningen av stationstjanstarbetet och dess kostnader pa olika tjinste-
grenar innebar i flera fall, att kostnaderna samtidigt specificeras med hinsyn
till trafikslag. Salunda &dro foljande tjdnstegrenar hanforliga till trafikslaget
persontrafik, nimligen biljett- och resgodsexpedition, forvaring av reseffekter,
sparrvakt etc., persontigsvixling och resgodsmagasin. Till trafikslaget gods-
trafik hora bl. a. godsexpedition, godstagsvixling och godsmagasin. Godstra-
fiken behover ofta specificeras ytterligare pa trafikslagen styckegods och
vagnslastgods — och inom var och en av dessa pa ilgods och fraktgods. Aven
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en dylik uppdelning pa tjinstegrenar dr i flera fall mojlig for de storre statio-
nerna, varigenom motsvarande kostnader direkt kunna hinforas till vederbd-
rande trafikslag.

En uppdelning av stationstjanstkostnaderna for de storre stationerna pe,
olika tjinstegrenar och trafikslag enligt ovan skisserade grunder med direkt
kontering pa& avloningslistorna har Ve1kstallts inom jarnvagsstyrelsen for
augusti manad 1945 i samband med en prelimindr mm1m1ko=tnadsberaknmg
for taxeindamal (jfr SJ Publ. 1947:1).

Aven for de storre stationerna kunna emellertid vissa tjinstegrenar vara
gemensamma for flera trafikslag, och for dessa tjinstegrenar kunna veder-
borande trafikslags delkostnader silunda icke bestimmas. Hir blir man 1
stillet hiinvisad till att bestimma mer- eller mindrekostnaderna vid olika varia-
tioner i trafikens omfattning for vederborande trafikslag.

Pi de mindre stationerna kan diremot, som tidigare framhéallits, nigon
uppdelning av personalen pi tjinstegrenar och trafikslag vanligen icke dga
rum, di personalen som regel ir gemensam for alla trafikslag. :

i

b. Analysen av de olika kostnadssambanden inom sthtionstjﬁnsten ‘

Vid mindre variationer i trafikvolymen (5 & 10 %), vilka dro de som fram-
for allt dro av intresse vid kostnadsberikningarna for taxeindamail, dro sta-
tionstjanstkostnaderna for de mindre stationerna i det nirmaste konstanta.
Varianta kostnader vid dessa andringar i trafikvolymen uppkomma till ver-
vigande delen p& de stirre stationerna, for vilka det av tidigare angivna or-
saker ir littare att faststilla sambandet mellan driftprestationer och kost-
nader in for de mindre stationerna. D& dessutom huvuddelen av trafiken och
stationstjinstens kostnader falla pa de storre stationerna, torde det, tminstone
vid kalkyler for taxetindamal, vara rimligt och ur praktisk synpunkt tillrackligt
att tillimpa den grad av varians hos stationstjinstkostnaderna, som erhalles
for de storre stationerna, generellt for alla stationer. -

Det synes diarfor i forsta hand angelaget att faststilla sambandet mellan
driftprestationer och kostnader inom stationstjinstens olika tjinsteomréden
for de storre stationerna. Den uppdelning av stationstjinstkostnaderna for
dessa pa olika tjinstegrenar och trafikslag, som enligt ovan kan erhillas genom
den direkta konteringen p& avloningslistorna, mojliggér bl. a. dylika sam-
bandsanalyser. Likasi kunna arbetsstudier inom stationstjinstens olika grenar
limna virdefulla uppgifter om dessa sambands natur.

Aven for de mindre stationerna, diir stationstjinstpersonalen och -kostna-
derna i regel iro gemensamma for flertalet tjiinstegrenar och trafikslag, torde
regressionsstatistiska sambandsundersékningar och arbetsstudier kunna limna
viss vagledning for en bedomning av hur stationstjinstkostnaderna variera vid
fordndringar i de kostnadsbestimmande drift- och trafikstorheterna.

Med ledning av de framriiknade kostnadssambanden &r det m&jligt att bl. a.
uppskatta stationstjinstkostnadernas storlek i ett nytt trafiklage.
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I det f6ljande skall for var och en av de tidigare angivna tjinstegrenarna
i korthet diskuteras, huru dylika statistiska sambandsanalyser kunna tankas
upplagda samt vilka arbetsstudier, som erfordras for att belysa de for kost-
nadsberikningarna for godstrafik relevanta kostnadssambanden. Detta fram-
raknande av statistiska sambandsfunktioner och genomférande av arbets-
studier inom trafiktjanstens olika grenar maste givetvis — p& grund av sin
omfattning och stora svarighetsgrad — bli ett arbete pa langre sikt, varigenom
man successivt erhaller battre kunskap om kostnadssambanden inom driften.

Under de olika tjinstegrenarna behandlas nedan till att borja med endast
personalkostnaderna. Sakkostnaderna, som &dro av relativt liten storleksord-
ning inom trafiktjansten, behandlas dérefter i ett sammanhang.

Tagexpediering

Tagexpedieringskostnaderna variera for olika stationer och olika tagslag.
En analys av sambandet mellan dessa kostnader och de kostnadsbestimmande
driftstorheterna — antal behandlade tdg av olika slag, uppdelade inom varje
tagslag pi uppehéllstdg och passerande tig samt eventuellt pad utgingstig
och sluttdg — synes darfor bora bygga p& en gruppindelning av stationerna
efter deras tekniska utrustning och trafikens storlek. Sarskilda sambands-
funktioner bora berdknas for varje dylik mera homogen grupp av stationer.
Vidare kunna arbetsstudier betriffande tadgexpedieringstiden p& olika sta-
tioner vara av varde.

Ezxpedition

Liksom i friga om tigexpedieringen bor analysen av expeditionstjinsten
gélla si homogena grupper av expeditioner som mojligt. De olika slagen av
expeditioner, d. v. s. ilgods- respektive fraktgodsexpeditioner, bora behandlas
var for sig. Inom var och en av dessa huvudgrupper indelas expeditionerna i
undergrupper efter teknisk utrustning samt expeditionsarbetets storlek och
struktur i friga om styckegods och vagnslastgods. For var och en av
de pd detta sitt erhdllna relativt homogena grupperna av expeditioner analy-
seras sedan sambandet mellan expeditionskostnaderna och sidana kostnads-
bestimmande driftstorheter som antal avsinda och mottagna sindningar
(fraktsedlar) av olika slag.

Arbetsstudier dro ocksd i detta fall av viirde for att belysa de olika kost-
nadssambanden,

Vizling

Sambandsfunktioner, som uttrycka sambandet mellan vixlingskostnader och
antalet terminal- och undervigsviixlingar, béra framriknas p& grundval av
en analys av si homogena grupper av vixlingsstationer som mdojligt. Grupp-

indelningen bor ske efter stationernas tekniska utrustning och trafikens stor-
lek och struktur. For varje dylik mera homogen grupp framriknas en sam-
bandsfunktion, som sedan kan ligga till grund f6r en bedémning av vixlings-
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kostnadernas storlek i ett nytt trafiklige. Arbetsstudier bora dven i detta fall
kunna belysa kostnadssambandens art.

For att kunna analysera hir nimnda samband erfordras en mera detaljerad
vixlingsstatistik dn den nuvarande. Med hiansyn till véaxlingskostnadernas
stora betydelse i SJ ekonomi synes det onskvirt, att frigan om vixlingssta-

i tistikens utformning sirskilt utredes inom jarnvigsstyrelsen.

Lastning och lossning, omlastning

Sambandsunderskningarna betriffande lastning och lossning béra avse
mojligast homogena grupper av godsmagasin. Magasinen indelas déarfor 1
grupper efter trafikens storlek och struktur samt magasinens tekniska utrust-
ning. For varje sidan grupp framriknas en sambandsfunktion for magasins-
kostnadernas beroende av antalet behandlade kollin av olika slag och even-
tuellt ocksd av antalet lastade och lossade styckegodsvagnar.

For analys av magasinstjinstens kostnadsférhillanden bora dven arbets-
studier anviindas (jfr bilaga 3).

Renhallning
Dessa kostnader behandlas lampligen i samband med kostnaderna for
underhall ete. av stationstjanstens byggnader.

Allmdn tjanst och diverse

Kostnaderna for allminna arbetsuppgifter (i sammanstillningen over sta-
tionstjinstens arbetsomraden benimnda: Divi, Divy och Divo) kunna lamp-
ligen for en sambandsanalys stillas i relation till hela antalet personal pi
vederborande station.

¢. Sakkostnader for trafiktjiinsten

Foljande sakkostnader for trafiktjinsten béra limpligen behandlas i sam-
band med kostnader for byggnader for trafiktjinst:

Briinslstutom: bramoljorstiy sk su (konto 5231)
Flokitiak anergd.. ivo.. . 0ims o sisevivivesa (. » .5285)
Wattons' ol aEens Lo (S R ( » 5238)
Renhallning av lokaler och omriden......... ( » 5257)
Ovriga kostnader for lokaler och anord-

ningar ................................................ ( » 5259)

Att statistiskt berikna sambandet mellan nyssndmnda kostnader och nigra
driftstorheter torde knappast vara mojligt. Berdkningen av dessa kostnaders
storlek 1 ett nytt trafiklage far i stédllet bygga pa driftplaneringen.

Bland 6vriga sakkostnader behandlas konto 5255 »Telegram och telefon»
och 5290 »Inom verket debiterade transportkostnader» i ett sammanhang for
all tjiinst vid statens jirnvigar, och dessa kostnaders storlek i ett nytt trafik-
lage bor beriknas med ledning av driftplaneringen.
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Konto 5232 »Brannoljor for motorer» innefattar brinslekostnader (bridnn-
oljor, trikol, ved) for lokomotorer, truckar m. m., medan konto 5233 »Oljor
andra slag» avser kostnader for smorjoljor m. m. till dessa maskiner samt
fotogen o. d. f6r deras putsning. Dessa kostnaders storlek i ett nytt trafiklige
torde likaledes fa bestimmas genom driftplaneringen.

Konto 5241 »Ovriga materialier» innefattar skrivmateriel, trassel, tval, sépa,
bromsskor m. fl. materialier, som forbrukas i stationstjansten. Utan en mera
ingdende undersokning torde det vara svart att fi ndgon uppfattning om
vilka driftstorheter, som bestimma dessa kostnader. D4 emellertid en dylik
undersokning skulle bliva ganska arbetskriivande och d& denna kostnadspost
ar av relativt liten storleksordning, torde den vid kostnadsberdkningar kunna
ingd som ett allmént, procentuellt tillagg till stationstjanstens personalkost-
nader inom vederborande arbetsomréde.

3. Tagtjanst

Personal tillhorande trafiktjinsten anvandes i tigtjanst som konduktors-
personal, rilsbussforare, arbetsbitriden och tigstaderskor. Nagon trafik-
tjinstens personal medféljer dock icke fjarrgodstdgen, utan pd dessa tjanst-
gor lokforaren som tégbefilhavare.

Sakkostnaderna for tagtjinsten dro sa obetydliga, att de kunna sammanslas
med personalkostnaderna och behandlas tillsammans med dessa. Tagtjinst-
kostnaderna kunna litt uppdelas pé olika tagslag, snilltdg, persontdg, blan-
dade tadg och lokalgodstdg, genom bearbetning av de tjinstgoringsturlistor,
som upptaga tjinstgoringstiden for trafiktjanstens tdgpersonali olika tagslag.
En dylik metod f6r uppdelning av tagtjinstens kostnader anviindes redan av
1907 ars jarnvigstaxekommitté och har dérefter tillaimpats vid alla kostnads-
berékningar.

De sambandsfunktioner, som erfordras for tagtjinstens del vid kostnads-
berikningarna, bora beskriva, hur tigtjanstkostnaderna i olika tagslag variera
med antalet tdgkilometer i vederbérande tigslag. P& grundval av dylika sam-
bandsfunktioner kunna tagtjinstkostnaderna i ett nytt trafiklige uppskattas.
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V. Underhaillskostnaderna for rullande materiel

I det foljande skall 1 korthet redogoras {or hur underhéllskostnaderna for
den rullande materielen kunna beriknas, varvid framstillningen i huvudsak be-
gransas till vad som &r av relevans for kostnadsberdkningarna for taxeindamal.
Redogorelsen bygger i huvudsak pa det forslag till i flera avseenden #ndrade
metoder for redovisning och berikning av kostnaderna vid huvudverkstiderna,
som framlagts av en for revidering av dessa kostnadsberikningar sirskilt
tillsatt delegation.

Efter framstillning av jérnvigskostnadsutredningen tillsatte nimligen
jarnvigsstyrelsen den 21 juni 1943 en siirskild delegation med uppdrag dels
att utarbeta forslag till komplettering av verkstadsbokforingen och verkstads-
statistiken med hiansyn till kostnadsberikningarna for taxeindamal, dels att
verkstélla en allmin Gversyn av verkstadskalkylationen. Denna »1943 ars verk-
stadsdelegation» (i det foljande kallad »delegationen») avlimnade i juni
1944 sitt betinkande »Verkstadsbokforing och verkstadskalkylation vid statens
jarnvigars huvudverkstider»!. Jarnviigskostnadsutredningen har direfter be-
handlat delegationens betinkande och forslag och i skrivelse till jarnvigs-
styrelsen den 1 december 1944 uttalat, att delegationens forslag vil fylla de
krav, som med hénsyn till kostnadsberikningarna for taxeiindamal maste
kunna stéllas pa verkstadstjinstens bokforing, statistik och kalkylation, samt
att delegationens forslag dirfér kunna forordas till genomfsrande.

Forsokstillimpning av delegationens forslag har sedan mitten av ar 1945
successivt igdngsatts vid huvudverkstaden i Goteborg, eftersom delegationen
agnat sirskild uppmérksamhet it forhidllandena vid denna statens jarnvigars
storsta verkstad for underhdll av godsvagnar. De erfarenheter, som vunnits
vid dessa forsok, ha som regel ocksa beaktats i den hiir limnade redogorelsen
for verkstadskalkylationen. Vid 6vriga huvudverkstider torde enligt uppgift
det nya systemet kunna bérja tillimpas under &r 1949.

Den uppliggning av kostnadsberikningarna inom statens jarnvigars verk-
stadstjinst, som féreslagits av delegationen och forordats av jarnvigskost-

! Betdnkandet finnes tillgingligt i jirnviigsstyrelsens bibliotek.



nadsutredningen, motsvarar i stort sett den, som tillimpas av den mekaniska
verkstadsindustrin i Sverige, och for vilken nirmare redogdres i den av
Sveriges Industriférbund utgivna: Enhetliga principer for sjalvkostnadsbe-
rakningar.

Statens jiarnvigars verkstadstjinst dr 1 friga om underhillet av den
rullande materielen i organisatoriskt hiinseende uppdelad mellan huvudverk-
staderna, som ombeso6rja i runt tal ¥s av hithérande arbeten, och maskinsektio-
nerna, pa vilka silunda kommer /1. Det huvudsakliga och mera genomgripande
underhallet utfores av 8 huvudverkstidder!, medan de under maskinsektionerna
lydande, till ett 100-tal uppgéende driftverkstiderna och reparationsplatserna
framfor allt handhava mindre omfattande arbeten. Under ir 1945 uppgingo
de totala underhallskostnaderna for den rullande materielen till 48,6 milj. kr.,
varav 14,0 milj. kr. eller 29 % hiinforde sig till maskinsektionerna. For att be-
lysa verkstadsrorelsens omfattning i forhallande till ovriga tjinstegrenar kan
nimnas, att kostnaderna for underhall av rullande materiel (48,6 milj. kr.) ut-
gjorde 10 % av statens jirnvigars totala kostnader for drift och underhall detta
ar (492 milj. kr.)2

Underhallet av den rullande materielen kan i stort sett hinforas till tvé
grupper, niimligen & ena sidan det planmissiga underhéllet, som benimnes
revision och utféres med vissa pi forhand bestimda mellanrum, och & andra
sidan icke planmissigt underhall, som benimnes reparation och innebir, ath
sidana bristfilligheter avhjilpas, som icke kunna uppskjutas till ndrmast
foljande revision. Med hiinsyn till revisionsomfattningen skiljer man vidare
mellan storrevision (for dragkraftsenheter: A-revision) och mindre revision (for
dragkraftsenheter: B-revision). Praktiskt taget samtliga revisioner utforas vid
huvudverkstiderna. Intervallerna mellan de olika revisionstillfillena bestam-
mas for lok och ovriga dragkraftsenheter av antalet presterade km, medan
de for vagnar iro tidsbestimda. Som exempel dtergivas hir revisionsfristerna
for vagnar av olika slag.

Mindre revision

Person-, post- och resgodsvagnar (boggivagnar) Var d:e till var 6:e minad.

e ST » (Ovriga) ...... I regel var 12:e minad.
(Godsvagnar sy = E e SRt et e L B I regel vart 3:e ar.
IMalmvacnar sy i oi i e s il KR .. I regel vart 4:e ar.

“ De i detta antal inriknade huvudverkstiderna i Malmé och Goteborg ha vardera tvé
filialverkstider, n#imligen i Ystad och Ronneby respektive Varberg och Hilsingborg samt
huvudverkstiderna i Orebro, Tomteboda och Bollnds vardera en filialverkstad i respektive
Boras, Tillberga och Giivle.

2 For fullstindighetens skull m& nimnas, att huvudverkstiderna icke enbart handhava
underhallet av rullande materiel. Under ar 1945 uppgick silunda underhéllet av inventarier
och effekter till 2,0 milj. kr. eller 5 % av de totala underhallskostnaderna vid huvudverk-
stiderna. Vidare forekomma vid dessa verkstider forindringsarbeten samt nytillverkning
i visentlig omfattning.
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Storrevision

Person-, post- och resgodsvagnar............ ... I regel vart 4:e ar.
Dio " {vikss vaguapy o0 4 08 SR SR e Vart 3:e ar.

Godevagnar . 700 GRS Heu VRIS OISl I regel vart 9:e ar.
MR vagiily - 450t AR UYL RE) SRR ot CE L I regel vart 12:e ar.

Vid storrevision foretagas forst och frimst de arbeten, som erfordras vid
mindre revision, samt dessutom vissa andra, mera genomgripande arbeten. For
godsvagnar och malmvagnar forekommer som synes en storrevision vid vart
3:e revisionstillfille, medan for t. ex. person-, post- och resgodsvagnar var 4:e
till var 12:e revision ar storrevision. En uppfattning om det under t. ex. ett ar
erforderliga antalet vagnrevisioner erhalles, om man jimfér de anforda
revisionsfristerna med f6ljande sammanstillning 6ver antalet vagnar vid 1945
ars slut (avrundade tal):

Person-, post- och resgodsvagnar ............... 3 800 st
Gddbyagnin: Lol e 31600 »
ARl RRTAE |, i d0 it e bt o i e Pt 3700 »

For godsvagnar erfordras silunda med denna vagnpark i genomsnitt
31 600:3 = cirka 10500 revisioner per &r, varav 7000 mindre revisioner och
3500 storrevisioner.

A. Direkta och indirekta kostnader; specificeringen av de direkta
kostnaderna

I kap. 2 av jirnvigskostnadsutredningens betinkande har redogjorts for
en indelning av kostnaderna i sirkostnader och samkostnader. Som sirkost-
nader betraktades sddana kostnader, som »direkt» kunde hinforas till det trafik-
slag eller mera allmént den kostnadsbiirare, som for tillfillet undersoktes.
Samkostnader kunde diremot icke direkt hinféras till viss kostnadsbirare.
Dé vid industriella kostnadsberikningar for dessa bada begrepp anvéandes
beteckningen direkta respektive indirekta kostnader och dessa beteckningar
ocksd vunnit tillimpning inom statens jirnvigars verkstadsviisen, ha i denna
redogdrelse for verkstadskalkylationen begreppen direkta och indirekta kost-
nader anvints som synonyma med sir- och samkostnader.

Vid underhall av rullande materiel dro anglok, elektrolok, personvagnar,
godsvagnar ete. kostnadsbirare. De direkta kostnaderna for t. ex. en godsvagn
bestd av kostnad for direkt material, d. v. s. det material som foljer vagnen
ub frdn verkstaden, och av direkt arbetslon, d. v. s. ersittning for det arbete
som nedlagts just pd den ifrdgavarande vagnen. Av definitionen pa direkt
kostnad foljer, att det atminstone principiellt icke #r svart att hinfora de
direkta kostnaderna till de olika kostnadsbiirarna. Behandlingen av de direkta

- kostnaderna blir salunda mindre ett fordelningsproblem én ett specificerings-

problem. Man stilles dirvid infor frigan: Kan man ndja sig med att specificera
de direkta kostnaderna péi t. ex. lok och vagnar, eller miste man skilja pé
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olika typer av fordon och kanske ocksia pa olika delar av fordon av en viss
typ?

Enligt industriella metoder specificeras ocksa de indirekta kostnaderna péd
kostnadsbirarna pa liknande sitt som de direkta kostnaderna. De indirekta
kostnaderna fordelas hirvid vanligen forst pa olika kostnadsstillen och dér-
efter pé olika kostnadsbirare, varvid fordelningen pi kostnadsbirare som regel
sker i relation till de direkta kostnaderna for vederborande kostnadsbérare och
i form av ett procentuellt paligg.

Dé det ir verkstadskalkylationens uppgift att pd ett sa riktigt satt som maj-
ligt hénféra de olika kostnadsslagen till respektive kostnadsbarare (lok,
vagnar etc.), stilles man sdlunda infor i stort sett tva olika problem, nimligen
specificeringsproblemet for de direkta kostnaderna och fordelningsproblemet
for de indirekta kostnaderna.

De direkta kostnaderna specificeras for de olika kostnadsbirarna dels pd
Lontonummer, dels pi s. k. kalkylnummer. Kontonumren &ro fyrsiffriga, varvid
de tvé forsta siffrorna ange tjanstkonto, d. v. s. den huvudgrupp kostnader kon-
tot i fraga tillhor, medan de tvi sista siffrorna sirskilja kostnadsposterna
inom huvudgruppen. Tjinstkontona, som anvindas for att redovisa statens
jarnviigars samtliga kostnader, uppgé till sammanlagt ett 40-tal, varav fyra dis-
poneras for redovisning av den rullande materielens underhall pa olika kost-
nadsbiirare (samt ett for uppsamling av de indirekta kostnaderna, se hirom
under avd. B). De fyra tjinstkontona avse f6ljande huvadgrupper av rullande
materiel:

Tjanstkonto 73: Person-, post- fing- och resgodsvagnar.
» 74: Gods- och malmvagnar.
» 76: Motorvagnar, rilsbussar och lokomotorer.
» 77: Ang- och elektrolok.

For specificering av kostnaderna inom varje tjinstkonto har uppstillts den
allmiinna principen, att alla fordonstyper genomgéiende béra sarskiljas genom
kontonummer. Inom varje tjinstkonto har man silunda mojlighet att redovisa
100 olika typer (for person-, post-, fing- och resgodsvagnar alltsd pa konto-
nummer 7300—7399). Emellertid ha icke alla kontonummer behovt tagas 1
ansprik, vilket framgér av nedanstiende sammanstallning:

Tjinst- Antal
konto Fordonsgrupp Kontonummer  konton
73 Person-, post-, fang- och resgodsvagnar .............. 7300—99 45
74 (Glods- 0ch: MAlMVAZNAL 5« 1ids . fbiot bl 380 o chiosis ¢ 7400—99 38
76 Elektromotorvagnar ..................ooooiiiiiiiiiins 7600—07 8

Ovriga motorvagnar..............hciiiiiiiiiiiee.. 10—14 4
RilsBussars o do St ol s A s S IS PR ra e b o 30—38 9
Rilsbusslipvagnaritl. kit in i o b ttan il Bhel o 40—45 5
U0y 1 L0 Oy e S e A S B e S e e 60—68 <)
MotOTIOK ......oiiiiiiii i 80—81 2
77 o Ul R T N e e L P S B S 7700—45 35
lelctrol ok S e T S S B LA 50—75 26



Inom varje tjanstkonto ha de olika fordonstyperna i allmanhet tilldelats
kontonummer enligt ett visst system, vilket i hog grad okar 6verskadligheten.
For person-, post-, fing- och resgodsvagnar (tjinstkonto 73) disponeras si-
lunda de ldagsta numren av normalspiriga vagnar, mellannumren av 1067
mm-vagnar och de hogsta numren av 891 mm-vagnar. Inom varje sparvidd avse
de ligre numren 2-axliga och de hogre numren 4-axliga vagnar.

Betriffande gods- och malmvagnar (tjanstkonto 74) dominera de normal-
spariga vagnarna kontonumren i betydligt hogre grad én for personvagnarna,
men dven hir ha smalsparsvagnarna de hogre kontonumren. For normal-
- sparsvagnar tilldelas de slutna vagnarna de ldgre numren (huvudgrupper:
slutna godsvagnar, slutna specialvagnar och matvaruvagnar), medan de 6ppna
vagnarna ha hogre nummer (huvudgrupper: 6ppna godsvagnar, trikolsvagnar,
oppna specialvagnar och malmvagnar).

Aven for éngloken #ro de tre olika sparvidderna bestimmande for konto-
nummerférdelningen, varjimte inom varje sparvidd loktyperna ordnats i
alfabetisk 6ljd efter litterabeteckningen. Trots att for redovisningen av den
rullande materielens underh&ll anlitats 198 kontonummer, ir det silunda
genom ovan berdrda systematiska indelning ganska litt att av ett visst konto-
nummer sluta sig till vilken huvudtyp av fordon, som avses.

Den specificering av kostnaderna, som erhilles genom kontonumren, avser
varje fordonstyp som helhet betraktad. Som komplettering hiirtill anviindas
tresiffriga s. k. kalkylnummer for sirskiljande av revisionsomfattning, for-
donets dldersgrupp samt underhall av fordonets olika delar.

Kalkylnumrets forsta siffra anger sdlunda revisionsomfattningen, varvid 1
betecknar storrevision (for dragande fordon benimnd A-revision), 2 mindre
revision (for dragande fordon benimnd B-revision) och 3 Gvrigt underhall.
Siffran 5 har tagits i ansprak for vissa fordelningskostnader, d. v. s. sidana
kostnader, som icke kunna direkt hinforas vare sig till bestimd revisions-
och arbetsomfattning eller till bestimd fordonstyp, och vilka dirfor redovisas
sarskilt for att sedan fordelas pa limpligt sitt. Samtliga dessa siffror avse
arbeten vid huvudverkstiderna. Fér alla arbeten vid maskinsektionerna an-
viandes siffran 4.

Den andra siffran i kalkylnumret dr avsedd att ange fordonets dldersgrupp
(t. ex. siffran 0 for aldern 0—9 &r) men har tills vidare ansetts icke behdva
tagas i bruk, varfor hir alltid siittes 0.

Kalkylnumrets tredje siffra anger arbetsomfattningen, d. v. s. vilka delar
av fordonet som arbetet i friga avser. For person-, post, fing- och resgods-
vagnar har specificering av arbetsomfattningen icke ansetts erforderlig, varfor
kalkylnumrets tredje siffra for denna kategori blir 0. For vriga fordon speci-
ficeras arbetsomfattningen enligt tabli pa nista sida.

For varje fordonsslag finnes vidare en serie siirskilda kalkylnummer, serie
801—999. Dessa kalkylnummer &ro avsedda for av jirnvigsstyrelsen beordrade
arbeten, som icke direkt ingd i det planmissiga underhillet men dock #ro av
sadan natur, att kostnaderna anses bora belasta underhillet. Genom dessa
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Elektrolok och motorfordon Anglok Gods- och malmyagnar
0 | Utan specifiering Utan specificering =
1 | Underrede och lépverk Ramverk och maskineri Rullande delen — axlar,
hjul, boggier, lageranord-
ningar, fjidrar, fjader-
lankar
2 | Korg Tender Underrede, drag- och stot-
inrdttningar
3 | Motorer och &vrigt Angpanna Vagnskorg, limmar och
maskineri stolpar
4 Bromsanordningar

sirskilda kalkylnummer sirskiljas kostnaderna for dylika arbeten fran
det normala underhallet, samtidigt som redovisning erhalles for kostnaden
for varje sadant arbete. De siirskilda kalkylnumren fi anviindas forst efter
jarnvigsstyrelsens medgivande i varje sirskilt fall

Genom det ovannimnda konto- och kalkylnummersystemet skulle silunda
kunna erhallas uppgifter om underhallskostnaderna for varje sirskild fordons-
typ, uppdelade pa olika revisions- och — med undantag for person-, post-, fing-
och resgodsvagnar — #ven arbetsomfattningar samt dessutom ocksd pé fordon
av olika alder.

Denna detaljerade kostnadsspecificering stiller stora krav pd noggrannhet
vid uppsamlingen av primiruppgifterna pé de olika arbetsplatserna inom en
och samma verkstad, d. v. s. ifriga om konteringen och redovisningen av mate-
rial- och avloningskostnaderna. Den bista losningen av detta problem har
visat sig vara det s. k. insyningsforfarandet.

Insyningsforfarandet innebir, att arbetsomfattningen bestimmes redan vid
fordonets intagning i verkstaden genom s. k. insyning, som verkstilles av
verkstadsmiistare eller verkstadsformin med bitride av sirskilt avdelad in-
syningspersonal. De arbeten, som vid insyningen befinnas erforderliga, an-
tecknas & kombinerade arbets- och materialsedlar, vilka innehalla foérutom
kontobesked dels alla anvisningar, som arbetarna behova for arbetenas ut-
forande, dels ackordspriser — anslagna tider — for alla forekommande arbe-
ten. Sedan arbetsomfattningen bestimts, angiver revisionsmistaren eller in-
synaren med ledning av den utfrda besiktningen den beriknade dtgingen av
materialier for alla arbeten inom respektive arbetslag. Pa sedeln finnas tryckta
uppgifter om de vanligast forekommande materialslagen med material- och
ritningsnummer, si att insynaren endast behover angiva erforderlig kvantitet.

Insyningsforfarandets fordelar kunna i korthet sammanfattas pa foljande
satt:

1. Insyningen utgor en planering av de arbeten, som en verkstad vid viss
revisionsomfattning skall utfora pi ett visst arbetsobjekt. TInsyningsavdel
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ningen blir alltsd som planeringsavdelning ett viirdefullt instrument for verk-
stadsledningen, d& arbetet i verkstaden skall planeras pi bista siitt.

2. Genom att arbetsomfattningen vid insyningen bedémes och faststilles
av sirskild, harfor limpad och skolad personal kontrolleras att endast er-
forderliga arbeten bliva utforda.

3. Da efter arbetenas fiardigstillande arbetsobjektet utsynas, anviindas de
vid insyningen uppgjorda arbetssedlarna som utsyningsprotokoll. Hirigenom
vinnes tillforlitlig kontroll iven pa att alla erforderliga arbeten, for vilka be-
talning utgatt, ocksd blivit utforda.

4. Vid insyningen angives pi arbetssedeln bokforingsbesked for alla pa
densamma upptagna arbeten. Genom att dessa konteringar verkstiillas cen-
tralt av hérfor avdelad personal och direfter ocksi noga kontrolleras, siker-
stilles att dessa for hela kostnadsbokféringen grundliggande primiruppgifter
bliva riktiga.

B. Beriikning av underhillskostnaderna i ett visst trafiklige

Som framhallits i jirnviigskostnadsutredningens betiinkande gilla kost
nadsberdkningarna vid ett jarnvigsforetag vanligen en jimforelse mellan kost-
naderna i tvd olika trafikligen, nimligen dels ett framtida tinkt trafiklage
med viss kvantitativ och/eller kvalitativ {6réindring i trafiken och dels ett visst
utgingslige, som vanligen utgtres av ett i verkligheten intriffat trafiklige.

Omfattningen av verkstidernas underhillsarbeten fér rullande materiel i
ett visst trafiklige bestimmes i huvudsak av tig- och vagnrorelsens storlek i
detta lige och kan kvantitativt bestimmas, om man kinner dels antalet i drift
befintliga fordon av olika slag, dels antalet vagnaxelkilometer och lokkilometer
av olika vagn- och loktyper.

Dessa driftstorheter bestimmas genom den driftplanering, for vilken niir
mare redogjorts i kap. 4 av jirnviigskostnadsutredningens betinkande.

I berikningen av underhillskostnaderna f6r den rullande materielen i ett
visst framtida trafiklige ingir sisom forsta led en planering av huru under-
hallsarbetena i detta lige skola verkstillas, nedan nimnd verkstadsplanering.
Denna verksamhet &vilar nirmast jirnvigsstyrelsens verkstadsbyrd, under
medverkan av de olika huvudverkstiderna.

Till grund for denna verkstadsplanering ligga de ovanndmnda driftstor-
heterna, antal dragkraftsenheter i tjinst, lokkilometer, antal vagnar ete. Med
ledning av dessa uppgifter kan det totala antalet stor- och mindrerevisioner
samt reparationer uppskattas. Antalet stor- och mindrerevisioner beriknas
hiirvid p& grundval av uppgifterna om dels antalet i drift befintliga lok och
vagnar och dels antalet lok- och vagnkilometer samt med ledning av de regle-
mentsenligt faststillda revisionsfristerna. Antalet reparationer kan diremot ej
beriiknas pé detta siitt, emedan fordonen intagas fér reparation forst d& nigon
skada pd dem uppkommit i driften. D4 antalet reparationer i huvadsak bestim-
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mes av antalet fullgjorda vagnaxelkilometer respektive lokkilometer och antalet
i tjinst varande fordon, torde man av en statistisk sambandsanalys for ett
antal ar kunna f& god ledning f6r en uppskattning av det sannolika antalet
reparationer i ett nytt trafiklage.

Sedan pi detta sitt det sannolika antalet storrevisioner, mindrerevisioner
och reparationer bestimts for det nya trafikliget, giller det vid verkstads-
planeringen att fordela dessa underhéllsarbeten mellan de olika verkstidderna.
I den mén underhallsarbetena for vissa typer av rullande materiel icke iro
centraliserade till en enda verkstad, uppkommer problemet, hur arbetena
skola fordelas mellan de verkstider, som kunna ifrigakomma, sd att kost-
naderna for ifragavarande arbeten skola bliva si liga som mojligt. For
denna fordelning kriives kiinnedom om de vid variationer i underhallsarbetenas
omfattning pi olika verkstider uppkommande merkostnaderna. Dessa kunna
beriknas pa grundval av en uppdelning av de olika verkstidernas kostnader
i tvi kategorier. For det forsta har man de kontinuerliga kostnaderna och
sddana springkostnader, som variera i nirheten av den aktuella sysselsitt-
ningsgraden. Dessa utgora de varianta kostnaderna eller vad som vid indu-
striell kostnadsberiikning i allménhet betecknas som i detta lige rorliga kost-
nader. Den andra kategorin utgores av i detta lige icke varierande sprang-
kostnader, d. v. s. konstanta kostnader eller vad som i industriell kostnadsbe-
rikning betecknas som fasta kostnader.

Merkostnaderna kunna emellertid ocksd beriknas pa si sitt, att alternativa
budgeter uppstillas for de sysselsittningsgrader, som kunna ifragakomma.
Detta forfaringssitt motsvarar den budgetmissiga kostnadsbestdmning, for
vilken redogjorts i kap. 4 av jirnvigskostnadsutredningens betidnkande.

Underhallsarbetena fordelas pa olika huvudverkstider sa, att den verkstad,
som har de ligsta varianta (rorliga) kostnaderna, forst belastas med under-
hillsarbeten intill griinsen av forsta »tringa» sektionen. Den verkstad, som
har de hogsta varianta (rorliga) kostnaderna, skall givetvis sist belastas till
denna griins. Erfordras verkstadsutvidgningar, ingdr givetvis den genom
dylik investering framkallade merkostnaden i de varianta kostnaderna.

Verkstadsplaneringen kan silunda siigas resultera i en underhdllsplan, som
for ett visst trafiklige anger, hur de i detta trafiklige sannolika underhalls-
arbetena skola férdelas pa olika verkstider. Jirnviigsstyrelsens verkstadsbyré
meddelar de olika huvudverkstiderna nirmare uppgifter och data om denna
underhallsplan samt loner och materialpriser, som skola tillimpas i det nya
trafikliget. P& grundval av dessa uppgifter uppritta sedan de olika huvud-
verkstiderna kostnadsstater for sina verksamhetsomriden, avseende kostnader
for underhall i det nya trafikliget. Detta forfaringssitt Overensstimmer 1
huvudsak med det, som nu arligen kommer till anviindning vid uppgorande
av forslag till kostnadsstat. Liksom inom drifttjinsten kan ocksd inom
verkstadstjinsten kostnadsberikningen ske pi tvé olika viigar, ndmligen dels
i form av budgetmissig kostnadsbestimning och dels i form av statistisk
kostnadsberikning. Som framgir av det foljande, far dock den regionala
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kostnadsberikningen en delvis annan utformning for verkstadstjinsten @n for
drifttjansten.

Vid kostnadsberdkningen dr det lampligt att behandla de direkta och indi-
rekta kostnaderna var for sig. Av dessa ar behandlingen av de direlita kost-
naderna enklast. En forsta uppfattning om dessa kostnaders storlek for hela
SJ kan erhadllas genom att sambandet mellan underhéllskostnaderna for
exempelvis godsvagnar och olika driftstorheter som vagnkilometer, vagnkopp-
lingar samt antal lastningar och lossningar for en foljd av ar statistiskt
analyseras. Denna analys underldttas av den tidigare beskrivna kontouppdel-
ningen, enligt vilken underhallskostnaderna for vagnarna i bokforingen app-
delas pa vagnarnas olika delar.

Den budgetmissiga kostnadsbestimningens uppgift ir att med ledning av
underhallsplanen och vriga data, som erhillas frin jirnviigsstyrelsens verk-
stadsbyrs, berikna de direkta kostnaderna for varje verkstad i vederborande
trafiklige. Genom den interna verkstadsstatistiken, som limnar uppgift om
de direkta kostnaderna for varje stor- och mindrerevision samt reparation,
torde virdefull ledning kunna erhéllas for en beddmning av de direkta kost-
nadernas storlek vid de olika verkstéiderna.

Beriikningen av de indirekta kostnaderna, d. v. s. kostnaderna for driften
och underhallet av huvudverkstiderna, stiller sig betydligt svarare. For varje
huvudverkstad kriives silunda en intern verkstadsplanering, i vilken man for
olika kostnadsstillen inom verkstaden soker bedoma de indirekta kostnaderna
i vederborande trafikldge.

Som kostnadsstillen inom verkstaden betraktas antingen enskilda verk-
stadsavdelningar eller grupper av sidana, inom vilka den maskinella utrust-
ningen eller arbetsprocesserna &ro ungefir likviirdiga i kostnadshénseende
eller vilka i vrigt limpligen kunna behandlas som enheter ur kostnadssyn-
punkt. Beriikningen av de indirekta kostnaderna for olika kostnadsstillen
kan limpligen sammanfattas i form av en kostnadstabla efter industriellt
ménster. For vidare detaljer angiende denna kostnadstabld hinvisas till
verkstadsdelegationens betdnkande.

Vid beriikningen av de indirekta kostnaderna erfordras forst och framst en
undersékning av om produktionskapaciteten dr tillrdcklig for de underhalls-
arbeten, som man riknar med i vederborande trafiklige. Denna undersokning
sker i form av en s. k. kapacitetsanalys, varvid for varje enskild verkstadsav-
delning till en borjan faststilles den (praktiskt) maximala produktion, som
avdelningen kan prestera. Denna produktionskapacitet bestimmes, om pla-
nering sker for en permanent hogre trafiknivd, vanligen med hinsyn till
normal arbetstid. Endast for sadana verkstadsavdelningar, i vilka mycket
dyrbara maskiner (exempelvis hjulsvarvar) férekomma, kan berdkningen av
den maximala produktionen normalt bygga pd skiftarbete. For tillfalliga
trafikokningar kan skiftarbete emellertid vara 16nande pé flera avdelningar.
Man kan silunda ofta fi rikna med olika produktionskapacitet f6r en och
samma avdelning, beroende p& de forutsiittningar i 6vrigt, som ligga till grund
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for kostnadsberikningarna. Produktionskapaciteten mites i ett for varje verk-

stadsavdelning anpassat matt, som kan sigas uttrycka den under givna forut-

sattningar maximala sysselsittningens omfattning pid avdelningen ifraga.

Dé produktionskapaciteten under givna tekniska forutsittningar dr propor-
tionell mot antalet arbetstimmar och vid given lomenivd dven mot direkta
avloningar, kan endera av dessa anvindas som métt pd produktionskapaci-
teten. Antalet arbetstimmar torde, vad statens jarnvigars verkstider betriif-
far, vara det bista mattet, d& harigenom en direkt jimforelse kan erhallas
mellan de olika verkstiderna, som sinsemellan ha olika timléner {6r persona-
len. En annan anledning att foredraga detta matt dr att verkstidernas arbets-
uppgifter, revisioner och reparationer av olika slags fordon, litt kunna om-
riknas till antal erforderliga arbetstimmar. Kapaciteten hos hjilpavdel-
ningarna, materialforvaltningen och administrationen (de indirekta avdelnin-
garna) torde limpligen kunna mitas indirekt genom totala antalet arbets-
timmar f6r verkstadens produktionsavdelningar.

Nista steg i kapacitetsanalysen blir att jimfoéra den pi ovan angivna sitt
beriknade produktionskapaciteten f6r de olika verkstadsavdelningarna med
det for vederborande trafiklige beriknade kapacitetsbehovet. Man kan da
konstatera vilka verkstadsavdelningar, som kunna upptaga den ifragavarande
okningen i underhéillsarbetena fér rullande materiel, och vilka, som méste
utvidgas. Hirefter miste man soka bestimma storleken av de utvidgningar,
som eventuellt behova foretagas. Det giller di att bedoma utvecklingen pa
lang sikt och att planera och foretaga utvidgningarna i ekonomiskt fordelak-
tiga etapper.

Med det ovanstiende torde i korta drag ha antytts vad kapacitetsanalysen
innebidr och till vilken planering och vilka kostnadsberikningar den leder for
vederborande trafiklige.

Utifrin tidigare driftserfarenheter kan forutsittas, att kapacitetsbehovet pa
de olika verkstadsavdelningarna varierar ungefir proportionellt mot antalet
behandlade fordon i vederbérande trafikligen. P& grundval av detta propor-
tionalitetsantagande kan antalet erforderliga arbetstimmar (kapaciteten) i ett
nytt trafiklige bestimmas for varje verkstadsavdelning.

De indirekta kostnaderna i det nya trafikliget kunna beriknas pi olika
satt. Det enklaste torde vara att efter industriellt monster uppdela kost-
naderna i varianta (rorliga) och konstanta (fasta) for varje sirskild verkstads-
avdelning. Till grund f6r denna uppdelning liggas dels tidigare driftserfaren-
heter, dels den kinnedom om utvidgningar, som erhallits genom kapacitetsana-
lysen, och dels planerade tekniska och organisatoriska férindringar.

P4 detta sitt berdknade varianta kostnader hinfora sig till en viss & varje
verkstadsavdelning definierad sysselsittningsgrad. Resultatet av kostnadernas
uppdelning i varianta och konstanta kan dérfoér endast anviindas for att be-
rikna de indirekta kostnaderna f6r annan nérbeligen sysselsittningsgrad inom
den produktionskapacitet, som svarar mot det nya trafikliget.

Andra sitt att berikna de indirekta kostnaderna i det nya trafikliget ir
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att statistiskt analysera sambandet mellan indirekta kostnader och sysselsitt-
ning for olika verkstadsavdelningar eller att genom alternativa budgeter be-
riikna kostnaderna vid olika sysselsdttningsgrad. Man erhéller genom dylika
undersokningar de indirekta kostnaderna som funktion av antalet arbetstim-
mar pi vederborande kostnadsstéllen.

Resultatet av genom statistisk analys beriknade kostnader utfaller olika
allt efter lingden av den tidsperiod, som undersokningen giller. En undersok-
ning omfattande en lingre tidsperiod, under vilken ett flertal utvidgningar av
verkstiderna gjorts, kommer salunda att visa relativt stérre forindring hos
kostnaderna #n om undersokningen gillt en kort period, under vilken verkstads-
kapaciteten varit nira nog konstant. I forra fallet ingd niimligen i de varianta
(rorliga) kostnaderna iven kostnader for kapacitetsokningar, d. v. s. kostnader
som enligt det foregiende beriknats med hjilp av kapacitetsanalysen.

Av dessa statistiska undersokningar torde korttidsundersokningarna vara
de for kostnadsberikningarna mest betydelsefulla. Den statistiska analysen
dr ocksd av virde som en kontroll pd den industriella uppdelningsmetoden
och kan tid efter' annan anvindas for eventuella korrigeringar av denna. Vir-
det av statistiska langtidsundersokningar kan ej bedémas utan att praktiska
forsok gjorts. De kunna emellertid icke bliva si noggranna som kapacitetsana-
lysen, di de icke i samma utstrickning som denna kunna taga hinsyn till
kapacitetsutnyttjandet i utgéngsliget eller till tekniska och organisatoriska
forindringar. I sistndmnda avseende innebéar ju den statistiska metoden, att
man forutsitter, att utvecklingen i framtiden i stora drag skall fortsitta pd
samma sitt som under undersékningsperioden.

En schematisk bild av kalkylationsforfarandet enligt hir skisserade grunder
dterfinnes pd nista sida.
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VI. Sirskilda problem betriffande personal-, material-
och kapitaltjinstkostnader

\/vissa. speciella problem uppkomma vid jirnvigarnas kostnadsberikningar
ifraga om kostnader dels for den hos jirnvigarna anstillda personalens
pensionering, semester, sjukdom ete., dels for de i jarnviigsverksamheten an-
viinda materialierna och effekterna, dels slutligen for dispositionen av de fasta
anliggningarna och den rullande materielen. Dessa olika problem komma 1
det foljande att néirmare behandlas. Salunda redogéres i avd. A for den nu-
varande ordningen for pensionering av statens jarnvigars personal samt for
hur dessa kostnader for personalens pensionering skola inféras i statens jirn-
vigars kostnadsberikningar. Betriffande kostnaderna fér personalens ledig-
het pa grund av sjukdom och semester samt for likarvard limnas en liknande
redogorelse i avd. B. I avd. C redogores for hur materialkostnaderna nu inforas
i driftbokféringen samt hur dessa kostnader bora upptagas och virderas i
kostnadsberidkningarna. Den nuvarande kapitalredovisningen samt redovis-
ningen av avskrivningarna i bokféringen behandlas i avd. D, och i avd. E redo-
gores for hur kapitaltjinstkostnaderna foér de varaktiga produktionsmedlen,
d. v. s. rinta och avskrivning, skola upptagas och beriknas i kalkylerna for
taxeindamadl, rationalisering ete.

A. Pensionskostnader!

Savil ifraga om tjinstemin som arbetarpersonal, verkstads- och forrads-
arbetare, banarbetare m. fl., vilka senare iro anstillda genom kollektivavtal,
giiller att de relativt kort tid efter anstéllningen vid statens jarnvigar normalt
erhalla pensionsritt enligt for statsanstillda gillande pensionsreglementen.
For tjinstemin intrider denna pensionsritt i samband med anstillning som
extra ordinarie. Arbetarpersonal, anstdlld genom kollektivavtal, erhaller pen-
sionsritt efter viss tid frin anstillningens borjan och likasd sisongarbetare

! Fér en mera utforlig redogsrelse betriffande vissa hiir berdrda fragor hiinvisas till
en for jirnvigskostnadsutredningens rikning verkstilld specialutredning av A. Davidson:
Promemoria betriffande pensionskostnadernas infsrande i kostnadskalkyler vid statens
%ﬁfrllvaga.r. Stenciltr. Stockholm 1944. Promemorian finnes tillgiinglig i jirnvigsstyrelsens

ibliotek.
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(framfor allt ban- och byggnadsarbetare), under forutsittning att deras
arbetssidsong icke dr alltfor kort. Exempelvis kan en banarbetare, som
dr anstdlld mindre 4n 6 ménader per kalenderdr, enligt gillande bestimmel-
ser icke erhalla pensionsritt, hur ménga &r anstdllningen #n varar. Har &
andra sidan pensionsritt en géng erhéllits, mister anstiillningshavaren icke
denna ritt, diven om arbetssidsongen i fortsittningen blir aldrig s& kort. An-
stillningshavare, som icke under sin anstillningstid kunnat férvirva pensions-
ritt, kan vid avging ur tjanst vid uppnddd normal pensionsilder eller dess-
forinnan pi grund av sjukdom for nirvarande {4 sig tillerkidnt understod enligt
s. k. »summariska pensionsbestimmelser» (SFS 490/1947).

Pensionsférmanerna utgoras, sésom vanligen dr fallet #ven vid privat
tjanstepensionsforsikring, dels av pension till anstillningshavaren (tjinste-
pension), dels av pension till anstillningshavarens efterlevande (familjepen-
sion). Tjinstepension utgar i form av alders-, sjuk- eller invalidpension. Bort-
sett frin ett antal befattningar, f6r vilka pensionsildern #r 63 ar, giller for
nirvarande att densamma fOr tjinstemin i ligre lonegrad in 17:e samt for
arbetare ér 60 ir, under det att pensionsaldern &r 65 ar i 17:e och hogre 16ne-
grader. Efter uppnadda 30 tjinstedr kan anstillningshavare fore uppnadd
pensionsélder avgéd med fortidspension utan att absolut arbetsoférmaga anses
toreligga, sdsom fallet ir vid sjukpension. D& anstéllningshavare med pensions-
ratt avglr ur tjinst utan att pensionsfallet f6r honom intriffat, erhaller han
ratt till tjinste- och familjelivranta. Bortsett frin viss reducering av pensions-
formanerna i de fall, da 30 tjinsteéir icke uppnitts (framfor allt beroende pa
for sent intridande pensionsritt), och bortsett fran de fall, da befordran iger
rum strax fore pensionsildern, vilka fall sakna betydelse for kostnadsberik-
ningarna for taxeindamil m. m., iro pensionsformanerna bundna enbart till
den ldnegrad (ifraga om arbetare pensionsgrupp) som den anstillde innehar vid
pensionsfallets intriffande, och bero silunda varken pd intriides- eller be-
fordringsaldrar eller pd tidigare innehavd lonegrad.

Pensionerna iro indexreglerade pi liknande sitt som avloningarna till
tjansteméin. DA i allminhet vid kostnadsberikningar for taxeindamal m. m.
ofériandrad pris- och lonenivé forutsiittes, bor vid berikningen av pensions-
kostnaderna antagas att pensionernas indexreglerade tilligg motsvara samma
prisnivd som avloningarnas.

I det statliga 16ne- och pensionssystem, som genomforts fr. o. m. 1 juli 1947,
tillimpas nettoloneprincipen, vilken innebir att numera nigra pensionsavgifter
icke lingre avdragas fran primirt faststillda bruttoloner. Tidigare redovisades
pensionsavdragen till séirskilda pensionsfonder — en tjinstepensionsfond och en
familjepensionsfond — vilket emellertid upphérde fr. o. m. 1 juli 1944 genom
den omlidggning av kapitalbudgeten, som beslutades av 1944 &rs riksdag.
Niamnda fondering av pensionsavdragen var under senare ir rent bokforings-
missig. Négon fondering — bokféringsmiissig eller reell — av statens jirn-
vigars bidrag till pensionsutgifternas tickande har aldrig gt rum. Sittet
for pensionsutgifternas tickande i ett statsfretag kan givetvis i princip icke
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vara av relevans for hur pensionskostnaderna skola inforas i kostnadsberik-
ningarna. Sivil for forkalkylerna for taxeindamal m. m. som for resultat-
redovisningen vid statens jirnvigar synes det onskvirt, att vid sidan av bok-
foringen statistiska berikningar verkstillas i syfte att faststilla storleken av
de avsittningar fo6r pensioneringsindamal, som skulle behova goras for att
med anvindande av fondering enligt premiereservsystemet erhélla tackning
for alla pensionsforpliktelser.

Pensionsritten som kostnadselement © kalkylerna

Att den pensionskostnad, som ir av relevans for jimforelsen mellan pen-
sionskostnaderna i tva olika trafiklagen, ar den forsdkringstekniskt beridknade
pensionskostnaden for mytilltridande personal synes icke behdva nirmare
motiveras. Det torde vara tillrickligt att peka p4 analogin med ett enskilt
foretag, som 10st sin pensionsfriga genom att personalen anmilts till
intride i en pensionsinrittning, till vilken forsikringstekniskt beriknade av-
gifter skola erliggas.

Till grund for den forsikringstekniska beridkningen liggas antaganden be-
traffande rdntefot, dodsrisker i olika dldrar bland anstillningshavare och
deras familjemedlemmar, invaliditetsrisker’ i olika aldrar for anstallnings-
havare samt antaganden betriffande familjeforhallandena (sannolikheten i
olika &ldrar att anstillningshavare ir gift, genomsnittlig dldersskillnad mellan
makar, barnantal och barnens dlder).

Vad betriffar forsikringstekniska grunder i allminhet kan man efter deras
art av sikerhet bl. a. skilja mellan betryggande grunder och sjilvkostnads-
grunder. Liviorsikringsbolagen skola enligt lag anvinda betryggande grunder.
De grunder, som foreskrivits for understédsforeningars och pensionsstiftel-
sers forsikringstekniska verksamhet, dro ocksi att anse som betryggande.
Detta betyder, att deras avgifter och fonder maste vara beriknade med vissa
sikerhetsmarginaler. Till f6ljd av dessa marginaler kan man vid normalt
forlopp av verksamheten vinta sig, att ett Gverskott uppkommer.

Vid berikningen av pensionskostnaderna i ett statens affirsdrivande verk
finnes ingen anledning att anviinda betryggande grunder (i ovan angivna be-
tydelse) utan bora i varje fall i princip sjilvkostnadsgrunder — d. v. s.
grunder vilka som helhet betraktade sakna sikerhetsmarginaler — tillimpas.
T den man man vid kostnadsberikningarna anser sig bora rikna med viss
sikerhetsmarginal, kan detta ske genom att inlidgga explicita sikerhetstilligg.
Den riintefot, som tillimpas vid berikningen av pensionskostnaderna, bor
tverensstimma med den, som giller for lingfristiga statslan.

Foretagets pensionsforpliktelser gentemot anstéllningshavaren motsvarar
vid den tidpunkt, d& han erhaller en anstillning med vilken &r forenad pen-
sionsritt — ddrest man till en borjan bortser frin befordringar och avging
ur tjanst utan att pensionsfallet intriffat — ett kapitalvirde, som utgor det

! Med »invaliditet» avses hiir arbetsoférmaga #ven pad grund av sjukdom.
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till nimnda tidpunkt diskonterade véardet av de enligt vissa sannolikhetsan-
taganden forvintade pensionsutbetalningarna till befattningshavaren ifraga.
Detta kapitalvirde dr entydigt definierat med utgingspunkt fran gjorda san-
nolikhetsantaganden och motsvarar engdngspremien i en forsikringsinriitt-
ning. D& denna engéngskostnad skall fordelas pa anstidllningshavarens tjinste-
tid 1 foretaget, finnes emellertid liksom ifrdga om berdkningen av kapital-
tjanstkostnaderna ingen bestimd metod, som kan anses som den enda riktiga.
Det ndrmast till hands liggande &r emellertid att betrakta »forsdkringen»
sasom tecknad efter systemet med konstanta avgifter, vilka skola »betalas»
frin pensionsrittens intridande till pensionsfallets intriffande. Systemet med
konstanta pensionsavgifter #r analogt med det system, som tillimpas, da
kapitaltjanstkostnaderna slas ut pi kapitalforemalets beriknade livstid enligt
principen konstanta annuiteter.

Hir har till en borjan bortsetts frén avgéng ur tjinst, innan pensionsfallet
intraffat, samt frin befordringsgingen. I princip dr det givetvis icke svért
att taga hinsyn till avging ur tjinst vid berikning av pensionskostnaderna,
men d& denna friga saknar ekonomisk betydelse i detta sammanhang, kan
man vid berdkningen av pensionskostnaderna bortse frin densamma.

Med hinsyn till befordringsgéingen kan, om ingen &ndring i pensionerings-
dldern sker, den Okning av pensionsforpliktelserna, som fger rum i samband
med en befordran, betraktas som en »tilliggsforsikring», for vilken avgifter
beriknas enligt samma principer som for de ursprungliga pensionsforpliktel-
serna. Sedan flera befordringar &gt rum, #ro silunda pensionskostnaderna
sammansatta av en »grundavgift», avseende den forsta med pensionsriitt
forenade tjinsten, och lika ménga tilliggsavgifter som antalet befordringar.
De sélunda forsikringstekniskt beriknade avgifterna dro beroende av &ldern
vid erhillandet av den férsta med pensionsritt forenade anstillningen (»in-
tridesilder») samt av aldern vid de olika befordringarna. For att berikna de
pensionskostnader, som dro av relevans for kostnadsberikningarna, behdver
man sélunda #ga kiinnedom om genomsnittliga intriides- och befordringsildrar
for olika befattningar. Om dessa genomsnittliga &ldrar dro kinda, kan for
varje slag av befattning bestimmas en forsikringstekniskt beriknad pen-
sionskostnad, att tillimpas vid kostnadsberikningarna fér taxeindamal m. m.

Det nya berikningselement, som inféres med nimnda genomsnittséldrar,
ar emellertid i hog grad instabilt. De genomsnittliga befordringsaldrar, som
kunna forvintas i framtiden, bero — férutom pa personalens nuvarande
dldersfordelning — bl. a. p4 det framtida personalbehovet, vilket i sin tur
ar beroende av trafikens utveckling. D4 man vid kostnadsberikningarna utgér
frén vissa antaganden betriffande omfattningen av den framtida trafiken,
fixeras hirigenom ocksd en av de faktorer, som paverka befordringsaldrarna.
Aven om det pa kalkylatorisk vig ir mojligt, ehuru timligen komplicerat, att
berikna de sannolika framtida befordringsildrarna — med utgéngspunkt frin
den nuvarande &ldersfordelningen och férutsittningarna betriffande det fram-
tida personalbehovet — synes dock det praktiska virdet av en dylik berik-
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ning vara ganska ringa. De forsikringstekniskt beriknade pensionskostnaderna
for nytilltradande personal dro namligen av storleksordningen 15 & 20 % av
den direkta avloningskostnaden (vid en antagen ridntefot av 3 %). Den ytter-
ligare precisering av dessa kostnaders storlek i ett framtida trafiklage, som
skulle kunna erhallas vid kostnadsberikningarna, om hinsyn toges till den
sannolika framtida befordringsgingen, dr i detta sammanhang utan betydelse
och ligger inom den felmarginal, som man i alla héndelser méste rikna med
vid kostnadsberdkningarna.

Vid de utredningar betriffande de statliga pensioneringssystemen, som vid
upprepade tillfallen foretagits, har man i kostnadskalkylerna riknat med be-
fordringsaldrar, som faststillts med ledning av erfarenheten under tidigare
dr men med hinsynstagande till f6rviintad utveckling under den nirmaste fram-
tiden.

I de fall d& vid befordran pensionsdldern hojes, bor berikningen av pen-
sionskostnaderna efter befordran ske pad foljande sitt. Om man i forsta hand
tinker sig, att pensionsdldern hojes utan att befordran sker, leder detta till
en minskning i den forsikringstekniskt beriknade avgiften. Till den salunda
sinkta avgiften skall liggas avgiftsforhojning, avseende de med befordringen
foljande hojda pensionsférmanerna. Det kan di givetvis intriiffa, att pen-
sionskostnaden blir ligre efter befordringen én fore.

I enlighet med det silunda skisserade berikningssittet kan for varje slag
av befattning en viss pensionskostnad beriknas, uttryckt i absolut belopp.
Kéanner man dessutom antalet personal i olika befattningar inom olika tjéinste-
omraden i vederborande trafiklige, kunna sidlunda de totala pensionskostna-
derna i detta trafiklage beriknas.

Om man vid merkostnadsberikningar kan bedoma, hur en antagen for-
indring i trafiken inverkar pa antalet befattningshavare av olika slag, kan
man vid berdkningen av pensionskostnaderna anvinda sig av de enligt ovan
for varje slag av befattning gillande pensionskostnaderna i absoluta belopp.
I ménga fall torde man emellertid icke direkt kunna redovisa forind-
ringen i antalet befattningshavare av olika slag utan endast forindringen
i avloningskostnaderna, exempelvis di merkostnaderna framkommit genom
en statistisk regressionsanalys. Det dr da fullt tillriickligt att infora pen-
sionskostnaderna i kalkylerna i form av ett procentuellt paligg till veder-
bérande avloningskostnader.

For berikningen av pensions- och Gvriga personalkostnader vore det for-
delaktigt att ha ett persomalregister pa halkort Gver statens jirnvigars hela
personal. Genom bearbetning av dessa halkort skulle for kostnadsberiknin-
garna erforderliga uppgifter kunna erhdllas angiende personalens férdelning
p& olika dyrorter, loneklasser, dldrar ete. Ett dylikt hilkortregister torde
likaledes vara av virde f6r den 16pande personalredovisningen samt for sa-
dana specialutredningar, som erfordras bl. a. for en ur foretagets synpunkt
rationell rekryteringspolitik och utbildningsverksamhet.
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B. Kostnader for ledighet pi grund av sjukdom och semester
samt for likarvard

I kostnadsberikningarna giller det vanligen att berikna kostnaderna inom
ett visst arbetsomrade for en viss prestation. Avloning till den mera fast an-
stillda personalen utgar emellertid dven under son- och helgdagar respektive
frisondagar samt under semester och sjukledighet. Den del av avloningen,
som faller pi denna ledighetstid, méste diirfor hianforas till de tider, da for
trafiken nyttiga arbetsprestationer utforas av personalen.

Vid berikningen av personalbehovet i olika tjinstegrenar méste hinsyn
tagas till att reservpersonal skall kunna sittas in vid semestrar och sjukdoms-
tall. T allméinhet brukar man 7 linjetjinst rikna med en reserv, uppgéaende till
cirka 20 % av personalbehovet i fasta turer. Kostnaderna for denna reserv-
personal kunna i stort sett jimstillas med kostnaderna for sjukdom och semes-
ter. I vissa tjinstegrenar har man & andra sidan icke uttryckligen riknat med
viss reserv, utan det faststidllda personalantalet ér s& avvigt, att arbetet
normalt skall kunna skétas dven vid semester och sjukdomsfall. Detta géller
i stort sett all forvaltningspersonal och, for att némna ett annat exempel,
vaktmanskapet vid omformarstationerna for den elektriska driften.

Di behovet av linjepersonal i fasta turer (alltsd exklusive reserv) berdknas
tager man endast hinsyn till ledigheten under »friséndagar> (i princip varan-
nan son- och helgdag). Eftersom antalet son- och helgdagar per &r i genom-
snitt uppgar till 62, blir antalet frisondagar i medeltal 31 per ar och befatt-
ningshavare. Vid berikningen av kostnaderna fér sjuk- och semesterdagar
méaste hinsyn tagas till att dylika ledighetsdagar kunna sammanfalla med
frisondagar. Om exempelvis antalet sjuk- och semesterdagar uppskattas till

i genomsnitt 50 dagar per &r och befattningshavare, kan — om dessa dagar
31 . 50

iro jimnt fordelade underéret—ettantalav — 4,2 beriknas samman-

falla med frisondagar. I detta exempel skulle salunda antalet arbetsdagar
per &r och befattningshavare uppga till (365 — 31 —50 + 4,2 =) 288,2. Den
behovliga reserven for sjukdom och semester skulle salunda i detta exempel

., (3656—31
uppgé till (

2882
tagandet att ledigheten #r jimnt fordelad under éret ar emellertid icke realis-

tiskt med hiinsyn till anhopningen av sjukdomsfall framfér allt under influensa-
epidemier. Den faktiskt erforderliga reservpersonalen blir darfor storre an
vad som framgir av forestiende beriikningssitt. Vid berdkningen av kostna-
derna for sjuk- och semesterledighet bor emellertid hinsyn ockséd tagas dels
till att loneavdrag verkstillas vid langvariga sjukdomsfall, dels till att reserv-
personalen i allméinhet har en ligre loneplacering &n personalen i fasta turer.

Da tjinstledigheten for sjukdom och semester Gkar med &ldern, torde man
ocksd — i analogi med pensionskostnaderna — bora beriikna dessa kostnader
»forsikringstekniskt» for nytilltridande personal. For att mojliggora en dylik

1) +100 = 16 % av antalet personal i fasta turer. An-
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berikning erfordras en ledighetsstatistik, som ar specificerad pa aldersgrupper,
exempelvis H-drsintervall. Den nuvarande ledighetsstatistiken #r endast
specificerad pi tvad dldersgrupper — over och under 40 ir (samt vidare for
olika tjinsteomriden pi ordinarie och extra ordinarie samt manlig och kvinn-
lig personal samt pa grupper av 16negrader) och behover alltsd utbyggas pa
nyssnamnda sitt.

I den mén ledighetsfrekvenserna bero av tjinstgéringens art, bor detta
givetvis beaktas vid kostnadsberikningarna. I varje fall bor man rikna med
sirskilda ledighetsfrekvenser for respektive ban- och byggnadsarbetare, verk-
stadsarbetare och tjinstemin.

Statens jarnviigars kostnader for likarvird dt persomalen iro av storleks-
ordningen 30 kronor per man och &r och kunna dirfér behandlas mera sum-
mariskt. Nagon hiinsyn till dessa kostnaders beroende av befattningshavarnas
ilder behover silunda icke tagas.

(. Materialkostnader

For statens jarnvigar behovliga effekter och materiel med undantag f6r

rullande materiel, motorfordon och brodverbyggnader, upphandlas av forrads-
avdelningen, som organisatoriskt &r uppdelad pa forradsbyrdn och linjefor-
rdden. Upphandlingen ir i stort sett centraliserad till forradsbyran, men for-
radsintendenterna pé linjeforriden ha i vissa fall ritt att anskaffa for distrik-
ten behdvliga effekter. Rullande materiel och motorfordon upphandlas av
styrelsens maskintekniska byrd, medan upphandlingen av broéverbyggnader
sker genom bantekniska byrin.
. Linjeforrdd dro dels fem storre depiférrad i Orebro, Goteborg, Malmo,
Ostersund och Boden, dels mindre s. k. A- och B-forrdd, som finnas utspridda
pé olika forbrukningsplatser som lokstationer, banmistaravdelningar ete. Forutom
dessa forradd finnas en hel del smirre forrdd av verktyg, redskap m. m. hos vagn-
formén, signal- och telefonreparatorer m. fl. Dessutom finnas stenkolsforrad i de
olika importhamnarna samt vid lokstationer.

Depéforrdden kallas huvudfsrrdd utom forridet i Orebro, vilket, emedan det i
viss utstriickning tjinar som depi dven for huvudforriden, benimnes centralfor-
rdd. Under huvudfsrriden i Ostersund och Boden lyda s. k. annexférrdd i Bollnis
respektive Notviken. Samtliga dessa central-, huvud- och annexférrad skotas av
personal tillhérande forrddsavdelningen, medan ovriga férrdd omhinderhavas av
personal tillhtrande driftavdelningen.

Direkt under forrddsbyran lyder det s. k. byggnadscentralforrddet i Orebro,
vilket handhar de for byggnadsarbeten erforderliga stirre arbetsmaskinerna som
byggnadslok och -vagnar, grivmaskiner, ballaststoppningsmaskiner etc. divensom
transportabla slipersimpregneringsverk. Dessa olika maskiner uthyras vid behov
enligh sdrskild taxa till vederborande arbetsplatser.

Varje huvudforrad inklusive centralforridet bestir av en kameral avdel-

ning, det s. k. intendentkontoret, och en lageravdelning. Alla i central, huvud-
- och A-forrad lagrade effekter dvensom stenkol och i B-férrad férvarade oljor
iro till kvantitet antecknade pa sirskilda lagerkort (lagerboken), vilka foras
pé intendentkontoren. For varje effektslag uppligges ett lagerkort, pa vilket
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alla forindringar i lagerstillningen antecknas. Alla pi detta sitt bokiorda
effekter benimnas forlagseffekter, och for att utfd dem for forbrukning kri-
ves sirskild rekvisition.

Bokforingstekniskt utgor forrddsverksamheten liksom huvudverkstiderna
en sjilvstindig rorelsegren. Samtliga driftkostnader for forradsverksamheten
liksom underhillskostnader for dennas anliggningar (hiri ingd ocksi av-
skrivningar) piforas de olika till forbrukning utlimnade effekterna i form
av paligg pi dessas inkGpspris.

Foérradsavdelningarnas driftutgifter bokforas primirt & tjanstkonto 69.
De uppgingo t. ex. ar 1947 till sammanlagt 3 522 tkr med foljande fordelning:

Tusental kronor

BVIBBIUERE o e s e B e e s S 1229

Ovriga personalutgifter ... 68 1997

i tornadonhetear s ot L R LR 72

Liokaler, anordningar, underhéllskostnader ................ 393

Lastning, lossning, transporter m. m. ...................... 1 308

Avsiittning till virdeminskningskonto ...................... 92

Andel av forridsbyréns utgifter ...l 1360 29225 3592

Hirifran avgd vissa inkomster, bokforda & konto 6, uppgiende till 72 tkr,
varefter kvarstir ett utgiftssaldo & 3450 tkr. Utdver de ovan angivna bok-
forda kostnaderna finnas emellertid vissa kostnadsposter, som ritteligen dro
att hinfora till forrdden, frimst pensions- och réntekostnader.

Fran tjinstkonto 69 &verforas ifrigavarande kostnader till huvudboks-
kontona Distriktsforriden och Brinsleforridet. Vissa kostnader kunna hirvid

e

paforas viss varugrupp. Salunda foras t. ex. & varugruppen »Virke» kostna-

der for lastning och lossning av virke. Ovriga bokforda kostnader slas ut &
de olika varugrupperna med tillimpande av féljande procenttal, vilka fast-

stillts pa grundval av en specialundersGkning av hur virdet av forbrukningen
fordelat sig pa olika varuslag under viss representativ tidsperiod.

%
Rl Teh o w5 oy 1 U o e L st e B e T S S R 10
Distriktsforraden
Oyrigt brangle il SR SRR e S 2
LAY b o deone i DL el Dot Boon bl s dorn Ty 3
T Al oY c 0T h e e P AL L W S e SR 3
slipram e e L A SRS (s v 4
NIl o B 3 O B T I S S S € el s e o A A
(o) Gleh s e A GRS R T S o iy v ol i i s 2
reservdelar till rullande materiel .................ooeuee. 20
jarn- och StAIVATOT .......ccoeieiiiiiiiiiiiiiiiiiiieets 5
Ly A 080 e e L B b SRR e e S 10
oL b NI T B Sy ANREE T D ik s R Sl e b I v 20
Ovriga effeREer ... vciiuidiiienaiintass shenicnse vsase e 20

Summa 100
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Huvudbokskontona debiteras jamval for viardet av inkopta forrddsvaror
enligt inkopspris (samt for virdet av vid andra SJ tjanstestillen tillverkade
eller fran dessa aterlimnade forrddsvaror).

Kontona krediteras 4 andra sidan for viardet av fran forrdden till statens
jarnvigars olika tjinstestillen utlimnade forradsvaror enligt av forradden
dsatta forbrukningspriser (samt for virdet av till utomstaende forsilda for-
radsvaror).

Forbrukningspriset kan uppfattas som sammansatt av inkopspris och pa-
ligg. Om summan av pédliggen for under &ret utlimnade och forsilda (med
avdrag av aterlimnade) forrddsvaror ér hogre dn forradens driftutgifter, ned-
skrives forrddsvarornas bokforda virde.

I Fkostnadsberikningarna for taxeindamil m. m. bora kostnaderna for
driftmaterial och effekter av olika slag upptagas till sannolika (nutida eller fram-
tida) inkopspris med paligg — sisom nu sker — av vederborlig andel av
forradsforvaltningens kostnader. Piliggens totalsumma bor dock icke uppga
till hogre belopp dn som motsvarar de berdknade kostnaderna for forradsfor-
valtningen, varvid i dessa kostnader bora inriknas icke blott de nu i bokférin-
gen forekommande kostnadskategorierna utan dven pensionskostnader samt

2

rinta & det i forriden och anliggningarna bundna kapitalet.

D. Avskrivningarnas behandling i bokforingen

Statens jirnvigars bokforingsordning fran den 1 juli 1944 Gverensstimmer
i huvudsak med vad som brukas inom enskild affirsverksamhet, i det att
varje statens jirnvigars tillgdng numera redovisas med det belopp, som den
betingat i anskaffning eller anldggning. Dessa tillgingskonton, & vilka alla
likartade objekt sammanférts, motsvaras pd balansrikningens passivsida av
siarskilda »slopningskonton» under vérdeminskningskontot, vilka utvisa an-
laggningarnas s. k. tekniska virdeminskning. Skillnaden mellan objektens
anlaggningsvirde och tekniska virdeminskning utgdér deras bokférda netto-
virde.

Nir kapitalredovisningen omlades den 1 juli 1944, inférdes & statens jirn-
vigars anldggningskonton den ursprungliga anskaffningskostnaden for de
virdeobjekt, som alltjimt voro i bruk. Den hirvid féretagna uppskrivningen
av anlédggningsvirdena motsvarar i allt visentligt skillnaden mellan med f6r-
nyelsefondsmedel under tiden 1 januari 1912—30 juni 1944 finansierade an-
liggningar & ena sidan och virdet av under samma tid utrangerade anliggningar
- 4 den andra. Okningen av tillgingsviirdena motsvaras av en lika stor okning
av beloppet & virdeminskningskontot. Inom virdeminskningskontot ha in-
- rattats underkonton for olika objektgrupper. A dessa slopningskonton redo-
- visas de beriknade avskrivningar for samtliga objekt inom gruppen, som
skulle gjorts, om de nu gillande avskrivningsprocenterna for objekten giillt
under dessas hela livstid.
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Tnom industriféretag tillimpas vanligen den individuella avskrivningsme-
toden, vilken innebiir, att avskrivning (avsittning till virdeminskningskonto)
i princip verkstilles individuellt for varje & anliggningskonto upptaget objekt.
Sedan de sammanlagda avsittningarna for ett objekt uppnitt anliggnings-
virdet, upphor avsittningen.

Vid statens jirnvigar verkstilldes fore bokforingsomliggningen den 1 juli
1944 kollektiv avskrivning (avsittning till fornyelsefond), vilken grundade sig
pa anliggningsvirden for olika objektgrupper, t. ex. bangérdsmaskinerier, kon-
taktledningar for elektrisk tigdrift, anglok, rilsbussar etc. Den arliga avsitt-
ningen utgjorde for varje objektgrupp viss procent av nimnda varde. Att
avsiittningen verkstilldes kollektivt innebar, att en klumpsumma avsattes for
hela objektgruppen. Den del av avsiittningen, som vore att hinfora till ett
visst objekt inom objektgruppen, fortsatte att utgd, si linge objektet var
i bruk, och upphérde siledes ej, iven om de sammanlagda avsittningarna for
objektet, uppnatt anskaffningsvirdet och objektet siledes vore att anse som
helt avskrivet. For objekt, som slopades, innan de sammanlagda avsittningarna
uppnédde anskaffningsvirdet, verkstilldes & andra sidan ej nigon extra av-
sittning f6r kvarstiende »oavskrivet nettovirde». Den »vinst» som betingades
av att vissa objekt kunde nyttjas lingre tid &n som svarade till avsittnings-
procenten, fick kvitta mot »férlust> pa grund av slopning av objekt, som &nnu
ej uppnatt ifrigavarande alder. Medan dylika vinster och forluster enligt den
individuella avskrivningsmetoden framkomma i resultatrikningen, kvarstodo
de hir i balansrikningen i form av Skning eller minskning av férnyelsefon-
dens behallning.

Avsiittningsprocenterna voro i prineip si fixerade, att de skulle motsvara
ifragavarande objekts medellivslingd. For t. ex. godsvagnar verkstilldes vid
vissa tidpunkter regelriitta »dddlighetsundersGkningar» med berdkning av
overlevelsesannolikheter och medellivslingder for att utrona, huruvida av-
sittningen var riktigt avviigd. Vid faststillande av avsittningsprocenten be-
aktades dven slopning i f6rtid p4 grund av olyckshiindelser.

Den nya bokforingsordning, som tillimpas fran den 1 juli 1944, kan betraf-
fande grunderna for avsittning till virdeminskningskonto sigas innebéra en
kombination av kollektiv och individuell avskrivning.

For de olika objektgrupperna goras avsittningar i allt viisentligh med
samma procentsatser, som tidigare gillde for fornyelsefondsavsittningen. En-
ligh nu giillande principer skall diremot avsittning till vardeminskningskonto
iiga rum & samtliga i bruk varande tillgingar, vilka dro underkastade virde-
minskning, oberoende av om de anskaffats med anslagsmedel eller med andra
medel.

Avsiittningen beriiknas alltjimt kollektivt, d. v. s. for samtliga till en objekt-
grupp hérande objekt, oavsett om desamma dro att betrakta som helt av-
skrivna eller ej. Man avser emellertid att halla isir den del av en objekt-
grupps avsittning, som svarar mot #nnu icke avskrivna objekt, och den del,
som svarar mot helt avskrivna objekt. Den férra delen kan bendmnas »indivi-
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duell» avsittning, den senare »kollektiv» avsittning. Motsvarande andelar av
virdeminskningskontot kunna betecknas som objektgruppens individual-
konto respektive kollektivkonto.

Nir ett helt avskrivet objekt slopas, nedskrives objektgruppens anligg-
ningskonto med ett belopp, svarande mot ifrdgavarande objekt. Denna minsk-
ning & balansrikningens aktivsida motsvaras av en lika stor minskning &
passivsidan, namligen & objektgruppens individualkonto.

For ett vid slopningen icke helt avskrivet objekt &r den mot objektet sva-
rande individuella andelen av virdeminskningskontot icke tillricklig for att
ticka nedskrivningen & anliggningskontot. Objektets kvarstdende oavskrivna
nettovirde debiteras i detta fall objektgruppens kollektivkonto.

Vinster och forluster betingade av objektens varierande livslingd utjimnas
siledes & objektgruppernas kollektivkonton inom virdeminskningskontot. Be-
hillningen & en objektgrupps kollektivkonto, som vid en viss tidpunkt kan
vara antingen positiv (kreditsaldo) eller negativ (debetsaldo), okar, i den
mén objekt kunna brukas utéver den livslingd, som svarar mot avsittnings-
procenten, och minskar, i den méin objekt miste slopas, innan de uppnitt
denna livslingd. Om avsittningsprocenten #r riktigt avviigd och inga stérre
slumpmiissiga variationer i slopningsforloppet forekomma, bor kollektiv-
kontots behdllning vara liten i férhallande till individualkontots. Sedan den
nya bokforingsordningen tillimpats ett antal ar, kan man med ledning av
kollektivkontonas saldon avgora, om avsittningsprocenten for ifrigavarande
objektgrupp &r riktigt avviigd. Ett stort kreditsaldo (behillning) anger, att
avsittningen varit for stor, ett stort debetsaldo (brist), att avsittningen varit
ofillricklig. Sarskilda dodlighetsundersdkningar for olika objektgrupper bliva
alltsi icke lingre lika nodvindiga som tidigare f6r kontroll av avsittningens
riktighet.

Den frimsta fordelen med kombinationen av kollektiv och individuell av-
skrivning dr, i jimforelse med systemet med individuell avskrivning, att slop-
ningsforlusterna utjiimnas i tiden. Detta dr av betydelse icke minst betrif-
fande partiella slopningar. I jimforelse med den kollektiva avskrivningsmeto-
den har det kombinerade avskrivningsforfarandet den fordelen att en automa-
tisk kontroll erhalles pé att avsittningsprocenterna iro limpligt avviigda.

Utover den i respektive ars kostnadsstat bestimda normala avsiattningen har
vid statens jarnvigar aren 1937—1945 verkstillts extra avsittning till virde-
minskningskonto (fore 1 juli 1944 till fornyelsefond). Denna extra avsittning
har motiverats dels med den fortgiende prisstegringen, dels med den av krigs-
érens hogtrafik foéranledda ckade forslitningen av anlaggningar och rullande
materiel. Storleken av den extra avsittningen har i princip avvigts sa, att den
totala avsiittningen for varje &r skulle motsvara den tekniska virdeminskningen
av anliggningarna och materielen, miitt i rets penningvirde. De extra avsiitt-
ningarna ha forts ps ett under viirdeminskningskontot upplagt prisstegrings-
konto.
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T nedanstaende tabla limnas for statens jarnvagars anlliggningar och rul-
lande materiel uppgift om de bokférda anliggningsvirdena per 30 juni 1948
for olika objektgrupper #vensom nu tillimpade avsittningsprocenter till
virdeminskningskonto for dessa objektgrupper.

Bana och byggnader
Bokfért an-  Avsiittnings-
liggningsvirde  procent till
den %%/s 1948  viirdeminsk-

Milj. kronor ningskonto

Viirdebestiindiga objekt
Tordlosen s e s Lk sl e su s ban G S i nvdet ol B i o 60,5 0
Terrassering, inkl. tunnlar ... 275,8 0
Kulvertar 0Ch tTTMINOT  «cuvseiovsis saime s somissodiocos s s oo 23,1 0
Viigar och vigovergingar..................coooiiiiiinn 21,3 0
T R e e T L e e R T R 14,6 0
Sliprar och ballast ..........c.ooooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnn, 133,8 0
Stations- och lastplaner .................o.oiiiiiiiiiiiienn, 13,6 0
A TN R PALIOT A it o o st T oot 2 P tailints = e te it <o ok % 124,4 0
Andr. av telegraf- och telefonledningar (utflyttn. 0. d.) .... 10,8 0
Vighbroar, bidrag till ..., i 0

» beredskapsarbeten ................................ 2,0 0

Summa 681,0

Icke viirdebestindiga objekt

Husbyggnader utom verkstider etc. ...................ooonn 152,7 2,0
Verkstadsbyggnader.............oooiviiiiiiniieiinienien ... 31,2 2,0
Bostadstius WAl e s S ekl O S R SR S S e Bt s L0 L5
Rils och viixlar med tillbehor:

Linjer med stark trafik ... 67,4 3,0

Ovriga linjer och sidospér................coiieennnn. 197,2 1,8
T sl ¢ Tl gy e e I R RO S e VSRR TR 116,9 1,8
Bangirdsmaskinerier m. m.............ooeiiiiiiiinn 68,5 2,6
Kollossningskranar och oljecisterner ........................ 2,8 5,0
Viixel- och signalsiikerhetsanliggningar .................... 54,4 3,0
Telegraf- och telefonanliggningar .......................... 54,4 3,0

Anliggningar for elektrisk tagdrift:

Overforingsledningar:
Kopparledningar ..............oooiiiiiiiiiiiiiiienns 2,3

1,6
O yriza fdetal JEme SR s i LR R L g SRR 4,0 2,6
Kontaktledningare @it s o 0eh L CRaeaies o bkt i o pes 104,3 2,6
Husbygpnader Ul il o S s L T B el s 8,2 2,0
Maskinella anordningar ...........oeeeeeieiniiiianeese . 44,4 5,0
Rullande materiel for ledningsrevision .................. 0,8 5,0
Magfarielagen - Sl o mail i S e e e L 1,6 2,0
Summa 982,1 -—

Rullande materiel
T R e 74,8 3.0
Elektriska lok och/ motorvagnar ... L. .laail il e 148,6 4,0
OVriga MOLOTVAZIAT . ... tvnneeenspaeeteonteimeantnnaninessos 1,8 10,0
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Bokl6rt an- Avsiittnings-
liggningsviirde  procent till
den %0/g 1948  virdeminsk-

Milj. kronor ningskonto
Ralsbussar . 5 T EERae METE L SR S e i 12,0 15,0
Liokomotorer: . -ii it 45 Mar. e i e ulo b i B BRE et (s ¢ 6,2 15,0
Personvagnar samt slidpvagnar till rilsbussar .............. 132,0 3,0
Postvagnar tisse st i, 2 WL el st i e il i it G 8,7 6,0
Reggodavacnansis el e i Liian e T SIS SO IS ae iion MNe 17,8 3,0
Godsvapnar: 8lttnat i A TETER et U s 5 IR SR SR 85,5 2,6
» S ODPIE R, DG A & et NSl R 121,5 2,0
Malmyagnariii i oo b i st i et s S s i vy SHe 28,4 3,0
Ovriga speeialvagnar: 0 fh IS S sl BN LT e 3,9 3,0
Summa 640,7 —
Investeringsinventarier

Person- och lastbilar med slipvagnar (utom fér biltrafiken) 1,0 10,0
Dressiner, trallor, traktorer och truckar, motordrivna .... 4,3 10,0
Biljetitmaskivents) st i el o S I e ok 1,0 10,0
Kontorsmaskimers - . 3 AT Slagesuigin v R m o e Sk 0,2 10,0
Tryckeri- och bokbinderimaskiner ....................... ... 0,0 10,0
Vierkstadsmaskiner i e ese s o S T 13.8 5,0
Snoplogar 1itt, L AMEBEgohl (U0 L eehates S0 it o 2,5 5,0
Ambulans- och redskapsvagnar till hjilpberedskap ........ dis 5,0
Justeringsvagnar samt ballastjusteringsmaskiner .......... 0,8 5,0
Axpl- ochReaatransportvagnar § v by S SR T Sl i 5,0
Grustransperivach x| R et BN S SIS b1 5,0

Summa 30,1 —-

E. Kapitaltjinstkostnaderna i kalkylerna

Det har i jirnvigskostnadsutredningens betinkande framhallits, att meto-
diken for alla slag av kalkyler, som behévas for jirnvigarnas taxe- och pro-
duktionspolitik, i princip iir densamma, vare sig det ir fraga om att berikna
det ekonomiska resultatet t. ex. av en planerad taxehojning eller taxesidnkning
eller av forindringar i produktionsmetoderna som elektrifiering, motorisering
ete. eller av nedliggning av gamla bandelar eller oppnande av nya bandelar.
I samtliga fall giiller det att bedoma vilka forindringar i férhallande till ut-
gingsliget (jimforelsealternativet) den ifrigavarande atgirden (undersok-
ningsalternativet) kan vintas medfora ifriga om storleken och tidsfordel-
ningen av foretagets framtida utgifts- och inkomstserier. For denna bedémning
erfordras forst och frimst en prognos av trafikefterfrigans storlek och struk-
tur i de bada alternativen. Med ledning av denna kan sedan ytterligare en
prognos uppgoras om hur denna trafikefterfragan limpligen bor upptagas av
Jarnvigen och hur transporterna bora verkstillas i den praktiska driften. Sist-
nimnda prognos far formen av en driftplanering, dir hypotetiska planer upp-
goras for hur tigen, loken och vagnarna skola framfsras, och hur personalen
skall anvindas i de bada alternativa trafikligena.

8—1374:1 48
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Kostnaderna for drift och underhall for vederborande alternativ kunna dér-
efter beriknas pi samma sitt som de nu arligen till Kungl. Maj:t fran jarn-
viigsstyrelsen ingivna forslagen till kostnadsstat (budget) for statens jiarn-
viigar. P4 grundval av fran det centrala planeringsorganet erhéllna uppgifter
angdende loner och materialpriser samt driftplanens utformning for de bada
alternativen kunna de olika regionala planeringsorganen iven i detta fall upp-
ritta kostnadsstater for sina verksamhetsomriden, avseende kostnader for
drift och underhall for vederborande alternativ. Dessutom maste emellertid
de regionala planeringsorganen med ledning av erhillna data for trafiken 1
de bada trafikligena soka bedoma, om kapaciteten hos inom vederborande
tjinsteomraden befintliga anldggningar ar anpassad med hiansyn till trafiken i
vederborande trafikligen eller om de maste utvidgas eller helt eller delvis kunna
slopas. Denna s. k. kapacitetsanalys, som foretages i samrad med det centrala
planeringsorganet, limnar bl. a. uppgift om eventuella investeringsbehov for
respektive alternativ. Berikningen av medelsbehovet for erforderliga investe-
ringar samt med vilka kapitaltjinstkostnader dessa investeringar bora ingd i
kalkylerna har forutsatts évila det centrala planeringsorganet.

Utgifterna for anskaffande av de varaktiga produktionsmedlen ske vid olika
tidpunkter. Jamforelsen mellan de alternativ, som innefattas 1 de for jarn-
viigarnas taxe- och produktionspolitik nédvindiga kalkylerna, avser silunda
utgifter vid skilda tidpunkter, sivil under den period, som det undersokta
produktionsalternativet omfattar, som efter denna periods slut. De tva
serierna av framtida utgifter maste dérfor hanféras till en och samma tidpunkt
for att — med beaktande av rintans hojd — kunna jimforas. Foljaktligen
maste for varje produktionsalternativ dess serie av utgifter kapitaliseras till
nutidpunkten; man erhéller di nuvirdet av de utgifter, som ett visst produk-
tionsalternativ ger upphov till. Skillnaden mellan nuvirdena for de bada pro-
duktionsalternativens utgifter motsvarar den sokta mer- eller mindrekostna-
dens nuviirde. Da denna mer- eller mindrekostnad utgdr kostnaden for kapital-
foreméilens anvindning under hela den serie av 4r, som det undersokta pro-
‘duktionsalternativet omfattar, kan kostnaden for ett enstaka ar endast om-
fatta en del av densamma. Om man kan antaga att trafiken kommer att for-
dela sig nigorlunda jimnt pa olika @r under perioden — vilket antagande ofta
ir rimligt — dr det naturligt att belasta de olika dren med lika stor del av
merkostnaden respektive mindrekostnaden, och drskostnaden blir di lika med
annuiteten for mer- eller mindrekostnadens nuvirde, beriknad med hénsyn till
det antal ar, som vederborande produktionsalternativ viintas komma att
bestd. Om alternativets varaktighet uppskattats riktigt, kommer di nuvirdet
av samtliga annuiteter att vara lika med nuviirdet av mer- eller mindrekost-
naden. Denna beriikningsmetod skulle kunna beniimnas kapitaliseringsannui-
tetsmetoden.’

1 Olika metoder att berikna kapitaltjinstkostnaderna fér anvindning av en jirnvigs
rullande materiel och fasta anliggningar ha diskuterats av Palander i »Huvudpunkter vid
kostnadsberikning av malmtransporterna Boliden—Ronnskér». Stenciltr. Goteborg 1944.
Arbetet ifraga finnes tillgingligt i jarnvigsstyrelsens bibliotek.
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Skulle visentliga variationer i penningviirdet vara sannolika, méste de abso-
luta beloppen uttryckas i ett och samma penningvirde, innan diskontering
verkstilles till nutidpunkten. Om kapitalet for vissa investeringar anskaffas
genom uppléning, kan en viss med trafiken icke sammanhiingande vinst eller
forlust uppkomma ur foretagets synpunkt, men i verkligheten saknas moj-
ligheter att beddma den framtida prisutvecklingen, varfér man knappast har
annat val dn att i kalkylerna rikna med konstant prisniva i framtiden.

For en bedémning av frigan, om vissa alternativ dro lonsamma eller ej,
mdste man givetvis géra en analog berdkning av bruttoinkomsternas storlek
och tidsfordelning samt berikna deras nuvirde. Fér ett visst trafikslag kan
naturligtvis berikningen av merkostnaderna for en trafikdkning dven upp-
stillas pa sd sitt, att 1 dessa ocksa inriknas den eventuella inkomstminskning,
som hirvid kan uppkomma for ett annat trafikslag. Den totala uppoffringen
for trafikokningen innefattar dd ocksé sistnimnda inkomstminskning. Féljande
exempel torde nirmare kunna belysa denna tankegang.

Antag att det giller att berikna merkostnaden for en ny trafik, som upp-
tages i slutet av en hogtrafikperiod for den tidigare befintliga (gamla) trafiken.
For att ombesérja denna nya trafik antagas t. ex. 100 vagnar bliva erforderliga.
Om den gamla trafiken skulle erhalla samma antal vagnar som tidigare, skulle
100 nya vagnar behova anskaffas. Viintas emellertid hogtrafiken fortgd endast
en kort tid samt den dterstiende vagnparken direfter under flera ar vara
fullt tillricklig, dr det sannolikt, att omedelbar vagnanskaffning icke dr ekono-
miskt lonande. Man far diarfér for den gamla trafiken ett visst trafik- och
alltsi inkomstbortfall under hégkonjunkturdren (respektive en viss kostnads-
okning i form av 6kad tomdragning, Gvertid e. d., i den mén det genom sidana
atgirder blir mdéjligt att ombesdrja den storre trafiken med oférindrat
vagnantal). En berikning av enbart kapitaltjinstkostnaderna ir uppenbarligen
1 ett sidant fall icke tillriicklig, utan man maiste ocksd taga hansyn till skill-
naden i inkomster for att erhalla den totala uppoffringen fér den nytillkomna
trafiken.

Kapitaliseringsannuitetsmetoden torde vanligen kunna tillimpas for berik-
ning av kapitaltjinstkostnaderna for olika produktionsalternativ savil ifraga
om jirnvigarnas fasta anliggningar i bana och bhyggnader som ifraga om den
rullande materielen.

Bana och byggnader. Vid baninvesteringar, som tillkomma uteslutande for
en viss trafikoknings viikning och som #ro till nytta uteslutande for denna,
kan denna metod litt tillimpas. Eftersom varken tidpunkter och behov av
investering for 6vrig trafik eller dennas lépande kostnader péiverkas, bli
samtliga kostnader for ovrig trafik desamma i fallet med som i fallet utan
denna trafik6kning. Man behéver saledes endast beriikna annuiteten pa inves-
teringsutgiften med hinsyn till den sannolika varaktighetstiden hos den
ifrigavarande trafikokningen.

I atskilliga fall kunna emellertid baninvesteringarna tillkomma pa grund av
en viss trafikokning, men de bliva till nytta ocksi for ovrig trafik. Den senares
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lopande kostnader kunna med andra ord vintas bliva mindre efter investe-
ringarnas tillkomst. En strikt tillimpning av metoden skulle d& fordra, att
man uppskattade den ordinarie trafikens 16pande kostnader dels med och
dels utan denna trafikokning (och alltsi dels med och dels utan de av denna
foranledda investeringarna), diskonterade dessa kostnadsserier till nuet och
tog skillnaden mellan dessa nuvirden. Denna differens skulle di angiva nu-
viirdet av den ordinarie trafikens fordel av investeringen ifriga. Investerings-
utgiften minus sagda differens skulle utgora nuvirdet av trafikokningens mer-
kostnad, vilken senare i form av en annuitet bhorde fordelas over trafikok-
ningens varaktighetstid. Praktiskt torde det emellertid i flera fall bliva be-
svirligt att genomféra en dylik berikning pa grund av svarigheten att upp-
katta den ordinarie trafikens lopande framtida kostnader med och utan de
ifrigavarande investeringarna. Det kan dirfor tinkas, att man méste noja sig
med att anviinda den i kostnadsberikningar vanliga metoden att fordela den
ursprungliga investeringskostnaden mellan trafikokningen och den ordinarie
trafiken efter ndgon rimlig fordelningsgrund.

Rullande materiel. Tfraga om rullande materiel kriver tillimpningen av
kapitaliseringsannuitetsmetoden att man tinker sig in i hur statens Jirn-
viigars framtida lok- och vagnanskaffningsprogram skulle péverkas av en
viss trafikokning. For att kunna genomfcra en dylik prognos méste man bl. a.
uppstilla hypoteser om den framtida utvecklingen av trafiken, vagnpriserna
och vagnbyggnadstekniken.

Med hiinsyn till att dylika prognoser vanligen bliva mycket arbetskrivande
torde man ofta vid berikningen av kapitaltjinstkostnaderna for den rullande
materielen fa noja sig med ndgon kalkylmetod, som s& ndra som mojligt an-
sluter sig till kapitaliseringsannuitetsmetoden. Enklast synes i sddana fall
vara att berikna kapitaltjinstkostnaderna, rinta och avskrivning, som en
konstant annuitet pa den rullande materielens ateranskaffnings- eller nupriser.

Vare sig kapitaltjinstkostnaderna beriknas enligt kapitaliseringsannuitets-
metoden eller metoden med konstant annuitet pa vederbérande kapitalfore-
méls ateranskaffnings- eller nupriser, synas samma livslingder for kapitalfore-
mélen kunna anvindas i kalkylerna som i bokforingen vid avsittningen tall
viirdeminskningskonto. Den vid kalkylerna tillimpade rintefoten bor Gverens-
stimma med den, som vid kalkyltillfillet giller f6r lingfristiga statslan.

Till sist skall ocksa beréras nagra fall, dir det dr motiverat med en utjim-
ning av vissa varierande arliga utgifter f6r underhéll genom tillimpning av
samma tankeging, som ligger till grund for kapitaliseringsannuitetsmetoden.

T vissa fall kan den lopande forbrukningen av produktionsmedel under ett
visst &r bero av andra #n detta ars forhillanden. Jérnvigsvagnarnas under-
hallskostnader per ar kunna t. ex. variera med deras alder; banans underhalls-
kostnad kan viixla dr fran &r pa grund av klimatiska forhallanden eller emedan
vissa slag av underhallsarbeten icke utforas varje ar. Det torde di vara lamp-
ligt att i si stor utstrickning som mojligt forsoka utjimna skillnaderna

116



mellan de olika drens kostnader genom att rikna med medelkostnaden per
ar for lingre tidsperioder.

De med den rullande materielens dlder varierande underhéllskostnaderna
synas salunda bora utjimnas, s att man fir en under materielens hela livs-
lingd konstant annuitet fér denna kostnad. Annuitetsberdkningen har di ett
klart definierat syfte, namligen att gora kostnaden for den rullande
materielen for ett visst a&r oberoende av om gammal eller ny materiel an-
vindes. Diremot har den givetvis icke nigot samband med fragan om foriind-
ringar av prismivdn for underhéllet. Denna friga méste héillas helt isir fran
den foreghende. Avsikten med annuitetsberakningen blir silunda att fast-
stilla underhéllskostnadens annuitet vid konstant prisniva, d. v. s. man forut-
sitter, att den for iret antagna prisnivin giller under kapitalféremilets hela
livslingd, samt att underhallskostnaderna variera med foéremélets dlder enligt
det antagande, som ligger till grund for annuitetsberikningen.







BILAGA 2

EXEMPEL PA MERKOSTNADSBERAKNINGAR

VID GIVEN STORLEK PA DE FASTA
ANLAGGNINGARNA







L. Redogirelse tor 1938 ars jiarnvigstaxekommittés
minimitariffberikningar

A. Minimitariffernas innebord och syfte

Innan hir nidrmare redogires for de minimitariffberikningar, som verk-
stilldes av 1938 ars jirnvigstaxekommitté, torde det vara lampligt att limna
en Oversikt Over minimitariffernas prineipiella innebord och deras betydelse
for taxearbetet vid statens jirnvigar, i synnerhet som benimningen »minimi-
tariffer» vid atskilliga tillfillen givit anledning till missforstand.

Med begreppet minimitariff, som i den svenska taxepolitiska debatten in-
fordes av 1907 &rs jirnvigstaxekommitté, avses i princip samma begrepp som
merkostnaden per produktionsenhet (grinskostnaden) i den allminna ekono-
miska teorien. Dessa minimitariffer utgjorde den primira uppgiften f6r kom-
mitténs undersokningar angiende driftkostnaderna vid statens jarnvigar, vilka
huvudsakligen baserades pa 1910 ars trafik- och kostnadssiffror. Ifrigavarande
minimitariffer, som uppstilldes i tabellform och uttrycktes i 6re per 100 kg
vid olika kilometeravstand, motsvara endast en del av jarnvigens driftkost-
nader, nimligen de med trafiken varianta (rorliga) kostnaderna, och gods-
tarifferna méste dirfor liggas si mycket ovanfér minimitarifferna, att frakt-
inkomsterna enligt de olika tarifferna sammantagna dven limna tickning for
Jarnvigarnas Gvriga sdsom konstanta (fasta) betraktade kostnader. Det bor
salunda siirskilt understrykas, att minimitarifferna icke iro nigra tariffer i
ordets egentliga mening, tillimpningsbara p& jirnvigens kunder, utan endast
motsvara vissa i tabellform angivna, med trafikvolymen varianta kostnader,
som man ansett det vara erforderligh att kiinna till vid avviigningen av gods-
tariffernas ligen. De av 1907 ars jirnvigstaxekommitté uppstillda principerna
for minimitariffberdkningarna ha senare i huvudsak f6ljts vid de utredningar,
som foretagits inom jirnvigsstyrelsen, dels vid berikningen av 1929 ars taxa,
dels vid en ir 1937 foretagen utredning, vilken utgjort underlag for 1938 &rs
jarnvigstaxekommittés arbete. De av 1938 ars taxekommitté verkstillda minimi-
tariffberikningarna utfordes i stort sett analogt med jarnvigsstyrelsens utred-
ning av ar 1937 och avvika i metodiskt hiinseende fran 1907 ars taxekommittés
beriikningar endast i det avseendet, att enligt sistnimnda viss kostnad for
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banunderhéallet hinfordes till varianta kostnader, medan samtliga kostnader
for banunderhallet i jarnvigsstyrelsens och 1938 drs jirnvigstaxekommittés
berikningar betraktades som konstanta. 1938 ars jirnvigstaxekommitté moti-
verar detta stillningstagande med att praktiskt erfarna banteknici, med vilka
kommittén haft overliggningar, hade uttalat den uppfattningen, att med ban-
elektrifieringens genomforande en okning av godstigsrérelsen jimsides med
den i varje fall framgiende och banan pi ett bestimmande siitt anstringande
persontrafiken numera icke férorsakade nigon namnvird och beriikningsbar
merkostnad f6r banunderhallet.

1938 ars jarnvigstaxekommitté framhaller sirskilt, att 1907 ars kommitté
vid sina beriikningar forutsatte, att trafikokningen skulle vara av viss méattlig
omfattning samt att merkostnaderna forindrade sig 1 stort sett proportionellt
mot trafikokningen. 1938 ars jirnviigstaxekommittés uttalanden i dessa frigor
belysas niirmare av foljande citat frin sid. 28 i kommitténs betinkande (SOU
1939: 3):

»Vid minimitariffernas berikning forutsatte 1907 ars taxekommitté, att
trafikokningen skulle vara av viss méttlig omfattning och silunda icke alltfor
obetydlig och ej heller alltfor stor. T forra fallet kunde man ej viinta, att drift-
kostnaderna ronte nigon inverkan, och i senare fallet piverkades de i alltfor
hog grad, si att dven en del eljest sisom fasta betraktade kostnader kunde
tinkas bliva okade. Vidare forutsatte taxekommittén, att merkostnaderna i
stort sett forindrade sig proportionellt mot trafikokningen, vilket kom till ut-
tryck i det siitt, varpa sjilva berdkningarna utfordes. Detta skedde nimligen
s, att samtliga drift- och underhallskostnader efter ingdende analys av deras
art forst uppdelades pa forinderliga (varianta) och fasta (konstanta), var-
efter de forstnimnda stilldes i relation till vissa trafikenheter, tonkilometer,
vagnkilometer, vixlade vagnar, sindningar etc.»

Dessa grundliggande forutsittningar for minimitariffberikningen voro
redan vid tiden for 1907 ars kommittés kalkyler av alltfor allmin natur och
inneburo, som kommittén ocksa sjilv framhéll, en approximation, vilken emel-
lestid med da féreliggande taxepolitiska fragestillningar kunde anses prak-
tiskt anvindbar. Den viktigaste taxepolitiska fragan gillde nimligen hur langt
man skulle kunna g& ned med vissa vagnslasttariffer. Icke alltfor stor vikt
lades dirfor vid att soka berikna de faktiska merkostnaderna utan man nojde
sig med att tillimpa antagandet att de som varianta ansedda kostnaderna
okade proportionellt mot trafiken. Da de varianta kostnadsposterna vid de
trafikforindringar, som iro praktiskt relevanta, i flertalet fall variera avse
viirt langsammare in trafikvolymen, kommer salunda som regel det myss-
nimnda antagandet om proportionalitet mellan kostnader och trafikvolym
att innebira att merkostnaderna overskattas. De pé grundval av detta an-
tagande framriknade minimitarifferna fa darfor i flertalet fall anses utgora
ett évre grinslige for trafikforindringens merkostnader. Savil 1938 drs taxe-
kommitté som jirnvigsstyrelsen har dock ansett, att de p& detta satt beriik-
nade minimitarifferna »tjina som viss vigledning foér tariffligenas faststil-
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lande och dérvid sirskilt vid bedémandet av den skiliga relationen mellan
tarifferna for olika lastvikter.»

De av 1907 ars och 1938 ars taxekommittéer verkstillda manimitariffberiik-
ningarna kunna indelas i tva relativt fristdende delar. Den forsta delen be-
star 1 att berikna s. k. enhetskostnader (t. ex. ore per bruttotonkilometer).
Man utgir dirvid frdn de under ett visst ar bokforda totala driftkostnaderna
och fordelar dem av dessa, som betraktas som varianta, pa vissa till samma
period hénforliga driftstorheter, t. ex. bruttotonkilometer, vagnkilometer och
sandningar. I den andra delen av berikningarna giller det att med utgangs-
punkt frin enhetskostnaderna och med tillimpande av vissa sirskilda forut-
siattningar konstruera for praktiskt bruk anvindbara minimiatariffer. 1 avd. B
nedan skall nirmare redogoras for enhetskostnadsberiikningen, medan sjilva
minimitariffkonstruktionen behandlas i avd. C.

B. Beriikning av enhetskostnader

1938 drs jarnvigstaxekommitté (i fortsittningen forkortad »kommittén»)
framhaller inledningsvis huru viktigt det &r, att man som utgingspunkt for
minimitariffberikningarna viljer ett limpligt ar, som med hinsyn sdval till
driftkostnaderna som till trafikens omfattning kan betraktas som normalt eller
som kan anses motsvara de sannolika genomsnittliga forhallandena for den
kommande tidsperiod, som taxekalkylen nirmast avser. Skulle man nimligen
icke utgd frin ett dylikt »normaldr», utan exempelvis basera kalkylerna pa ett
ar med relativt obetydlig trafik, di jirnvigens transportkapacitet icke ir i till-
fredsstallande grad utnyttjad, skulle kalkylationsvis erhallas alltfor stora kost-
nader per transportenhet och siledes for hogt liggande minimitariffer.

Pi grundval av olika 6verviiganden ansig kommittén ar 1936 nirmast mot-
svara nu ndmnda krav pé ett normaldr. I anledning av mellan aren 1936 och 1938
intridda forindringar sivil i 16nerna som materialpriserna hojde kommittén
emellertid 1936 ars bokférda kostnadssiffror med féljande procentuella tillagg:

Tianstemannaltmer ... 00 i i v 15 %
Arbetar]brier e s sty v ol skt 10 %
Stenkoll bl E oAb Po3lgei i S NI LB ey 25 %
Ovriga forradsmaterialier ................................. 20 %
Slipranssiloriochvax o et IR R 30 %

Hirigenom stego 1936 ars bokforda totala driftkostnader fran 170 till
189,6 miljoner kronor. Till detta belopp kom dessutom andel av riinta &
statsskulden, beriknad till 29,2 miljoner kronor. (Réntefot 3,6 %, rinteplik-
tigt kapital ar 1936 = 809,9 miljoner kronor.) Sammanlagt var det alltsi poster
pa totalt 218,s miljoner kronor, som skulle analyseras med hiinsyn till varje
posts karaktir av konstant (fast) eller variant (rorlig) kostnad, varefter de
varianta kostnaderna som ovan niimnts skulle fordelas ps vissa driftstorheter.
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En redogorelse for denna enhetskostnadsberikning finnes i stencilerat skick
i en skrift bendmnd »Driftkostnadsanalys 1938».2

Med utgangspunkt frin denna driftkostnadsanalys 1938 kommer i det
foljande att lamnas en sammanfattande redogoérelse for huvuddragen i de
berdkningar, som ledde fram till uppstillandet av 1938 ars minimitariffer.
Dé& det héar narmast géller att belysa den principiella uppliaggningen av kal-
kylerna, har det ansetts tillriickligt att behandla enbart minimitariffberik-
ningen for fraktgods i vagnslaster.

I efterfoljande kostnadstabld 1 dro 1936 ars omriknade totala driftkost-
nader specificerade pa 12 huvudkategorier, varjimte som 13:e huvudkategori
tillkomma berdknade rantekostnader. Varje huvudkategori har dessutom spe-
cificerats pd olika underkategorier i stort sett i 6verensstimmelse med upp-
stallningen i statens jarnvigars berittelse for ar 1936 sid. 96—108 (varvid
kostnaderna dock hojts med de ovan namnda procenttalen). Vid varje huvud-
kategori anges {ran vilken sida i »Driftkostnadsanalys 1938» de specificerade
underkategorierna himtats. De belopp, som kommittén ansett vara konstanta
(fasta), ha i tablin utmirkts med »(K)» efter beloppet i fraga, medan de
belopp, som ansetts vara varianta (rorliga) men som icke till sin storlek pé-
verkas av trafikvolymen av fraktgods i vagnslaster, utmirkts med »(VA)». I
kostnadstabld 2 ha sedan alla med »(K)» och »(VA)» angivna belopp ute-
slutits, varvid man salunda erhaller till fraktgods i vagnslaster hinforliga
varianta kostnader.

Kostnadstabld 1
Omriknade totala driftkostnader enligt » Driftkostnadsanalys 1938»

I. Styrelsen (sid. 60%, 61%)) Tusental kronor
1. Kontrollkontorets personalkostnader for gods-
il shbnel Aot e gl bE e i e b
9° O vrigarkostnadert XLaais (ki Rk G SO 5422 (K) 6'133
IT, Distrikiskanslier i(eide 1615 )il dbiss s s e TR LS RS T 1 308 (K)
III. Bantjinst (sid. 60%))
il Sektionsladning s ot o I i 1417 (K)
2. Linjetjinst utom anlidggningar for elektrisk tig-
Ti Bl i R AP G G o Sl o, o 4 662 (K)
3. Anliggningar for elektrisk tigdrift ............ 663 (K)
Anm. »(K)» anger, att beloppet betraktas helt som konstant.

»VA)» anger variant belopp, som icke piverkas av trafikvolymen for fraktgods
i vagnslaster.

! Denna redogorelse har sedermera avtryckts som bilaga 5, sid 48*—84% | Statens jirn-
vigars publikationer, utredningar m. m. 1941:1, »Kostnadsberitkningar och taxepohtlk‘wd
statens jarnvigar. Promemoria utarbetad pd uppdrag av Kungl. jarnvigsstyrelsen av Tord

Palander och Erik Lindahl med bitride av Ame Sjberg». Alla hinvisningar till viss sida.

som forekomma i det foljande, avse »Driftkostnadsanalys 1938» i nu nimnda publikation.
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V.

L,

- VIIL
£

7y

: fi”yfd‘ljedrift (sid. 61%)
VL.

4. Underhéll av bana och byggnader:
a) viss mindre del av underhallet, som i huvud-
sak hinfor sig till underhall av byggnader

och anliggningar fér maskintjénsten, sasom
lokstallar, viindskivor, vatten- och kolstatio-

BOR el S e S 304
b) Ovriga kostnader .......... . ... 22537 (K) 22841
5. Avghr dnkomster ..l .kt il i e Lo e —400 (K)
Maskintjénst (sid. 56%)
1. Bektiomsledning: ) . (.00, SN 693 (K)
2. Lok- och motorvagnstjinst:
&) TROgANTE LT I | L R i TR 15 397
b) Eleklrisk drift. ., . .. 0ol oo ot 17 533
3. Lokstallar, vatten- och kolstationer:
W1 R W e R T A ek 3 589
beReltetak deilh S e R 1599
4. Vagtlinet © . ool 130 aP wibeRal i 1 5025
5. Verkstadstjinst................c...ooeinno ... 297
G vghy inkomategs s fiac s ST U —74 (K)

Trafiktjinst (sid. 54%, 55%)

1. Sektionsledning............................ ... . 1610 (K)
2. Stationstjiinst:
a) Tagexpediering ................ 7939
b) Personvagnsviixling .......... .. 1089 (VA)
¢) Godsvagnsvixling............ .. 4 665
Expedition och magasin for:
d) resandetrafik .................. 5605 (VA)
e) paket, ilgods .................. 4218 (VA)
f) fraktstyckegods ................ 8664 (VA)
g) vagnslastgods .................. 1942
h) malmbeaflle {00l 7(VA)
i) Poststationer .................. 1073 (K)
§) Avbete 88 BJ. s s« naial 3 670 ()

k) Effektférvaring m. m.

........ 207 (K) 39079
3. Tagtjinst:

a) Snilltdg ........ ety el 1153 (VA)

b) Person®le ..o i ko 2609 (VA)

c) Blandade tdg .................. 140 (VA)

d) Lokalgodstdg .................. 975

o) Fjtregodathg’ '\, 1 ot 69

£ Malmtage?, TISRESIE v idad 10(VA) 4956
4. Avgas inkoieter, . C ET s EEN S IR TR e —147 (K)
Hjalpanliggningar (sid. 56%, 57% 61%)
1. Vid distriktskanslierna och bansektionerna . ... 226 (K)
2. Vid maskin- och trafiksektionerna........... ... 1063

Underhill av rullande materiel (sid. 61%)
Underhall av inventarier (sid. 61%)

L. Underhéll hinforligt till verkstadstjinsten. .. ... 801
2. Ovriga kostnader

29 183

44 059
1949 (K)

45 498




X. Avsittning till fornyelsefond, brutto (sid. 50%, 51%)
. Verkstadsbyggnader
. Bostadshus
Ovriga husbyggnader
Riler och vixlar
Broar m. m.
. Bangdrdsmaskinerier
Signal- och sikerhetsanléiggningar
. Kollossningsanordningar
. Telegraf- och telefonanlidggningar
Firjeligen och sjofartsmateriel
Rullande materiel:
a) Anglokomotiv
b) Elektriska lokomotiv och motor-
vagnar
¢) Ovriga motorvagnar
d) Rilsbussar
e) Lokomotorer
f) Personvagnar (inkl. fngvagnar)
g) Postvagnar
h) Resgodsvagnar
i) Godsvagnar, slutna
j) Godsvagnar, oppna
k) Malmvagnar
1) Ovriga specialvagnar ; 8 200
. Anléiggningar for elektrisk tagdrift ... 2163 (K)
. Ovriga inventarier 1120 (K)
14 Materlal m. m. fér billinjer 309 (K) 20780
X1. Penstonskostnader inklusive penswnsavdmg (sid. 49%, 53%)
XII. Ovriga gemensamma utgifter (sid. 61%)

RAEAFRRARAR BR

e s i i i,

SR omao s o m

ke

189 626
XTIII. Rintekostnader (sid. 49%, 50%, 52%) 29 200

Totalsumma 218 826
Kostnadstabla 2

Till fraktgods i vagnslaster hanforliga varianta kostnader
I. Styrelsen Tusental kronor

B. 4 1. Kontrollkontorets personalkostnader for godstrafik 7Ll
III. Bantjinst

4. Underhdll av bana och byggnader:

a) Viss mindre del av underhdllet, som i huvudsak
hiinfér sig till underhall av byggnader och
anliggningar for maskintjinsten, sésom lok-
stallar, viindskivor, vatten och kolstationer m. fl.

IV. Maskintjinst

2. Lok- och motorvagntjénst:

a) Angdrift
b) Elektrisk drift

. Lokstallar, vatten- och kolstationer:
a) Angdrift
b) Elektrisk drift

. Vagntjéinst

. Verkstadstjanst




VI. Trafiktjanst
2. Stationstjinst:
il a) Tigexpediering
2 ¢) Godsvagnsvixling
Expedition och magasin for:
g 4{ g) vagnslastgods
3. Tagtjinst:
1{ d) Lokalgodstag
e) fjarrgodstég

VII. Hjilpanliggningar
2. Vid maskin- och trafikavdelningarna
VIII. Underhdll av rullande materiel

IX. Underhdll av inventarier
1. Underhall hinforligt till verkstadstjinsten

X. Avsittning Gl fornyelsefond (brutto)

3. Ovriga husbyggnader
11. Rullande materiel:
a) Anglokomotiv 1093
b) Elektriska lokomotiv och motorvagnar 2 314
¢) Ovriga motorvagnar
d) Rilsbussar
e) Lokomotorer
i) Godsvagnar, slutna
J) Godsvagnar, 6ppna

2l

B. 1
B. 4{ XI. Pensionskostnader inklusive pensionsavdrag

107 370
A. 2 XIII. Rintekostnader 29 200

Totalsumma 136 570

Anm. »A» anger, att posten behandlas vid berdkning av lok- och vagntjinstkostnaderna.
»B» anger, att posten behandlas forst vid den slutliga berikningen av enhetskost-
naderna gruppvis. (Se vidare i det foljande.)

De i kostnadstabla 2 upptagna huvudrubrikerna XI. Pensionskost-
nader inklusive pensionsavdrag, 13517 tusental kr. (tkr), och XIII.
Rintekostnader, 29200 tkr, behandlas pi ett frin ovriga huvudrubriker
avvikande sitt, i det de icke fordelas vid de fortsatta berékningarna.
I stillet anvindas kalkylerade pensions- och riintekostnader, varvid pen-
sionskostnaderna  behandlas samtidigt som de varianta arbetslénerna
och riintekostnaderna pi samma géng som den varianta fornyelsefonds-
avsdttningen. De kalkylerade riintekostnaderna erhillas dirvid pad s& sitt,
att for sidan fornyelsefondskostnad, som betraktas som variant, berdknas
férst anskaffningsviirdena for diremot svarande objekt, varefter rinta berilk-
nas efter 3,6 % & dessa kapitalvirden (sid. 50%).

Betriffande pensionskostnaderna framhéller kommittén, att man icke kan
anvinda de bokférda kostnaderna, di dessa dels hinfora sig till personal,
aktiv under foregiende tidspericder, dels till tidigare gillande pensionshestim-




melser. For minimitariffindamal maste i stillet riknas med kostnaderna for
pensionering av den personal, vars avloning ir upptagen som variant kost-
nad, och enligt (Ar 1938) gillande 1934 ars pensionsreglementen for tjénste-
min och arbetare. Vid behandling av under olika rubriker upptridande
varianta 16nekostnader beriiknade kommittén dirfor samtidigt mot dessa av-
16ningar svarande pensionskostnader genom tilligg av 9 % & tjinstemanna-
16nerna och 5,5 % & verkstadsarbetarnas loner.

Under beaktande av vad ovan anforts betriffande pensions- och rintekost-
naderna kan kostnadstabla 2 nu laggas till grund for berdkningen av de olika
enhetskostnaderna. Denna berikning maste emellertid ske i tvd etapper.

A. Forsta etappen bestir i att de s. k. lok- och vagntjinstkostnaderna be-
riknas. (Det fortjinar sirskilt framhdllas, att kostnaderna for »lok- och
vagntjinst» i detta sammanhang omfatta avsevirt mera in de under maskin-
tjinsten forekommande rubrikerna »lok- och motorvagntjanst» respektive
»vagntjinst».) Kostnaderna for lok- och vagntjinst fordelas pa loktjinst och
vagntjinst, varefter de forra fordelas pd tagslag och de senare pa vagnslag.
Hirigenom kunna sidana varianta kostnader avskiljas, som icke avse fraktgods
i vagnslaster. For andra etappen komma salunda endast de lok- re:pektive
vagntjinstkostnader till anvindning, som hinfora sig till lokalgodstag, fjirr-
godstig, lokomotortdg och vixlingstjinst respektive slutna och Gppna gods-
vagnar. Vid berikningarna sammanforas de hit horande kostnadsposterna till
en borjan i foljande undergrupper:

1. Egentliga lok- och vagntjinstkostnader.
a) Egentliga loktjinstkostnader.
b) Egentliga vagntjinstkostnader.

)

2. a) Loktjinst, avsittning och riinta.
b) Vagntjinst, avsittning och rinta.

3. a) Loktjinst, pensionskostnader.
b) Vagntjinst, pensionskostnader.

4. a) Sammanstillning av totala loktjénstkostnaderna.
b) Sammanstillning av totala vagntjinstkostnaderna.

I kostnadstabli 2 har angivits vilka poster, som ligga till grund {or be-
vikning av lok- och vagntjinstkostnaderna. (T. ex. »A.Z2a»: posten behandlas
vid berikning av kostnaderna for loktjinst, avsittning och rinta.)

B. Till grund for andra etappens beriikningar, vid vilka de slutliga enhets-
kostnaderna erhallas, ligga dels resultaten av beriikningarna av lok- och vagn-
tjinstkostnaderna, dels vissa poster i kostnadstabld 2. Dessa sistnimnda ha
i tablan betecknats med B.1, B. 2 ete., varvid siffran hinvisar till att posten
behandlas nirmare vid den slutliga berikningen av enhetskostnaderna i
nigon av de fyra grupper, vari redan 1907 érs jarnvigstaxekommitté indelade
enhetskostnaderna, namligen: :
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Kostnadsgrupp:! Kostnaderna dro proportionella mot:
1. Tdgkostnader Tagkm eller bruttotonkm av olika tagslag.
2. Vizlingskostnader 1In- och urkopplade vagnar.
3. Vagnkostnader Vagnkm eller antal vagnsindningar.
4. Stationskostnader Forsalda biljetter eller expedierade. godssindningar
eller deras vikt.

Vid de under denna etapp utférda slutliga berdkningarna av enhetskost-
naderna gruppvis avskiljas dels vissa smirre, konstanta kostnader, dels for
denna berikning ovidkommande varianta kostnader.

Stillas de silunda erhéllna varianta kostnadsposterna for tdg-, vixlings-,
vagn- och stationskostnader i relation till de olika driftstorheter, till vilka
kostnaderna enligt antagande #ro proportionella, erhillas foljande enhets-
kostnader, relevanta for den hir behandlade trafiken av fraktgods i vagns-
laster:

. Tagkostnader, ove per bruttotonkm Lokalgodstig  Fjiirrgodstig

Angarift 0,992 0,425
0,710 0,202
0,251

. Viixlingskostnader

Terminalvixling 2,34 kr per vixling
Underviigsviixling:
lastad vagn 1,486 Ore per vagnkm
tom 07961 5 ¢ % »

3. Vagnkostnader

Terminalkostnad :
slutna vagnar 6,84 kr per vagnsiindning
Oppna a9 A s »

Underviigskostnad, ore per vagnkm: Lokalgodstdg  Fjiirrgodstig
slutna vagnar 2,89 1,60
oppna 1,48

. Stationskostnader
Per vagnsiindning

C. Konstruktion av minimitariffer med utgangspunkt frin
enhetskostnaderna

Berikningarna i avd. B ovan ha resulterat i sammanlagt 16 enhetskost-
nader, vilka fordela sig pa foljande siitt:

! Definitionerna enligt 1907 ars jérnvigstaxekommitté.
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1. Tagkostnaderin it uiiu sl b e v et 6 st
2. Vixlingskostnader ...............oooeceiiiiiiiinnn 3 »
3V asmkostnaden L EEEREE LT R i B E R 6 »
4. Stationskostnader.........c...ciiioiiiiiiiiiaiapaen 1 »

16 st.

Dessa 16 enhetskostnader maste emellertid for sjilva minimitariffberak-
ningen grupperas efter en annan indelningsgrund, nimligen i terminalkost-
nader, d. v. s. av antalet sindningar beroende kostnader, och wundervigs-
kostnader, som anses bero av transportstrickan. Tagkostnaderna dro enligt
1907 &rs taxekommittés definition proportionella mot »tagkilometer eller
bruttotonkilometer av olika tagslag» och kunna déarfér endast ifrdgakomma
som undervigskostnader. Stationskostnader dro & andra sidan alltid ter-
minalkostnader!, da de anses proportionella mot »forsilda biljetter eller
expedierade godssiindningar eller deras vikt». Vixlings- och vagnkostnaderna
forekomma bade som terminal- och undervigskostnader. Att viixlingskost-
naderna iven ingd som undervigskostnader beror pa att vagnarna ofta om-
kopplas fran ett tig till ett annat under transporten.

Enhetskostnaderna kunna nu specificeras pd foljande sitt:

Terminal- Undervigs-

kostnader kostnader
1. Tagkostnader .................... — 6
2. Vixlingskostnader .............. 1 2
3. Vagnkostnader .................. 2 4
4. Stationskostnader................ 1 —
4 12

Av de 6 enhetskostnader, som avse tagkostnader, anvinder kommittén vid
minimitariffkonstruktionen endast 2, varfor antalet enhetskostnader begrén-
sas till 12, varav 4 terminalkostnader och 8 undervigskostnader, vilka sam-
manstillts i foljande tabla:

Lokalgodstig Fjirrgodstig

T. Terminalkostnader
Kr. per vagnsindning:
2. Vixlingskostnader. . .......c.coeieraraieeentecannns 2,34
3. Vagukostnader:
Slutng VAgnar. ©) .ol ettt evieels ol sttt o e loie o 6,34
Sppna VAgnA. .. ... -teciocaenlii e LSt el s 5,20
4. Stationskostnader .......cceeeeeiiiiiiiiiaiiennen 3,44

U. Undervigskostrader
. Tagkostnader, ére per brottotonEI ...« oo ar o slsie s 0,861 0,251
. Vixlingskostnader, ére per vagnkm:

lastade VAZMATLS Ll v selo il s s eineis wvoisisise se b 1,436
LOMMA FAZIAL  -iccie e« vioiaie s sl bt Wbl saiesla o Rias 5ele 0,796

3. Vagnkostnader, re per vagnkm:
STIE VAZNAT oot o =il » eisiee s sisuisiea s o claiedlaiaies 2,89 1,50
BPPNA VAGDAT o« .« vo «ssinvieaisionissaisisle iealasisisios o biats 2,95 1.48

DN =

1 Detta giiller for fraktgods i vagnslaster. Vid berikning av minimitariffer for stycke-
gods, vilket icke beréres i denna framstéllning, behandlas stationskostnaderna éven som
undervigskostnader, nimligen till den del de avse omlastning av styckegods.
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Med utgingspunkt fran dessa 12 enhetskostnader samt under inforande
av 4 sdrskilda forutsittningar betriffande trafikens genomsnittliga struktur
(sid. 87*) har kommittén kunnat uppstilla minimitariffer for vagnslastgods.
De sirskilda forutséttningarna dro féljande (inom parentes anges vid varje
forutsittning de enhetskostnader — jfr ovanstiende tabell — vid vilkas be-
handling respektive forutsiittning dr av betydelse).

1. Tomdragningsprocenten, d. v. s. relationen mellan vagnkilometer av tomma
och lastade vagnar har upptagits till 40 % (U1, U2, U 3).

2. Tomvagnsprocenten, d. v. s. relationen mellan frin stationerna avsinda
tomma vagnar och till stationerna ankomna lastade vagnar har upptagits
till 135 % (T 2).

. Vagnarnas taravikt har pad grundval av sirskild undersokning februari—
mars 1937 upptagits till 10,9 ton fo6r sluten vagn och 9,2 ton for oppen
vagn (U 1).

4. Den relativa anvindningen av lokal- och fidrrgodstig pi olika transport-

avstind antages motsvara foljande schema (U1, U 3):

(oY)

Total Hiirav i Total Hirav 1
transport-  lokal- fjére- transport- lokal- fjirr-
stricka, godstdg, godstag, stracka, godstdg, godstag,
km km km km km km
50 50 — 140 80 60
60 53 7 150 83 67
70 57 13 160 87 73
80 60 20 170 90 80
90 63 27 180 93 87
100 67 33 190 97 93
110 70 40 200 100 100
120 73 47 210 100 110
130 77 53 ete. ete. ete.

Som synes har man betriffande transporternas fordelning pa lokal- och
fjarrgodstig utgatt frin att vid transportstrickor upp till 50 km transporten
sker helt och hallet i lokalgodstag. Ar transporten 51—200 km lang, antagas
alltid 50 km falla p4 lokalgodstig, medan dterstoden av kilometertalet fordelas
med /s p& lokal- och 2/s pa fjirrgodstag. Vid transportavstind éver 200 km
antagas 100 km komma pé lokalgodstdg och aterstoden pi fjirrgodstag.

De av kommittén beriknade minimitarifferna for fraktgods i vagnslaster
avse kostnader i 6re per 100 kg vid olika kilometeravstand och vid olika be-
lastning (2,5, 5, 10 och 15 ton) per vagn. Dylika minimitarifftabeller upp-
rittades dels for slutna vagnar, dels for Sppna vagnar. Det har dirfor ansetts
lampligt att i den f6ljande redogdrelsen for minimitariffkonstruktionen ocksa
skilja pi dessa bida vagnslag. Fér varje vagnslag behandlas vidare berik-
ningen av de i minimitarifferna ingiende terminal- respektive undervigskost-
nadselementen var for sig. Salunda erhallas rubrikerna: sluten vagn, ter-
minalkostnader; sluten vagn, undervigskostnader; oppen vagn, terminalkost-
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nader; éppen vagn, undervigskostnader. Genom sammanstéllning av resul-
taten av dessa fyra delberikningar erhillas de av kommittén & sid. 88%
publicerade minimitarifftabellerna for fraktgods i vagnslaster. '

Sluten vagn, terminalkostnader

Terminalkostnaderna utga alltid med samma belopp per vagn oberoende av
vagnsindningens transportavstand och antalet ton lastvikt i vagnen. De ut-
gora saledes minimitariffernas fasta bestandsdel, medan undervigskostna-
derna utgora den med transportavstindet och antalet ton i varje vagn
varierande delen. Terminalkostnaderna for slutna vagnar framriknas pi
grundval av enhetskostnaderna och forutsattning nr 2 pd foljande satt:

2. Vixlingskostnader: Kronor
per Vagnsindning ... . i . it il e 2,34
Hirtill kommer 1,852,834, di pa 100 avséinda lastade vagnar

komma 135 avsinda tOmMmMA ..........oooeieeieiiinanioneeneeeiann 318

3. Vagnkostnader (f6r sluten vagn) ..............cocooeoiiiiiiaieiiianes 6,34

A S tionSKOSINAAST L i alat oioltis s s/aias sipiaisie s o min bl e efaieiaiely i 0o s s ah b 3,44

Eftersom minimitarifferna som ovan niamnts uttryckas i ore per 100 kg,
maste samtliga belopp, som avse 2,5 ton, divideras med 25, de som avse D
ton med 50 o. s. v.

Terminalkostnaderna for slutna vagnar utgdra silunda per 100 kg:

vid 2,5 ton per vagn 1528 ére:25 (= 61,12) = 61 ore
Gplop s oAy KOSERTBIR M 5O (— 80;58) — 31-uB
» 10 Bl iy shail 528 s :100/(= 15,28) — 15 "5
TR LR SO » 1528 » :150 (= 10,19) = 10 ».

Sluten vagn, undervigskostnader

Underviigskostnaderna variera med transportavstindet och antalet ton
lastvikt per vagn. Hir skall dérfor endast framliggas ett schema for berik-
ningarna i form av ett numeriskt exempel, avseende en transportstricka av
100 km och en last av 2,5 ton per vagn. 7

Underviigskostnaderna for slutna vagnar erhallas for det nu angivna
exemplet pi grundval av enhetskostnaderna och forutsittningarna 1, 3 och
4 pa foljande sitt:

1. Tagkostnader Ore Ore

a) Enbart vagnen i lastkm (sluten vagn):
67 (km i lokalgodstag) X 10,9 (ton) X 0,861 (6re/bruttotonkm) =  628,8

33 (km i fjirrgodstig) X 10,9 (ton) X 0,251 (6re/bruttotonkm)= 90,3 7191
b) Enbart vagnen i tomkm (sluten vagn): 40 % av 71O S — 287,6
c) Lasten: :

67 (km i lokalgodstag) X 2,6 (ton) X 0,861 (6re/bruttotonkm) =— 144,2

33 (km i fjirrgodstdg) X 2,5 (ton) X 0,261 (6re/bruttotonkm) = 20,7 164,9
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2. Vixlingskostnader

a) I lastkm: 100 (km) X 1,486 (6re/vagnkm)

b) I tomkm: 40 % X 100 (km) X 0,796 (6re/vagnkm)
3. Vagnkostnader

a) I lastkm (sluten vagn):

67 (km i lokalgodstdg) X 2,89 (re/vagnkm) = 193,6

33 (km i fjidrrgodstdg) X 1,60 (6re/vagnkm) =1 49,6 2431
b) I tomkm (sluten vagn): 40 % av 2431 = 97,2

Summa 1 687,3

For en transportstriicka av 100 km och en last av 2,5 ton utgéra alltsa
underviigskostnaderna 16,87 kronor. Da antalet ton per vagn endast inver-
kar pd posten 1c¢) ovan, kunna underviigskostnaderna for ett visst avstand
vid en last av 2,5 ton ldggas till grund f6r berikning av undervigskostnaderna
for 5, 10 och 15 ton per vagn vid samma avstand. Fér 100 km erhallas salunda
foljande underviigskostnader (i ére per 100 kg):

Vid 2,5 ton per vagn 16,87 kr. — 16,87 kr.: 25— 67,48 ore
» 5 ¥ » 16,87 = 18,52 »: 50=—237,04 >
222010 > » » 16,87 » i =189 Lin 5. 100 =21,82 »
PORTO N LR SRl o ==25,12 »:150=16,75 »

Pi samma sitt som i nu anforda exempel beriiknas sedan undervigskost-
naderna for GOvriga ifrdgakommande kilometeravstind, varefter féljande
tabell kan uppstillas:

Sluten vagn, underviigskostnader
ére per 100 kg

5 fon 10 ton




Oppen vagn, terminalkostnader

Terminalkostnaderna for oppna vagnar dro, med undantag av vagnkost-
naderna, desamma som for slutna vagnar och erhéllas pa foljande sitt:

2. Vixlingskostnader: Kronor
per vagnsindning
Hirtill kommer 1,35 X 2,84, di pA 100 avsinda lastade vagnar
komma 135 avsinda tomma
3. Vagnkostnader (for oppen vagn)
4. Stationskostnader

Summa 14,14

Terminalkostnaderna fér 6ppna vagnar utgora silunda per 100 kg:
Vid 2,5 ton per vagn 1414 ére:25 (= 56,66) = 57 oOre
201D » » » 1414 » :50 (=28,28)— 28 »
» 10 > » » 1414 » :100 (=14,14)= 14 >
DA Sl Shiled it B0 T (=09,48 )= }19 &

Oppen vagn, undervigskostnader

Liksom i friga om sluten vagn skall beréikningen av undervigskostnaderna
siven for oppen vagn belysas med ett numeriskt exempel, varvid ocksd denna
ging som utgéngspunkt viljes 100 km transportavstind och en last av 2,5
ton per vagn.

Undervigskostnaderna f6r Oppen vagn erhéllas for det nu angivna
exemplet pa grundval av enhetskostnaderna och forutsittningarna 1, 3 och
4 péd foljande satt:

1. Tagkostnader Ore  Ore

a) Enbart vagnen i lastkm (6ppen vagn):

67 (km i lokalgodstig) X 9,2 (ton) X 0,861 (6re/bruttotonkm)=530,7

33 (km i fjirrgodstig) X 9,2 (ton) X 0,251 (6re/bruttotonkm)— 76,2
b) Enbart vagnen i tomkm (6ppen vagn): 40 % av 606,9
c) Lasten:

67 (km i lokalgodstdg) ;< 2,5 (ton) X 0,861 (6re/bruttotonkm) = 144,2

33 (km i fjarrgodstig) X 2,5 (ton) X 0,251 (6re/bruttotonkm)= 20,7

2. Vixlingskostnader

a) I lastkm: 100 (km) X 1,486 (6re/vagnkm)...................... —
b) I tomkm: 40 % X 100 (km) X 0,796 (¢6re/vagnkm) ............ =

3. Vagnkostnader

a) I lastkm (6ppen vagn):
67 (km i lokalgodstiag) X 2,95 (Sre/vagnkm).............. 197,7
33 (km i fjirrgodstig) X 1,48 (ore/vagnkm)

b) I tomkm (6ppen vagn): 40 % av 246,5

Summa

134




For en transportstricka av 100 km och en last av 2,5 ton per vagn utgora
alltsi undervigskostnaderna 15,35 kronor. D4 antalet ton per vagn endast in-
verkar pid posten 1¢) ovan, kunna undervigskostnaderna for ett visst av-
stdnd vid en last av 2,5 ton liggas till grund for berikning av undervigs-
kostnaderna for 5, 10 och 15 ton per vagn vid samma avstand.

For 100 km erhallas silunda foljande undervigskostnader (i 6re per 100 kg):

Vid 2,5 ton per vagn 15,85 kr. == 15,86 kr.: .25 61,40 Ore
» 5 > > » 15,85 » -+ el TC00 53T 5 34,00 »
24 10 » » » 15,85 » = 20;80 » ¢ 100 20,80 »
> 15 > » » 15,85 » + = 93.60" 2 s 150 15,78 »

P4 samma sitt som i nu anforda exempel berdknas sedan undervigskost-
naderna for Ovriga ifrigakommande kilometeravstind, varefter foljande
tabell kan uppstillas:

Oppen vagn, undervigskostnader
dre per 100 kg

5 ton 10 ton

5
9
13
1%
22

24
27
29




Sammanstillning av menemitarifferna
Genom att sammanstdlla terminal- och undervidgskostnaderna for slutna
och Oppna vagnar enligt ovanstéiende tabeller erhillas foljande minimitariffer:

Minimitariffer for fraktgods i vagnslaster vid 40 % tomdragning enligt 1938 drs
Jarnvigstaxekommitté, © ore per 100 kg

Sluten vagn Oppen vagn
: % 25 5 10 15 25 5 10 15
ton ton ton ton ton ton ton ton
10 70 35 18 12 64 33 174 11
20 78 40 21 14 2 37 19 13
3 86 45 24 19 80 41 22 15
40 95 49 26 19 87 45 24 17
50 103 54 29 21 95 50 27 19
60 108 Y 31 22 99 52 28 21
70 113 59 32 23 104 h) 30 22
80 118 62 34 24 109 o1 31 23
90 123 65 35 26 113 60 33 24
100 128 68 37 27 118 62 34 25
150 154 81 45 33 141 715 42 31
200 179 95 H3 39 164 87 49 37
300 212 113 63 47 195 104 59 44
400 245 181 73 54 226 121 68 bl
500 278 149 84 62 256 137 78 58
600 312 166 94 70 287 104 88 66
700 34H 184 104 77 318 171 97 3
800 378 202 114 85 348 187 107 80
900 411 220 124 92 319 204 116 87
1000 445 238 135 100 410 221 126 94
1500 611 327 186 138 H64 304 174 130
2000 el 417 236 176 117 387 222 167
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II. Exempel pa en merkostnadsberikning for vagnslastgods
vid 1945 ars trafik- och kostnadsforhiallanden

A. Den allminna uppliggningen av den nu verkstiillda
merkostnadsberikningen

Den hir nedan verkstillda berikningen av merkostnader och granskostnader
for vagnslastgods avviker i grundliggande avseenden fran de tidigare, av 1907
och 1938 érs jirnvigstaxekommittéer utférda berikningarna och utgir fran
den allminna uppliggning av kostnadsberikningarna vid statens jarnvigar,
som skisserats i kap. 3 och 4 av jarnvigskostnadsutredningens betinkande.
Som dér framhallits giller det vid kostnadsberiikningarna for taxeiindamsl
att jamféra kostnaderna i tvi olika trafikligen, niamligen ett framtida tinkt
trafiklige med viss kvantitativ eller kvalitativ forindring i trafiken i jim-
forelse med ett visst utgingslige, som vanligen utgores av ett i verkligheten
intriffat trafiklige.

Kostnadsberikningen bygger for bada trafikligena pa en s. k. drifiplane-
ring, vilken resulterar i uppstillandet av en driftplan, som omfattar vag-,
vagn-, tig- och lokplaner och anger, hur transporterna i vederborande trafik-
lige skola ombesorjas genom insats av jarnviigens olika produktionsmedel.
Da utgangsliget for trafikforindringen utgores av ett i verkligheten intriffat
trafiklige, behdver givetvis négon speciell driftplanering icke verkstillas,
eftersom en faktisk driftplan, som redan praktiskt tillimpats, foreligger for
detta lige.

Den f6r det nya trafikliget uppstillda driftplanen ligger till grund f6r be-
rikningen av kostnaderna i detta lige, vilken sker p& tvd olika vagar, niam-
ligen dels i form av en budgetmissig kostnadsbestimming, innebirande att
for varje kostnadsstille hos jarnviagen uppgores en budget for det nya trafik-
liget, dels i form av en statistisk kostnadsberiikning for det nya trafikldget.

Den budgetmiissiga kostnadsbestimningen forutsittes. dga rum pid unge-
fir samma sitt, som nu drligen sker i fraga om uppgéorande av forslag
till kostnadsstat for nistkommande budgetir. For kostnadsberiikningarnas
genomférande forutsittes organiserat dels ett centralt planeringsorgan inom
jirnvigsstyrelsen, dels regionala planeringsorgan hos de olika linjemyndig-
heterna (distrikt och sektioner).




Nir det nu giller att budgetmiissigt bestamma kostnaderna for ett visst
trafiklige, meddelar det centrala planeringsorganet de regionala organen nir-
mare uppgifter och data betriffande driftplaner samt loner och materialpriser,
som skola tillimpas for det nya trafikliget. P& grundval av dessa uppgifter
uppritta sedan de regionala organen kostnadsstater for sina verksamhets-
omraden, avseende kostnaderna for drift och underhall i det nya trafiklaget.
Dessutom maste emellertid de regionala planeringsorganen med ledning av
frin centralplaneringen erhéllna data for trafiken i det nya trafikliget soka
bedéma, om kapaciteten hos inom vederborande planeringsomride befintliga
anliggningar ir tillricklig tor trafiken i det nya trafikliget. Denna s. k.
kapacitetsanalys, som foretages i samarbete med det centrala planeringsor-
ganet, limnar uppgift om med hiinsyn till det nya trafikliget uppkommande
investeringsbehov.

Den nu angivna metoden, varigenom de relevanta driftstorheterna bestam-
mas pd grundval av driftplaneringen, maste som regel komma till anvand-
ning vid berdkning av kostnaderna i ett nytt trafiklige. Dirvid forutsittes
uppstillande av vag-, vagn, tag- och lokplaner i anslutning till vid utred-
ningstillfillet redan tillimpade vigforeskrifter, godvstransport,féreskrif’oer.
tjanstetidtabeller, lokturlistor ete. Giller det emellertid mindre variationer
i trafiken, exempelvis av storleksordningen 5 & 10 % i forhallande till utgéngs-
liget, vilka variationer 1 huvudsak kunna vintas falla inom ramen for de 1
utgéngsliget uppgjorda vag. vagn, tig- och lokplanerna, torde planerings-
atgirderna ofta kunna inskrinkas till smirre modifikationer i nigon eller
nagra av de angivna planerna.

I dylika fall torde det genom en forenklad metod, som bygger pi vissa
antaganden om trafikens struktur, vara mojligt att utan fullstandig drift-
planering komma fram till en tillfredsstillande bestimning av de for kost-
nadsberikningen relevanta driftstorheterna i ett nytt trafiklige.

Denna forenklade metod bygger dels pé antagandet om konstant stations-
relationsstruktur for det eller de trafikslag, som &ro foremal for undersok-
ning, d. v. s. det forutsattes, att transportkvantiteterna i alla stationsrelatio-
ner Okas eller minskas med samma procenttal i forhallande till utgéngsliget,
dels pi antagandet om konstant transportmetod, d. v. s. godset antages 1
det nya trafikliget transporterat i samma vagnslag, pd samma strickor och 1
samma tagslag som i utgangsliget. Bada dessa speciella antaganden samman-
fattas under benimningen konstant transportstruktur.

Statistiska undersokningar gora sannolikt, atb vid dylika mindre trafik-
variationer den faktiska utvecklingens avvikelser frén dessa antaganden i fler-
talet fall icke dro storre @n att man kan bortse frin dessa avvikelsers in-
verkan pa kostnaderna och likvil erhalla en for praktiska andamal full till-
ricklig noggrannhet i kalkylerna. Nagon hiinsyn tages enligt denna metod
icke till i det nya trafikliget mdjliga dverflyttningar mellan olika tagslag och
vagnslag. Daremot dr det mojligt att beakta sddana forandringar i utnytt-
jandet av vagnar och tig, som kunna bliva en {81jd av variationer i transport-
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uppdraget. De rationaliseringar i friga om transportmetoden, som i verklig-
heten #ro maojliga, betyda, att de verkliga merkostnaderna kunna viintas bli
lagre in de med hjilp av den hir behandlade forenklade metoden framrak-
nade merkostnaderna. Tillimpningen av denna metod kan silunda i vissa fall
vintas medfora, att de verkliga merkostnaderna Gverskattas.

Utgéngsliget for den nu verkstillda merkostnadsberikningen ir 1945 drs
trafikvolym och kostnadsférhdllanden pé SJ-nitet. Utifrin detta trafiklige
antages en lkformig, allmdin trafikstegring med 10 % i enbart vagnslastgods-
trafiken intriffa. Trafikvolymen for ovriga trafikslag, persontrafik, stycke-
godstrafik ete., forutsittes diremot vara oforindrad. Det giller nu att i forsta,
hand berikna den genomsnittliga merkostnaden per 100 kg (vagnslastgods),
uppdelad pa terminal- och underviigskostnadsdel, fér denna trafikkning i
fraga om vagnslastgods samt direfter att uppstélla en merkostnadstabell,
motsvarande de tidigare minimitarifftabellerna, vilken anger merkostnaderna
per 100 kg vagnslastgods pa olika transportavstind. Som det i detta fall
giller en trafikokning av mindre storleksordning, skall vid den efterféljande
kalkylen antagas att transportstrukturen ir konstant, Hirigenom synes det
mojligt att utan fullstindig driftplanering komma fram till en tillfredsstil-
lande bestimning av de for merkostnadsberéikningen relevanta driftstorheterna
1 det nya trafikliget.

Fér att — da berikningarna avse fordndringar i trafikvolymen fér enbart
ett trafikslag — kunna angiva merkostnaderna for olika transportavstadnd i
form av en tabell, liknande de tidigare minimitarifftabellerna, méste vissa
sirskilda antaganden inforas betriffande terminal- och undervigskostnadernas
beroende av antalet sandningar resp. transportstrickans lingd for sind-
ningarna. Sélunda antages i hir foreliggande merkostnadsberikning for
vagnslastgods dels att terminalkostnaderna #ro proportionella mot antalet
sindningar av vagnslastgods, dels att underviigskostnaderna, bortsett fran den
del av desamma, som utgéres av vixlingskostnader, dro proportionella mot
transportstrickans lingd.

De merkostnader for vagnslastgods, som man under dessa forutsattningar
kan beriikna, torde fi anses utgora ett tillfredsstiillande uttryck for de verk-
liga merkostnaderna vid hir ifragavarande allminna, likformiga okning av
vagnslasttrafiken med 10 %. Dessutom torde de kunna anviandas som en
approximation till de merkostnader, som uppkomma vid en allmin men
olikformig Gkning av vagnslasttrafiken, varierande mellan exempelvis 5 och
15 % men i genomsnitt uppgiende till omkring 10 %.

Direst vid allminna — likformiga eller olikformiga — trafik6kningar
mera noggranna uppgifter om merkostnadernas storlek vid trafik6kningar
skulle vara erforderliga, maste en fullstindig driftplanering verkstillas. Man
kan di endast berikna de totala merkostnaderna for olika forindringar i
transportuppdragets storlek i olika stationsrelationer (transportavstind) etc.;
ddremot blir det icke lingre mojligt att som ovan uppstilla merkostna-
derna i tabellform (minimitarifftabell), som skulle ange merkostnaderna pa
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olika transportavstind. Likasi maste givetvis vid speciella (icke allménna)
forandringar i transportuppdraget kostnadsberikningen ske pa grundval av
en driftplanering, varigenom de totala merkostnaderna {6r vederbdrande for-
andring bestimmas.

Berikningen av merkostnaderna for den hir ifrdgavarande trafikkningen
utover 1945 ars niva om 10 % betriffande vagnslastgodset har tillgatt pé fol-
jande sitt. I anslutning till den bokforingsmissiga indelningen av statens
jarnvigars drift- och anderhallskostnader pa tjinstestillen m. m. har konto
for konto undersokts, om kostnaderna i friga kunna vintas vara varianta
vid den trafikokning for enbart vagnslastgods om 10 %, som det hir ar friga
om. Denna beddémning av kostnadernas varians har i huvudsak skett pa
grundval av regressionsstatistiska undersckningar. Nagon budgetmiissig kost-
nadsbestimning genom de regionala planeringsorganen har salunda icke fore-
kommit.

I motsats till tidigare berdkningar grundar sig denna merkostnadskalkyl
helt pa nupriser, d. v. s. 1945 ars personalléner och materialpriser samt detta
ars anskaffningspriser for sddana varaktiga produktionsmedel som rullande
materiel etc., som, nir de anvindas i produktionen, kunna anses foranleda
varianta kostnader. I tidigare kalkyler beriknades kapitaltjinstkostnaderna
(rénta och avskrivning) for de varaktiga produktionsmedlen liksom i bok-
foringen pi de historiska anskaffningsvirdena.

Enligt denna merkostnadsberikning erhalles den totala merkostnaden for
den nu ifragavarande 10 %-iga trafikskningen av vagnslastgodstrafiken som
en summa av ett antal partielle merkostnader for de olika tjinstestillena etc.
enligt den bokforingsmissiga redovisningsindelningen. P& grundval av bl. a.
regressionsstatistiska understkningar ir det mojligt att uppskatta, om och
ph vad sitt dessa olika kostnadsposter variera vid den ifragavarande Gkningen
i vagnslastgodstrafiken. Sadana kostnadsposter, som icke alls (eller kanske
endast mycket obetydligt) kunna beriknas oka, iro med hinsyn till den for-
utsatta trafikokningen for vagnslastgodset att amse som Lonstanta kostna-
der. Ovriga kostnadsposter, for vilka diremot okningar intrida i kostnads-
summorna, utgora varianta kostnader for vederbbrande trafikokning av vagns-
lastgodset.

Det kan nimnas, att ungefir samma slags kostnadsposter erhallas som
varianta i denna berikning som i 1907 érs jirnvigstaxekommittés minimi-
kostnadsberikningar. Séilunda dro i bada dessa berdkningar banunderhélls-
kostnaderna och kapitaltjinstkostnaderna for riler varianta, ehuru dessa kost-
nadsposter dock icke variera 1 direkt proportion till trafiken utan avsevart
lingsammare. I friga om bankostnaderna foreligger silunda hir en bety-
dande skillnad gentemot 1938 dars jarnvigstaxekommitté, vilken behandlade -
dessa kostnadsposter som konstanta.

De for 1907 och 1938 ars jirnviigstaxekommittéers kalkyler grundlag-
gande antagandena om de varianta (rorliga) kostnadsposternas proportio-
nalitet mot olika driftstorheter ha i denna berikning endast undantagsvis
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kommit till anvindning. De for hela merkostnadsberikningen s& fundamen-
tala sambanden mellan kostnader och driftstorheter inom olika tjansteom-
réden ha i stillet i flera fall kunnat bestimmas genom regressionsstatistiska
analyser av forefintligt historiskt material.

Den av 1938 &rs jirnvigstaxekommitté uppstéillda minimitariffen var en
»sammanvagd» tariff, avsedd att gilla for genomsnittliga trafikférhallanden
for hela jirnvigsnitet och differentierades for vagnslastgods endast med hiin-
syn till vagntyp, 6ppen eller sluten vagn, och lastens vikt, 2,5, 5, 10 eller 15
ton per vagn. Nagon differentiering av minimitarifferna med hinsyn till olika
driftformer (elektrisk drift eller angdrift) och tigslag (lokalgodstag eller fjirr-
godstig) forekom silunda ej. En pa detta sitt sammanviagd minimitariff,
som skulle motsvara de genomsnittliga férhallandena pé hela jirnvigsnitet,
méste givetvis vara av begrinsat virde, nir det giller speciella transport-
fall, som i det ena eller andra avseendet avvika frin de genomsnittliga for-
héillanden, som ligga till grund fér minimitariffen. T verkligheten torde ocksa
flertalet forekommande transportfall ganska avsevirt avvika frén minimi-
tariffens genomsnittsférhallanden.

Det idr alltsa av vikt, att minimitariffberikningen gores mera differentierad
an vad tidigare forekommit. Detta har ocksi skett i den efterféljande mer-
kostnadsberikningen for vagnslastgods. Den allméinna uppliggning, som lig-
ger till grund for den nu verkstillda kalkylen, utgir som ovan nimnts fran
en berikning av de partiella merkostnaderna inom olika arbetsomriden, vilka
tillsammans utgéra den totala merkostnaden for ifrdgavarande trafikférand-
ring. Beriikningen av de partiella merkostnaderna sker i huvudsak pé grund-
val av regressionsstatistiskt bestimda funktioner for sambandet mellan kost-
nader och driftstorheter inom mojligast homogena arbetsomraden i friga om
drift- och trafiktekniska férhallanden.! Endast for dylika mera homogena ar-
betsomrdden ir det némligen nigon mening med att framrikna statistiska
sambandsfunktioner. Med en dylik uppliggning av merkostnadsberiik-
ningen erhélles ett stort antal sambandsfunktioner och partiella merkostna-
der, och en lingt giende differentiering dr dirfor mojlig betriffande
merkostnaderna for olika driftformer (eldrift eller &ngdrift), sparvidder
(normalspar eller smalspér), bandelar med olika trafikintensitet (trafikstarka
och mera trafiksvaga, linjer), olika tomdragningsprocent ete. Det blir pa detta
sitt mojligt att uppstilla en hel rad olika merkostnadsformler, som motsvara
de praktiskt relevanta kombinationer av drift- och trafiktekniska forhallan-
den, som férekomma i verkligheten. i

Avsikten med den nu foretagna merkostnadsundersskningen ir emellertid
icke att framrikna hela denna, katalog av olika merkostnadsformler, utan
undersSkningen tjinar endast som ett exempel pd hur merkostnadsberik-
ningen kan genomféras tor en wiss kombination av drift- och trafiktekniska

s Betriiffande sadana sambandsundersskningar kan hinvisas till 4. Sjoberg: Korrela-
tionsstatistiska metoder inom jarnvigsvisendet, Teknisk Tidskrift 1943.
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torhallanden, nimligen i detta fall de trafikstarka elektrifierade huvudlin-
jernat och de stdrre stationerna med genomford arbetsfordelning.

Bestimningen av de primdra Lostnadsbestimmande driftstorheterna kan
vid hir ifragavarande mindre variationer i trafikvolymen, for vilka antagan-
det om konstant transportstruktur, som ovan nédmnts, limnar for praktiska
sndamal fullt tillricklig noggrannhet i kalkylerna, ske pa ett relativt enkelt
sitt och utan att en fullstindig driftplanering behover komma till utférande.

Kalkylproblemet giller 1 forevarande fall att berikna de sannolika mer-
kostnaderna for respektive trafikprestationer vid en allman Gkning av vagns-
lastgodstrafiken med 10 % utover 1945 ars trafikniva. Det forutsittes sa-
lunda, att transportkvantiteterna, nettoton, for vagnslastgods i alla stations-
relationer okas med 10 % i forhillande till utgangsliget, 19456 ars trafik.
Aven nettotonkilometer av vagnslastgods Okas under nimnda forutsittning
med 10 %. Antalet utstillda lastade vagnar for lastning av den med 10 %
5kade kvantiteten vagnslastgods torde ocksd komma att 0ka med ungefar
10 %, da det p& grundval av foreliggande erfarenheter frin aren 1943—1945
synes mycket osannolikt, att en trafikokning for vagnslastgods till ndgon mera
visentlig del skulle ta sig uttryck i en tkad belastning av redan framférda
vagnslastgodsvagnar. Antalet vagnkilometer av lastade vagnar okas under
nimnda forutsittning likaledes med 10 %.

Antalet utstillda, tomma vagnar samt vagnkilometer av tomma vagnar kan
diremot icke erhillas pa detta enkla sitt, utan uppskattningen av dessa bida
driftstorheter maste ske pa grundval av tillgingliga erfarenheter i veder-
borande aktuella fall. I merkostnadsformlerna inga ifragavarande drift-
storheter i tomdragningsprocenten, d. v. s. kvoten mellan tomma och lastade
vagnkilometer, respektive tomvagnsprocenten, d. v. s. kvoten mellan antalet
avsinda tomma och avsinda lastade vagnar. Det giller diarfor vid mer-
kostnadsberiikningen att uppskatta vilken tomvagnsprocent och tomdragnings-
procent, som i det aktuella fallet kan vara tillimplig.

Antalet terminalvizlingar och undervigsvialingar av vagnar kan vid hir
antagen konstant transportstruktur likaledes vintas oka med 10 %.

D4 godstagen vid Gkmingar 1 trafiken i allméinhet kunna utnyttjas battre
in tidigare, kommer antalet tdgkm icke att vixa i samma proportion som an-
talet utstillda vagnar utan avsevirt lingsammare. Vid berdkningen av an-
talet tagkm i det nya trafikliget maste dartor i kalkylerna hinsyn tagas till
i vilken grad godstdgen iro utnyttjade pé olika banstrackor.

Med hinsyn till sina trafikuppgifter indelas godstagen i direktgodstag (for
vagnutbyte mellan tvd bestimda stationer), fjarrgodstdg (for vagnutbyte
mellan de storre stationerna p en viss striicka) och lokalgodstig (for trafiken
#ill och fran de mindre stationerna). Direkt- och fjirrgodstigen, vilka i fort-
sittningen sammanfattas under benéimningen fjarrgodstig, gora uppehdll &
de storre stationerna och framfdras pd lingre strickor. Lokalgodstégen stanna
i regel pi samtliga mindre stationer, diir tagloken under uppehéllen anvindas

1 Ay SJ totala transportarbete, mitt i bruttotonkm, utféres for nirvarande cirka 85 %
pé de elektrifierade linjerna.
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for erforderlig vagnviixling och tagpersonalen bitrider med denna samt med
forekommande lastning och lossning av styckegods. Pa grund av de linga
uppehéllen blir lokalgodstigens reshastighet mycket ringa, 10—15 km/tim.,
1 jimforelse med fjirrgodstigens 35—45 km/tim.

Lokalgodstigen framféras endast pa kortare strickor, och deras anvind-
ning begrinsas i huvudsak till sddant gods, som oundgéingligen méste forslas
med dylika tdg, under det att all Gvrig godstrafik ombesorjes med direkt-
och fjirrgodstdg. Lingviiga vagnar till och frin de mindre stationerna be-
fordras silunda i regel med lokalgodstig endast till eller fran nirmaste storre
station, dir fjirrgodstagen gora uppehall. Tagplanen f6r huvudlinjerna inne-
héiller av denna anledning endast ett ordinarie lokalgodstag i vardera rikt-
ningen per dygn samt dessutom ett antal ordinarie direkt och fjirrgodstag,
anpassat efter behovet pa varje sirskild linje.

Anpassningen av tagrorelsen till trafiken sker silunda genom att oka eller
minska antalet fjarrgodstig pa vederbsrande linje, medan diremot lokalgods-
tdgens antal, oberoende av trafikens storlek, dr konstant, niamligen ett i var-
dera riktningen pa vederborande linje. Diremot kan givetvis en trafikik-
ning, métt i bruttotonkm eller vagnkm, medféra en viss okning i lokalgods-
tigens lingd och tégvikt (antal vagnkm per tdgkm respektive bruttotonkm
per tdgkm).

Dé silunda antalet lokalgodstég &r konstant, oberoende av trafikens stor-
lek, bli ocksi kostnaderna for lokalgodstag till 6vervigande delen konstanta
kostnader vid trafikforindringar. Man kan dirfor rikna med att varianta
kostnader f6r den hir undersokta okningen av vagnslastgodstrafiken om 10 %
endast uppkomma i friga om fid@rrgodstigen. Detta ckade bruttotransport-
arbete for vagnslastgods, mitt i vagnkm och bruttotonkm, kan upptagas och
utforas av fjarrgodstigen dels genom ett Gkat antal tdg (d. v. s. en okning
av tigkm av fjirrgodstig), dels genom okade tagvikter i fjirrgodstagen
(d. v. s. en 6kning av bruttotonkm per tigkm av fjirrgodstag).

Statistiska undersSkningar betriffande sambandet mellan bruttotonkilo-
meter och tigkilometer for huvudlinjerna under de senaste Aren visa, att i
genomsnitt medfor en 10 %-ig Skning av bruttotonkilometer en okning av
tdgkilometer med cirka 8 %. Detta betyder, att som f5ljd av trafikokningen
okar samtidigt tagvikten med ungefir 2 %.

B. Varianta och konstanta kostnader vid den hiir undersokta
trafikdkningen for vagnslastgods

I anslutning till den bokf6ringsmissiga kostnadsindelningen, vilken i vissa
avseenden ytterligare specificerats, limnas i kostnadstabli 1 en allmin &ver-
sikt over de kostnadskategorier, som p& grundval av de i det foregéende
omnamnda regressionsstatistiska m. fl. unders6kningarna kunna anses som
varianta respektive konstanta kostnader vid den okning av vagnslastgods-
trafiken med 10 % utdver 1945 ars nivd, som denna merkostnadsberikning
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giller. Beteckningen K anger, att kostnadsposten ifriga anses vara en
konstant kostnad, medan V betecknar, att den dr att anse som variant.

Kostnadstabld 1
1. Styrelsen:

1. Kontrollkontorets personalkostnader for godstrafik
2. Ovriga kostnader

II. Distriktskanslierna

ITI. Bantjinst:
. Sektionsledning
. Linjetjénst
. Anliggningar for elektrisk tégdrift
. Underhéll av bana
» » husbyggnader, diverse stationsanordningar m. m

. Maskintjinsten:
1. Sektionsledning
2. Loktjidnst:
a) Angdrift
b) Elektrisk drift
. Lokstallar, vatten- och kolstationer:
a) Angdrift
b) Elektrisk drift
4, Motorvagnstjinst
5. Vagntjinst
6. Verkstadstjinst

. Firjedrift

. Trafiktjinst:

1. Sektionsledning

2. Stationstjdnst:
a) Tdgexpediering
b) Personvagnsvixling
¢) ‘Godsvagnsvixling

Expedition och magasin for

d) resande
e) paket- och ilgods
f) fraktstyckegods
g) vagnslastgods
h) malmtrafik

3. Tagtjanst

. Hjilpanliggningar:
1. Vid distriktskanslierna och bansektionerna bokftrda utgifter
9. Vid maskin- och trafiksektionerna bokforda utgifter

Underhall av rullande materiel:

1. Motorvagnar

2. Rilsbussar och slipvagnar
3. Lokomotorer

4. Anglok

5. Elektrolok




6. Trafik- och tjénstevagnar:

8) Tviaxlign DETROUVAENAL ...\ - vl o b ety e p il ) K
b) Fyraxliga B A PN R T S e SO LA AL K
¢) Tvaaxliga post-, fdng- och reggodsvasnar. . Suiiaal T LGS e K
d) Eyrazlica Ssit » BT S IS BT, ot MR DR K
e Sitne godavignnr 0oLl SAREHMGGE b W BRaiil \4
f) Oppna TP RS G T BTN e W Rl L R v
&) Malmvagametns sl o b, N e adtanlonom i Shadieh o oot e K
IX. Underhdll av inventarier och Bl elter . st R T e O v
X. Awskrivnings- och rintekostnader :
L. Verkstadsbygghalar - 0. 0G0 a8 00Ny S St i s | gl K
2.. Bogtadshnes, G it U0t ) e eI SR e R SR K
3. Ovrige. hustygenaden. ., S0 et a0 K
4. "Bitlor geh viiglal o0 G LSO SR AT R T W el D v
5. BROATIAL: o, ol St s i SOV SR R s BT K
6. Banghrdemankinerien s 0l o bl wl b lhes g i g TN K
7. Signal- och sdkerhetsanliggningar ........................ ... .. ... . K
8. Kollossningsanordningar ......................................" K
9. Telegraf- och telefonanliggningar ........................... . K
10. Firjeldgen och sjéfartsmateriel .................................. " K
11. Rullande materiel:
&) Apglok . 0 I CECRIETIENN | el ey SR st Oy i A%
ol ) S N i e R R el T A%
o) Nobewagnan L. i e il Siie Bt e s o ARSI IRA TR K
@) Balehoamy 200k o e e o R e WA e K
o Lokomotomer. (0. Syl MOl aritag Ol Sl L e S IR K
f) Personvagnar (inkl. fAnpvagnar) b S UTAC SRRl i, K
) Postuninu oo 8 500k st S L 0 e i et Ty 8 K
by Resgodimpagnag. 0 00T T one R R Tl S A K
b Gudsyagmar, it Lol L a il s S R v
i) » o OPPRAG Uil T IELREVETE T T e SOt N e o el v
k) MAURCagRAL: i i Db G o SONES Y g A Ml T 8 K
B Qvoin saghne b bt no s LR Bl Lo i DN K
12. Anlidggningar for elektrisk 112 {G Bl sk Ak RSO RO S s AR v
13, Owriga: inventarier .. o usisc 2 e sy 0 TR AR AT K
14. Material m. m. for Billingdee, L S S TR P K
L Pensionalottnaler'sd o Gt oot N e S LS SR \%

I nedanstiende kostnadstabla 2 ha de varianta kostnaderna fér den hir
ifrigavarande trafikokningen utbrutits ur tabli 1 och sammanstillts for sig.
I tablan har ocksi genom sirskild beteckning angivits pa vad siitt uppgifterna
angiende dessa kostnadsposter insamlats. Beteckningen B anger salunda, att
vederbérande uppgifter i huvudsak himtats fran kostnadsbokfsringen, medan
beteckningen U innebiir, att sirskild utredning verkstillts betriffande denna
kostnadspost.

I tidigare merkos-tna(’us(minimita‘riff-)berii'kningar voro de varianta kostna-
derna klassificerade i fyra grupper, nimligen tig-, vixlings-, vagn- och sta-
tionskostnader. Denna indelningsgrund har icke bibehallits i denna merkost-
nadsberikning, utan i stillet ha de olika partiella merkostnaderna gruppe-

10—1874:1 43
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rats med hinsyn till de kostnadsbestimmande driftstorheterna i tdgkilometer-
kostnader, bruttotonkilometerkostnader, vagnkilometerkostnader etc.

Kostnadstablda 2

Sammanstillning dver de varianta kostnaderna for hir antagen okning av
vagnslastgodstrafiken
I. Styrelsen:

1. Kontrollkontorets kostnader for godstrafik............................ U
III. Bantjinst:

3.V Anlagoningant Forielokriskita od rifts [ r iR L IR AR T J

A ndeshdllaaviNbanasin A o tie s b o T ke & R Sk 1L6]

IV. Maskintjinst:
2. Loktjanst:

AN L R R R LT e TR S R SR G U

b) sBlektrisk A rifG b LIS Spsie Feapon LR A VI S MRS, U
3. Lokstallar, vatten- och kolstationer:

) AT o drifGURRE S R s R e Rl P 3

b) dElektrisk idTifte. o er 6 I De iSOt Sl el T SRR e Ve B
BV arntiAnetRb S SE R R s i e R TSRS Y, D, L L B
HISVorkstadstjanat s SR e e e S B

VI. Trafiktjinst:
2. Stationstjénst:

5NDACexpedisrin g RN EROR S SRR U

PG ol svagnevaxlinoss et R R L U
Expeditioner och magasin for

oS vasnslastyod s e L L S LR R U

VII. Hjilpanliggningar:
2. Vid maskin- och trafikavdelningarna ..............o.coiiiiiiiiiin.... B

V1II. Underhill av rullande materiel :

YT e Ceiyn IR e s S SR T R B
e DIV AT oty bl e g Qb Pt LA s 4 A T i 4 B 3
6. Trafik- och tjinstevagnar:
e) Slutna gOdSVAZNAT ..........ooitiiiiiiiiiiiii B
f) Oppna L e s i R L ST AR B
IX. Underhdll av inventarier och effekter:
Till verkstadstjansten horande belopp ...............c...ccooiiiiiiiiin.. B
X. Avskrivnings- och rintekostnader:
A SE Ao, o s i R S o R 3 I e D 1 AR T R G A U
11. Rullande materiel:
il Gl o St et B 6 A e A G e 8 o b S R R R A U
T BT e L e A R TR B e e i S R U
1 MGodsvagnareslntnas SRS e TR U
i) » opPna T e N S R s TR U
12. Anliggningar for elektrisk tdgdrift .......................on U
e P en gl ONSKOSTRALET e oo s e oo o R AR Ut Mmoo i U
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Kostnaderna i huvudgrupp X. Awskrivnings- och rintekostnader ha berik-
nats i ett sammanhang enligt principen konstanta annuiteter. Rintefoten har
vid foreliggande beriikningar antagits vara 3 %, motsvarande rantelaget for
langfristiga statslan.

I friga om huvudgrupp XI. Pensionskostnader i kostnadstabli 2 kunna
givetvis icke de bokfdrda utgifterna ar 1945 for pensionering av personalen
anvindas i merkostnadskalkylerna, eftersom dessa hiinféra sig till tidigare
aktiv personal och tidigare trafik samt tidigare gillande pensionsbestimmel-
ser. Den pensionskostnad, som ir av relevans for merkostnadskalkylerna,
blir i stillet den forsikringstekniskt beriknade pensionskostnaden for nytill-
tridande personal. Den har beriknats efter i stort sett samma forsakrings-
tekniska grunder, som tillimpats av 1945 drs 1onekommitté!. Berikningarna
av pensionskostnaderna ha silunda baserats pd samma rinteantaganden som
beréikningen av kapitaltjanstkostnaderna (3 %). Med utgdngspunkt fran vissa
antaganden betriffande befordringsgingen kan man pé sitt, som skisserats
1 bilaga 1, till varje befattning tillordna en bestimd (drlig) pensionskostnad.
Detta tillvigagangssiitt har tillimpats vid beriikningen av kostnaderna for
lokpersonal. T fraga om annan personal iin lokpersonal ha diremot pensions-
kostnaderna inforts i analysen genom ett tilligg av 15 % pa de bokforda av-
16ningskostnader, som upptagits som varianta. Nimnda procenttal (15 %) ar
att betrakta som ett timligen grovt genomsnitt avseende olika slag av befatt-
ningshavare och olika dyrortsgrupper.

Pensionerna #ro icke sdsom lénerna graderade efter dyrort. Under i Gvrigt
lika férhallanden bliva salunda pensionskostnaderna, riknade i procent av
avloningen, stérre pi billigare ort #n pd dyrare. Pensionskostnaderna iro
vidare (absolut och procentuellt i forhallande till 16nen) olika fér olika be-
fattningar beroende pa olikheter i pensionsférmaner, pensionsildrar och be-
fordringsging. Ytterligare ma i detta sammanhang framhdllas att avlgningen
for en viss befattning varierar med &ldern pd grund av uppflyttning i
16neklass, under det att pensionen endast bestimmes av den 16negrad
befattningen tillhér. Forhallandet mellan pensionskostnad och bokford
avloningskostnad blir pa grund hirav beroende av hur personalen {or-
delar sig pa loneklasser inom varje lonegrad. Nimnda omstiandigheter
bora i mojligaste mén beaktas vid kostnadsanalyser. Med hinsyn
till att numera (sedan den 1 juli 1947) tillimpas andra l6ne- och
pensionsreglementen #n de som gillde vid tidpunkten {6r foreliggande
analys, har det icke ansetts motiverat att berikna pensionskostnaderna
P& ett noggrannare siitt in som hir skett. Emellertid bér man framdeles sa-
vitt mojligt riikna med en till varje befattning tillordnad pensionskostnad
(riknad per &r och wuttryckt i absolut belopp), vilket tillvigagingssiitt som
nimnts tillimpats i fraga om lokpersonal, betriffande vilken atgangen av
personaltid for en viss prestation direkt kunnat uppskattas. I andra fall, diir

1 SOU 1946: 48, bil. D.




kostnadsanalysen maste baseras p& observationer av bokfdrda personalkost-
nader, avseende anstillningshavare av olika slag, dr det tillrickligt att be-
rikna pensionskostnaderna genomsnittligt som en viss procent pd avlonings-
kostnaderna. Om forhallandena ge anledning dirtill, kan det vara motiverat
att rikna med olika procenttal for olika grupper av befattningshavare (ex.
tjinstemin vid ban-, maskin- och trafiksektioner samt verkstiider; banarbetare,
verkstadsarbetare).

Pensionerna iro indexreglerade pa samma sitt som avloningarna till
tjinstemin. Vid kostnadsanalysen har riknats med en pensionskostnad, mot-
svarande samma indexnivd som avloningarna till tjinstemin. Forhallandet
mellan pensionskostnad och avloningskostnad dr da for tjinstemin givetvis
oberoende av indexnivin (si linge samma avlonings- och pensionsreglemente
tillimpas och om man bortser frin sidana provisoriska lonetilligg, som
gillde under tiden /7 1945—z 1947 och som icke hade sin motsvarighet i
fraga om pensionsforminerna). I friga om kollektivanstilld (arbetar-) per-
sonal (banarbetare, verkstadsarbetare) forindras férhallandet mellan pen-
sionskostnad och avloningskostnad, om lénenivin for kollektivanstillda icke
undergér samma (relativa) forindringar som de indexreglerade tjanstemanna-
I6nerna.

Foreliggande merkostnadsberiikning uppvisar bl a. den olikheten gent-
emot 1938 ars, att redan sirskiljandet av de varianta kostnadsposterna (kost-
nadstabla 1 och 2) for den hir ifrdgavarande trafikékningen bygger pd sam-
bandsfunktioner, dir vederborande kostnadspost stillts i relation till de kost-
nadsbestimmande primiira driftstorheterna [tigkilometer, bruttotonkilometer,
vagnkilometer, antal avsinda vagnar, antal sindningar (fraktsedlar), antal
till- och avkopplade vagnar]. Pi grundval av dessa kostnadssamband kunna
for de olika kostnadsposterna beriknas de partiella merkostnader per enhet
driftprestation, i det foljande bendmnda driftmerkostnader, som uppkomma
vid variationer i omfattningen av driftprestationerna, varvid dessa mitas i de
ovannimnda primira kostnadsbestimmande driftstorheterna, tigkilometer,
bruttotonkilometer, vagnkilometer ete.

Med utgdngspunkt frin dessa partiella driftmerkostnader, vilka tillsam-
mans utgora den totala merkostnaden for hir ifrdgavarande trafikdkning,
kunna direfter, sedan siirskilda antaganden inforts betriffande den rullande
materielens utnyttjande m. m., merkostnaderna per enhet av transporttjinsterna
beriknas (6re per viktenhet av lasten pa olika transportavstind). Dessa stor-
heter beniimnas i det foljande transportmerkostnader.

Genom att berikna de partiella merkostnaderna erhdller man en bittre
uppfattning @n tidigare om de olika kostnadselementens relativa betydelse
inom de olika huvudgrupperna av kostnader. Vidare kan man genom denna
specificering av de olika kostnadselementen litt bedoma, hur indringar 1
16ne- och materialprisnivin inverka pa de totala merkostnaderna. Slutligen
torde det genom redovisningen av de partiella merkostnaderna i flera fall
iiven bliva mojligt att efter vissa justeringar anviinda hir framriknade mer-
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kostnadssiffror dven vid kostnadsberikningar for mera kortsiktiga trafik-

mindre trafikokningar utan nagon Okning i lokrorelsen eller kapitaltjinst-
kostnaderna f6r loken eller ndgra okade lokpersonals- eller lokunderhalls-
kostnader. De ifrdgavarande kostnadsposterna dro darfor i dylika fall att
anse icke som partiella merkostnader utan som konstanta kostnader. Likas&
kan det 1 ett visst lige och for en viss trafikokning forekomma, att under-
halls- och kapitaltjinstkostnaderna for vagnarna kunna anses som konstanta.
Pa detta sitt kan salunda en avsevird differentiering och anpassning av mer-
kostnadsberikningarna till forhallandena 1 ett flertal speciella transportfall
erhéllas.

C. Beriikning av driftmerkostnaderna
1. Lokpersonalkostnader

Storleksordningen av de 1 lokpersonalkostnaderna ingdende olika del-
posterna framgir av nedanstiende uppgifter angiende de under &r 1945 &
konto 43 (loktjdanst, eldrift) bokférda personalkostnadernal.

Bokforda lokpersonalkostnader i eldrift dr 1945, tusental kronor

E o an &t o

Avlsning till ordinarie tjinstemin

» » icke ordinarie tjinstemin
Extra léneférmaner
Resekostnader, traktamenten
Milpengar
Bekliadnad

Summa lokpersonalkostnader &r 1945

> Milpengar» utga dels i form av »reseersittnings, dels i form av »loktjinst-
penningar»®. Under det att reseersittningen utgér i forhallande till ¢jdnst-
goringstiden, utgi loktjanstpenningar i1 forhallande till den under tjénst-
goringstiden tillryggalagda wigstrickan. Kostnaderna for de bida slagen av
milpengar dro av samma storleksordning.

De olika i loktjinsten ingdende tjinstegrenarna (tjinstgoringstiderna)
kunna indelas i {6ljande kategorier:

! Statens Jirnvigars forvaltningsberittelse (SJS) 1945, tab. 14, sid. 98.

* Civila avléningsregl. 58 §, 3 mom., 7 punkten, femte stycket; jfr #ven SJ forfattnings-
samlings ar 1945 giillande sirtryck 156 (avloningsbestimmelser), tilliggsbestimmelser T 58: 5.
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Jtégtj&nst-tidtabellstid (1 olika tagslag),
L Effektiv tid /viixlingstjinst-vixlingstid (godsvagnsviixling, personvagns-
vixling).
stationstjinst,
lokskotsel,
II. Ej effektiv tid{ reservtjinst,
tjinst & ensamt och kopplat lok,
uppehall & frimmande stationer.

Tidtabellstid och viixlingstid ha sammanfattande betecknats som effektiv
tid. Endast under effektiv tid utforas trafikprestationer i form av transport
respektive vixling av vagnar.

Vid en Gkning av trafiken kommer givetvis den ej effektiva tiden att okas
liksom den effektiva tiden. I foreliggande berikningar har antagits att forhal-
landet mellan effektiv och total tjinstgoringstid icke foriindras vid en trafik-
okning — ett antagande som mojligen leder till en (ovisentlig) verskattning
av de varianta kostnaderna.

Den av en trafik6kning foranledda okningen av lokpersonalkostnaderna blir
under denna forutsittning direkt proportionell mot Skningen i effektiv tid —
med undantag for den vigberoende delen av milpengarna. For att icke kompli-
cera framstdllningen ha emellertid 1 efterféljande berdkningar samtliga mil-
pengar antagits vara tidsberoende. Det fel, som hirigenom uppkommer, far
anses som ovisentligt i forhallande till andra felkdllor i analysen. Under f6rut-
sattning av nimnda proportionalitetsregel kan merkostnaden beriilknas med ut-
gdngspunkt fran okningen i effektiv tid samt med kiinnedom om kostnaden
for lokforare respektive bitride per timme i effektiv tjinst. Sistnimnda en-
hetskostnader erhéallas genom att dividera den beriknade Arskostnaden for en
lokfGrare respektive ett bitriide med den genomsnittliga tiden i effektiv tjinst
under ett ar.

Arskostnaden sammansiittes i huvudsak av avloning, forsikringstekniskt
berdknad pensionskostnad, kostnader for likarvard och milpengar. Vid avvig-
ningen av personalbehovet i olika tjanstegrenar miste hinsyn tagas till att
reservpersonal méste finnas tillgiinglig for att séittas in vid semestrar och sjuk-
domsfall. T allménhet brukar man i linjetjinst rikna med en reserv, uppgéende
till cirka 20 % av personalbehovet i fasta turer. D& kostnaderna fo6r denna
reservpersonal i stort sett kunna jimstédllas med kostnaderna f6r sjukdom och
semester, har vid berdkningen av kostnaderna for lokpersonal gjorts ett tilligg
av 20 % till de utan hénsyn till sjuk- och semesterledighet beriknade lokper-
sonalkostnaderna.

Lokpersonalen utgores av lokforare (lonegrad A 121), lokeldare (lonegrad
A7) och maskinbitride (lonegrad A 6). Lokférare tjinstgora pd dng- och
elektrolok savil 1 tdg- som vixlingstjinst. Lokeldare tjinstgora huvudsakligen
som bitriden &t lokforare pd anglok och i viss utstrickning dven pd elektro-

! Lonegradsbeteckning enligt 1939 érs avloningsreglemente (som gillde ar 1945).
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lok. De utnyttjas i man av behov som lokférare. Maskinbitriden tjinst-
gora framfor allt som bitrdden &t lokforare pé elektrolok i tagtjanst.

Fjarrgodstagen dro alltid tvabemannade (lokforare eller som lokforare
vikarierande lokeldare -+ bitride). Vid vixling med enhyttslok — de spe-
ciella vixelloken (ex. Ub-lok) dro alltid enhyttslok — &ro loken enbemannade,
under det att vid vixling med tvéhyttslok (ex. D-lok) loken &ro tvibemannade
pa grund av den sdmre sikten. Om ingen utpriglad brist pa speciella vixel-
lok foreligger, kommer vixling med tiglok (tvihytts- och enhyttslok) huvud-
sakligen att forekomma vid vixling i samband med tigtjinst samt vid siddana
»hialtimmar», som uppkomma av tidtabellstekniska skil. P& grund av att brist
pé speciella vixellok forelag &r 1945 (och alltjimt foreligger), anvindes emel-
lertid for vixlingstjinst i stor utstrickning tdglok av typ H (enhytts lokal-
tdgslok). Av den under ar 1945 som vixlingstjinst redovisade tiden kom cirka
70 % pé& enhyttslok och cirka 30 % pé tvihyttslok!. Med hénsyn hértill har vid
berikningen av kostnaderna for lokpersonal per vixlingstimme riknats med
namnda relationstal i friga om en- och tvibemanning. Vissa inviindningar, som
kunna goras mot detta berikningssiitt, komma att omnéimnas under avd. C,3
(kapitaltjinstkostnader for lok).

D& avloningen dr dyrortsgraderad samt pa grund av 16neklassuppflyttningar
varierar med &ldern (primért tjinstetiden), bor man vid en merkostnadsberik-
ning, som avser ett genomsnitt for hela (elektrifierade) SJ, rikna med en
genomsnittlie avloning. Vad betraffar dldersvariationerna bor genomsnittsbe-
rikningen liksom berikningen av kostnaderna for sjukdom och semester i
princip utforas »forsikringstekniskt> och avse kostnaderna for nytilltridande
personal. P& grund av att limpligt statistiskt underlag saknats och di numera
(sedan 1 juli 1947) ett annat loneklassystem giller dn vid utredningstillfillet,
har emellertid beriikningen av genomsnittslonen liksom kostnaderna for sjuk-
dom och semester 1 foreliggande kalkyler utforts pi ett mera »primitivt» satt.

Arsavloningen till lokférare och maskinbitriide & vissa ortsgrupper och i
vissa 1oneklasser (ligsta, mellersta och hogsta loneklassen inom vederbérande
lonegrad) enligt de avloningsbestimmelser, som gillde andra halviret 19452
sammanstilles nedan.

‘-irsl()‘ner, gillande andra halviret 1945 (bruttoloner, d. v. s. inkl. pensionsavdrag), kronor
Lokforare, lonegrad A 12

Ortsgrupp A C B
Loneklass

12 4504 4881
14 5007 5416
16 5 604 6044

! SJ drifttjinststatistik dr 1945 sid. 46—47.

* 1939 drs avloningsreglemente; rérligt tilligg - kristilligg = 31 %; vissa provisoriska
tilligg t. o. m. loneklass 10. Det m# erinras om att i det fr. o. m. 1 juli 1947 gillande
avliningsreglementet inférts en helt ny ortsgruppsindelning med endast 5 ortsgrupper.
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Maskinbitride, lonegrad A 6

Ortsgru
w A C E G ii
Loneklass :

6 3707 3990 4273 4 556 4 839
8 3949 4263 4578 4892 5 206
10 4 250 4 HY6 4942 5288 5634

Lokpersonalens i eldrift fordelning pd ortsgrupper var ér 1945 sédan, att
man vid berdkning av en medellon under antagande av att samtliga lokforare
respektive bitriden voro placerade i samma léneklass erholl ett viirde, som
motsvarade en »medeldyrort», liggande mellan ortsgrupperna E och F (niir-
mast F-ort).

A andra sidan var lokpersonalens & normalspar! fordelning pa loneklasser
sadan, att man vid berdkning av medellon under antagande av att samtliga
lokforare, lokeldare och maskinbitriden voro placerade i1 samma ortsgrupp
erholl ett viirde, som motsvarade en »medelloneklass», liggande mellan 16ne-
klass 14 och 15 f6r lokférare, mellan 16neklass 7 och 8 for lokeldare samt mellan
Ioneklass 9 och 10 for maskinbitriden.

Den vid utredningstillfillet gillande medellonen, sidan den framkom-
mer p& grundval av fordelningen pa loneklasser, dr givetvis icke av relevans
for merkostnadsberikningen, utan genomsnittsberdkningen i1 fréga om lone-
kostnaderna bor som ndmnts avse nytilltradande personal och genomforas »fo1-
sikringstekniskt». I denna merkostnadskalkyl ha emellertid nagra dylika be-
rikningar icke kunnat utforas, utan med ledning av den aktuella fordelningen
pé loneklasser har antagits, att 16nen enligt néist higsta léneklassen inom lok-
forare- respektive maskinbitridesgraden utgor ett rittvisande méatt pa den
varianta avloningskostnaden. I friga om dyrortsgraderingen har riknats med
lonen ¢ F-ort. Genom dessa antaganden synas de varianta lokpersonalkostna-
derna i varje fall icke hava underskattats.

Arsavloningen & F-ort i nist hogsta 1oneklasserna (1oneklass 15 respektive

9) uppgick enligt de avloningsbestdmmelser, som gillde andra halviret 1945,
till

for lokforare 6 367 kronor
» maskinbitrade 4895 »  (hdrav 120 kronor provisoriskt tilligg).

Pensionskostnaderna ha, som tidigare namnts, berdknats enligt i stort seft
samma forsikringstekniska grunder, som tillimpats av 1945 irs 1onekommitté*
— silunda har bl. a. tillimpats en rintefot av 3 %. De av kommittén anviinda
antagandena betriffande befordringsgingen, vilka grunda sig pa uppgifter fran
ar 1939, torde emellertid nu fi anses som foraldrade. Det eventuella fel, som

1 Férdelningen pa loneklasser har erhallits ur avloningsstaten, varvid sirskiljande mellan

el- och &ngdrift icke kunnat ske i friga om lokférare; maskinbitriiden forekomma déremot
enbart i eldrift.

? SOU 1946: 48, bilaga D.
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skulle kunna uppkomma i kalkylresultaten genom intridda fordndringar i be-
fordringsgangen, ir emellertid utan betydelse i detta sammanhang. De silunda

beriknade pensionskostnaderna per ar — vilka inkludera ett indexreglerat
tilligg av 31 % — iro
for lokforare 1332 kronor

maskinbitride 672 »

I fraga om kostnaderna for likarvird har riknats med 30 kronor per man
och ér, vilket motsvarar den genomsnittliga kostnaden for samtliga statens
jarnviigars anstillningshavare under en foljd av ar.

Utgifterna f6r milpengar, resekostnader, traktamenten och beklidnad till
lokpersonal i eldrift (konto 4318—27) uppgingo under &r 1945 till 13 % av de &
konto 4311—17 (avloningar och extra loneformaner) bokforda utgifterna. Detta
procenttal for relationen mellan nimnda utgiftsposter har under senare r
varierat mellan 12 och 14 %. I foreliggande merkostnadsberikningar har rik-
nats med att kostnaderna f6r milpengar m. m. utgora 15 % av avloningskost-
naden.

Kostnaderna for sjukdom och semester, vilka motsvaras av kostnaderna fér
reservpersonal, ha som nidmnts antagits uppga till 20 % av kostnaderna for
personal enligt fast turlista. Detta paligg har tillimpats betriiffande samtliga
ovanstiaende &rskostnader.

Arskostnaden f6r lokfSrare respektive bitriide — inklusive reserv for sjuk-
dom och semester — har salunda beriknats till foljande belopp:

lokforare: @asians s iiaslcs 1,20 (1,15 - 6 367 + 1332 + 30) = 10 421 kronor
bitradel s R I 1,20 (1,15 - 4895 + 672 + 30)= 7 597 »

Arskostnaderna skola som ovan niimnts siittas i relation till den effektiva
tjinstetiden under ett &r. En sammanstéllning over lokpersonalens tjinst-
goéringstid enligt fast turlista uppgéres arligen av varje maskinsektion i sam-
band med inférandet av den nya tidtabellen!. Av denna sammanstillning fram-
gdr — med specifikation pa el-, ang- och motorvagnsdrift — sivil den effek-
tiva som den totala tjiinstgoringstiden per man och manad om 30 dagar. De
silunda framriknade tjinstgoringstiderna i genomsnitt for samtliga statens
jirnvigars ellinjer under den tidtabell, som tridde i kraft i borjan av juni
1945, sammanstillas nedan:

Antal timmar per man och

Antal minad om 80 dagar
man Effektiv Total tjiinst-
tid goringstid
Eldriftilokiotaresy A sa s i S 1422 113,4 191,0
i It adendmraeiat s bl Wb X T g BT P 714 110,6 193,3

Den effektiva tiden under ett ar blir silunda — med bortseende fran in-
verkan av sjuk- och semesterdagar —

! Se exempelvis jirnvigsstyrelsens skrivelse dnr Dbr 1762/45, 2008/47.
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365

for lokforare (~3—0— . 113,42\) 1 380 timmar

-

] 365
bitraden (W . 110,6=) 1 346 »

Kostnaden fér lokpersonal, riknad per timme i effektiv tjinst, blir
alltsa

) " 10421 ey
for lokforare ( 1380 100 =) 755 ore
Vi 7597 8
»  bitriden (—1—3——~L 6 100 ‘———) b64 » .

Bland de 4 konto 43 bokforda utgifterna ingd iven utgifter for personal d
lokmiistarexpeditioner, lokrekryteringspersonal vid huvud- och driftverksti-
der, instruktionsforare m. m. Motsvarande kostnader, som &r 1945 uppgingo
till cirka 10 % av egentliga lokpersonalkostnader, ha i foreliggande analys
betraktats som konstanta.

T forestdende analys har personalens tjinstgdringstid (i effektiv tjinst)
forutsatts vara (primirt) kostnadsbestimmande. Dd i fréga om tagtjinsten
i ett och samma tagslag givetvis foreligger ett »stramt» samband mellan tid
och firdstriicka, kan driftstorheten tagkilometer (i olika tigslag) anses som
(sekundirt) kostnadsbestimmande. Man kan vidare utan att begd nigot namn-
viirt fel antaga, att den genomsnittliga reshastigheten (d. v. s. inklusive uppe-
hall) for fjirrgodstig ir oberoende av firdstrickans lingd. En sirskild under-
sokning av fjirrgodstagens reshastighet ar 1945 har givit som resultat en
genomsnittlig reshastighet av 38,1 km/tim.

Driftmerkostnaden for lokpersonal i fjirrgodstig kan silunda pd grundval
av ovan angivna uppgifter beriknas till

(’755 + 564 ) ATy §
"74.:‘;’8,,1-'_#: 34,6 ore per tagkm.

1 friga om wéizlingstjinsten blir kostnaden for lokpersonal i enlighet med
forenimnda antagande betriffande anvindning av enhytts- och tvihyttslok
5 + 0,3 * 564 = 924 Ore per vizlingstimme.

9. Kostnader for elektrisk kraft

Den elektriska energin, vilken i form av trefasstrom' levereras till statens
jirnvigar av Statens Vattenfallsverk och (i sodra Sverige) av Sydsvenska
Kraftaktiebolaget, omformas till enfasenergi vid ett antal av statens jirn-
viigar iigda omformarstationer. Kostnaderna for den elektriska energin kunna
dirfor uppdelas dels i kostnader i form av ersittning till kraftleverantorerna,
dels i omformningskostnader.

! Malmbanan norr om Kiruna erhaller dock fortfarande enfasenergi frin Porjus kraft-
verk (jfr bilaga 1).
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Omformningskostnader

Vid varje omformarstation finnas ett eller flera omformaraggregat. Vid en
okning i effektbehovet kan en omformarstations kapacitet 6kas genom att man
utokar antalet omformaraggregat. Vid en tillrickligt stor 6kning i effektbehovet
méste emellertid nya omformarstationer anliggas. Kostnaderna for energins
omformning, vilka huvudsakligen utgoras av kapitaltjinstkostnader (riinta
och avskrivning) f6r omformarstationerna, iro salunda en med effektbehovet
(pa olika bandelar) springvis variant kostnad.

Utnyttjandet av omformarstationernas kapacitet var ar 1945 sidant, att
en 10 %-ig okning av vagnslasttrafiken (utéver 1945 ars nivd) kunde beriiknas
bliva avvecklad utan att man skulle behovt insitta flera omformaraggregat
eller bygga flera omformarstationer. Med hiinsyn hiirtill ha kostnaderna for
energins omformning i foreliggande kostnadsanalys behandlats som Lomstanta.
Det kan i detta sammanhang framhéllas, att den genomsnittliga kostnaden per
kWh for energins omformning ir av storleksordningen 0,5 Gre.

Ersiittning till kraftleverantorerna!

Mellan statens jdrnviigar och vartdera av férenimnda bada kraftforetag
giller betriffande debiteringen av den levererade energin dels ett s. k. huvud-
avtal, dels flera tilliggsavtal. Tilliggsavtalen avse nytillkomna energileve-
ranser, vilka icke ingd i huvudavtalen. Enligt huvudavtalen, vilka i sin
senaste form triffats med Vattenfallsstyrelsen i januari 1940 och med
Sydsvenska Kraftaktiebolaget i november 1933 och som giilla energileveranser

till 1 avtalen uppriknade omformarstationer (som vid tidpunkten for avtalen
voro i drift eller som i friga om fore 1940 beslutade men icke fullbordade
elektrifieringsforetag framdeles skulle komma i drift), skola f6r den levererade
energin erliggas foljande avgifter:

a) En fast, arlig avgift — Sverforings- och transformeringsavgift — vilken
erligges oberoende av huruvida kraften uttages eller ej. Den fasta av-
giften utgir frin och med den 1 juli 1940 till Statens Vattenfallsverk
med 1982 000® kronor per &r och frén och med den 1 januari 1935 till
Sydsvenska Kraftaktiebolaget med 384 000® kronor.

b) En effektavgift for den av statens jirnviigar for visst kalenderar abonne-
rade bottenkraften av 97: 50 kronor per kW och ar.

¢) En effektavgift for overkraften av 35 kronor per kW och ér.

d) En energiavgift for overkraften av 2,5 6re per kWh.

Ovanstiende kraftavgifter gilla, direst medelpriset per &r och metriskt ton
stora dngkol cif svensk Ostersjohamn enligt » Kommersiella Meddelanden» upp-
gar till hogst 25 kronor. Vid hogre dylikt medelpris erligga statens jirn-
vigar for varje hel Gverskjutande krona per ton kol en tilliggsavgift av 0,125

dl Bokfsrd 4 konto 4335; jir SJS 1945, tab. 14, sid 98; SJ manadsstatistik 1945, sid. 10,
rad 28.
* Genom tilliiggsavtal avseende senare elektrifierade bandelar ha de fasta avgifterna hojts.
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ore for varje under aret ifrdga sisom overkraft uttagen kilowattimme. For
de under senare ar tillkomna kraftleveranserna (i huvudsak till nyelektrifie-
rade bandelar) utgir dirjimte ett av levnadskostnadsindex bestimt dyrtids-
tilliigg (0,35 % for varje enhet, varmed levnadskostnadsindex med 1914 som
basar Gverstiger 180).

De genomsnittliga kraftkostnaderna per kWh sammanstillas nedan for en
f61jd av ir. Medelvirdena avse de sammanlagda leveranserna fran de bida
kraftleverantorerna utom leveranserna till malmbanan.

Genomsnittlig kostnad i ore per kWh trefasenergi, levererad till
: statens jarnvdgar utom malmbanan

Ar Fasta avgifter Rorliga avgifter Summa
1938 0,40 1,61 2,01
1939 0,87 1,68 2,056
1940 0,36 1,76 21
1941 0,84 1,76 2,09
1942 0,84 1,69 1,98
1943 0,36 1,69 1,95
1944 0,38 1,564 1,87
1945 0,82 1,69 1593
1946 0,30 1,66 1,86
1947 0,38 1,66 1,99

Overforingsavgifterna for de olika banorna ha kvarstatt ofordndrade, trots
att kraftuttagningen oftast kommit att flerdubbelt Overstiga vad som ur-
sprungligen forutsattes. Emellertid har det i avtalen stipulerats en maximi-
griins for hela leveransen, intill vilken de faststillda kraft- och Overforings-
avgifterna skola gilla. D& denna grins numera overskridits, ir en omrilkning
av samtliga avgifter aktuell. Det mi vidare i detta sammanhang framhallas
att enligt sirskild dverenskommelse ar 1940 mellan Vattenfallsstyrelsen och
jarnvigsstyrelsen diger Vattenfallsstyrelsen ritt att (tidigast) fran och med 1
januari 1950 hos Kungl. Maj:t pakalla reglering av kraftpriserna enligt huvud-
avtalet for viss del av energileveransen, nimligen »om svenska kronans virde
undergdr sidan forindring, att forutsittningarna for prissittningen av den
del av kraftleveransen, som avser omformarstationerna i ............ (i overens-
kommelsen uppriknas ett flertal omformarstationer) avseviirt rubbas». Aven
med hinsyn till sistnimnda klausul &r en omriikning av kraftavgifterna
aktuell.

Nagon kinnedom om hur det nya kraftavtalet kommer att utformas fore-
finnes f. n. ej. Det ér emellertid mojligt, att man framdeles kommer att
tillimpa en krafttaxa av annan typ dn den hittills tillimpade, som utgor ett
exempel pa en effektgrinstariff — en tarifftyp som ir ganska vanlig, speciellt
vid forsiljning av rikraft’.

Om man bortser fran levnadskostnadsindexklausulen har forenamnda

1 Bn sversikt dver olika tarifftyper finnes intagen i Elkraftutredningens redogorelse nr 1
(SOU 1947: 3), kap. IIL
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tariffkonstruktion tillimpats alltsedan elektrifieringen av linjen Stockholm—
Goteborg!. For leveransen till vistra stambanan rdknades med att kraften
skulle uttagas dels som bottenkraft fran Lilla Edets kraftstation (97:50
kr/kWar), dels som Overkraft frin Visterds &ngkraftstation (35 kr/kWar +
2,5 ore/kWh samt kolprisklausul). Den fasta arliga avgiften beriknades s4, att
den skulle motsvara jirnvigsleveransens da berdknade andel 1 arskostnaden for
de overforingsanliggningar, som anvindes for densamma. Vid de senare till-
komna banelektrifieringarna har uppdelningen i kraft- och 6verforingsavgift
bibehéllits, trots att forutsidttningarna for kraftproduktionen ha varit andra
in for den forsta leveransen. Med hinsyn till att Vattenfallsstyrelsen med-
givit, att de »rorliga kraftavgifterna» (b—d ovan) debiteras med utgings-
punkt fran den sammanriknade effekten i de olika leveranspunkterna® har
det ansetts nodvindigt att bibehilla sjilva kraftavgifterna oférindrade. De
avvikelser, som darvid beriknats foreligga mellan kraftavgift och »produk-
tionskostnad», ha utjamnats genom tilligg till eller avdrag fran Gverforings-
avgiften.

Debitering av kraftavgifter efter den sammanriknade effekten i olika
leveranspunkter forekommer (bortsett fran nagot undantagsfall) icke for
andra Vattenfallsstyrelsens abonnenter &n jéarnvigar. Vid debiteringen av
kraftavgifter for statens jirnvigar har Vattenfallsstyrelsen dessutom beaktat
sammanlagringen mellan statens jirnviigars och ovriga abonnenters kraftut-
tag pd det sittet, att vid berdkning av den maximala effektuttagningen ett
avdrag pa 5000 kW gores frin verklig uttagning under all tid utom under
vardagarnas dagtid frén och med den 1 oktober till och med den 20 decem-
ber varje ar — under vilken del av aret vattenfallsverkets leveranser normalt
aro storre én under Gvriga drstider. Krafttaxan {or leveransen till statens
jirnvigar innefattar emellertid icke nigon annan prisdifferentiering efter
uttagningstid &n ovannimnda effektavdrag.

Vattenfallsstyrelsen har for Gvrigt alltmer frangatt tidsdifferentiering av
kraftpriserna. Om man bortser frin s. k. sisongleveranser, vid vilka till-
handahéllandet av kraft uttryckligen bundits till endast en del av aret, samt
frin all forsiljning av Gverskottskraft, forekommer si gott som ingen pris-
differentiering efter den tid pa aret, di kraften uttages. Denna frinvaro av
prisdifferentiering sammanhinger bl. a. med den utjimning, som efter
sammankopplingen av hela landets kraftsystem ernis mellan vattentillging
t norra och sddra Sverige, samt med den medelst omfattande sjéregleringar
ernidda mojligheten att si att siiga Gverflytta egentligen under niitter och
helgtid tillgiinglig kraft till vardagarnas dagtid.

De mellan statens jarnviigar och kraftleverantérerna gillande avtalen iro,
sasom framgir av det forestdende, forildrade och komma sannolikt att inom
en nira framtid revideras. Med hiinsyn hirtill och di den avgjort storsta

; I—{ar bortsps fran kraftleveranserna till malmbanan, fér vilka tidigare sirskilda avtal gillt.
Kraftavgifterna debiteras efter kvarttimmedelvirden f6r den sammanriknade effekten.
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kraftleverantoren till statens jirnvigar ir ett statsigt foretag, finnas starka
skiil for att vid beriikningen av merkostnaderna for elektrisk kraft betrakta
problemet ur samhiillsekonomisk synpunkt. I foreliggande kostnadsanalys
har emellertid merkostnadsberikningen i princip utférts rent foretagsekono-
miskt med utgangspunkt frén gillande kraftavtal.

Di sisom ovan framhillits den antagna Okningen av vagnslasttrafiken
(10 % utdver 1945 drs niva) antagits kunna avvecklas utan nigon Gkning av
omformarstationernas antal eller kapacitet, torde man i konsekvens hirmed
kunna betrakta de s. k. fasta avgifterna till kraftleverantorerna som konstanta
kostnader. Merkostnaden betriffande 6vriga kraftavgifter (vanligen benimnda
»rorliga kraftavgifter») dr beroende av det sitt, pa vilket de av den nytillkomna
trafiken foranledda belastningsckningarna sammanlagra sig med de ursprung-
liga belastningarna.

For det foljande resonemanget inforas foljande beteckningar. (For enkel-
hets skull antages att samtlig kraft levereras av ett enda foretag.) En viss
tidpunkt under det ar, vars trafikforhillanden ligga till grund for merkost-
nadsberikningen, betecknas med ¢, varvid ¢ miter tiden i antal timmar fran
arets borjan. Den sammanlagda belastningen vid tidpunkten ¢ (summan av
kvarttimmedelvirdena, mitta vid omformarstationernas primirsidor) for den
trafikniva, som ligger till grund for kostnadsanalysen (»utgangsliget»), be-
tecknas P, (f). (Ett exempel pd registrering av den sammanlagda belastningen
—_ summamaxigram — finnes angivet i Statsbaneingenjoren nr 3 ir 19351.)
Tiinker man sig samtliga kvarttimmedelvirden i »belastningskurvan» P, (t)
ordnade lings tidsskalan allt efter storlek, erhilles vad som bland krafttek-
nici brukar beniimnas varaktighetskurva eller konsekutiv kurva.

; G 5760 =T (Hmmar)

1 R. Edenius: »Négot om uppmitningen av den elektriska energiférbrukningen vid
statens jarnvigar».
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Hur en dylik varaktighetskurva' ter sig framgér av diagrammet pé sid. 158.
Innebérden av en dylik kurva ir féljande. Om mot en punkt pd kurvan
svarar abscissan T (timmar) och ordinatan P (effekt i kW), anger T hur
ménga timmar per &r, som den sammanlagda belastningen dverstiger
virdet P. Mot virdet T = '/s4 tim. svarar silunda den stiorsta belastningen
och mot virdet 7= 8 760 tim. (= totala antalet timmar under ett kalen-
derar) den minsta belastningen under dret. Storheten 7' som funktion
av P betecknas F, (P).

Ar varaktighetskurvan 7 = F, (P) kind, kan man bestimma virdet pd
den i effektgriinstariffen ingiende botteneffekten sa, att kraftkostnaden blir
minimum. Om viirdet pi den abonnerade botten- respektive Overkraften
betecknas med B, respektive 0, (kW), och om man fér enkelhets skull
— d4i det hir #r friga om ett principresonemang — bortser frin de i
kraftavtalen ingiende kolpris- och indexklausulerna samt frin forenimnda
effektavdrag av 5 000 kW, bli statens jirnvigars kostnader K, (kronor)
ifriga om de rdrliga avgifterna under ett kalenderir:

0o
K,=915 B, + 35 (0,—B,)+ 0,025 [ F, (P)dP
i Bo
Oo
Integralen f F, (P)dP miter ytinnehillet av det i diagrammet streckade
Bo

omridet, som #r lika med den &ver bottenkraften forbrukade energin.
Uttrycket K, betraktat som funktion av storheten B, uppnir sitt

K, A Ve
p Bo—97,5~—59——0,025 « F, (B,) =0.

ot e 97,6— 36
Hirav foljer F, (B,) ke v T

minimum, di derivatan
=2 500 (tim.).

Den sékta botteneffekten motsvarar silunda den punkt pa varaktighets-
kurvan, for vilken 7'=2 500 tim.?

Bottenkraftens storlek for ett visst kalenderér bestimmes av statens jarn-
viigar och skall kontraktsenligt meddelas kraftleverantoren sex méinader fore
arets inging. D& man givetvis di icke har nigon exakt kiinnedom om varak-
tighetskurvan under det kommande &ret, beriknar man bottenkraften med
utgangspunkt fran ett formodat forlopp pé varaktighetskurvan, som i sin tur
uppskattas med utgingspunkt frin den forviintade trafiken under det kommande

! Betr. observerade varaktighetskurvor vid statens jirnvigar se forenimnda uppsats i
St-at.sba,neingenjbren nr 3, 1935, samt publikationen Statsbaneelektrifieringens inmatnings-
stationer (3:e uppl. 1939).

* Vid det kolpris, efter vilket kolpristilligget beriknades under &r 1945 (51 kr./ton),
motsvarade den gynnsammaste bottenkraften varaktighetstiden

Gl 97,6—35 ;
T 0,025 +(51—25) .- 0,00125 = 1087 tim.
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dret och med ledning av faktiskt observerade varaktighetskurvor under tidi-
gare dr. D& man icke kan exakt forutsiga varaktighetskurvans utseende, bli
kostnaderna for kraftavgifterna icke de ligsta mojliga, men avvikelserna frin
det absoluta minimum bruka endast uppga till nagra fi procent.

Belastningen (summamaxigrammet) i det nya trafikliget, som merkost-
nadsberiikningen avser — trafiken vid 1945 #rs nivd okad med 10 % i
friga om vagnslastgods — betecknas med P;(f). Den merkostnad, som
foranledes av belastningsokningen . (f)= P, (f) — P, ({), ir beroende av det
sitt, pi vilket belastningstillskottet ./(f) sammanlagrar sig med utgings-

belastningen P,(f). Den mot P,({) svarande varaktighetskurvan — som
kommer att ligga ovanfér (och eventuellt delvis sammanfalla med) den
varaktighetskurva, som motsvarar belastningen P, (f) — betecknas

T'=TF,(P). En generell formel for berikning av merkostnaden vid olika
fall av sammanlagring av de bada belastningarna uppstilles nedan. (Hiirvid
bortses emellertid liksom ovan frin kolpris- och indexklausuler m. m.)
Betecknas virdena pa den abonnerade botten- respektive dverkraften i det
uya trafikliget med B, respektive O, erhilles féljande uttryck for kost-
naden K, (kronor) ifriga om de rorliga kraftavgifterna i det nya trafikliget:
0,
K,=975- B, + 35 (0,—B,) + 0,025 [ F,(Pjap
B,
och merkostnaderna for trafikokningen bliva s;‘ilunda:

0, 0o
K,—K,=62,5(B,—B,) + 35(0,— 0,) + 0,025 frl PaP— fz« P dP]
B, Bo

For att belysa mellan vilka grinser dessa merkostnader kunna forutsittas
ligga vid olika antaganden om det siitt, pi vilket det genom trafikokningen
foranledda belastningstillskottet sammanlagrar sig med utgingsbelastningen,
har nedan den genomsnittliga merkostnaden per kWh beriiknats for foljande
tre griinsfall, nidmligen dels att belastningstillskottet helt upptages inom
ramen for bottenkraften i utgéngsliget (alt. 1), dels att belastningstillskottet
dr konstant och likformigt fordelat 6ver hela éret (alt. 2), dels slutligen att
belastningstillskottet helt faller inom omradet for overkraften i utgangsliget
(alt. 3).

Merkostnaden blir lika med 0 i alf. 7, da varaktighetskurvorna sam-
manfalla fér P> B, och silunda F, (P) = F, (P) endast for P<<B,. Ett dylikt
forlopp av varaktighetskurvan F, (P) innebir, som ovan niimnts, att den
Okade belastningen endast intriffar under sidana tider (), da P, (f)=
P,(t) + #(t) blir mindre éin bottenkraften B,.

I alt. 2 ir belastningsokningen 7 (t) = P, ({) — P, (¢) konstant (= ),
vilket med andra ord innebir, att det vertikala avstindet mellan belast-
ningskurvorna blir konstant = 7. Antages att B, och B, kunnat faststiillas
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si, att kostnaderna uppnatt sitt (absoluta) minimum, blir" merkostnaden
uppenbarligen 97,5 + .7 (i detta fall blir nimligen B, — B,= 0, — 0, = .7 och
0, 0o

Bo

ar blir 8 760 - # kWh, blir silunda den genomsnittliga merkostnaden per
L M KWh
8760 ., L1 ore per ‘

I alt. 3, di varaktighetskurvorna sammanfalla for P<< B, och silunda
Fy(P)+F,(P) endast fr P> B, blir uppenbarligen B, = B, (under an-
tagande att B, ir det virde pd bottenkraften, som medfor, att kraftkost-
naderna bli minimum). Fo6ljande merkostnad (kronor) erhilles for detta
alternativ: 35 (0,— O0,) + 0,025 - .1e, dir fe betecknar Okningen 1i energi-
forbrukningen. Den genomsnittliga merkostnaden per kWh av den Gkade
35 (0,— 0,)

e

I forestiende tre (orealistiska) griinsfall for belastningskurvans forind-
ring vid en trafik6kning ha silunda erhallits foljande genomsnittliga mer-
kostnader per kWh for den okade energiférbrukningen (.7e), varvid kol-
pris- och indextilliggen ha antagits =0:

At el 0 ore per kWh

Alt, =2 1,1 > »
35 (0, — 0,

Alt. 3: 2,5—{*—100' —(l;;"‘—“) » » »

kWh av den ¢kade energikonsumtionen 100 -

energiférbrukningen blir sélunda 100 - + 2,5 ore per kWh.

Den undre grinsen for de genomsnittliga merkostnaderna ir salunda 0,
och den Gvre grinsen overstiger 2,5 ore per kWh.

En bedémning av den sannolika merkostnaden i en konkret situation, si-
som vid den hir ifrigavarande tioprocentiga okningen av vagnslasttrafiken
(utover 1945 &rs niva), dr emellertid for nirvarande icke mojlig, eftersom
tillréickliga uppgifter om de foér en sadan analys behovliga grundliggande
forhallandena saknas. For att kunna genomféra en dylik undersokning krives
ndamligen kinnedom om det sitt, pa vilket de olika tigslagen (fjirrgodstag,
lokalgodstig, person- och snilltdg) samt vixlingstjinsten bidraga till upp-
komsten av belastningskurvan P,(f). D4 nagra dylika uppgifter f.n. ej iro
tillgingliga, har i denna kostnadsanalys valts att rikna med en genomsnitt-
lig merkostnad per kWh, som nira Gverensstimmer med den faktiska genom-
snittliga kostnaden per kWh for rorliga kraftavgifter under ar 1945. Kost-
nadsanalysen har sdlunda genomférts pd samma sitt som om en ren energi-
taxa skulle ha gillt for statens jarnvigar med en energiavgift per kWh, som
nara Overensstimt med ndmnda genomsnittliga kostnad. Den vid berdk-
ningarna antagna merkostnaden for elektrisk kraft wtgor 1,6 6re per kWh
(genomsnittskostnaden &r 1945 var 1,59 6re per kWh).

11-1374:1 48
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Energiforbrukningen i fjirrgodstig

De faktorer, som péverka energiforbrukningen for ett tig, dro 1 frimsta
rummet — forutom banans tracé och den rullande materielens konstruktion
— tagvikt, taghastighet och antal uppehéll per lingdenhet av banan. Ett
flertal provkorningar har under rens lopp verkstillts vid statens jarnvagar
pé skilda banstrickor bl. a. f6r att bestimma den forbrukade energimingden
per tdgkm for olika tigslag, varvid uppmétning skett av den forbrukade
elektriska energin, riknat vid lokens stromavtagare. Samtidigt hérmed har
pé mekanisk vig uppmitts det dragkraftsarbete, som utvecklats vid lokets
dragkrok (det av loket utvecklade »nyttiga» dragkraftsarbetet).

For fjirrgodstag framdragna av Dg-lok med en medelhastighet (exklusive
uppehall) av 42 km/tim., maximihastighet av 60 km/tim. och ett genomsnitt-
ligt avstind mellan uppehallsplatser av 24 km har pi grundval av dessa
mitningar framriknats foljande samband (regressionsekvation) mellan & ena
sidan energiforbrukningen, mitt vid omformarstationens primirsida (E;
kWh/tagkm), och & andra sidan vagnarnas sammanlagda bruttovikt (Q; ton)"

E,=39+0018 Q.

Om den antagna trafikdkningen antages fororsaka en Gkning i antalet
bruttotonkm (z) av # 2 och en Okning i antalet tigkm (y) av oy, blir den
av trafikokningen fororsakade Okningen i energiférbrukning i fjirrgodstig

4E=39-4y+008-4x (kWh).

Den ovannimnda regressionsekvationen ir emellertid mindre realistisk i
s& matto, att den icke tager hinsyn till att tigmotstandet (& rak horisontell
striicka) for en vagn, riknat per bruttoton vagnvikt, i allménhet avtager med
vixande last pi vagnen. Den enligt formeln beriknade energiforbrukningen
blir dirfor for hog for tungt lastade vagnar och for lig for vagnar med
liten last. Genom att infora en korrektionsfaktor, med vilken vagnvikten
multipliceras, skulle man enligt 1942 ars dragkraftdelegation pd ett relativt
tillfredsstillande sitt kunna taga hinsyn till vagnarnas olika belastning. Fol-
jande korrektionsfaktorer (k) angivas av delegationen:

8,2
Vid bana med max. 10 % stigning: k;= 0,49 + P
4.8
» » » » 16 % » 2 k16=0~70+?

didr P betecknar vagnens bruttovikt i ton®.

I foljande tabell ha korrektionsfaktorerna utriknats for vissa numeriska
exempel (angivna taravikter avse standardvagnar):

1 1942 ars dragkraftdelegations betiinkande, sid. 24.

2 1 de av delegationen angivna formlerna ingar axeltrycket ¢, som for tviaxliga vagnar

P
8.1‘—2
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k k
Lastvikt s = s -~
ton Sluten vagn Oppen vagn Sluten vagn Oppen vagn
(taravikt 14 ton)| (taravikt 11 ton)[ (taravikt 14 ton)| (taravikt 11 ton)

108 1-24 104 114
092 1:00 095 100
083 088 090 093
077 081 086 0°88

Korrektionsfaktorerna ha beriknats pa grundval av uppmitningar av
energidtgingen i vissa sirskilt anordnade provtig. Faktorn £, kan anses
tillaimplig pa statens jirnvigars huvudlinjer i landets sodra och mellersta
delar, dir maximistigningarna iro 10 %, medan faktorn %, dr tillimplig &
linjer norr om Ange. Sisom framgir av ovanstiende sammanstillning gilla
olika koefficienter for slutna och oppna vagnar. Diremot har i regressions-
ekvationen, som anger energiférbrukningens beroende av vagnvikten, nigon
skillnad icke gjorts mellan slutna och Sppna vagnar. Detta ir givetvis icke
fullt realistiskt, di, per bruttoton vagnvikt riknat, och under antagande av
samma bruttovikt per vagn for de bida vagntyperna, de slutna vagnarna i
genomsnitt fororsaka storre tigmotstind dn Gppna vagnar, framfor allt bero-
ende pi att de slutna vagnarna ha storre luftmotstand.

T foreliggande merkostnadsberdkningar har korrektionsfaktorn %, anvints.
Riknar man, som ovan forutsatts, med en (variant) energikostnad av 1,6 ore
per kWh erhilles foljande merkostnad for energi for fjérrgodstigens fram-
torande:

0,24
1,6 (3,9 « Ay + 0,018 Ky mc) =624y + (0,014 + —P—)tm (ore).

Detta uttryck kan uppenbarligen tolkas si, att driftmerkostnaden (i dre)
for elektrisk kraft for fiirrgodstigens framférande dr = 6,2 ggr Okningen i
tagkilometer + 0,014 ggr 6kningen i bruttotonkilometer + 0,24 ggr Gkningen
¢ vagnkilometer.

Energikostnad for vixling

Nagra mera noggranna studier av energidtgingen i viixlingstjinst ha hit-
tills icke kommit till utférande. De enda uppgifter, som nu finnas att till-
g4, dro uppskattningar av maskinteknici, vilka ange, att energiférbrukningen
vid vixling med vixellok sannolikt #r av storleksordningen 40 kWh per
vixlingstimme (i genomsnitt). Energiforbrukningen beror givetvis dels pé
vilka viixlingsrorelser, som utféras under tidsenheten, dels pa den tekniska
utformningen av vederborande bangardar. Godtages denna uppskattade energi-
forbrukning per timme av 40 kWh, blir — vid en antagen energikostnad av
1,6 6re per kWh — driftmerkostnaden fér elektrisk kraft for vdxlingstjinst
64 ore per vixlingstimme.
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3. Kapitaltjinstkostnader for lok

Sasom framhéllits under avd. B ha kapitaltjinstkostnaderna fér rullande
materiel (rinta och avskrivning) beriknats & anskatfningspriserna for materi-
elen ar 1945. Vid tidigare kostnadsberikningar (bl. a. 1907 och 1938 ars)
riknade man diremot med rinta och avskrivning 4 materielens historiska an-
skaffningspriser. Vid beréikningen av kapitaltjinstkostnaderna har som
nimnts tillimpats en rintefot av 3 %, som 1945 motsvarade det aktuella
rinteliget for lingfristiga statsian. Till jimforelse kan nimnas, att den av
1907 respektive 1938 ars kommittéer tillimpade riintefoten var 3,726 % respek-
tive 3,6 %. Den av 1938 &rs kommitté antagna rintefoten motsvarade medel-
rantefoten for statsskulden vid tidpunkten for utredningen. Ett konsekvent
tillimpande av det marginella betraktelsesittet leder emellertid till att be-
rikningen av kapitaltjinstkostnaderna bér baseras pa det vid utredningstill-
fillet foreliggande rinteliget i friga om nyupptagna (langfristiga) statslan.

Berikningen av kostnaderna for riinta och avskrivning har, som tidigare
namnts, verkstillts i ett sammanhang enligt principen konstanta annuiteter.
Betecknas ett kapitalforeméls livslingd med n och dess anskaffningspris med
A, s dr annuiteten (a):

Z‘ 1 _+_ o\
(1 _:_ 3) ,,2*1 (ddr ¢=riintefoten).

a=A4 -

Kostnaderna (b) for rinta och avsiittning till fornyelsefond beriiknades
av 1938 ars taxekommitté pi foljande siitt. Betecknas kapitalforemalets

1
historiska anskaffningspris med B, sattes b= B (¢ +;) Dirigenom rak-

nades & ena sidan med for liga virden pi kapitalféremilen, men & andra
sidan kommer enligt detta berikningssiitt kapitalet B att amorteras pa kortare
tid dn n ir, som antagits vara féremélets livslingd.

I foreliggande utredning har riknats med en livslingd for ellok av 25 ar,
vilken livslingd svarar mot den i bokféringen tillimpade avsittningen till
virdeminskningskonto (4 %). For &nglok verkstilles avsittning efter 3 %,
motsvarande en livslingd av 33 dr. Det kan emellertid ifragasittas, om de
olika avskrivningsreglerna for ellok och anglok avspegla nigra realiteter i
friga om skillnaden i livslingder. I friga om anglok utférdes i mitten av
'1920-talet en undersokning av slopningsfrekvenser for lok i olika &ldrar.
Undersokningen, som omfattade perioden 1856—1922 visade, att medellivs-
lingden for énglok var 36 & 37 4r. For ellok foreligger innu ej nigot
representativt material, som skulle kunna mojliggéra en noggrannare bestim-
ning av livslingden. Emellertid torde man utan vidare kunna péstd, att
antagandet om en livslingd av 25 ar for elloken innebir en avseviird siker-
hetsmarginal.
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Anmnuiteterna for vissa livslingder (n) sammanstillas nedan (rintefot 3 %):

Livslingd, ar 30 33
Annuitet (%) 5,74 5,10 4,82.

Om den genomsnittliga livslangden for ellok 1 verkligheten ar 33 &r (sédsom
antagits for angloken), medfor antagandet om en 25-irig medellivslingd, att
kapitaltjanstkostnaderna Overskattas med

ST
100 - (4,82_ =19 %.

Den rullande materielens livslingd &r givetvis i visentlig grad beroende av
materielens utnyttjande. Det vore med hidnsyn hartill mera adekvat att mata
exempelvis lokens livslingd i antal tillryggalagda lokkm i olika tagslag (respek-
tive timmar i vixlingstjinst). Nagon dylik utredning har emellertid hittills
icke foretagits. I detta sammanhang kan vidare némnas, att lokens olika delar
ha helt olika livslingd, och att man pa grund hérav borde rikna med sdrskilda
kapitaltjanstkostnader for varje sirskild del. Nagot tillrdckligt erfarenhets-
material for en dylik berikning foreligger emellertid fér narvarande icke.

Anskaffningspriserna ar 1945 for de fjarrgodstégslok och vixellok i eldrift,
som kunna komma i frdga vid nyanskaffning, voro féljande:

Anskaffningspriser for elektrolok dar 1945, tusental kronor

Godstdgslok litt. Dg
» » M
Vixellok

Av de bada loktyperna Dg och M kommer M-loket huvudsakligen till an-
vandning & linjer med branta stigningar (Norrland) och/eller for framférande
av tunga tdg. I foreliggande merkostnadsberidkning har emellertid riaknats
med en transportmodell, dar uteslutande D-lok komma till anvindning i tdg-
tjdnst.

De enligt forestiende beriknade kapitaltjinstkostnaderna per &r (annui-
teter) uppgéd till 22 400 kronor fér D-lok och 14 900 kronor fér Ub-lok.

Med utgéngspunkt frdn annuiteterna kan man direfter berikna kostnaden
for lok riknad per timme i effektiv tjinst (tidtabellstid och véxlingstid), under
vilken tid trafikprestationer utféras i form av transport respektive vixling
av vagnar. Begreppet effektiv tjinst (tid) har sélunda samma innebord i
friga om lokens som i friga om lokpersonalens tjanstgoringstider. Den
ej effektiva tiden bestir ay stationstjansttid, lokstalltid, reservtjansttid,
uppehélls- och oOverliggningstid, underhallstid samt Overskottstid. Fore-
komsten av Overskottstid innebdr en outnyttjad kapacitet. Av tidtabells-
tekniska skidl méaste dessutom lokspilltider uppkomma, &ven om lok-
parken idr aldrig si hart utnyttjad. I sédana trafikligen, d& ingen out-
nyttjad kapacitet kan sigas forekomma, vilket var fallet under den hog-
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trafikperiod, som pagick ar 1945, kan den relativa andelen av lokspilltiden
antagas bliva oforindrad vid en trafikékning. I friga om samtliga ej effektiva
tider har i foreliggande berikningar antagits, att vid en trafikokning dessa
oka i sddan grad, att forhallandet mellan effektiv loktid och total loktid
icke forindras. Detta antagande torde mojligen, liksom motsvarande antagande
betriffande lokpersonalkostnaderna, kunna leda till en viss (ovasentlig) over-
skattning av de varianta kostnadernas storlek.

Bland de i den ej effektiva loktiden ingdende deltiderna skall i férsta hand
behandlas den tid, under vilken loken iro tagna ur trafik fér revision och
reparation (underhallstid). Da tidpunkten for revisionerna av lok bestim-
mes av antalet presterade lokkm (varvid vixlingstid evalveras till lokkm),
kommer uppenbarligen underhédllstiden riknad per lok och ér att vara be-
roende av lokens trafikprestationer (mitt i lokkm). I friga om kostnaderna
for lokens underhall vid huvud- och driftverkstider har driftstorheten lok-
km ansetts vara kostnadsbestimmande (jfr avd. C,5). Det finns silunda skil,
att liksom 1907 ars taxekommitté betrakta de pd underhéllstiden belépande
kapitaltjinstkostnaderna som en underhéllskostnad, dir lokkm &r den kost-
nadsbestimmande faktorn! I foreliggande kostnadsanalys har emellertid
hinsyn till underhallstidens inverkan pd kapitaltjinstkostnaderna tagits dari-
genom att kapitaltjinstkostnaderna for lok beriknats per timme effektiv
tjinstgoringstid av loken. Pa detta sitt komma de pd underhillstiden be-
16pande kapitaltjinstkostnaderna — i den min nagon mening kan inliggas 1
detta begrepp — att fordelas pi olika tjanstgoringsgrenar i forhallande till
lokens effektiva tjinstgoringstid i dessa grenar.

I medeltal per fordon voro under &r 1945 elloken (dubbelloken ej med-
viknade) tagna ur tjinst for reparation eller revision under 29 dagar (inklu-
sive tid i vintan pa reparation eller revision fore avging respektive efter
ankomst till verkstad och inklusive tid for ging till och frin verkstad)®,
motsvarande 8 % av drets 365 dagar. Den genomsnittliga underhéllstiden
har hallit sig timligen konstant ar frin ar (under &dren 1938—1946 har tiden
uppgatt till respektive 27, 25, 32, 30, 34, 32, 27, 29 och 29 dagar).

En sirskild undersokning ar 1945 angéende tdglokens tjianstgoringstider
visade, att av den tid, som elloken voro disponibla for trafik, utnyttjades
44 % for effektiv tjinst (tdgtjinst och vixlingstjinst). Av det totala antalet
timmar under &ret (8760 timmar) kan silunda (0,92 0,44 * 8 760 = cirka)
3550 timmars effektiv tjiinst beriknas bliva fullgjord i genomsnitt per lok.
Riknat per timme i effektiv tjinst blir kapitaltjinstkostnaden sdlunda fér

22 400
Pipick (3 550

P4 analogt sitt som i friga om lokpersonalkostnaderna (avd. C, 1) ha de pa

tagtjinsten belopande kapitaltjinstkostnaderna for lok satts i relation till

100:) 631 ore per timme.

! Jfr 1907 ars taxekommitté del IV A, sid. 55 f.
2 SJ drifttjanststatistik ar 1945, sid. 52.
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driftstorheten tagkm. Med en antagen reshastighet for fjirrgodstig i eldrift

av 38,1 km/tim. blir kapitaltjinstkostnaden (

38,1 :) 16,6 ore per tagkm.

Betriiffande sittet for berikning av lokens utnyttjandegrad méd anforas
foljande reservation. Ifrdgavarande berikning bygger pa sarskilt inforskaffat
material f6r en enda manad (augusti 1945). Med hinsyn till variationer i tra-
fiken under &ret och dirav foranledda variationer i lokens utnyttjandegrad
skulle en berikning, som baserats pa ett observationsmaterial omfattande ett
helt ir, sikerligen ha blivit mera tillforlitlig. Emellertid torde forhallandena
under augusti ménad i forevarande avseende icke i nimnvird grad avvika
frin genomsnittet for ett helt ar.

Sasom framhallits i avd. C, 1 ombesorjes en del av vixlingsarbetet med tvé-
hyttstaglok, bl. a. viixlingsarbete i samband med tagtjinst. Aven & saddana
stationer, dir sirskilda vixlingslok finnas stationerade, kan viss del av
viixlingsarbetet utforas av taglok, om si visar sig vara rationellt for utnytt-
jande av »haltimmar». En av en trafikokning foranledd Okning av vaxlings-
arbetet kan ocksa till en del beriknas bliva utford med de taglok, som an-
tagits bliva nyanskaffade for framdragande av nya tig. D& de tagloktider,
som anvindas for vixling, av tidtabellstekniska skil ofta icke kunna
alternativt disponeras for tagtjinst, kan endast mera sillan en upp-
delning efter ekonomiskt rationella grunder ske av kostnaderna for taglok
pi tagtjinst och vixlingstjanst. I foreliggande kalkyl har emellertid en dylik
fordelning verkstillts, och de pa vixlingstiden belopande kapitaltjanstkost-
naderna for tiglok ha alltsi hinforts till kostnader for vixlingstjanst.

En siirskild undersokning av vixlingslokens tjinstgoringstider ar 1945
visade, att i genomsnitt cirka 60 % av tiden (exklusive tid for reparation
och revision) utnyttjades for effektiv tjinst. I genomsnitt per lok kan sé-
lunda (0,92 0,60 * 8 760 = cirka) 4 830 timmars vixlingstjinst beriknas bliva
fullgjord i genomsnitt under ett kalenderar. Kapitaltjinstkostnaden for Ub-

14 900
k St ..P « R
lok blir silunda ( 4830

Riknas som nimnts under avd. C,1 med att av tiden i vixlingstjinst 30 %
ombesorjes av (tvihytts) taglok och 70 % av vixlingslok, blir silunda kapital-

tidnstkostnaden for vixlingstjinsten (0,3-631 4+ 0,7°308=) 405 dre per
vixlingstimme.

- 100 :) 308 ore per vixlingstimme.

4. Kostnader for smorj- och putsmedel m. m. for lok (sakkostnader for
loktjiinst exklusive elektrisk energi)

Ifragavarande kostnader avse de & loktjinst, eldrift, bokiérda sakkost-
naderna exklusive kostnader for elektrisk energi (konto 4333, 39—41). A
Jdessa konton bokférda kostnader for ar 1940 sammanstillas nedan, varvid
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kostnaderna for smorjmedel sdrskilt angivits'. Till jamforelse limnas ocksi
uppgift om kalkylerade kostnader for smorjmedel, vilka beriiknats med ut-
gangspunkt fran de uppgifter betriffande smorjmedelsférbrukningen for
olika loktyper?, som limnats av maskinsektionerna.

Kostnader for smorjmedel m. m. i eldrift ar 1945, tusental kronor

Bokférda Kalkylerade kostnader *
kostnader ! Summa fér olika loktyper
Eontol 4888, "BO—41 [ i fu i T e 2 369 :
hirav smoérjmedel ........................ ... ... 2291 2292

Bokforda sakkostnader (exklusive elektrisk energi) for loktjinst verstiga
2 369 ) 2. 4
3999 1]-100=34 %.

I den tabell i drifttjinststatistiken, till vilken ovan hénvisats, har totala
smorjmedelskostnaden for olika loktyper satts i relation till vederbérande lok-
typs driftprestation, mitt i lokkm. Loktimmar i vaxlings-, stations- och re-
servtjinst ha hirvid evalverats till lokkm genom multiplikation med olika
evalveringstal enligt f6ljande: 1 loktimme i vaxlingstjanst motsvarar 6 lokkm,
och 1 loktimme i stations- och reservtjinst motsvarar 2 lokkm.

I genomsnitt f6r samtliga elloktyper ha i drifttjanststatistiken for ar 1945
kostnaderna for smérjmedel per lokkm (efter evalvering av loktimmar enligt
forestiende) kalkylerats till 3,7 6re per lokkm.

Smorjmedelskostnaderna per lokkm variera avsevirt f6r olika loktyper. Av
intresse for hir ifrigavarande merkostnadsberiikningar firo framfor allt smorj-
medelskostnaderna per lokkm f6r de loktyper, som iro de mest anviinda i tag-
driften.

Vad elloken betriffar framgar av drifttjinststatistiken, att lok litt. D och
Ub svara for de storsta prestationerna, mitt i lokkm i tagtjinst respektive
timmar i vixlingstjinst. Dessa loktypers smorjmedelskostnader per lokkm
och timme ha dérfér anvints i de féljande berikningarna. Driftprestationer
och kalkylerade smorjmedelskostnader &r 1945 for dessa loktyper samman-
stillas nedan. Till jaimforelse angivas dven motsvarande tal for samtliga lok-
typer.

siélunda kalkylerade smorjmedelskostnader med (

Summa | Lokkm Loktimmar i Summa
lokkm av evalve- | Kostnad for smérj-
i tig- ensamt | viclinos_| stations- | r 2 rade medel
TioTE L viixlings- | station resery.
e tiinst | ok | tianst | tjanst | tjanst | lokkm
milj. tusental milp ] Hassl) Oes por
D 4178 049 2301 2387 | 435 4421 1542 349
Ub 027 002 3881 3'8 00 263 148 D62
Samtliga ellok 5395 067 9222 3356 553 6094 2 266 372

1 SJS 1945 tab. 14, sid. 98.
* SJ drifttjanststatistik 1945, sid. 60 (eldrift).
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For Ub-loken blir smorjmedelskostnaden per loktimme 1 vixlingstjianst
(6::1D,62 =) 33,7 ore.

De smorjmedelskostnader, som komma péd lokkm av ensamt lok samt lok-
timmar 1 stationstjinst och reservtjanst, d. v. s. for den tid, di loken icke
utfora effektivt trafikarbete, bora som kostnad paforas det effektiva trafik-
arbetet av loken och ha darfor nedan fordelats pa tagtjinst och vixlingstjanst.
Féljande relationstal kunna framriknas mellan & ena sidan totala summan
evalverade lokkm och & andra sidan summa evalverade »effektiva» lokkm (tag:
och vixlingstjanst).

Relationstal
mellan summa
lokkm och antal

»effektivan

Evalverade lokkm, milj.

Loktyp

Total summa

Hirav tig-
och viixlings-
tjinst

lokkm
kol. (1)
kol. (2)

(1)

(2)

)

D
Ub
Samtliga ellok

4421
263
6094

4316
2:60
5949

Med tillampning av dessa relationstal kunna smorjmedelskostnaderna for
D-lok i tagtjinst beriknas till (1,024°3,49 =) 3,57 ore per tdgkm och for

Ub-lok i viixlingstjinst till (1,012 33,7 =) 34,1 dre per vizlingstimme. Med
hinsyn till att ar 1945 summa sakkostnader (exklusive for elektrisk energi),
som tidigare nidmnts, oversteg kalkylerade smorjmedelskostnader med 3,4 %,
ha de nu angivna enhetskostnaderna ytterligare forhojts med detta procenttal.

Driftmerkostnaden for smorjmedel i eldrift blir s&lunda

for tagtjanst (1,084 3,57 =) 8,7 dére per tdagkm och

for vixlingstjinst (1,084 - 34,1 =) 35 dre per vizlingstimme.

5. Kostnader for underhall av lok

Som framhallits av 1907 ars taxekommitté dro de under ett visst ir bok-
forda reparationskostnaderna for lok betingade av de arbetsprestationer, loken
verkstillt savil under detta a&r som under tidigare ar. Savial 1907 som 1938
drs kommittéers berikningar av underhillskostnaderna for lok baserades
emellertid pa en jimforelse av de bokfoérda lokunderhallskostnaderna for ett
visst ar och de under detta ar verkstillda lokprestationerna. I den mén ett
nagorlunda stationdrt tillstand rdder i frdga om lokens &lders- och reparations-
férdelning och trafikens utveckling, torde denna metod att berikna lokunder-
héllskostnaderna per lokkm och vixlingstimme ge for praktiskt bruk fullt till-
fredsstdllande resultat. Lokunderhéllskostnaderna ha ocks& i denna utred-
ning — i brist pd de mera detaljerade och tillforlitliga uppgifter, som kunna
berdknas framkomma, sedan den nu paborjade omldggningen av verkstads-
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kalkylationen genomforts, bl. a. i anslutning till 1943 &rs verkstadsdelegations
forslag — kalkylerats enligt denna metod och pa grundval av forefintliga upp-
gifter for ar 1945.

Verkstadstjinsten ir i fraga om underhéll av rullande materiel i organisa-
toriskt hinseende uppdelad mellan huvudverkstiderna, som ombesérja i runt
tal 75 % av hithorande arbeten, och de under maskinsektionerna sorterande
driftverkstideina, pi vilka salunda kommer 25 %.

De bokforda kostnaderna for underhéll av rullande materiel m. m. upp-
gingo ar 1945 till:

Bokforda kostnader for underhdall av rullande materiel ar 1945

Tusental kronor
Hiirav vid

Konig Fomit! huvudverkstider

760014 IMotorvagnar .0 U TR S U 327‘

30—46 Rilsbussar och slédpvagnar...................... 2514, 2076
60—68 Lokomotorer .................icoeiiciiioiooan, 595‘

AL § RS Ao SR R i T e G e U e A 9 655 6 367
50==77 /Elelctrololct RO 1% G MR B LR R e ot B 10 232 5 649
81—93 Trafik- och tjéinstevagnar ...................... 25 304 20 512

Summa 48 628 34 603

Dessa bokforda underhéllskostnader inkludera »gemensamma omkostna-
der» vid huvudverkstiderna (konto 72) men innefatta ej »gemensamma om-
kostnader» vid driftverkstiderna (konto 48). (I fridga om de direkta under-
hallskostnaderna, d. v. s. arbetsloner och material, bokforas emeilertid a
konto 76 och 77 savil huvudverkstidernas som driftverkstadernas kostnader.)

Huvudverkstidernas »gemensamma omkostnader», som till storre delen
ingd i ovanstiende kostnader for rullande materiel, iro foljande:

Gemensamma omkostnader vid hvudverkstiderna v 1945 *

T'usental

Konto kronor
1201=—=13 Administrationt! Fm T T s it I e R et S s 2977
2135 Valfirdsanordningar L oia i SR o i sl B e sl 2 307
3940 Pt ve N L aE BT e R L S DR L £ 1 B ade s 109
=43 i LtekoRErrad ar, AL L SERied s (s S R LR O e e st sl L A 2003
bl=—=58"Hnderhallskostnaders i LSy NS PRI CR LU T 2098
6l =84 L0 vrigankestiaderiy s e Tl s bn i i b i L Ll 1512
91 Skattor oy e e il St PRI Sl o sl L S 99
92 Avsittning till viirdeminskningskonto .......................... 924

Summa 12 030

Avsiittning till viirdeminskningskonto omfattar avsittning for savil verk-
stadsbyggnader som driftsinventarier. Nigon sirskild post for beriknad
rantekostnad for de objekt, for vilka avsittning till virdeminskningskonto

1 8JS 1945, sid. 102.
* 8J drifttjiinststatistik 1945, sid. 38.
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verkstiilles, upptages emellertid icke i bokféringen bland de gemensamma
verkstadsomkostnaderna. Ej heller medriknas nigra kostnader for personalens
pensionering bland gemensamma omkostnader.

Ovanstaende gemensamma verkstadsomkostnader ha i rikenskaperna for-
delats forutom & underhéll av rullande materiel (konto 76 och 77) éven &
underhéll av inventarier och effekter (konto 78) samt arbeten, bestridda med
investeringsmedel (konto 4, 5 och 8)'.

Fordelningen av huvudverkstidernas gemensamma omkostnader verkstill-
des enligt bestimmelserna i tidigare gillande sirtryck 133, § 281—284, och till-
gick i huvuddrag si, att for statens jirnvigars egen och fraimmande personers
rikning utforda bestillningsarbeten pélades allmdnna omkostnader enligt 1
nimnda § 282—284 faststillda procentsatser. Summan av dessa piligg av-
drogs fran de gemensamma verkstadsomkostnaderna, varefter aterstoden av
de gemensamma verkstadsomkostnaderna fordelades pa underhallskostnaderna
i proportion till de direkta arbetslonerna for verkstidernas underhall av olika
slag av rullande materiel m. m. Sisom framhillits i 1943 ars verkstads-
delegations betinkande kan emellertid denna fordelningsmetod icke anses till-
tredsstillande. Delegationen framlade dirfor ett forslag till indrade metoder
for fordelning av huvudverkstidernas indirekta (gemensamma) omkostnader.

De gemensamma verkstadsomkostnaderna for driftverkstaderna (konto 48),
vilka som némnts icke innefattas i de ovan angivna underhéllskostnaderna,
uppgingo &r 1945 till 749 tkr, vari emellertid icke ingd nigra avsittningar
till vidrdeminskningskonto.

Samtliga gemensamma verkstadsomkostnader (saval vid huvud- som drift-
verkstiderna) ha i foreliggande merkostnadsberikning behandlats som kon-
stanta kostnader.

Da i de bokforda kostnaderna for underhallet icke ingé nigra kostnader for
personalens pensionering, ha dessa senare kostnader i det foljande inforts 1
kalkylen i form av ett paligg om 15 % pa de bokférda personalkostnaderna for
underhillet (jfr avd. B). De salunda beriknade underhéllskostnaderna for
ellok (exklusive gemensamma verkstadsomkostnader) uppgingo dr 1945 till
9194 tkr.

Att underhillskostnaderna — i varje fall den del av dem, som utgores av
siirkostnader f6r de olika fordonen, d. v. s. arbetsléner och material for under-
héllsarbetena (vanligen benimnda direkta underhéllskostnader) — dro direkt
beroende av i vilken omfattning loken utnyttjas for framfoérande av tég
respektive for vixlingstjinst ir utan vidare klart. Likasd synes det knappast
behéva niirmare motiveras att driftstorheterna lokkm och vixlingstid viljas
som »forklarande» variabler ifriga om underhillskostnaderna. Lokens revi-
sionsfrister bestimmas nimligen pa si sitt att ett visst antal lokkm skall
tillryggaliggas mellan tvd pa varandra foljande revisioner.

Di antalet (evalverade) lokkm ar 1945 uppgick till 63,85 miljoner®, blir en-

1 8J drifttjinststatistik 1945, sid. 38.
? SJ drifttjinststatistik 1945, sid. 47.
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hetskostnaden f6r lokunderhall 74,4 Gre per lokkm. 1 antalet lokkm ingd — for-
utom km i tigtjinst och av ensamt lok — éven timmar i viixlingstjinst enligt
lokkorten, varvid 1 timme ansetts motsvara 10 lokkm (loktimmar i stations- och
reservtjinst, som icke beriknas péverka underhillskostnaderna, #ro hir icke
evalverade och medriknade). For att erhalla enhetskostnaden per lokkm i
effektiv tjiinst bor ovan angivna enhetskostnad justeras med en korrektions-
faktor, som anger relationen mellan summa evalverade lokkm och summa
»effektiva» evalverade lokkm (i tag- och viixlingstjinst). P& grundval av upp-
gifterna i drifttjinststatistiken f6r ar 1945 kan man f6r elektrodriften berikna
denna korrektionsfaktor till [63,85 : (53,95 + 10 - 0,922) =] 1,011., Den
med hinsyn till denna faktor justerade driftmerkostnaden for lokunderhallet
uppgdr till 14,6 6re per tighm respektive 146 ore per vizlingstimme.

Vid ovanstéende beriikning av merkostnaden for lokunderhall har nigon
skillnad ej gjorts mellan olika elloktyper. I bokforingen specificeras lokunder-
héllskostnaderna pé olika loktyper. De for olika loktyper utriknade enhets-
kostnaderna per lokkm, vilka publiceras i drifttjanststatistiken?, uppvisa
emellertid stora variationer ar frin ar. Dessa variationer kunna emellertid
helt eller delvis bero pé variationer i de olika typernas &ldersfordelning.
Speciellt i friga om sidana typer, av vilka endast finnes ett ringa antal,
kunna variationer av slumpmissig natur uppkomma till f61jd av att tid-
punkterna {6r (de vigbestimda) revisionsfristernas utlépande kunna falla
ojimnt pa de olika &ren.

Fér att en korrekt merkostnadsberikning skall kunna genomforas krives
kinnedom om hur underhallskostnaderna variera med lokens alder. Uppgifter
hérom saknas dock for narvarande. Om den av 1943 ars verkstadsdelegation
foreslagna forbittringen i redovisningen av lokunderhéllskostnaderna i detta
avseende genomfores, komma emellertid framdeles uppgifter hirom att kunna
erhéallas.

Sedan denna revision av verkstadskalkylationen genomforts, bor givetvis
ocksé i merkostnadsberidkningarna inga underhillskostnaderna for de loktyper,
som forutsittas i den antagna trafikmodellen (i denna trafikmodell alltsi D-
respektive Ub-lok).

6. Stalltjéinstkostnader?

Sedan till de bokférda avloningskostnaderna for eldriftens stalltjiinst under
ar 1945 gjorts ett paligg av 15 % for pensionskostnader, uppgi de samman-
lagda personal- och sakkostnaderna for detta ar till 3 306 tkr.

Stalltjinstkostnaderna ha liksom kostnaderna for lokunderhall satts i vela-
tion till driftstorheten lokkm (tagkm). Valet av nimnda driftstorhet som
forklarande variabel har emellertid icke grundats pé nagra sirskilda under-
sokningar utan har skett a priori. Det ma emellertid erinras om att driftstor-

1 For u 1945 & sid. 60; de hiir berdknade enhetskostnaderna inkludera (hokférda) ge-
mensamma verkstadsomkostnader vid savil huvud- som driftverkstider.
* Bokforda & konto 45 (eldrift); jfr SJS 1945, tab. 14, sid. 98.
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heten lokkm valdes som forklarande variabel i fraga om kostnaderna for lok-
underhéllet och att kostnaden for skotseln av loken i stallarna dr en kostnads-
kategori, som narmast dr besliktad med lokunderhallskostnaden.

Underhalls- och kapitaltjinstkostnaderna for sjilva lokstallarna slutligen
ha i foreliggande merkostnadsberikning ansetts vara konstanta kostnader (jfr
tabla 1 1 avd. B).

Driftmerkostnaden for stalltjanst har silunda berdknats till'

i - B
,011 + 63.85-10° 5,2 Ore per tdgkm och 52 dre per vixlingstimme.

7. Kostnader for underhall av godsvagnar

T avd. C,5 dir underhallskostnaderna for lok behandlades, antordes vissa
allméinna synpunkter pa kalkylationen av underhéllskostnaderna fér rullande
materiel, vilka icke hidr torde behdva upprepas. De reservationer, som dir
framfordes betriffande bl. a. de genom den nuvarande verkstadskalkylationen
erhallna uppgifternas relevans for hir ifrigavarande merkostnadsberdakningar,
galla dven i friga om underhdllskostnaderna for godsvagnar.

De bokférda kostnaderna for underhéll av godsvagnar (inklusive gemen-
samma verkstadsomkostnader) uppgingo &r 1945 till:

Tusental kronor

Potalt Hirav vid

Konto Totalt  vudverkstider
7791 Slutna’rodsvagnar. il Lo o il G 3 502 2635
92 Oppna B e It 5484 3 982
93 . Malmyvaonar 00 2 it s ime i e Slah v iy 1029 656

En korrekt analys av underhéllskostnadernas beroende av trafiken forut-
sitter bl. a., att verkstadsbokforingen lamnar specifikation av underhélls-
kostnaderna pd vagnarnas olika delar (vagnskrov, axlar m. m.). Sddana upp-
gifter kunna f6r nirvarande icke erhillas, men da 1943 ars verkstadsdelegations
forslag till mera detaljerad redovisning av underhillskostnaderna helt genom-
forts, bliva dven dylika uppgifter tillgingliga. 1938 ars jarnvigstaxekommitté,
som ej heller hade tillging till dylika specificerade uppgifter, anvinde sig av
vissa relationstal, hirledda av 1907 ars taxekommitté, for att berikna under-
héllskostnadernas beroende av trafiken.

I de bokféringsuppgifter, som lidgo till grund for 1907 drs kommittés
kalkyler, voro kostnaderna for vagnreparationer i forsta hand specificerade
pé olika vagnsdelar enligt foljande:

1 Jfr avd. C, 5.
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T'usenta.

kronor
WAL S ok vt S S L e e A S e R A e 1738
Boggier (till person-, post- och resgodsvagnar) ............................ 62
1p e b R L b R L s ST IS i S R S T R L 71
Tagerboxar; och lager i/ Fe e SRl cuai s L U tai i f e st s s 154
Veaanaxlarimed  hiil s e e R i e b et L e bt B s S 159

2184
Hirtill: Allminna omkostnader och transporter till och frin verkstdderna 389

Kostnaden for vagnskroven var vidare i rakenskaperna fordelad pa olika
slag av vagnar. P& slutna och Gppna godsvagnar respektive malmvagnar
kommo respektive 220 tkr, 425 tkr och 254 tkr. Kostnaderna for ovriga vagns-
delar voro daremot icke fordelade pé olika vagnslag i bokforingen. For att
erhilla denna specifikation fordelade kommittén kostnaderna for fjadrar,
lagerboxar och lager samt vagnaxlar med hjul pro rata antalet vagnaxelkm.
(De allminna omkostnaderna samt kostnaden for verkstadsvixling fordelades
i proportion till de redan uppdelade eller fordelade kostnaderna.)

Resultatet av kommitténs fordelningar sammanstilles nedan i vad avser
godsvagnar:

Kostnader, tusental kronor
Vagnslag Axlar, boggier, Allménna
Vagnskrov fjidrar, lager- kostnader och Summa
boxar verkstadsvixling
Slutna godsvagnar .... 220 113 59 392
Oppna » 425 99 94 618
Malmvagnar .......... 254 53 59 362

Bortses frin allménna kostnader m. m. gévo sélunda kommitténs fordel-
ningar av kostnaderna till resultat, att underhdllskostnaderna for axlar m. m.
utgjorde for slutna godsvagnar cirka !/s och for oppna godsvagnar cirka !/s
av hela underhillskostnaden. Nimnda relationstal (!/s respektive !/5) anvin-
des av 1938 ars kommitté vid fordelningen av underhéllskostnaderna péi &
ena sida vagnskrov och & andra sidan vagnarnas underrede (axlar m. m.).

I likhet med 1907 drs kommitté antog vidare 1938 ars kommitté, att kostna-
derna for reparation av vagnskroven till 50 % voro beroende av tiden och till
50 % beroende av antalet lastade sidndningar. Reparationskostnaderna for
axlar m. m. antogos vara beroende av viaglingden (proportionella mot antalet
vagnaxelkm). (I strid mot dessa antaganden fordelade emellertid 1938 ars
kommitté samtliga underhallskostnader i forsta hand pé styckegods och vagns-
lastgods pro rata antal vagnaxelkm. I stéllet borde i enlighet med nyss an-
givna antagande fordelningen av kostnaderna for skroven pa styckegods och
vagnslastgods ha skett under hénsynstagande bl. a. till den #id, som atgatt
for de olika trafikslagen.)
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1 foreliggande berikningar har icke tillimpats 1938 ars kommittés anta-
gande, att underhallskostnaderna for skroven till en del #ro direkt beroende
av antalet lastningar och lossningar, utan i stéllet har gjorts det forenklande
antagandet, att underhallskostnaderna for skroven i sin helhet aro beroende
enbart av tiden.

Vid berikningen av enhetskostnaderna for vagnunderhillet har hir utgitts
fran de bokforda kostnaderna for ar 1945. Som forut framhéllits vid behand-
lingen av kostnaderna for lokunderhillet, blir storleken av de bokférda under-
hallskostnaderna for ett visst &r betingad av de arbetsprestationer den rullande
matericlen utfort savil under detta som under tidigare ar. I den mén ett
nigorlunda stationért tillstind rider i friga om vagnarnas alders- och revi-
sionsfordelning samt trafikens utveckling, torde dock de hér framriknade
enhetskostnaderna ge en nigorlunda riktig bild av storleksordningen hos de
varianta kostnaderna f6r vagnunderhillet. Ett av de viktigaste indamalen med
foreliggande utredning dr ju ocks att klarligga storleksordningen hos olika
merkostnadselement f6r att med ledning hirav kunna avgora, pa vilka punkter
det kan vara angeliget att sitta in en mera forfinad analys. Sedan dylika
intensivundersokningar verkstillts i fraga om viktigare merkostnadselement,
skulle det f6r framtiden vara mojligt att erhalla allt mera tillforlitliga mer-
kostnadsberikningar.

Liksom i friga om lokunderhillskostnaderna ha idven hir de gemensamma
verkstadsomkostnaderna betraktats som konstanta. De bokforda personalkost-
naderna for vagnunderhallet ha &kats med 15 %, motsvarande kostnaderna
for personalens pensionering. Fordelas de silunda beriknade underhélls-
kostnaderna pa reparationer av skrov och axlar m. m. enligt de ovan nimnda
tordelningsnycklarna frin 1907 ars kommittés undersdkningar, erhéllas f6l-
jande kostnadssiffror:

Varianta underhallskostnader for normalspariga godsvagnar dar 1945, tusental kronor

Underhdll av Underhdll av S
summa
skrov axlar m. m.
Slutnasvagnar s e e B e 1899 949 2 848
Oppna »  (ej malmvagnar) ........ 3493 873 4 366

Underhdllskostnaderna fér axlar m. m., vilka som niamnts antagits vara
proportionella mot vagnarnas km-prestationer, ha stillts i relation till antalet
vagnkm under &r 1945, varvid antalet vagnkm satts lika med hilften av an-
talet vagnaxelkm (vilket forhallande giller med god approximation med
hinsyn till den relativt ringa forekomsten av godsvagnar med mer &n 2
axlar, bortsett frin de treaxliga malmvagnarna). Antalet vagnaxelkm (&
normalspar) uppgick under ar 1945 till 593,2 miljoner for slutna och 976,4
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miljoner f6r Oppna vagnar (exklusive malmvagnar men inklusive Gvriga
specialvagnar)?.

De med ledning hérav berdknade driftmerkostnaderna fér wunderhdll av
azxlar m. m. uppgéd silunda till:

For slutna vagnar ................ 0,32 ore per vagnkm
> oppna A N R 0,18 » » »

Underhallskostnaderna for skroven forutsittas som tidigare nimnts vara
beroende av totala vagntiden for vagnar, som #ro tillgingliga for transport.
Fér att kunna beréikna denna totala vagntid under viss period (t. ex. under
en ménad eller ett ar) behGver man kinna dels det genomsnittliga antalet i
jarnvigens idgo befintliga vagnar under perioden i fraga, dels den samman-
lagda tid under perioden, di vagnarna tagits ur trafik. Antalet befintliga
vagnar av olika slag redovisas ménatligen i SJ ménadsstatistik, varfor den
forstnimnda uppgiften kan exakt beriknas. Betriffande storleken av den
tid, d& vagnarna dro tagna ur trafik, saknas emellertid for nirvarande niir-
mare uppgifter. Det vill emellertid synas som om de tider, som vagnarna
aro tagna ur trafik, normalt skulle vara relativt sma.

Det under ar 1945 befintliga genomsnittliga antalet slutna och Sppna gods-
vagnar (exklusive malmvagnar och cisternvagnar) uppgick till2:

Normalspir Smalspir Hela SJ

Blutia 3axTigs) WARMIE S5 UEN S KNI e S 9428 432 9 860
Oppna;sdaxligan L d i lons  Mah i acadedi ol 16 717 1 858 18 575
3 i Bada 16 ioch 10 aXEa Tl o e 617 80 697
Writkolsc s S-awligals o ki sie e Sl s e 1188 34 1 222

Inphassbotalts Tal e e mer e U 18 522 1972 20 494

Den sammanlagda tid, under vilken vagnarna varit intagna pa huvudverk-
stiderna for revision och reparation uppgick under &r 1945 till for slutna
vagnar 38 670 dagar och for oppna vagnar (exklusive malmvagnar) 54 460
dagar. I 6vrigt ha ndgra uppgifter om tider, da vagnarna iro ur tjdnst, icke
kunnat erhéllas. Sistnimnda tider utgéras av dels tider, da vagnarna #ro
intagna pa driftverkstider for underhall, dels tider, som forflyta fran det att
vagnarna tagits ur trafik, till dess de anlint till verkstad. Under lagtra-
fikperioder kan vidare forekomma att trafikdugliga vagnar avstiillas pa grund
av god vagntillging. Detta torde emellertid endast undantagsvis ha forekom-
mit sedan mitten av 1930-talet.

Antalet reparationsdagar vid huvudverkstiderna utgor i procent av
38670
1 : - Brot oy it e s Ayl
rela antalet vagndygn under dret f6r slutna vagnar (100 365 - 9860

h for o 100 Al ) % 1
och for oppna vagnar ( " 365 . 90494 = 0,7 %. Den sammanlagda

[

! SJS 1945 tab. 10. smalspariga bandelar ej medriknade.
* 8J ménadsstatistik december 1945, sid. 3 (Vagnpark, januari—december..
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tid, som vagnarna dro ur tjinst, torde under nu rddande forhallanden kunna upp-
skattas till hogst b %. (En »tjanstledighet» av b % skulle innebira, att varje
vagn i genomsnitt vore tagen ur trafik 18 dagar per ar.) Sittas forenimnda
underhéllskostnader for vagnskroven i relation till den sammanlagda vagn-
tiden for vagnar i trafik (vilken vagntid sidlunda utgor 95 % av den totala
vagntiden), erhdllas foljande driftmerkostnader for underhdll av vagnskrov
for normalsparsvagnar':

For slutna vagnar ............ 2,42 dre per vagntimme
> Oppna B R R 2 27 ey »

Ovanstdende underhdllskostnader, som 1 forsta hand antagits bero av
tiden, behandlas vidare under avd. C, 10 i samband med kapitaltjanstkostna-
derna for godsvagnar, vilka kostnader likaledes forutsatts bero av tiden.

I foreliggande analys har som namnts antagits, att underhallskostnaderna
f6r vagnar till en del &ro beroende av den av vagnarna tillryggalagda vigen
(axlar m. m.) och till en del beroende av den tid, som vagnarna varit i tjinst
(vagnskrov). 1907 och 1938 &rs kommittéer antogo dessutom, att en del av
underhallskostnaderna for skroven var beroende av (i forsta hand) antalet
lastningar och lossningar.

Foérutom driftstorheterna vig, tid samt antal lastningar och lossningar,
som av 1907 och 1938 &rs kommittéer antogos vara kostnadsbestimmande for
vagnunderhéllet, skulle man dven kunna medtaga antalet till- och avkopplingar
av vagnarna som kostnadsbestdimmande f6r underhéllskostnaderna. Det &r
nimligen uppenbart, att vagnarna &samkas skador vid rangeringarna. D&
emellertid antalet omkopplingar av en vagnslastvagn i hog grad bestimmes av
transportstrackans lingd, synes det vara tillrickligt att rikna med vigen
sasom kostnadsbestdimmande dven 1 detta avseende. Aven om antalet om-
kopplingar visserligen icke kan anses vara direkt proportionellt mot vig-
lingden, synes dock det fel, som uppkommer genom att underhallskostnaderna
i denna del antagas vara direkt proportionella mot viiglingden, vara av si liten
storleksordning, att det kan forsummas.

Om man sasom 1907 och 1938 &rs kommittéer antager antal lastningar och loss-
ningar sisom kostnadsbestimmande for en del av vagnunderhéllet, torde man
vid berdkningen av enhetskostnaderna ocksd bora taga hinsyn till att last-
ning och lossning av vagnslastvagnar (av trafikant) kan vintas medféra
storre skadeverkningar & vagnparken #n lastning och lossning av styckegods-
vagnar. For nirmare analys av detta problem krives bl. a. att det klarligges,
vad som skall avses med lastning och lossning i fraga om kursvagnar (stycke-
godsvagnar), dir lastning och lossning av gods sker & ett flertal stationer &
en viss stricka. Detta problem aktualiserades icke for 1907 och 1938 &rs kom-
mittéer, di dessa i forsta hand fordelade de kostnader, som antogos vara be-
roende av antalet lastningar och lossningar pi olika trafikslag, med hjilp av
andra fordelningsnycklar in antal lastningar och lossningar.

11899 - 10% (0,95 - 9 428 - 365 - 24) = 2,42; 3493 - 10% (0,95 - 18 522 - 365 - 24) = 2,27.

12—1374:1 48 117:7]




8. Kostnader f.iir vagnskotsel

Kostnaderna for vagnskotsel, vilka av sévidl 1907 som 1938 drs kom-
mittéer antogos vara varianta (rorliga) och proportionella mot antalet vagn-
axelkm, kunde enligt 1907 irs kommitté med hiansyn till kostnadernas natur
uppdelas pa foljande tre slag av kostnader:

Tusental
kronor

A. Kostnader, hinforliga till hela vagnparken:
Vasnméstiareoeh #form an et SEIn A B8 et e pel R R 164
V2 OISO ATe e R IR St A e e P DR il s R R BRI T e 614
Bmorjningsmaterialiers sl S L S R AL 57
1 o 10 1 Uy s o gl Lt o e O e, e 4 P A i A BN 22

Summa A 857

. Kostnader, hinforliga till person-, post- och resgodsvagnar:
VasnputaressEE ais b R S S et o R e e

Putiningsmaterialier e s o o e o o et L S s 32
WAy lareys i B S il o o i S R Sl R S e T 13

. Kostnader, hinforliga till 6ppna godsvagnar:
IPragemningar: S iotey cad Ane Lorkar o i Lhie GO IR B L SRR B S

Kostnaderna for gruppen A fordelades pa olika slag av vagnar i proportion
till presterade vagnaxelkm av dessa vagnar.

De & konto 47 (»Vagntjinst») bokforda kostnaderna for ar 1945 uppgingo
till 11,1 miljoner kronor (varav personalkostnader 9,3 miljoner kronor)®.

Den fordelning av vagntjinstkostnaderna pa olika slag av vagnar, som hér
utforts, bygger p& fordelningskalkyler, som verkstilldes &rligen till och med
ar 1942. Sirskilda uppgifter infordrades ndmligen arligen (& form. Ssk 111)
fran maskinsektionerna betriffande hur personalkostnaderna for vagntjinst
fordelade sig pa olika slag av vagnar. Enligt de férdelningsberikningar, som
utfordes &r 1942, hiinforde sig av de & konto 47 bokforda personalkostnaderna
53,1 % uteslutande till personvagnar, 24,4 % uteslutande till godsvagnar och
22,5 % till hela vagnparken. De sistnimnda kostnaderna fordelades pé
person- och godsvagnar i forhillande till antalet vagnaxelkm av respektive
vagnslag.

I foreliggande berikningar ha i brist pi andra uppgifter de & konto 47
under ar 1945 bokforda personalkostnaderna fordelats pd olika vagnslag efter
dessa fordelningsnycklar for dr 1942. (De bokférda personalkostnaderna ha
vidare genomgéende héjts med 15 % for att pa detta sitt taga hinsyn till
pensionskostnaderna.) Samtliga sakkostnader ha fordelats pi olika vagnslag
i forhallande till antalet vagnaxelkm.

Resultatet av dessa beridkningar framgir av foljande tabell:

1 8JS 1945, sid. 99.
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Kostnader for vagnskitsel ar 1945 (normalspar)

Tusental kronor
Vagnslag Personalkostnader Sk Simia
gkl DAlaaee kostnader kostnader
kostnader)

Person-, post-, fang- och resgodsvagnar 6 530'8 68075 72113
Slutna godsvagnar .................... 14154 3673 17827
Oppna Hraly i A s EOB el i o 23628 6132 2 9760
Summa 10 3090 16610 11 9700

De pé detta sitt erhdllna (varianta) vagntjinstkostnaderna torde vid varia-
tioner i trafikens omfattning — vid det kapacitetsutnyttjande, som forelag
ar 1946 — kunna vantas variera ungefir i samma proportion som antalet
vagnkm. Ett ungefarligt métt pd driftmerkostnaden for vagnskdtsel vid har

enhetskostnaden per vagnkm for dr 1945, som detta &r utgjorde:

For slutna vagnar ................ 0,60 ore per vagnkm
»  Oppna Shngel I ISR 0,61 > by »

9. Kostnader for hjidlpanliggningar

De bokférda kostnaderna for hjialpanliaggningar (konto 71) uppgingo &r
1945 tillt:

Tusental kronor

Elyark a0l sl Chiba I I T G o 3 i oo Tas iy s i s 23
Gagverks »ade e ans suilli el e N BT el e R 373
Varmecen traler .t A e i iR et e e 979
Tvatt av persomvagnlinne. . e luais the s 0ul W i 467
Ovrigh bt e e e L S 255
Teloforvitxlan® 10 5 et st SHas tnissods i sl i i 302

Summa 2 400.

De & konto 71 bokforda kostnaderna for telefonvixlar avse endast storre
telefonvixelanldggningar. Samtliga kostnader f6r wnderhdll av telegraf- och
telefonanlaggningar bokforas 4 konto 35 (Underhill av bana och byggnader).
Underhallskostnaderna for de byggnader, dér hjidlpanliggningarna dro in-
rymda, bokforas dvenledes & konto 35.

Kostnaderna for telegraf- och telefonanliggningar ha i foreliggande kal-
kyler betraktats som konstanta.

I 6vrigt kan godstrafiken endast i mycket ringa grad anses ha nigon in-
verkan pd kostnaderna for hjilpanldggningar. Godstrafikens varianta enhets-
kostnader for hjalpanliggningar ha berdknats understiga 0,001 6re per vagnkm
och idro salunda av s& liten storleksordning, att de kunna forsummas.

1 SJS 1945, sid. 102 (tab. 14).
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10. Kapitaltjinstkostnader samt av anviindningstiden beroende underhalls-
kostnader for godsvagnar

Betriiffande principerna for berikning av kapitaltjinstkostnaderna hin-
visas till avd. C, 3 (kapitaltjinstkostnader for lok).
Foljande anskaffningspriser gillde &r 1945 for olika slag av normalspariga

standardvagnar:
Slutna godsvagnar ...........................el 18 700 kr.
Oppna 0 (T R NSE A S Tl Bl L e s o e 11 500 » .

Livslingden har i foreliggande utredning antagits utgora 40 ar {or slutna
och 50 ar for Gppna vagnar, vilket svarar mot de i bokforingen tillimpade
avsittningarna till viirdeminskningskonto (2,5 respektive 2 %). En undersok-
ning, som verkstilldes i mitten av 1930-talet angéende slopningsfrekvenser for
oppna godsvagnar, resulterade i en medellivslingd av 51 ar. Denna under-
sokning omfattade 20-arsperioden 1913—1932.

De mot livslingderna 40 respektive 50 &r svarande annuiteterna vid en
rantefot av 3 % utgora 4,33 % respektive 3,89 %. Riknas med en timme som
tidsenhet, erhillas salunda foljande kapitaltjinstkostnader i ore per timme:

Slutna godsvagnar —— 5, ——aaz = 9,24

0,0389 - 11 500 - 10°

Oppna 3 e TR 9511

Da, som tidigare néimnts, av den totala vagntiden 5 % antagits dtgh for
reparation och revision, erhallas foljande kapitaltjinstkostnader per »tjinst-
goringstimme».

Slutna godsvagnar (9,24 : 0,95 =) 9,73 ore per vagntimme
Oppna » (5,11: 0,95 =) 5,38 »

I likhet med 1907 och 1938 ars kommittéer ha i nu foreliggande berdkningar
kapitaltjinstkostnaderna for godsvagnarna i forsta hand satts i relation till den
tid, under vilken vagnarna tagits i ansprak for olika slagav transport. Sasom
framhallits betriffande loken #r givetvis den rullande materielens livslingd
beroende av materielens utnyttjande, och det kunde mojligen ha varit rik-
tigare att miita exempelvis livslingden for vagnarnas underreden (axlar m. m.)
i antalet presterade vagnaxelkm samt att sitta kapitaltjinstkostnaderna for
underreden i relation till vagnaxelkm liksom motsvarande underhallskost-
nader. Nagon utredning, som klarligger sambandet mellan materielens livs-
laingd och utnyttjandet, foreligger emellertid icke for nirvarande.

Sammanslis de kostnader for godsvagnar, som enligt ovan i forsta hand
bero av tiden, d. v. s. underhallskostnader for vagnskroven samt kapital-
tjanstkostnader, erhélles f6ljande:
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Underhdll av vagnskrov
+ kapitaltjinstkostnad,
ore per vagntimme

Slutna godsvagnar...:. ... i . .. (2,42 + 9,78 =) 12,15
Oppna B AR SaRee (2,271 + 5,38 =) 17,68

Det giller nu i forsta hand att analysera, hur den totala vagntiden ut-
nyttjas. Den tid, som atgar for underhillet, har ovan berérts. Vagnar kunna
dessutom vara tagna ur trafik under lagtrafik. Detta har som namnts endast
undantagsvis forekommit under den hogtrafikperiod, som alltjamt pagir (t.
ex. i samband med vissa helger samt under verkstadskonflikten 1945). Det
forutsittes diarfor vid denna kalkyl, att vagnparken dr jamnt och fullt ut-
nyttjad under hela &ret.

I det foljande skola de i ett vagnomlopp ingdende deltiderna definieras.

En godsvagns omloppstid (fullt omlopp) definieras vanligen sésom tids-
rymden mellan tvd pd varandra féljande lastningar. (Betriffande en kursvagn
riknas dock ej varje inlastning i vagnen utan i stillet kursvagnens utstillande
pi utgéngsstationen sisom utgingspunkt for berdkning av omloppstiden.)
Det ir givet, att omloppstiderna variera mycket starkt for olika vagnar, be-
roende p& transportplanernas utformning, transportstrickans lingd, vagntyp,
godsslag ete. For kostnadsanalysen ér det emellertid erforderligt att kdnna
till hur den totala omloppstiden fordelar sig pa olika deltider.

Den tid, under vilken en vagn dr disponibel for trafik, kan i forsta hand
indelas 1 nyttotid och tomtid.

Nyttotiden (lastloppet) kan indelas i 1) vinte- och lastningstid; 2) vinte-
och viixlingstid efter lastning; 3) undervigstid (tdgtid och overflyttningstid);
4) vinte- och vixlingstid fore lossning; 5) viinte- och lossningstid. Tiderna
1), 2), 4) och 5) sammanfattas under bendmningen terminaltid for lastad
vagn.

Vad betriffar den efter ett avslutat lastlopp uppkommande tomtiden har
man att skilja pa de varandra uteslutande alternativen, att vagnen vidare-
sindes tom (tomlopp) och att vagnen erhdller ny last pa lastloppets slut-
station (dterframsittning).

Tiden f6r tomloppet kan indelas i 6) vinte- och vixlingstid efter lossning;
1) undervigstid (tagtid och overflyttningstid); 8) vénte- och vixlingstid fore
lastning. Tiderna 6) och 8) sammanfattas under bendmningen terminaltid
for tom vagn.

De tidsbestdmda vagnkostnader (kapitaltjinstkostnader samt viss del av
underhallskostnaderna) for lastad respektive tom vagn, som komma pé under-
vigstiden, sittas limpligen i relation till transportstrickans lingd (for last-
lopp respektive tomlopp). Forhillandet mellan transportstricka och under-
vigstid dr givetvis detsamma som den genomsnittliga transporthastigheten
(med inrdknande av tid for tdguppehall och rangeringar).

Den genomsnittliga transporthastigheten har i foreliggande berdkningar
antagits uppga till 30 km/tim. (fidrrgodstag i eldrift), oberoende av transport-
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strickans lingd. Detta antagande torde emellertid icke vara fullt realistiskt.
I fraga om fjiarrgodstdgen bor i sjilva verket den genomsnittliga transport-
hastigheten Oka, ju lédngre transportstrickan blir, pa4 grund av att man vid
transporter pé lingre avstind har 6kade mojligheter att anvinda direktgodstég.

Med utgingspunkt fran nimnda antagande betriffande transporthastigheten
kunna foljande driftmerkostnader tor den till undervigstiden hinforliga delen
av de tidsbestimda vagnkostnaderna beraknas:

Undervigskostnad for tidsbestimda vagnkostnader, ére per vagnkm
(fjdrrgodstag, eldrift)
Underhdll Kapitaltjinst-

ay skrov kostnad St
Slutnd wagnar.......... 00 0. 0,08 0,33 0,411
(0 63 030V WA IR0 R et 0 s Ay i ol 0,08 0,18 0,26

Nagra aktuella uppgifter om terminaltidenna {or lastade respektive tomma
vagnar eller betriffande dterframsdtiningstiden tor tomma vagnar finnas icke
tillgdngliga. (Aterframsdttningstiden kan betraktas som terminaltiden for
en tom vagn, vars transportstricka dr — 0.)

1907 ars kommitté, som ansig en direkt observation av de 1 vagnomloppen
ingdende deltiderna vara alltfor betungande, kom pé kalkylatorisk vig fram
till en uppdelning av vagntiderna®. Resultatet av dessa berikningar kan sam-
manfattas salunda:

Anvind tid i medeltal per vagnslastsindning (dygn)
Slutna Oppna

vagnar vagnar

For lastade vagnar anvind tid:
Terminaltid (lastning, lossning m. m. )..........cooovvuniieei.. 2,99 3,60
Undervigstid (i tdg och pd mellanstationer) .................... 1,09 0,72

For tomvagnar anvind tid:

Hlorrr i L e o e o A e el s 0,42 0,82
Undervagatia yd fE iiestrbimd e iin A G bR e e e G e 0,63 0,42
RGO e R VA e O LA S Ut e e 1,80 1,30
Summa tid 6,43 6,36

Betriffande tiden i reserv framholl kommittén, att en reserv av vagnar be-
hovdes pé grund av att trafiken ej vore lika stor aret om, och att vagnparken
maste kunna fylla behovet dven under tider av stark trafik. I praktiken torde
det emellertid vara sviirt att méta en dylik reserv. Reserven behover niimligen
icke komma till synes i avstidllning av vagnar, utan kan upptrida i form av
sarskilt langa undervigs- och terminaltider for tomma vagnar. Man bor
givetvis i kostnadsanalysen forsoka taga hinsyn till den outnyttjade vagn-
kapacitet, som kan f{6rekomma i form av en dylik, med konjunkturerna
variabel reservtid.

2 1907 ars taxekommittés betinkande, del IV A, sid. 237 ff.
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1907 ars kommitté uttryckte dven de erhéllna resultaten i form av ea tabell,
dar det angavs hur ménga dagar per ér, som en vagn i medeltal anvindes i

olika deltider: g
Slutna vagnar 2

for stycke- for vagns-  Oppna
gods lastgods vagnar
Lastning och lossning m. m. ............cooooiiiiiinn. 160 195
Koming med last (inkl uppehll)............ococvvenss 294 59 39
TomKOTDING: - bt ot o sroain el e e e e 25 56 40
Regery. ... aogihel ok SGias ie et st ek e s ot it s Pt e 26 70 71
Revision och reparation ........................ieeee 20 20 20
Summa dagar 365 365 365

Vad som hiir betecknats som aterframsittningstid, har 1907 irs kommitté
icke siirskilt behandlat. Vid konstruktionen av minimitarifferna har kom-
mittén i sjilva verket (outtalat) antagit, att dterframsittningstiden &r lika
med terminaltiden for tomvagnsindning. Man kan emellertid a priori vinta
sig, att &terframsiittningstiden skall vara mindre &n terminaltiden for tom-
vagnsindning (sivida icke en outnyttjad kapacitet tager sig uttryck i mot-
svarande lingre aterframsittningstider). Detta antagande bestyrkes ocksd av
den nedan refererade tyska undersdkningen.

Vid de tyska riksjirnvigarna foretogs hosten 1928 en undersokning av
saviil de lastade som de tomma godsvagnarnas omloppstider'. T genomsnitt
for samtliga undersokta vagnar erhollos dirvid foljande tider:

Lastade vagnar

Vagnslastvagnar Styckegodsvagnar

timmar % timmar %
Beladezait JEESSIEr St ol 1 TR 109 160 62 212
Abholzeit il al Rt e o Rl s 65 95 42 144
Eahrzeitimd Zugesise vl S it Il 103 56 1Y
Unterwegsaufenthalte . ............. 171 250 58 199
Bereitstellungszeit . ...... .ok .. 74 108 40 187
Entladezeitis iy 20 00 et st 19-4 284 34 116
Umlaafzeits oo ore ko o onidl g s s 684 100-0 292 1000

Tomma vagnar

Vagnslastvagnar Styckegodsvagnar

timmar % timmar %

\AViederbereitstellungszeit Yo 135 — 41 =
hholzeitt e : 99 303 93 25'3
Fahrzeit im Zuge...... L;.ufzflten 38 115 38 102
Aufonthalp) e S ae i Vgs eoten 100 300 111 301
Bereitstellungszeit . ... FBels 93 282 127 344
Umlaufzeit des leeren Wagens .... 33.0 1000 369 1000

A Xterframsiittningstid. — 2 For lossade vagnar, som for lastning tomdragas till annan station.

! Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1929, sid. 141 f.
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Fullt omlopp

Vagnslastvagnar Styckegodsvagnar
timmar % timmar %
Umlaufzeit des beladenen Wagens. . 684 724 292 Tz
Zeitverbrauch nach Entladung
(Wiederbereitstellungszeit oder
Umlaufzeit des leeren Wagens) .. 261 276 86 227
Vollumlauf ..... S R 945 1000 378 1000

For berakningen av »Zeitverbrauch nach Entladung» (som dr ett vigt
medeltal mellan tiderna for de alternativa héndelserna tomlopp och aterfram-
sittning) anvindes foljande vid undersdkningen framkomna procenttal for
antalet lossade vagnar, som maste dragas vidare tomma (»tomvagnsprocent»):

vapnslaghvasn i Jeis e el R 65,0 %
styckegodsuagnar s gt el ai i ins s i) 13,8 %.

Vid statens jarnvigar utfordes under tiden 15—31 oktober 1934 en under-
sOkning av godsvagnsrorelsen!. Det observerade antalet avsidnda vagnslast-
vagnar samt antalet ankomna, fér ny last framsatta tomma vagnar var f6l-
jande:

Antal avsinda vagnslastvagnar
Antal an-
; Hirav vid framkomsten komna tomma
Vagnslag Hela efter lossning vagnar f"fm'
satalet satta for
for ny last avsiinda ny last
framsatta tomma
Slutna utom matvaruvagnar ...... 3374 1385 1989 2 994
Matvarovagnar, K00 e S S aenss 57 11 46 59
Oppna utom trikolsvagnar ........ 7521 3082 4439 7035
Mrlkolsvagnam L Fle S i Wl IS 416 81 335 684
Summa 11 368 4 559 6 809 10772

Vid undersokningen antecknades foljande tidpunkter:
1. fér ankomna lastade vagnar, som vidaresédndes lastade:
a) nir ankomsten skedde,
b) nér vagnen blev slutlossad,
c) ndr vagnen framsattes for ny lastning,
d) nédr vagnen avsdndes (lastad);
2. for ankomna lastade vagnar, som vidaresdndes tomma:
a) och b) som ovan under 1.,
c) ndr vagnen avsindes (tom);

! For denna undersokning redogires i en ekonomibyrins promemoria den 25/2 1936.
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3. for ankomna tomma vagnar, som vidaresindes lastade:
a) nir ankomsten skedde,
b) ndr vagnen framsattes for lastning,
c) nidr vagnen avsidndes (lastad).

Tidrymderna 1 ¢ minus 1 b, 2 ¢ minus 2 b samt 3 b minus 3 a ha i utredningen
betecknats som »odisponerad tid». Foljande genomsnittliga lastnings-, loss-
nings- och odisponerade tider (timmar per vagn) kunna beriknas for slutna
och 6ppna vagnar p& grundval av detta primérmaterial; inom parentes an-
gives det antal observationer, som ligger till grund f6r medeltalsberikningen.

Ankomna lastade vagnar, som vidaresiindes lastade
1. Lossningstid * Odisponerad tid Lastningstid
Slutna: wagnar st 8 8 e Shet 259 (3374) 44-3 (1 368) 16:1 (1 368)
Oppna W, - e R 387 (7521) 42-4 (3 081) 247 (3081)

! Vid berikningen av genomsnittlig lossningstid ha saméliga ankomna lastade vagnar medriiknats.

Ankomna lastade vagnar, som vidaresiindes tomma

2. | Odisponerad tid
Slutne ivagnapt . Loy, — 34'4 (1 989) =
Oppna BLL SR e S S — 400 (4 439) —

Ankomna tomma vagnar, som vidaresindes lastade

3. | Odisponerad tid Lastningstid
Slutng Syagmar i ot ot e e — 274 (2720) 233 (2'720)
Oppna IR e T R — 25'0 (7001) 296 (7001)

Som kommentar till dessa siffror framhélls i utredningen, att lossmings-
tiden fér de slutna vagnarna, cirka 26 tim., var betydligt ligre &n for de
oppna, cirka 39 tim., vilket ansiigs bero pi den storre efterfragan pi slutna
vagnar. Betriffande den odisponerade tiden anfordes, att denna var avseviirt
hégre, dé vagnen ankommit lastad &n nir den anlint tom. Detta ansigs ligga
i sakens natur, di en anlind tom vagn i regel blivit beordrad frin en annan
station i och for viss lastning, medan en slutlossad vagn ofta fick avvakta
nytt tillfille till lastning. Diremot ansags det svirt att giva nigon forklaring
till att lastningstiden var storre just for de beordrade vagnar, som ankommit
tomma, &n {6r dem, som anliant lastade.

De genomsnittliga lastningstiderna for det sammanslagna materialet 1. +
3. ovan bliva for
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slutna vagnar ...... PRV ) B s S NS 20,9 tim.
dppna S B S R T o R B 2B

Den tid, som beniimnts odisponerad tid, inrymmer uppenbarligen de
tider, som ovan betecknats som vintetider och viixlingstider. En viss vinte-
tid mellan omloppen méaste betraktas sisom nddvindig, emedan vagndisposi-
tionen omojligt kan ordnas pé ett si kontinuerligt sitt, att en vagn, som
exempelvis blir ledig efter lossning, omedelbart kan utstillas for ny lastning.
Kostnaderna for dessa nodvindiga vintetider dro alltsd till stor del att be-
trakta sésom en for trafikens ombesorjande variant kostnad.

Under perioder av god tillging p& vagnar i forhillande till foreliggande
vagnbehov, sisom var fallet under ar 1934, da forenamnda undersokning dgde
rum, bliva emellertid vintetiderna lingre #n som ar trafiktekniskt nodvin-
digt. Man har med andra ord en outnyttjad kapacitet, som tager sig uttryck
i linga viintetider. Endast den viintetid, som Gverstiger den tid, som ar tra-
fiktekniskt nodvindig, gor skil for benimningen odisponerad tid. En out-
nyttjad kapacitet kan dven ligga dold i sirskilt linga lastnings- och lossnings-
tider. Det maste anses naturligt, att vid lagkonjunktur och tider av god vagn-
tillgang i forhillande till behovet jérnviigen icke har samma intresse av
att paskynda lastningarna och lossningarna som vid hogkonjunktur och tider
av vagnbrist. I detta sammanhang mi erinras om den ovan refererade for-
klaringen till skillnaden i lastningstider mellan slutna och Oppna vagnar vid
1934 ars vagnomloppsundersokning. En outnyttjad kapacitet kan mojligen
iven dolja sig diri, att tomdragningen sker lingsammare vid god tillgdng pa
vagnar an vid vagnbrist.

Att genom observationer direkt konstatera vilka deltider av vagnomloppet,
som motsvara en outnyttjad kapacitet, ir sdlunda icke mdjligt. Den outnytt-
jade kapaciteten kan endast klarliggas genom studier av framfor allt de olika
i terminaltiderna ingéende deltidernas variation med sdsong och konjunktur.

I brist pa nigra aktuella svenska utredningar om vagntiderna ha i denna
merkostnadsberikning gjorts foljande antaganden betriffande terminaltiderna,
som ungefirligen kunna anses motsvara 1945 ars forhéllanden.

Antagna terminaltider, timmar

sluten godsvagn | dppen godsvagn

Videlagtloppie 2o et it i 65 85
HSEOTNLODD Mk s Sl SRR 25 30
»i aterframsitining L L LS 15 20

Foljande driftmerkostnader tor den pa terminaltiderna fallande delen av de
tidsbestimda vagnkostnaderna (underhall av skrov samt kapitaltjanstkostnad),
kunna nu beriknas:
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Terminalkostnad for tidsbestimda vagnskostnader, ore per vagnsindning
respektive per dterframsitining

ynderhdll av Kapital-

Stuten godsvagn. skrov tjéinstkostnad Riicas
Tastloppl st s it i snpeio] 157 633 7901
o mi] ol e B 61 243 304
Aterframsidttning ........ 36 146 182

Oppen godsvagn.

Lastloppradss el fias 193 457 650
Tomlopp.ali et it 68 162 230
Aterframséittning ........ 45 108 153

11. Stationstjinstkostnader? och kostnader vid kontrollkentoret

Som framhallits 1 avd. A avser denna merkostnadsberdkning att tjana
som ett exempel pa hur berdkningen kan genomforas f6r en viss kombination
av drift- och trafiktekniska forhallanden, nimligen i detta fall de trafikstarka
elektrifierade huvudlinjerna och de storre stationerna med genomford arbets-
fordelning. Den foljande analysen av stationstjanstkostnaderna har dirfor
ocksé begrédnsats till dessa storre stationer av klass 23 och hogre, dar arbetet
i huvudsak specialiserats s&, att varje tjanstgoringstur avser tjanstgoring
inom enbart en tjinstegren eller ett trafikslag.

Enligt kostnadstabld 1 i avd. B ha som varianta kostnader inom sta-
tionstjinstens omrade vid hir ifrdgavarande trafikokning for vagnslastgodset
om 10 % utdver 1945 ars nivd upptagits f6ljande kostnadskategorier, nimligen
tagexpediering, godsvagnsvizling och expediering av vagnslastgods.

Sésom framhéllits i bilaga 1 verkstiilldes tidigare av jirnviigsstyrelsen en
fordelning av stationstjinstens kostnader pi olika trafikslag i samband med
de »lopande kostnadsberikningarna»® Denna uppdelning av stationstjinst-
kostnaderna anviindes emellertid ocksid vid de minimitariffberikningar, som
utfordes bl. a. av 1938 ars taxekommitté. Till grund for fordelningen lag
en separatredovisning av personalens tjinstgoringstider pa olika tjinstegrenar
under en ménad per ar. Uppdelningen av tjinstgoringstiderna, vilken verk-
stilldes med hjilp av en s. k. forstorad turlista, utfordes vid samtliga statio-
ner. De erhillna tiderna evalverades till kostnader, varvid hinsyn togs till
lonegradsplaceringen for de i de olika tjinstgoringsturerna férekommande
personalgrupperna.

Vid foreliggande underskning har som nimnts hiinsyn endast tagits till

1 65 (2,42 + 9,73) = 790.
2 Avser & konto 52 bokforda kostnader; jfr SJS 1945, tabell 14, sid. 101.

® Jfr SJ Publ. 1941:1, sid. 55—57; foreskrifter rorande uppdelning av stationstjinst-
kostnaderna, konto 52, aterfinnas i avd. I av bilaga 4 till nimnda publikation.




forhallandena pa stérre stationer, dar det dr mojligh att 1 stort sett direkt
uppdela personalkostnaderna pa olika tjinstegrenar. En sddan uppdelning
har utforts genom en sirskild undersékning for augusti 1945, varvid personal-
lonerna i flertalet fall kunnat direkt hinforas till vederborande tjinstegrenar
och trafikslag.

Da avléningarna iro dyrortsgraderade, ha for att fa jamforbarhet mellan
olika stationers kostnader for tigexpediering, godsvagnsvixling och expedi-
ering av fraktgods dessa personalkostnader omriknats till att avse en och
samma ortsgrupp. Som »likare» har hiirvid anviints 16nenivan & E-ort. En
specialundersokning visade nidmligen, att E-ort kunde anses som medeldyrort
for vid statens jirnvigar anstilld stationspersonal.

De sakliga kostnaderna, som fér ar 1945 uppgingo till sammanlagt cirka
7% av personalkostnaderna for hela stationstjinsten, dro av sd ringa stor-
leksordning, att de ansetts kunna paforas vederborande personalkostnader i
form av ett likformigt tillige om 7 % samt behandlas i samband med dessa.

Genom att stilla de silunda for dessa tre tjinstegrenar uppdelade varianta
kostnaderna i relation till de driftstorheter, som inom vederbdrande tjinste-
gren kunna anses som kostnadsbestimmande, kunna de varianta kostnaderna
per enhet beriknas. Dessa enhetskostnader ha beriknats dels for varje station
for sig, dels som ett genomsnitt for flera stationer. Vid berdkningen av en-
hetskostnaderna ha kostnaderna for tdgexpediering dividerats med antalet
sekvivalenta» expedierade tadg, varvid antalet tigexpedieringar av olika tag-
slag omvirderats — for att bliva ekvivalenta (likviirdiga) ur kostnadssynpunkt
— pa grundval av de vid stationsklassificeringen anvinda, erfarenhetsmissigt
bestimda ekvivalenstalen for olika tigslag. Kostnaderna for godsvagnsviz-
ling ha dividerats med antalet till- och avkopplade godsvagnar pd ifrégava-
rande stationer. De varianta enhetskostnaderna for expediering av vagnslast-
gods ha framkommit, sedan de totala varianta expedieringskostnaderna fér
fraktgods dividerats med totala antalet »ekvivalenta» godsséindningar pé
vederborande station. Hirvid har antalet sindningar av olika slag omvir-
derats pa grundval av de vid stationsklassificeringen anvinda, erfarenhets-
miissigt bestimda ekvivalenstalen for olika slag av séindningar.

Nedan sammanstéllas ifragavarande varianta enhetskostnader for stations-
tjiinsten, som #ro av relevans for merkostnadsberikningen fér fraktgods i
vagnslaster. Inom parentes ha angivits de trafiktal (antal sindningar respektive
antal till- och avkopplade vagnar), som ligga till grund for de berdknade en-
hetskostnaderna.

Enligt tidigare verkstillda regressionsstatistiska undersokningar, avseende
ar 1942, kunna dessa varianta enhetskostnader, vilka gilla de stdrre statio-
nerna, vid det ganska fullstindiga kapacitetsutnyttjande, som férelag ar 1945,
ocksd anses utgora en god approximation till de vid trafikdkningar uppkom-
mande merkostnaderna. De nedan angivna genomsnittstalen for de varianta
enhetskostnaderna ha diirfér i de foljande berikningarna ansetts motsvara
driftmerkostnaderna inom vederborande tjinstegren:
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Driftmerkostnader for expediering av fraktgods i vagnslaster, ore per sindning
Gron oMMt o L SRR ol 27 (115 832)
Driftmerkostnader fér godsvagnsvixling (trafiksektionerna), ore per koppling
G enomignpitti Ve Lt consion o £ e 62,6 (1 215 48b)
Driftmerkostnader [or tagexpediering av fidrrgodstig, ére per tagexpediering

Ge 0 MSD.EEt S LSRN S G 07ty b s 225,4
De pé detta sitt berdknade kostnaderna for tagexpediering ha darefter
satts i relation till driftstorheten tagkm. For att bestimma antalet tdgexpe-

dieringar per tigkm i olika tagslag har en representativundersokning foreta-
gits omfattande foljande bandelar:

Hallsberg—Goteborg C ............ (5 trafiksektionen),
Nissjo—Falkoping C................ (5 » ),
Krylbo-~Ange. i oididis v v (15 » ) samt

11 trafiksektionen i sin helhet.

Genom att multiplicera merkostnaden per tdgexpediering med det enligt
nimnda representativundersckning beridknade antalet tagexpedieringar per
tagkm erhélles tagexpedieringskostnaden per tigkm. Den framriknade mer-
kostnaden per tigexpediering bygger emellertid, som tidigare nimnts, pa
forhallandena vid medelstora och storre stationer, dir samtliga tig ha fasta
uppehdll. Da det icke kan anses rimligt att for mindre stationer, nir det
giller tig utan fast uppehall, rikna med lika hoga merkostnader for tag-
expediering som for de medelstora och storre stationerna, ha vid beriikningen
av antalet tigexpedieringar per tigkm inforts vissa reduceringstal. Salunda
har

en expediering av tdg med behovsuppehéll riknats ........ = %/4 tagexp.
» > » passerande tdg riknats .................... =3/s
. » uppehdllstidg 4 »triangelstation» ' riknats = /4  »
>f » » tdg med fast uppehdll .................... =1 »

For fjirrgodstdg ha enligt nimnda berikningssiitt erhallits 0,092 tag-
expedieringar per tdgkm, vilket motsvarar en driftmerkostnad for tagexpedi-
ering av fjirrgodstdg av (0,002 X 225,4 =) 20,7 6re per tighm.

Kontrollkontorets personalkostnader for kontroll av frakthandlingar for
vagnslastgods, vilka enligt 1938 ars taxekommittés berikningar uppgingo till
30 Ore per sindning, ha i foreliggande merkostnadsberikningar upptagits till
36 ore per sandning.

I.Med »triangelstation» avsags station, dir stikerhetstjinsten var av begrinsad omfattning;
enligt de nya sikerhetsforeskrifterna forekomma emellertid ej lingre triangelstationer.

189




e

12. Kostnader for sparets fornyelse samt for bevakning och under-
hall av banan

Storleksordningen av de olika under »Bantjinst» bokfdrda driftkostnaderna
framgér av foljande sammanstillning, avseende dr 1945:

Bokfirda kostnader for bantjinst dr 1945, tusental kronor !

Konto Totalt Hiray persopal-
utgifter
31 Sektionsle@nizget At AuE bl oun g Lt R 2690 2474
32 Linjetjinst utom anliggningar for eldrift .... 10 422 ORI
33 Anliggningar f6or eldrifb ... ... 0. i 1°797 1647
3611—25" ‘Underhall ay ‘sparet. . u o ol 0 L Lldn oo Lo L 47 826 .
3531—37 » » anlidggningar for eldrift ........ 1642
3541—48 » 3ashusbygonaders & e owb i bt 4 866
3551—77 » » diversestationsanordningarm.m. 13 883
Summa kenton :81,:32,533, 36 b oL uiRG 83 126
Augdraatankometer s S atunas LRt e 444
maldot b e LRI e P e Sy S pee 2 82 682

Sasom framgér av den tidigare nimnda kostnadstabld 1 (avd. B) ha kostna-
derna for sektionsledning (konto 31) samt for husbyggnader (dven verkstads-
byggnader) och diverse stationsanordningar m. m. (konto 3541—77) dvensom
motsvarande kapitaltjinstkostnader behandlats sésom konstanta. De kostna-
der for anliggningar for eldrift (konto 33) och for underhdll av dessa (konto
3531—37), som avse omformarstationer, ha som namnts under avd. C, 2 lika-
ledes ansetts vara konstanta kostnader. I ovrigt ha de & konto 33 och 3531—
37 bokférda driftkostnaderna ivensom motsvarande kapitaltjéinstkostnader be-
traktats som konstanta med undantag av kapitaltjinstkostnader for kontakt-
ledningarna i eldriften, vilka behandlats som varianta (avd. C,13), d& forslit-
ningen av kontaktledningen direkt bestimmes av trafikintensiteten pd veder-
borande elektrifierade bandel.

For att belysa storleksordningen av de olika i spirunderhillet ingdende
kostnadsposterna limnas nedan en sammanstillning av dessa kostnader for
ar 1945:

Kostnader for sparets underhall ar 19452 tusental kronor

Konto

ISR anvallonesee E R IRR et R R 4481
12 Broar, vigportar och trummor................ 918
18 Vigar, vigbroar och gingbroar .............. 631
21 R aler imed GillbehBrib. SRS S L G 4 249
22 Sparviixlar och korsningar med tillbehér .... 2501
SR STile by e R g s 3 T R T S 17 800
A Rl o SRR L S R et T 8418
CEM ISR oo b bt e D e R ST 8 827

Summa 47 826

1 SJS 1945 tab. 14, sid. 95—97.
? SJS 1645 tab. 14, sid. 96.
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Konto 3521 (riler med tillbehor) avser mindre rialsbyten. Rélsutbyten 1
laingre f6ljd betraktas som 7reinvestering, och i den mén utbytet medfor en
standardhojning (okad rdlsvikt, inldggande av underliggsplattor och/eller
rilsvandringshinder) som nyinvestering. Aven inlidggande av ett 6kat antal
sliprar (slipersfortdtning) samt dndring av ballast fran grus till makadam be-
traktas som investering.

Utgifterna for rilsutbyten i lingre foljd, vilka betraktas som investering,
ha under senare ar uppgitt till 8 & 9 miljoner kronor &rligen.

De antaganden betrdffande variansen (rorligheten) hos olika kostnads-
poster for banans bevakning och underhall, som gjordes av 2907 dars taxekom-
mitté, framgd av foljande sammanstillning:

Yariant kostnad i 2
K ostwnadsp ost rocent av totala \arxan!; Koninad
(8] P 1 d
T ey proportionell mot
Banbevakningy. i .o LS o S R e ot il 0 =
Grindvakter 20k aesss B s 70 tagkm
Underhall av bana
Banvallent. 0 0 TE L el i s Sl sl g vl 0 —
Bioar; ‘vigar | miod f i osite il S 8 i 0 =
Riler med; tbehOT 5. ot idimah o s s s o s 100 bruttotonkm
SpAT Y aTL AT Py T S e T G R L e 100 »
Slipragdaf. L I MG NS Sl I S 0 ==
25l nan oy R e e e T et 50 bruttotonkm
Bl as b S e e R Al A S AV T r SR 33,3 »

Av de varianta kostnadsandelarna anségs kostnaden for grindvakter vara
proportionell mot antalet tigkm, medan Gvriga varianta kostnadsposter forut-
sattes vara proportionella mot antalet bruttotonkm. Sddana antaganden om
den varianta kostnaden som en viss konstant procent av den totala kostnaden
kunna givetvis endast anvindas for att karakterisera en viss kostnadsposts
utvecklingstendens vid vissa, icke alltfor stora trafikokningar fran ett visst
definierat utgingslige i fraga om trafikvolymens storlek.

1938 drs taxekommitté riknade, som tidigare nidmnts, med att samtliga
bant]anstens kostnader voro konstanta.

Vid American Railway Engineering Associations (AREA) 24:e &drsmote ar
1923 i Chicago behandlades bl. a. fragan om hur banunderhillskostnaderna
bero av okad trafik och 6kad investering.! T en tabell angavs for olika objekt
(dven byggnader) hur stor del av underhallskostnaderna, som var beroende av
trafiken. Dessa varians(rérlighets-)antaganden voro baserade pi en undersk-
ning av Interstate Commerce Commission for aren 1914—1917 av olika kost-
nadsposter inom bantjansten for alla jirnvigar av klass 1 i USA.

Nedan limnas ett utdrag ur AREA:s variansantaganden betriffande det
egentliga banunderhéllet. Inom parentes angivas nirmast motsvarande vari-
ansan’oaganden enligt 1907 ars taxekommitté.

! AREA Proceedings, vol. 24, sid. 1084; exakt samma rorlighetsantaganden aterfinnas
i vol. 37, sid. 539 (forhandlingar vid 37:e Arsmotet ar 1936).
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% Variant kostnad i procent
He g e Swis-& Rpre 8 av totala kostn:den

1 | Arbetsledning ......... R A TR T I S S E e 20

SIS prarets 0T SN it SRR s ol e e s 30 (0)

T 3 s R S R S TSRS L e N s SO s 100 (100)

4 | Andra sparmaterial ...........oiiiiiiiiiiiants 100 (100)

BSINBallastiiineg sie bl St aia i S S s sl 80 (33,3)

6 | Underhall av banvallen ..........cccoveeceinnss. 0 (0)

7 | Sparliggning och riktning ...t 53 (Riktning 50)

R B AT I N e P e 0

9 | Sn- och sandskydd ........coiiiiiiiiiiiie 0
10 | Vixlar och signaler®............coooiiiinienee. 0 (Sparvixlar m. m. 100)
11 | Viagmaskiners .. v . odeds s wsibabiiunbbitteine el 0
12 | Smé verktyg och forrdd ...... ...l 40
13 | Rojning av snd, is ete. ... 0
14 | Broar, bropelare och kulvertar.................. 10 (Broar, viigar m. m. 0)
15 | Tunnlar och underjordiska viégar................ 10

! Di procenttalet for »Vixlar och signaler» antagits vara = 0, fir det troligt, att det i vixlarna
ingfiende spirmaterialet icke medtagits i denna post i den amerikanska understkningen.

Enligt AREA ér bruttotonkm (gross ton-mile) den driftstorhet, som under-
hallskostnaderna bora sittas i relation till. Men di de olika slagen av rul-
lande materiel — godstigslok, persontigslok, godsvagnar och personvagnar —
ha olika inverkan p& underhillet av banan, dr det enligt AREA nodvindigt
att infora foljande ekvivalenstal' for bruttotonkm av de olika fordonslagen
for att gora dem likvirdiga ur kostnadssynpunkt:

Bruttotonkm av Ekvivalenstal
GOABVAZI. « o evvaneinivn s iionnies 1
PETSONVAZN . .ovevnenacernnns 1
godstagslok .................... 2
persontégslok .................. 3

Kapitaltjiinstkostnader for riler (med tillbehor) *

I foreliggande kostnadsanalys har gjorts ett forsok att uppskatta, hur raler-
nas livslingd beror av den Over rilerna framrullande trafiken. Kinner mah
detta samband, kan man i forsta hand berédkna, hur mycket rilernas livslangd
minskar vid en viss procentuell Skning av trafiken frin en viss antagen trafik-
nivé, och i andra hand vilken dkning, som vid denna forkortning av rilernas
livslingd uppkommer i kapitaltjinstkostnaderna for riler.

Med utgangspunkt frin bantekniska byrins anteckningar om rilsutbytet pé
olika bandelar och uppgifterna i SJ berittelse om antalet bruttotonkm (ex-
klusive lok) per bankm och &r pi olika bandelar®* har en undersok-
ning verkstillts betriiffande sambandet mellan ralernas livslingd och den
genomsnittliga trafikintensiteten (mitt i bruttotonkm av vagnar per bankm

1 AREA Proceedings, vol. 37, sid. 538—539.
2 Ayser rilsutbyten i lingre foljd, for vilka kostnaderna som nimnts bestridas med

investeringsmedel (reinvestering).
3 Jfr t. ex. SJS tab. 10, 1945, sid. 73 ff.
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och ar). Undersokningen, som i huvudsak omfattat de starkt trafikerade
A-linjerna under perioden 1896—1930, gav till resultat, att livslingden for
rilerna vid en trafikintensitet av i genomsnitt 2,8 miljoner bruttotonkm per
bankm och &r uppgick till cirka 25 &r, vilken livslingd, mitt i bruttoton pas-
serande vagnvikt, motsvarar sammanlagt cirka (25 X 2,8 =) 70 miljoner
bruttoton.

Antages trafikintensiteten pi en viss bandel vara z, bruttotonkm per
bankm och é&r (vilken trafikintensitet forutsittes vara ofériindrad ar for 4r)
och betecknas rilernas livslingd med L bruttoton (L= 70 miljoner enligt
férenimnda observationer), komma nyinlagda riiler att behéva utbytas efter
A Vid den tidpunkt, di den vid merkostnadsberiikningen forutsatta
trafikbkningen uppkommer, antages ¢ &r ha forflutit, sedan rilerna for-
nyades, Betecknas trafikintensiteten vid den okade trafiken med z, brutto-
tonkm per bankm och ir, komma nya riler att behova inliggas forsta

L—t-.x,
T dr, efter det trafikkningen satte in. Det till den tid-

gdngen

1
punkt, di trafikokningen forutsittes intriffa, diskonterade virdet av utgifterna
for alla framtida rilsutbyten blir, om inliggningsutgiften per spirkm
for nya riler betecknas med R och diskonteringsfaktorn med

1
W (¢ =riintefoten),
L—t-m L 2L ferdame b
T z, zy TP (L Ak
R'l’ : (1-}—1) SIS ) 1—{—"'):R'*_—§= .4‘)2————'
s (L5 A

kronor per sparkm. Den hiremot svarande arliga kapitaltjinstkostnaden fér
viler blir d&, riknad i procent av inldggningsutgiften:

t «xo

g (1 ) 2
100-~( L)—~%

(L +2)%—1

Om négon trafik6kning icke hade intriiffat, skulle motsvarande relativa érs-
kostnad for riler 1 stillet ha blivit:

i
Y
1005 i Ty

(R L

Den ifrigavarande trafikokningens arliga merkostnad fér kapitaltjinst i
friga om riiler erhdlles som skillnaden mellan dessa bida uttryck. I nedan-

13-1374:1 48
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stiende tabla angivas de salunda beriknade kapitaltjinstkostnaderna for riler
vid olika virden p4 t och under antagande, att L = 70 miljoner bruttoton,
z,=2,8 och ,=1,1-2,=3,08 miljoner bruttotonkm per bankm och &r.

Riilernas lder Kapitaltjinstkostnad vid trafik- MC'.l"kOSF.l.lad for
df trafikdkningen intensiteten l;ﬁf)_l;ult]anst ‘s;m
antages intriffa OJ"ka.v trafik-

T To | 24 okningen

procent

0 274 313 039

5 318 358 040

10 369 410 041

15 427 469 042

20 495 536 041

25 1574 1613 0-39

1 Dessa procenttal iro de vanliga annuiteterna for amortering av

-~

70 70
skulden 100 under en tidrymd av T 25 dr respektive = 22,7 fr.
o 1

Merkostnaden for kapitaltjinst vid den antagna trafikokningen varierar
salunda for olika virden p& t mellan 0,39 och 0,42 %. Det senare talet

0.42

overstiger det forra med (@—1) -100=17 %. Det fel, som kan upp-

komma, om man vid beriikningen av merkostnaden fér kapitaltjinst for riler
utgar fran felaktiga forutsittningar betriffande rilernas aldersfordelning, torde
diirfor fi anses vara utan praktisk betydelse i jimforelse med andra felkéllor
vid berikningen av merkostnaderna.

For att erhilla den absoluta merkostnaden per sparkm méste dven kost-
naderna (per sparkm) for sparets fornyelse berdknas. Dessa kostnader er-
hillas som summan av kostnaderna for det inlagda sparmaterialet och ar-
betskostnaderna f6r upptagande av det gamla och inliggande av det nya
materialet minskat med virdet av det upptagna spirmaterialet. Endast si-
dana utgiftsposter, som bestridas med investeringsmedel, ha hirvid medrik-
nats. Kostnader for utbyte av sliprar och fér piliggande av ballast, som
uppstar i samband med rélsutbytet, ha silunda icke medriknats 1 detta sam-
manhang. Sistnimnda kostnader ingd, i den mén de icke iro att betrakta
som nyinvesteringar, bland de kostnader for sparets underhdll, som behandlas
i det foljande.

De for hir ifrdgavarande kalkyl relevanta kostnaderna for rilsutbyte 1
lingre f6ljd ha erhdllits genom bearbetning av kostnadsspecifikationer frin
redan genomforda rilsutbyten pa négra representativa bandelar, niamligen pa
linjen Snyten—Vistanfors (cirka 13 km) och Dagarn—Skinnskatteberg (cirka
9 km). Dessa kostnaders fordelning pi materielkostnader (uppdelat pa vikti-
gare effektslag) och personalkostnader framgar av foljande sammanstillning:
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Kostnader for rilsutbyten i lingre [oljd, Lronor per Im sparlingd

Inlagd materiel:

Riler m/24 208 miilchrod ert il E e S N U S e L ) 29 000
Rkarviicn, maf2d S s A L R e e S S 790
Rillsspiks | gromatl s vt SR e o e R 2243
Underldggsplattor .............cciiiiiiiiiiiiiiii e 5920
Ovrig materiall s o s e P et 4 592
Summa kostnader for inlagd materiel 42 545
Personalkostnader (inklusive 15 % tilligg for pensionskostnader) .......... 3 930
Avgar beriknade virdet av upptagen materiel:
Riler m 96 Easserade; (LOMBEEEro et B s bl eiet s 10 440
Underligesplatior, ibrulebaraiieiitind e il B e s L e i 5180
Skarvjirn, m/96t brukbaras i s e Sl S S L R R 1280
Skroti‘ay riler, i xal8spikeoch’ byttt ot . 0l ooy e ] S R S 600

Summa virde av upptagen materiel 17 500

Kostnaderna for rilsutbyte uppgé salunda till (42 545 -+ 3 930 — 17 500 =)
cirka 29 000 kronor per km spar. Vid berdkningen av virdet av den upp-
tagna materielen har antagits, att det gamla spirets konstruktionsstandard
ir densamma som det nya spérets.

Sasom framgir av ovanstiende sammanstillning uppgar virdet av den upp-
tagna materielen till relativt stora belopp, vilket sammanhénger med att
rilerna & huvudlinjerna som regel bliva utbytta, innan de @ro fullt nedslitna.
Anledningen hirtill 4r bl. a. den, att det visat sig vara rationellt att, sedan
rilerna & huvudlinjerna blivit nedslitna till viss grins, inligga dem & mindre
starkt trafikerade bandelar. De ur sparet upptagna, férslitna ralerna (med till-
behor) ha silunda ett icke obetydligt (bruks-)virde, till vilket hdnsyn tagits
vid foreliggande analys.

Riknar man silunda med att, i enlighet med vad ovan forutsatts, sparets
livslingd motsvarar en passerande vagnvikt av 70 miljoner bruttoton och
att 2,8 miljoner bruttotonkm (av vagnar) per bankm och &r ar en trafikintensi-
tet, som kan betraktas som representativ for den trafiknivd, som bildar ut-
gingsliget for denna merkostnadskalkyl, erhélles foljande driftmerkostnad
Jor spdrets fornyelse for hiar ifrigavarande trafikékning om 10 %, nidmligen:

0,0041 - 29 000 - 100
0,1-2,8-10°

(Harvid har rdknats med att Okningen i kapitaltjinstkostnaden utgor
0,41 % av inlaggningskostnaden, som enligt forestiende tabld motsvarar ett
medeltal for olika viarden pa t.)

I ovanstdende exempel p& berdkningen av driftmerkostnaderna har utgatts
fran en trafikokning, métt i bruttotonkm, av 10 % pd den sammanlagda gods-
och persontrafiken. Sasom forut ndmnts har emellertid det grundliggande

= 0,042 ore per bruttotonkm.

i ! Virdet per st. av upptagna brukbara underliggsplattor har satts lika med kostnaderna
or nya.
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antagandet vid foreliggande merkostnadsberdkningar varit en 10 %-ig okaing
utover 1945 Ars mivé av enbart vagnslastgodstrafiken (under det att ovrig
trafik antagits vara oférindrad). Sirskilda berikningar ha emellertid visat,
att merkostnaden enligt forestiende formler, riknad per enhet av trafikok-
ningen (métt i bruttotonkm), praktiskt taget dr konstant for trafikbknirgar,
liggande inom intervallet 0—30 %.

De nu verkstillda beriikningarna av kapitaltjanstkostnaderna for sparet fa
betraktas som i hog grad approximativa. For att kunna genomféra analysen
ha namligen flera forenklande antaganden mast inforas. Salunda forutsattes
vid bestimningen av rilernas livslingd, att persontrafiken och godstrafiken
fororsaka samma forslitning av rilerna (réiknat per bruttoton av vagnar).
Man brukar annars vanligen anse, att persontrafik och godstrafik ha w@m-
ligen olikartad inverkan pi sparet. D& man emellertid éger ganska ringa kéane-
dom om dessa forhallanden, har det ansetts berittigat att i foreliggande be-
rikningar jimstilla bruttoton av personvagnar och godsvagnar.

Rilernas livslingd har vidare satts i relation till trafikintensiteten mitt i
bruttotonkm per bankm av wvagnar. Lokens vikt har silunda icke explicit
medriknats bland de faktorer, som fororsaka rilsforslitningen. Det dr emeller-
tid kint, att loken per viktsenhet riknat har en skadligare inverkan pé spéaret
in personvagnar och vanliga godsvagnar. Dessa olikheter i slitningshin-
seende ha beaktats i de tidigare refererade amerikanska undersokningarna,
dir sirskilda ekvivalenstal infordes for olika slag av rullande materiel.
Endast under forutsittning att tdgen under olika &r i genomsnitt haft samma
vagnvikt, kommer dirfor den ovan hérledda livslingden ur denna synpunkt
att giva ett riktigt resultat. Vidare ma framhallas att ett statistiskt mate-
rial, som stricker sig over en si lang tidrymd som 35 ér, givetvis icke kan
vara homogent pi grund av den tekniska utvecklingen. En mera noggrann
analys av de faktorer, som paverka rilsforslitningen, skulle emellertid kriva
omfattande och tidsodande undersokningar, som hiir icke kunnat verkstillas.
De nu framriknade merkostnaderna for sparets fornyelse torde emellertid
giva en ganska rittvisande bild av storleksordningen hos dessa merkostnader.

Kostnader for bevakning och underhill

For att f en uppfattning om storleksordningen av de varianta kostnaderna
for bevakning och underhall av banan har en regressionsstatistisk undersok-
ning verkstillts av sambandet mellan trafikintensitet och bantjinstkostnader
pa ett antal bandelar. Féljande bandelar, som i huvudsak utgéras av enkel-
spariga A- och B-linjer, ha medtagits i undersokningen. Inom parentes har
for varje bandel angivits kvoten mellan total spérlingd och lingden av
huvudspar.

1. Givle O—Uppsala—Enkoping ........icccieiieiioieiiininiieseeamiiis (1,38)
2 lby—Ratrineholin ' Sl i i o Ll L L R (1,16)
&, LAk ping BB, L. e vs ot et ns tnsetoen S demnp maE mesis ey s Lnan s (1,14)
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. Sodertilje sodra—Eskilstuna
5. Falkoping—Nissjo
. Laxd—Charlottenberg griansen
. Mora—XKristinehamn
. Goteborg—TUddevalla—Stromstad
. Malmo—Halmstad
. Veinge—Hiéssleholm
. Ostersund—Storlien grinsen
. Ostersund—DBricke

. Ljusdal—Krylbo; Ockelbo—Givle C
. Givle C—Hudiksvall
. Hudiksvall—Sundsvall C (med Harmanger—Bergsjo)
. Sundsvall C—Hérnésand
. Harnosand—Langsele
. Ange—Sundsvall C
21. Jérna—M;j6lby
22. Goteborg—Halmstad

Vid sambandsundersokningen har som oberoende variabel, vilken skall
vara ett matt pa trafikintensiteten, valts bruttotonkm av vagnar (alltsd exklu-
sive lok) per bankm. Den beroende variabeln utgores av bansektionernas
totala arskostnader fér banans bevakning och underhall.

Dessa kostnadsuppgifter finnas specificerade for olika banmistaravdel-
ningar i »Teknisk-ekonomisk redogdrelse f6r banavdelningens verksamhet».
Medan silunda kostnadsuppgifterna redovisas per banmistaravdelning, kunna
uppgifter om trafikintensiteten endast erhallas for de ovan angivna storre
bandelsenheterna, vilka som regel besti av ett flertal banmistaravdelningar.
Kostnaderna for dessa storre bandelsenheter ha déarfor erhallits genom sam-
manslagning av kostnaderna fér de i vederborande bandel ingéende ban-
méastaravdelningarna. Det har vid urvalet av de till grund for analysen lig-
gande bandelarna efterstrivats att erhalla bandelar, som &@ro si likartade som
mdjligt i trafik- m. fl. hinseenden. D& underhéllskostnaderna for ett visst
ar givetvis icke blott bero av trafikens storlek under detta &r utan &ven
av tidigare ars trafikomfattning, har sambandsundersékningen baserats pé
medeltalssiffror for trafiken och kostnaderna for aren 1938—1945. Kostnads-
uppgifterna for de olika aren ha dirvid fore medeltalsberdkningen omriknats
till samma prisnivd, ndmligen 1945 &rs.

De for varje bandel beriknade genomsnittliga kostnaderna per sparkm for
dren 1938—1945 ha satts i relation till den genomsnittliga trafikintensiteten,
mitt i bruttotonkm per bankm, under perioden 4 vederbérande bandelar. Pa
grundval av detta statistiska material har darefter framridknats foljande re-
gressionsekvation f6r sambandet mellan trafikintensiteten z (bruttotonkm
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per bankm i miljoner) och totala kostnaderna fér banans bevakning och under-
hall y (tkr per sparkm):
y =377+ 0,208 «

Kostnaderna #ro i ovanstiende regressionsekvation riknade per sparkm
av huvudspar och sidospar. Riknar man med att av den totala sparlingden
80 % utgores av huvudspar, vilket ungefir motsvarar de genomsnittliga for-
hallandena vid statens jirnvigar, erhaller man foljande driftmerkostnad for
banans bevakning och underhdll ndmligen

(0,2033 Sl

05 -10° =) 0,025 dre per bruttotonkm (av vagnar).

13. Kostnader for kontaktledning

Av forsok, som verkstillts av jirnvigsstyrelsen, framgar, att forslitningen
av kontakttraden for den elektriska bandriften under likartade tekniska be-
tingelser kan antagas vara direkt proportionell mot produkten av antalet
passerande elektrolok och kvadraten pa dessa loks hastighet. Sambandsfunk-
tionen for tradforslitningens beroende av trafiken skulle alltsd vara av typen
S=c+ Lup?, dir S ir totala nedslitningen i % av tradens ursprungliga
genomskirningsyta, ¢ en konstant och », antalet lok med en viss hastighet ;.

Det har ansetts tillviickligt att ur hastighetssynpunkt indela tigen i snill,,
person-, fjirrgods- och lokalgodstdg, varvid riknats med féljande hastigheter
for respektive tigslag, nimligen 100, 80, 60 och 40 km/tim. For evalvering av
tagkm av olika tigslag till ur slitningssynpunkt likvirdiga tdgkm kunna pé
grundval av den nyssnimnda sambandsfunktionen foljande ekvivalenstal
framriknas for de olika tagslagen, om tdgkm av lokalgodstig ur slitningssyn-
punkt betraktas som enhet, nimligen 6,25, 4, 2,25 och 1 for respektive snill-
tag, persontag, fjirrgodstag och lokalgodstig.

Med hjilp av dessa ekvivalenstal har direfter beriknats det evalverade an-
talet tigkm (hiir benimnt »trafiktal») for ar 1945, vilket uppgick till cirka
41 300.

For att fa en uppfattning om merkostnaderna for kontaktledningen vid
trafikokningar har i nedanstaende rikneexempel kontaktledningens livslingd
uppskattats till 10 ir vid 1945 ars trafiktal & 41 300 evalverade tigkm. Vid
en rintefot av 3 % motsvarar en livslingd av 10 &r en &rlig kapitaltjinst-
kostnad av 11,72 % & anliiggningskostnaden. Réiknas direfter med en trafik-
okning i enbart godstrafik, vilken medfér en Okning i tigkm for godstégen
om cirka 10 %, erhélles vid denna hogre trafiknivd (1945 ars + 10 % i friga
om godstigen) ett trafiktal i cirka 42 180. Denna storre tagtrafik medfor
en snabbare nedslitning av kontaktledningen, och dennas livslingd kan dar-

10 - 41 300

19 180 :) 9,8 ar. Denna kortare livslingd

for beriknas nedgé till <
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motsvarar en 4arlig kapitaltjinstkostnad av 11,95 % av anliggningskost-
naden. Riknat pd 1945 &rs kostnader for inliggning av kontaktledning —
2 000 kronor per spirkm — bliva merkostnaderna per spérkm och trafik-
2 000 - (11,95—11,72)
42 180 —41 300

naden per tdgkm av lokalgodstig. Motsvarande driftmerkostnad for fjdrrgodstdag
blir da, efter avrundning till tiondels ore, (0,52 - 2,25 =) 1,2 dre per tdagkm.

Vid berikningen av kapitaltjanstkostnaden har kontaktledningen antagits
vara nyinlagd. De variationer i driftmerkostnadens storlek, som kunna upp-
komma vid olika &lder hos anliggningen, dro, som framgir av avd. C,12 av
s liten storleksordning, att man kan bortse frin dem i en Overslagskalkyl
av detta slag.

=] 0,52 ore, vilket alltsid motsvarar kost-

talsenhet [

D. Sammanstiillning av driftmerkostnaderna

1907 &rs taxekommitté framholl i sin sammanfattning av berdkningarna av
de kostnadselement, som i foreliggande framstdllning betecknats som drift-
merkostnader?, att av de verkstdllda undersokningarna av olika kostnads-
poster framginge, att jirnvigarnas kostnader till storre delen vore av variant
(rorlig) natur och — inom de grinser undersokningen uppstillde — vore pro-
portionella mot nigon av foljande driftstorheter:

Antal tigkm 1 olika tagslag,
bruttotonkm i olika tagslag,
kopplingar i tag av olika slags vagnar,
vagnaxelkm (eller vagnkm) av olika slags vagnar,
sandningar av lastade eller tomma vagnar,
forsalda biljetter,
sindningar av resgods eller gods av olika slag eller vikten darav.

De som varianta betraktade kostnaderna sammanférdes av kommittén i
forsta hand i fyra huvudgrupper av kostnader, ndmligen tig-, vixlings-, vagn-
och stationskostnader.

Med tagkostnader forstods hérvid kostnader, som voro proportionella an-
tingen mot tdgkm eller bruttotonkm av olika tagslag; wvizlingskostnader voro
proportionella mot antal till- och avkopplade vagnar; vagnkostnader mot
vagnkm eller mot antal vagnsindningar och stationskostnader (vari inriknades
kostnader for biljettryck samt kontroll och fordelning av biljettavgifter och
frakter) mot antal forsalda biljetter eller expedierade godssindningar eller
deras vikt.

Dé& nimnda av 1907 &rs kommitté inforda definitioner betriffande olika
kategorier av enhetskostnader icke synas vara ignade att medfora nigon 6kad
klarhet i framstéllningen, har, som férut nimnts, i foreliggande sammanstill-

1 1907 Ars taxekommitté del IV A, sid. 146 ff.
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ning ndmnda terminologi icke tillimpats utom i friga om »vixlingskostna-
der». Begreppet vixlingskostnader anviindes emellertid icke hiar i den in-
skrinkta betydelsen, att kostnaderna nédvindigtvis skola vara proportionella
mot antal till- och avkopplade vagnar. Vid det praktiska genomforandet av
kostnadsberiikningarna méaste man emellertid ofta i brist pa nirmare erfarenhet
om vixlingskostnadernas natur utgéd frin samma forenklande antagande som
1907 érs taxekommitté anvinde, namligen att vixlingskostnaderna iro propor-
tionella mot antalet till- och avkopplade vagnar.

De i avd. C beriknade, i vixlingskostnaderna ingiende partiella driftmer-
kostnaderna sammanstéllas nedan:

Orc per

vixlingstimme
Lol okperson ARt et « il Copiiaati ne Ol D L - 924
2R okt keallerea s A s ot e b 64
3. Kapitaltjinstkostnader fér lok .................... 405
4. Smorj- och putsmedel m. m. £6r lok .............. 35
22t TN derhallaviloTk 80 L e Crds STl A S e e 146
g be v S A T et B AT B L TR RO e e 52
Summa 1626

Ore per till- och

avkopplad vagn
11. Stationstjanstkostnader ............................ 62,5

Sésom framgér av det forestdende ha vixlingskostnaderna i forsta hand
berdknats som en ren tidskostnad — med undantag for de under punkt 11
upptagna enhetskostnaderna for stationstjinst, som direkt stillts i relation
till antalet till- och avkopplade godsvagnar. Savil 1907 som 1938 &ars kom-
mittéer satte samtliga de till »vixlingstjinst» hinforda kostnaderna i direkt
relation till antalet till- och avkopplade vagnar. D& emellertid flertalet av
de kostnadselement, som ing4 i vixlingskostnaderna, i huvudsak #ro tidsbe-
stdmda, synes det motiverat att i forsta hand berdkna viixlingskostnaden per
vixlingstimme och i andra hand siitta kostnaden per vixlingstimme i relation
till det under tidsenheten (i genomsnitt) presterade viixlingsarbetet. Att den
under punkt 11 upptagna stationstjinstkostnaden for vixling icke primirt be-
riknats som en kostnad per vixlingstimme beror pa att nigra uppgifter om
vixlingstiden icke medtogos bland de av stationerna limnade uppgifterna for
denna kostnadsberikning. I kommande dylika berikningar torde emellertid
ocksd bora infordras uppgift om stationstjinstens vixlingstider, si att ifriga-
varande kostnad primért kan beriknas som en tidskostnad.

En undersokning av sambandet mellan vizlingstid och didremot svarande
viizlingsprestationer, mitt i antal till- och avkopplade vagnar, har utforts pé
grundval av de uppgifter, som enligt form. 416 C ménatligen insindas frin
olika stationer!. Dessa uppgifter limnas endast av sidana stationer, dir sir-

! A. Sjoberg: Kostnadsberdkningar for taxeindamal. Stenciltr. Stockholm 1943.
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skilt viixellok eller lokomotor stationerats. Bearbetningen av detta material,
som avsag &r 1942, omfattade sammanlagt 107 stationer. For dessa 107 sta-
tioner framriknades féljande regressionsekvation for sambandet mellan viix-
lingstid y (uttryckt i timmar) och antal kopplingar z:

y=0,024 x + 3,5.

Di de stora rangerbangirdarna #ro specialiserade och sirskilt utrustade
for sina arbetsuppgifter, kunna de prestera ett avseviirt stérre antal kopp-
lingar per vixlingstimme #n andra stationer. Av denna anledning kan det
statistiska materialet givetvis i sin helhet icke anses som homogent. Mate-
rialet har dérfor indelats i tvd grupper, varvid grinsen mellan de bida grup-
perna satts vid en vixlingsvolym av 400 000 godsvagnskopplingar per ar. P3
detta siitt har erhallits en grupp av 6 stationer med mer &n 400 000 kopplingar
per ir och en grupp av 101 stationer med hégst 400 000 kopplingar per &r.
For var och en av dessa grupper ha sedan foljande regressionsekvationer be-
riknats for sambandet mellan vixlingstid 4 (uttryckt i timmar) och antal
kopplingar z:

y=0,014 2+ 7,0 (6 stationer)
7y.— 0,052 2 +'1 4 (101 L
Det framgér av dessa regressionsekvationer, att de stora rangerbangdrdarna

kunna prestera ett betydligt stérre antal kopplingar per timme &n de mindre
stationerna. Man skulle med hénsyn hértill kunna ifrigasitta, om icke vid

merkostnadsberdkningar hiinsyn borde tagas till dessa olikheter mellan
de bada slagen av stationer. I foreliggande kostnadsanalys har emellertid i
likhet med i 1907 och 1938 &rs kommittéers kalkyler ansetts bora riknas med
en »kalkylmodell», dir vixlingskostnaderna icke differentieras med hénsyn till
olika slag av bangirdar.

Det pi grundval av detta statistiska material beriknade antalet till- och
avkopplade vagnar per vixlingstimme framgar av féljande sammanstillning:

6 storre stationer
101 stationer

Antal till- och
avkopplade vagnar,
tusental

Viixlingstid,
timmar

Antal till- och
avkopplade vagnar
per vixlingstimme

4 258
8 996

101 500
608 300

420
148

107 stationer 13 2564 709 800 187

Med ledning av ovanstiende uppgifter har det ansetts rimligt att 1 mer-
kostnadsberikningen rikna med en vixlingsprestation av i genomsnitt 18 till-
och avkopplade vagnar (kopplingar) per viixlingstimme.

Antalet till- och avkopplade vagnar torde icke alltid utgora ett adekvat
métt p& det i viixlingstjinsten presterade arbetet. Detta framgar bl. a. av efter-
foljande citat ur de foreskrifter, efter vilka stationerna beriikna antalet till-
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och avkopplade vagnar. I »Instruktion for stationsfdrestindare», dir dessa
foreskrifter aterfinnas, anfores ndmligen:*

»Hiir upptages hela antalet godsvagnar, som under ménaden till- och av-
kopplats. Genomgéende godsvagnar (d. v. s. vagnar som skola passera statio-
nen p4 samma jarnvig utan att invixlas i ett annat tig) medraknas icke;
dylika vagnar i tdg, som utan att visentligt forandras fortsitter under nytt
nummer, riknas icke heller; didremot riknas godsvagnar, som avkopplas fran
ett tag for att fortsitta med ett annat, sisom av- och tillkopplade, dock endast
om de bliva foremal for stationsrangering e. d. Detsamma giller genomgi-
ende godsvagnar, vilka stationsrangeras eller i ovrigt underkastas en visent-
ligare omvixling; vagn uteslutande anviind sisom s. k. tagfinka riknas
icke sisom godsvagn. Vagnar i tjinstetig medriknas endast, om dessa tag
underkastas omvixling pd stationen. — — —

Jarnvigsanstalter, som sortera under gemensamt stationsbefil, betraktas i
friga om berikning av antalet till- och avkopplade godsvagnar sdsom en ban-
gard, varav f6ljer, att vagnarna skola riknas som till- och avkopplade endast
en ging och silunda icke riknas vid transport mellan de olika bangards-
delarna, diven om sddan transport sker i1 tg.»

Det iir emellertid icke m&jligt att nu nirmare ingé pé i vad mén antalet till-
och avkopplade vagnar utgor ett tillfredsstillande mitetal for vixlingsarbetet,
utan denna friga torde limpligen bora upptagas till nirmare unders6kning i
samband med en specialutredning av vixlingstjinstens kostnadsforhéllanden.

Pa grundval av ovan angivna genomsnittliga antal till- och avkopplade
vagnar per vixlingstimme (18) och de tidigare angivna partiella driftmerkost-
naderna erhallas foljande vixlingskostnader per till- och avkopplad vagn:

Vialingskostnader, ore per till- och avkopplad vagn (eldrift)

Partiella merkostnader enligt
tidigare angiven sammanstillning

1—6: (Tiokpersonal efc.)i . ..uss sumassinsinse. i innn 90,3
11. (Stationstjinstkostnader)........................ 62.5

Summa vixlingskostnader 153

En sammanstillning har nedan gjorts av samtliga partiella driftmerkost-
nader for fjirrgodstig i eldrift, som beriiknats i det foregaende. De olika
merkostnaderna ha hirvid grupperats med hinsyn till de driftstorheter, som
i varje sirskilt fall ansetts vara kostnadsbestimmande — tagkm, vagnkm,
bruttotonkm (av vagnar), antal avséinda vagnar (lastade respektive tomma),
antal expedieringar av vagnslastgods och antal till- och avkopplade vagnar.

1 8J forfattningssamling, sirtryck 32, bil. C.
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I. Driftmerkostnader i dre per tagkm

(Inom parentes ha angivits motsvarande kostnader i re per bruttotonkm; jfr avd. E, 1a.)

. Lokpersonal (0,044)
. Elektrisk kraft! (0,008)
. Kapitaltjdnstkostnader for lok (0,021)
. Smorj- och putsmedel m. m. for lok.. (0,005)
. Underhall av lok (0,018)
. Stalltjénst (0,007)
. Tagexpediering (0,026)
. Kontaktledning (0,002)

Summa I 102,8 (0,180)

Driftmerkostnader i ore per bruttotonkm (av vagnar)

. Elektrisk kraft!
. Kapitaltjinstkostnader for riler
Underhéll och bevakning av sparet

Summa II 0,081

III. Driftmerkostnader i ére per vagnkm

Sluten vagn  Oppen vagn
. Elektrisk kraft?! 0,24 0,24
. Underhill av vagnaxlar 0,32 0,18
. Vagnskotsel 0,60 0,61
. Underhall av vagnsskrov 0,08 0,08
Kapitaltjénstkostnader for vagnar .. 0,83 0,18

Summa II1 1,67 1,29

IV. Driftmerkostnader i ére per avsind vagn

Sluten vagn Oppen vagn

Avsiind | Avsiind |Aterfram-| Avsind | Avsind [Aterfram-
lastad tom siittning lastad tom siittning

10. Underhall av vagnsskrov 157 61 36 193 68 45
Kapitaltjinstkostnader for vagnar| 633 243 146 457 162 108

Summa IV 790 304 182 650 230 153

V. Driftmerkostnader i ore per expediering (fraktsedel)

11. Stationstjinstkostnader
Kontrollkontorets personalkostnader

Summa V 309

VI. Driftmerkostnader i ére per till- och avkopplad vagn
1—6 och 11. Vixlingskostnader
! Kostnaderna for elektrisk kraft ha delvis hinforts till I och delvis till II och IIL
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E. Beriikning av transportmerkostnaderna med utgingspunkt frin
driftmerkostnaderna och vissa sirskilda antaganden

De sirskilda antaganden, som behova inforas for att man med utgings-
punkt frin driftmerkostnaderna skall kunna berikna de slutliga transport-
merkostnaderna for sjilva nettotransportarbetet (6re per viktsenhet av den
p4 olika avstind transporterade lasten), kunna i forsta hand indelas 1 foljande
tre huvudkategorier:

1. Antaganden om den rullande materielens utnyttjande.

2. Antaganden om antalet underviigsomkopplingar vid transportstrickor
av olika lingd.

3. Antaganden om antalet vagnar per expedierad vagnslastsindning.

Antagandena om den rullande materielens utnyttjande kunna grupperas I
foljande tva underkategorier:

1a. Antaganden om dragkraftens utnyttjande i tagen.

1b. Antaganden om den relativa forekomsten av avsindning och transport
av tomma vagnar (tomvagnsprocent, tomdragningsprocent).

1 a. Dragkraftens utnyttjande

Den genom trafikdkningen uppkommande okningen i bruttotonkm (=)
betecknas liksom i avd. C, 2 med sz och Okningen i tigkm (y) med .7 y.
Driftmerkostnaderna enligt sammanstillning T i avd. D (» tagkmkostnader»)
kunna »transformeras» till driftmerkostnader, riknade per bruttotonkm,

A
genom att tigkmkostnaderna multipliceras med differenskvoten -*/

A4
@ bruttotonkm )
Kvoten — { d. v. s. ———J) anger tigens medelvikt. Om man an-
Yy tagkm
tager, att direkt proportionalitet foreligger mellan tigkm och bruttotonkm —
tagens medelvikt antages m. a. o. vara oforandrad vid trafikkningen —

A 1
blir Z/—?éZé (= inverterade virdet av tigens medelvikt). 1 fore-
liggande kostnadsanalys har emellertid icke forutsatts, att tigens medel-
vikt skall vara oforindrad vid den antagna trafikokningen, utan det har

antagits, att trafikokningen till en del skall kunna avvecklas genom 6kning

e : : 4y L
av tagens (genomsnittliga) vikt. Differenskvoten s antages silunda
: Wi :
vara mindre #n .

L

A Y :
For berikning av diﬁerenskvotenﬁ har sambandet mellan driftstor-

heterna tigkm och bruttotonkm i fjidrrgodstag undersokts for olika elek-
trifierade bandelar under perioden 1935—1946. Regressionsekvationen
Yn=a, + byx,, som anger sambandet mellan tigkm (y,) och brutto-
tonkm (x,) pi bandelen n, har bestimts for olika bandelar med ut-
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gingspunkt fran uppgifter a4 tigkm och bruttotonkm under olika ar'. De
erhillna regressionskoefficienterna b, sammanstiillas i efterféljande tabla,
i vilken #ven angivits bandelarnas lingd, tigkm (iven per bankm)
tagkm
och bruttotonkm under &r 1945 samt kvoten — o ar 1945
bruttotonkm

(=inverterade viirdet av tigens medelvikt ar 1945).

Trafi- o Obser-
kerad | Tdgkm 1945 Brutto.| _Lagkm Regres- [vations- Hiiad
ban- tonkm | brutto-| sions- | &r for for
Bandel lingd 1945 | tonkm | koeffi- | beriik- eldrift
ar | totalt, totalt dr cient | ningen ir

1945 |tusental 1945 bn av

km milj. bn

Stockholm C—Hallsberg 201 981 4883 622(000158{000132|35—46
Hallsberg—Falkoping C 918] 6366 | 596|000154/0'00120|35—46
Falkoping C—Gdteborg C 6751 5942 | 436000155/ 000126!35—46
Jirna—Mjolby f 766 | 3930 465]000165)000157(85— 46
Mjoslby—Hissleholm ‘ 1901 6948 1322000144/ 0 00118[35—46
Hissleholm—Malmi C 612 7356 323|0°00189/0°00170/35—46
Krylbo—Mjslby 53 | 1215| 4800| 870000140/ 0'00113|35—46
Katrineholm— Aby 96 | 2359 501000192/ 0°00144[35—46
Falképing C—Niissjo 230 2041| 143{0-00161|0'00138/35— 46
Malmé C—Halmstad C 306 2073 187{0'00164|000108[36—46
Halmstad C—Goteborg C % 380 2505 2441000156|0'0009337—46
Charlottenberg—Lax4 269 1267 171{000157|000120(38—46
Stockholm C—ZXrylbo 889| 55635| 616000144/ 0'00131|35—46
Krylbo-—TLjusdal p 1899 | 8648 1427 |000133[0-00123[37—46
Ljusdal—Ange 5 [ 888 83862| 617000144/ 0'00128[37—46
Ange—Bricke 209 6808| 156 |0-00184]|000120[40—46
Bricke—OQOstersund C 150 | 2113 87 (000173 000139{40—46
Bricke—TLangsele 619| 4732| 495|000125/000116{40—46
Uppsala C—Giévle C 132 333 2519 202|000165|000143/38—46

Samtliga ellinjer 14 595|15 879 | 3 456 (10589 | 000150 — R

! Trafikerad elektrifierad banlingd i medeltal under Aret.

For att erhalla ett medelvirde av regressionskoefficienterna for de olika
bandelarna ha koefficienterna sammanviigts dels med tdgkm och dels med
bruttotonkm pi vederbérande bandelar som vikter, varvid i bada fallen er-
hillits ett medelvirde b= 0,001%, vilket i foreliggande analys anviints som

A 9
virde pd differenskvoten d—.; vid transformeringen av tigkmkostnader

till bruttotonkmkostnader. Till jamforelse m& nimnas att-om man antagit,
att direkt proportionalitet forelag mellan tagkm och bruttotonkm, hade nimnda
differenskvot uppgétt till 0,00150 vid 1945 ars medelvikt hos tagen (667 ton).
Detta virde pa differenskvoten ir 19 % hogre #n det ovan pa grundval av
regressionsanalysen beriknade virdet (0,00126).

Transformeringen av tdgkmkostnaderna (enligt sammanstillning Iiavd. D) till
bruttotonkmkostnader leder med tillimpande av virdet b =0,00126 till en
kostnad av (0,00126 * 102,8 =) 0,130 dre per bruttotonkm.

1 SJS tab. 10, kol. 8 och 31.




1 b. Tomvagnsprocent, tomdragningsprocent

For berdkningen av transportmerkostnaderna maste aven vissa antaganden
inforas betriffande vagnarnas tomdragning. De antaganden, som 1907 ars
kommitté gjorde i nimnda avseende och som byggde pa en undersokning av
godsvagnsrorelsen ar 1910, voro foljande:*

Km' ay tomvagnar.. ..... ... —58 % av km av lastade vagnar
Avsinda tomma slutna vagnar =84 % » lastade slutna >
» » (')'ppna » — 6D % » » 6ppna »

Kvoten mellan vagn(axel)km av tomma vagnar och vagn(axel)km av
lastade vagnar (uttryckt i procent) brukar bendmnas tomdragningsprocent.
Genom bearbetning av tigrapporterna erhillas ménadsvis uppgifter betrif-
fande vagnaxelkm for olika bandelar, specificerade pa Oppna och slutna, las-
tade och tomma vagnar? Hirigenom kan tomdragningsprocenten berdknas
manadsvis och bandelsvis med specifikation pd slutna och oppna vagnar.

1938 ars jirnvigstaxekommitté riknade i sina kalkyler med en tomdragning
av 40 % (f6r savil slutna som Oppna vagnar). Den genomsnittliga tomdrag-
ningen for hela statens jarnvigars nit uppgick &r 1938 till 44 % och ar 1945
till 32 %. Under augusti 1945 var tomdragningen for Gppna vagnar 40 % och
for slutna vagnar 15 %.

I foreliggande utredning skall icke ndrmare ingds pa tomdragningsfragan
utan hinvisas betriffande detta problem till »Kostnadsberikningar och taxe-
politik vid statens jarnvigar».? Sésom framhallits i nimnda publikation &r
mertomdragningen det fér merkostnadsberikningarna relevanta tomdragnings-
begreppet. Vid berikningen av merkostnaderna enligt de i det foljande upp-
stillda transportmerkostnadsformlerna ir det mojligt att inféra alternativa
antaganden betriffande den okning i tomdragningen, uttryckt i vagnkm av
tomma vagnar, som fororsakas av en 6kning 1 vagnslastgodstrafiken, uttryckt
i vagnkm av lastade vagnar. Kvoten mellan Skningen i vagnkm av tomma
vagnar och okningen i vagnkm av med vagnslastgods lastade vagnar, uttryckt
i procent, betecknas i dessa transportmerkostnadsformler med p %.

Om man tillimpar den i ovannimnda publikation angivna s. k. restmeto-
den fér beriikning av tomdragningen for slutna vagnslastvagnar, och om man
déirvid utgar fran dels att tomdragningen fér samtliga slutna vagnar (vagns-
last- och styckegods-) uppgar till 15 % (= tomdragningen under augusti 1945),
dels att den av styckegodstrafiken fororsakade tomdragningen dr = 0, fir man
som resultat, att den av vagnslasttrafiken fororsakade tomdragningen for
slutna vagnar uppgér till cirka 30 %.

11907 ars jarnvigstaxekommitté, del IV A, sid. 172 samt bil. 4.
2 Betraffande arssiffror se SJS tab. 10, 1945, sid. 67 ff.
3 SJ publ. 1941: 1, sid. 135 ff.
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Sasom ovan ndamnts ingick bland 1907 &rs kommittés antaganden for
minimitariffberdkningen ocksdé kvoten mellan antal avsinda tomma vag-
nar och antal avsinda lastade vagnar. Denna kvot (uttryckt i procent) be-
nidmnes tomvagnsprocent. Mellan tomdragningsprocent, tomvagnsprocent samt
medeltransportlingderna for lastad respektive tom vagn giller foljande, litt
insedda relation:

Tomvagnsprocent Medeltransportlingd for lastad vagn

Tomdra,gningsprocen’c= Medeltransportlingd for tom vagn’

Vid definitionen av tomvagnsprocenten ivensom av medeltransportling-
den for tom vagn &r det limpligt att utgd fran en sidan definition pa en tom-
vagnsindning, att dari innefattas hela forloppet frin det att den lossade
vagnen avsdndes tom frin lossningsstationen till dess den ankommer till den
station, dir den éter skall lastas (i avd. C, 10 bendmnt tomlopp).

I sina kommentarer till de ovan anfoérda siffrorna for tomvagnsindningen
framholl 1907 ars kommitté, att det forhallandet, att tomdragningsprocenten
var ligre dn tomvagnsprocenten berodde pi att de tomma vagnarna i medel-
tal sindas kortare vig dn de lastade.

Vid den hir genomférda merkostnadsberikningen iir det liksom i fraga om
tomdragningsprocenten méjligt att rikna med alternativa virden pi tomvagns-
procenten, som i nedan uppstillda formler betecknats med ¢. Virdena pa
storheterna p och g bora givetvis viljas si, att den erhallna kvoten q:p blir
torenlig med ovanndmnda »tomvagnsformels.

2. Undervidgsomkopplingar

Begreppen terminal- och underviigskostnader, vilka infordes av 1907 ars
kommitté, ha berorts i avd. I i samband med redogorelsen f6r 1938 ars kom-
mittés kalkyler. I de nu verkstillda merkostnadsberikningarna forstis
med terminalkostnader de varianta kostnader, som uppkomma i samband med
godsets behandling dels pé avséindningsstationen (intill dess att vederborande
vagn insittes i tiget) och dels pd mottagningsstationen (fran den tidpunkt
d& vederborande vagn uttages ur taget). Som wundervigskostnader betraktas
Ovriga varianta kostnader. Av de i sammanstillningen i avd. D nimnda
merkostnaderna ingé tdgkm-, bruttotonkm- och vagnkmkostnaderna (punkterna
I—III) enbart bland underviigskostnaderna, medan vagnsindningskostnaderna
och godsexpedieringskostnaderna (punkterna IV och V) helt tillhra terminal-
kostnaderna. Vixlingskostnaderna (punkt VI) ingi diremot bide i undervigs-
och terminalkostnaderna.

1907 ars taxekommitté framhdll, att vixlingskostnader uppkomma dels vid
vagnens avsindning och mottagning (terminalkopplingar), dels vid forekom-
mande omkopplingar under vigen. De férstnimnda voro terminalkostnader,
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medan omkopplingskostnaderna, som okade med transportstrickans lingd,
voro undervigskostnader. Kommitténs berikningar av vixlingskostnaderna
sammanstillas nedan.!

Terminalkostnader: 132 Gre per vagnsindning (lastad eller tom).

Underviigskostnader :
Undervigskopplingar av vagnar, fororsakande vixlingsarbete
for vapnslastoodalr S Neetinn L A e E S e 1375 €00
Vapnkmiiav vaenslastvagnar St oo s e a i de Bl o s disi oo 172,9 milj.
Alltsd kopplingar periivagniom . iSRS AR e L 0,0080
Kostnad per Kopplad  vammda il o s i R e T s 132 ore
Alltsa kostnad ‘perivagnknn ool i s L e e 1,06 ore

1907 &rs kommitté antog silunda, att antalet undervigsomkopplingar per
km transportstricka var oberoende av transportstrickans lingd, samt att an-
talet omkopplingar var detsamma for sivil slutna och ppna som lastade och
tomma vagnar.

1938 ars kommitté antog i likhet med 1907 ars kommitté, att antalet under-
viigsomkopplingar var direkt proportionellt mot viglingden. For lastade vag-
nar (slutna och Oppna) antogs en omkoppling® pa var 163:e km, d. v. s. pé
varje vagnkm antogos forekomma 0,00614 omkopplingar. For tomma vagnar
forutsattes diremot omkopplingar férekomma endast pa var 294:e km, mot-

e teirick Antal Antal Antal omkopp-

mnslmﬁ ey observerade omkopplingar lingar per km
5 lastlop er vagn (och vagn)?!
PP P 8 \ gn)
1— 9 744 009 0018
10— 19 1081 0-32 0021
20— 29 567 025 0010
30— 39 565 085 0010
40— 49 927 044 0010
50— b9 608 050 0009
60— 69 501 097 0015
70— 79 366 064 0009
80— 89 267 067 0008
90— 99 148 080 0008
100— 149 1310 119 0010
150— 199 858 1-32 0008
200— 299 1178 1'64 0007
300— 399 738 219 0006
400— 499 564 2:29 0005
500— 599 308 2'39 0004
600— 699 186 270 0004
700— 799 91 327 0004
800— 899 105 320 0004
900— 999 51 3'35 0004
1000—1 499 211 345 0003
1 500— 11 427 hogst 0'003

Summa 11 375 —— —-
1 Vid berikning ay talen i denna kol. har hir riknats med ett av-
stind motsvarande mittpunkten i respektive avsténdsintervall (5, 15, 25
km ete.).

1 1907 ars taxekommittés betiinkande, del IV A, sid 170.
® IEn omkoppling motsvarar tva undervigskopplingar (en avkoppling och en tillkoppling).
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svarande 0,00340 omkopplingar per km. (Den ligre omkopplingsfrekvensen
for tomma vagnar sammanhinger emellertid med att kommittén anvint sig
av ett annat tomsindningsbegrepp dn det i foreliggande analys tillimpade.)

1938 ars kommittés antaganden byggde pa den i avd. C,10 omnimnda
»Specialundersokning angdende godsvagnsrorelsen 15—31 okt. 1934»'. An-
talet omkopplingar (samt antalet observerade vagnsidndningar) redovisas dar
med fordelning pd olika transportavstind enligt sammanstillningen pa fore-
giende sida.

Nimnda observationer fridn ar 1934 kunna uppenbarligen icke tolkas sd,
att antalet omkopplingar skulle vara direkt proportionellt mot viglingden.
Det av 1938 ars kommitté tillimpade virdet — cirka 0,006 omkopplingar per
km for lastad vagn — vilket motsvarar forhillandet mellan totala antalet om-
kopplingar och summa vagnkm for de observerade lastloppen, medfér en Gver-
skattning av antalet omkopplingar pa avstind 6ver 400 km och en under-
skattning pd avstdnd under 300 km.

I efterféljande merkostnadsformler har antalet omkopplingar som funktion
av transportstrickan 2 (km) betecknats med O(z). Vid de praktiska kal-
kylerna kan pa detta siitt det i varje sirskilt fall relevanta antagandet om an-
talet omkopplingar inforas.

3. Antalet vagnar per expedierad vagnslastsindning

Forhéllandet mellan antal avsidnda lastade vagnar och antal godsexpedie-
ringar (sindningar eller fraktsedlar) dr av relevans vid inforande av expedie-
ringskostnaden (jfr sammanstillning VI i avd. D) i merkostnadskalkylen. En
berikning av denna kvot har verkstillts for april 1947 pa grundval av primar-
materialet for den 16pande vagnslastgodsstatistiken. Resultatet av denna berik-
ning redovisas nedan {or »sammandrag av varugrupper»®:

S ) Antal avsiinda Antal Antal vagnar
ammandrag av varagrupper i A ok
vagnar expedieringar |per expediering
Eivemedels(ge =14} | on bt it uranivn SRl s 12 006 11 225 107
Foder- och godslingsmedel (gr. 16, 17, 42, 53).... 8899 7 845 113
Mrivarors (BE. 260=8d). (b Bl e 20 641 17 346 119
Pappersmassa, papper (gr 36, 37)................ 8324 5432 1'58
Jirm 'oChWstall (ot BH=—81 )8 LUt ST e 8748 7156 1139
Andra metaller, maskiner m. m. (gr. 62, 63)...... 3 545 3082 115
Textil- och lidervaror o T b e e 2136 1879 114
OLjor (AT iy 22— I S ey ol 5219 4 026 1:30
Kemikalier m. m. (gr. 15, 25, 51—54) ............ 2 362 2138 110
Cement, tegel, glas (gr. 47—50)....... SRR 7169 6 087 118
Sten, grus, kalk (gr. 43—46) .............co.... 5969 3500 171
Malmer (ej lapplands-) (gr. 41) .................. 3119 681 4'58
Stenkol, trikol, torv (gr. 38—40) ................ 5810 3501 166
Ovriga varor (gr. 18, 35, 64—70) ................ 12 803 10 416 1-28
Samtligd" varugruppere s S e e 106 749 84 314 1am

! Framlagd i en ekonomibyrins PM den 2%/2 1936.
) 2 Jfr SJS tab. 8 C; 1945, sid. 46. Gruppnumren avse den i tab. 8 C tillimpade numre-
ringen.
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Av foregiende tabla framgér, att det huvudsakligen &r i friga om mass-
gods, som det foérekommer, att en expediering avser flera avsinda vagnar.
Ordnas de olika varugrupperna i storleksordning efter antalet vagnar per
expediering, erhalles foljande:

enlI.‘ISfJS Y. a'ria g x a0 p o Antal avsinda A.nta.] Antal vagnar
tab. 8 C vagnar expedieringar |per expediering
41 | Malmer (ej lapplandsmalm) .............. 3119 681 46
ShxlPappersmasha 1o Lt T RN G IR T i 2 874 1100 26
43 | Sten, oarbetad och mineralier............ 2743 1348 20
S BapavfallStranll om o BLn SR TIEET CEUE 1549 836 19
Gl dotickont AGEE FEE LRI iy U e 109 61 18
384" Stenkol fo gl flcles 1 . LG B 4624 2 646 17
56 | Tackjirn etec. samt skrot ................ 1920 1113 127
A4l T E s ten R S R 8 e A T 295 188 16
BD APV EIE6 VATOT | friioue et s S A NELEC S | g 992 630 16
35 | Diverse #imnen ur vixtriket.............. 218 141 15
40 | Torv och torvprodukter ................ 830 564 15
181t B ookeT, [BIRAD st arh A A LB Gl L 749 505 15
46 | Jord, lera, grus, sand, murkalk .......... 2 815 1847 15
57 | Smidbart jirn, plat, valstrdd ............ 3 583 2 650 14
22 | Mineraloljor (brinn- och smorj-) ........ 3 808 2 828 13
25 | Gummi och gummivaror ................ 237 183 1:8
62 | Andra metaller och arbeten dirav ...... 1224 912 1
28 | Pappersved och gruvstdttor .............. 2640 2 067 18
37 | Papp, @ven fiberplattor, papper .......... 5450 4332 18
OVvriga VATUZTUPPOT ..........cccoensens —_ mindre #n 125!
! Med undantag for transporter for forsvarsverket samt jirnviigsfordon pa egna hjul.

Nagra undersékningar av i vilken grad expedieringskostnaderna Ska, da an-
talet vagnar per sindning okar, finnas f. n. icke tillgiingliga. Erfarenhets-
missigh torde man dock kunna siiga, att expedieringskostnaderna 6kas mycket
langsamt vid Gkat vagnantal per sindning. Hogst fem vagnar kunna enligt
nuvarande bestimmelser ingé i en sindning, d. v. s. upptagas pi en och
samma fraktsedel.

Med hinsyn till expedieringskostnadernas relativa konstans vid #ndringar
1 antalet vagnar per expediering (séindning) kunna dessa kostnader i kalkylerna
forutsiittas vara lika stora for alla vagnslastexpedieringar (sindningar) obero-
ende av antalet diri ingdende vagnar.

I de nedan uppstillda merkostnadsformlerna har antalet vagnar per expedi-
ering (sdndning) betecknats med n.

4. Uppstiillandet av transportmerkostnadsformlerna
For berdkningen av transportmerkostnaderna erfordras, forutom de ovan
under 1—3 specificerade antagandena betriffande kapacitetsutnyttjandet hos
tdg och vagnar etc., dven uppgifter om de anvinda godsvagnarnas taravikt.
D4 vid berikningen av driftmerkostnaderna i varje fall i princip utgitts fran
en kalkylmodell, ddr enbart standardvagnar forutsatts komma till anviind-
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ning respektive nyanskaffas for att ombesérja den antagna trafikékningen,
foljer hirav, att dven vid berdkningen av transportmerkostnaderna maste rik-
nas med de i avd. C,2 angivna taravikterna for godsvagnarna, niamligen
for sluten vagn 14 ton och for éppen vagn 11 ton. Dessa data dro att anse
som tekniska konstanter och iro begreppsmissigt att hiinfora till en helt
annan kategori dn de uppgifter, som framkomma enligt antagandena 1—3
ovan. Savil 1907 som 1938 ars kommittéer riknade vid konstruktionen av
minimitarifferna med genomsnittliga taravikter, som erhallits genom observa-
tioner av i trafik gidende vagnar. 1938 ars kommitté utgick silunda fran en
taravikt av 10,9 ton for sluten vagn och 9,2 ton for 6ppen vagn.

De hir nedan uppstillda formlerna for transportmerkostnaderna avse de
genomsnittliga merkostnaderna fo6r vagnslasttransporter med en lastvikt
(nettovikt) av v ton per vagn. I formlerna kunna silunda inféras de i varje
sdrskilt fall aktuella lastvikterna per vagn. 1907 &rs kommitté riknade med
de i trafiken férekommande genomsnittliga nettovikterna per vagn enligt
foljande:

Medellast i med vagnslastgods lastade vagnar?

Sindningar pd 2,5 (intill 5) ton
» » 5) ( » 10)
» » 10 ton (och dirover)

Vid de praktiska kalkylerna enligt de angivna formlerna, som ju #ro av-
sedda att anvindas for taxeiindamal, torde emellertid i forsta hand merkost-
naderna for de ligsta viktmingder bora beriiknas, for vilka de olika 2,5, 5, 10
och 15 tons tarifferna fi tillimpas, d. v. s. f6r 2,5, 5, 10 respektive 15 ton
per vagn.

I efterfoljande formler foér merkostnaderna ha anvints foljande beteck-
ningar:

Transportavstind
Lastens vikt per vagn
Tomdragningsprocent
Tomvagnsprocent

Antal omkopplingar vid transportstriickan z km
Antal vagnar per expediering

Merkostnader ¢ dre per vagn
Terminalkostnad for sluten vagn
» » Oppen »
Underviigskostnad vid transportstrickan » km fér sluten vagn
» » » r > » ('jppen »

1 1907 ars taxekommittés betdnkande, del IV A, sid. 172.




I efterfoljande tva tablier ha sammanstillts de olika i terminal- respektive
undervigskostnaderna for en vagnsindning pa en transportstriicka av z km

ingdende grupperna av partiella merkostnader (jfr avd. D).

Terminalkostnader, dre per vagn

Merkostnader enligt sammanstillningen Sluten vagn Oppen vagn
iavd. D
IV. Vagnsiindningskostnader:
Yastads vagn e LAl SRS sk 790 650
tom Y A v S LTy (1 WREINR L R l‘g—o - 304 %0 - 230
q
» » , Aterframsittning (1 — %)) - 182 (l — ﬁ) - 153
Loy 309 309
V. Godsexpedieringskostnader...... o 7D
VI Vixlingskostnader (terminalvix-
ling):
dagbad vagn oot oRRin i e 2 - 1563 2.153
L oy o
tom T B EONE b e e 1L St e 100 * 2+ 183 100 2 - 163
Summa terminalkostnad T, (g, n) Ts (g, n)

Undervigskostnader, dre per vagn vid transportstrickan x km

Merkostnader enligt sammanstillningen
iavd. D

Sluten vagn

Oppen vagn

I. Tagkmkostnader !: lastad vagn
» : tom »

II. Bruttotonkmkostnader:
lastad vagn

tom B Ot s e e T K
III. Vagnkmkostnader: lastad vagn
» : tom »
IV. Vixlingskostnader (undervigsviix-
ling):
lastad wagn. o0 s ORI L
tom IR s D s

Summa undervigskostnad

(v+14) - 0'180 -
TG

(¢ +14)- 0081 -
4

(v +11)- 0180 -

1630 - 11 - 01380 -

x

(v+11)- 0081 -

100 ° 14 - 0081 - 1%)0 <11 - 0081 -
157 129 -
'1%% <157 -2 1—’65 + 129 -
Ox) - 2 - 153 Ox) - 2 - 153
=g 14 L /O . 188
loo-o(q-m)-e-ms 100'0(,, x) -2 153

Us (v,z; p,q)

! Omriknade till bruttotonkmkostnader (avd. E, 1 a).

Us (v, x; p,q)
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Av forestiende tablier erhillas foljande formler for berikning av statens
jarnviigars merkostnader per vagn (ore) for terminalbehandling respektive
undervigstransport av vagnslastgods i slutna eller 6ppna vagnar p& en trans-
portstricka av x km i fjarrgodstig @ eldrift:

Ti(g,m)=1278 + — + =+ 428

T, (g, W= 1108 + 2 & L s 383
b (@, m)=1109 + ==+ 355 -

U, (v,2;p,4 [452(1+—)+0211 ]-.zc+

100
, . N BT
+ 306 [0(.75) i 100 O(q x)]

Us (v, z;p, @)= [3,61 (1 + L) + 0,211 - ] cx+

100
+ 306 [0(,.-15) +1—§O - o(’; ac)]

Merkostnaderna per 100 kg lastvikt for sluten respektive Gppen vagn,
M, respektive M;, vid transportstrickan » km anges av foljande béada
formler:

1
M=[1 (0 + U, 02 p0)] - 75,  (slnten vagn)
) 1 .
1’![,-,-2[:1,; (g, n) + U; (v, x; p, q)] o (oppen vagn).
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5. Nagra exempel, som belysa den absoluta och relativa storleksordningen
hos olika i transportmerkostnaden ingdende partiella mer-
kostnader for olika arbetsomriden ete.

I det foljande skall anges nagra exempel pd de enligt forestdende berik-
nade merkostnaderna vid olika lastvikt per vagn (v) och olika transportav-
stdnd (x). I friga om ovriga i merkostnadsformlerna ingdende storheter ha
1 exemplen valts féljande virden:

Antal vagnar per sindning n — 1

Tomdragningsprocent ...... p=40 %

Tomvagnsprocent .......... qg="10"%

Antal omkopplingar O (z) vid transport-

avstindet x =100 200 300 400 500 600 700 km
Ofabes D90 30 2 g 0 dgc 9gl gy oy

De ovan angivna virdena pi funktionen O (z) ha erhallits genom utjam-
ning av de enligt foreniimnda undersckning &r 1934 observerade virdena.
Det tillimpade virdet ps tomdragningsprocenten &verensstimmer med det av
1938 drs jarnvigstaxekommitté anvinda virdet.

L efterfoljande tabeller 1—6 ha merkostnaderna per wvagn utriknats
for sluten respektive oppen vagn vid lastvikterna 5, 10 och 15 ton samt
transportavstdinden 100, 200 .............. 700 km. Merkostnaderna ha
specificerats pd de i sammanstillningarna I—VI i avd. D angivna kostnads-
grupperna och ha angivits dels i absoluta, dels i relativa pa olika kostnads-
grupper fallande belopp. Det mi i detta sammanhang niimnas, att medel-
transportlingden for fraktgods i vagnslaster & statens jirnvigar ar 1945 upp-
gick till c:a 220 km!.

For att belysa den relativa betydelsen av olika i merkostnaderna ingéende
delposter, avseende olika slags produktionsfaktorer och arbetsomriden, ha i
efterfoljande ¢abeller 7—10 en ytterligare uppspaltning skett av merkostnaderna
for transport av en lastvikt om 10 ton i sluten och Gppen vagn pé transport-
avstanden 200 och 500 km.

! 8JS 1945, tab. 8 B, sid. 41.
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rikostnadernas absoluta och relativa fordelning pA terminal- och underviigskostnader
] m. m, for olika typfall

Absoluta belopp pa féljande aystind i km | Relativa belopp pd foljande avst. i km
A

Merkostnadspost 100 | 200 | 300 | 400 | 500 | 600 | 700 | 100|200 [ 300|400 | 500 | 600 | 700

ore procent

Tabell 1. Sluten vagn, lastens vikt 5 ton

Terminalkostnader :

s gnsindningskostnader .. [ 1057|1057| 1057] 1057| 1057|1057 1057| 352 26°4| 21°4| 18-0| 15°7| 14+0| 126
xpedieringskostnader ....| B809] 309| 309 309/ 309 309| 309103 77| 68| b3l 46| 41| 37
fixlingskostnader ........ 520 520| 520! 520 520 520] 520|17:3|18-0f 105| 89| T7; 69| 62

S:a terminalkostnader |1 886| 1 886| 1 886 1 886| 1 886| 1 886 1 886| 62'7| 47°1| 88°2| 82'2( 28°0| 24'9| 225

Underviigskostnader :

lagkmkostnader.......... 320| 640 9591279 1599| 1 919| 2 239| 10-6| 16-0| 19-4| 21-8| 23-8| 25°3{ 26°7
3 ruttotonkmkostnader ... | 199 399 598 797| 996|1196| 1395 6'6(10-0| 12-1| 13-6( 14-8| 15°8 166
/agnkmkostnader ........ 220 440 659] 879]1099|1319|1539] 7-s|11-0|18-4|150|16°3|17'4|18'3
hxlmﬂskostnader ........ 389| 643] 829(1016|1151|1255|1328| 12-7| 16-0| 16:8| 17-8| 17-1| 166 158

S:a undervigskostnader | 1121 9122| 3 045| 3 971| 4 845| 5 689| 6 501| 37'3| 52'9| 81°8| 87°8| 72°0[ 75°1| 77'5
S:a merkostnader | 3007| 4 008| 4 931| 5 857| 6 731| 7 575| 8 387| 100| 100| 100 100 100 100| 100

Tabell 2. Sluten vagn, lastens vikt 10 ton
| Terminalkostnader :

Vagnsindningskostnader .. | 1057| 1057|1057/ 1057| 1 057| 1 057| 1 057| 34-0 251 20-1| 16:s| 14'5| 12-9| 11°6
Pxpedieringskostnader ....| 309| 309 809 309| 309 809 309| 99| 7-af bo| 49| 43 38l 34
Vixlingskostnader ........ 520 520 520! 520 520 520{ 520|16-7|12-3f 99| 83} 721 63 57

S:a terminalkostnader | 1 886| 1 886 1 886| 1 886| 1 886| 1 886| 1 886| 60°6| 44'7| 869 30°0| 26°0| 23:0| 20°7

Undervigskostnader:

Pagkmkostnader.......... 385 770| 1154|1539 1 924| 2 309| 2 694] 12:4| 18-3{ 220 24'5| 265| 28°1| 29'5
Bruttotonkmkostnader ....| 240 480| 719| 959|1199|1489|1678| 7-7|11-4|137| 15°3| 16:5| 17-5( 184
Vagnkmkostnader ........ 220 440| 659| 879| 109918191539 7-1|104| 12'6| 14:0 15:1| 16:1| 169
Vixlingskostnader ........ 382| 643| 829(1016|1 15611 2565| 1 328| 12-3| 15-2| 15°8| 16-2( 15 9| 15°3| 145

S:a underviigskostnader | 1 227 2 333( 3 361| 4 393| 5 373 6 322| 7 239 39-4| 65°3| 64°1| 70°0| 74°0| 77°0| 79°3
S:a morkostnader | 3 118] 4 219| 5 247| 6 279| 7 259| 8 208| 9 125] 100] 100| 100| 100 100| 100] 100

Tabell 3. Sluten vagun, lastens vikt 15 ton

Terminalkostnader :

Vagnséindningskostna.der 110571 1057] 1 057| 1 057| 1 057| 1 067| 1 057| 828| 28-9| 19:0| 15°8| 185 11'9| 107
xpedieringskostnader ....| 309 309| 3809 809 309| 309 309 96| Tof 56 46| 40| 35 31
#xlingskostnader ........ 520 520| 520 520| 52| 520 520|16-2(117| 93| T7| 67| B9| 53

S:a terminalkostnader | 1 886| 1 886| 1 886| 1 886| 1 886| 1 886/ 1 886| 58'6| 42'6| 339| 28'1| 24°2| 21'3| 191

| Undervigskostnader:

Tagkmkostnader .......... 4500  900| 1 349 1 799| 2 249| 2 699| 3 149| 14-0| 20-3| 24-3| 26:9| 28-9| 80-6| 319
ruttotonkmkostnader ....| 280 561] 841|1121|1401|1682(1962| 87|12-7| 15| 16:7|18-0f 19:0| 199
agnkmkostnader ........ 920| 440| 659] 879/ 1099|1319|1539| 6's| 9o|11g|131|141| 149|156

Vixlingskostnader ........ 382| 643| 829|1016| 1151|1255 1328| 11-9| 145 14'9| 15-2| 14-8| 14-2| 13'5

S:a undervigskostnader | 1 832| 2 544| 8 678| 4 815| 5 900| 6 955| 7 978| 41°4 57-4| 66'1| 7T1'9| 75'8| 78°7| 809
S:a merkostnader | 3 218| 4 430| 5 564| 6 701| 7 786| 8 841| 9 864| 100| 100| 100| 100| 100; 100 100
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Absoluta belopp pé foljande avstind i km | Relativa belopp pé féljande avst. i
Merkostnadspost 100 [ 200 | 300 | 400 | 500 | 600 | 700 [ 100|200 (300|400 50016007
ore procent
Tabell 4. Oppen vagn, lastens vikt 5 ton
Terminalkostnader :
Vagnsiindningskostnader .. | 857| 857 857| 857| 857 857| 857|820 24-1|197] 167|146 12-9| 11
Expedieringskostnader .... | 309 309 309 809| 309 309 309|115 87 71| 60 52 47| 4
Vixlingskostnader ........ 520; 520| 520| 520 520 520! 520! 194! 14-7!120| 101! 88| 7ol 7
8:a terminalkostnader | 1 686| 1 686| 1 686| 1 686/ 1 686/ 1 686 1686( 629|475 38'8| 32'8| 28'6| 25°5/ 24
Undervigskostnader :
Tagkmkostnader .......... 265 530| 796/ 1061|1326(1591|1856| 9-9f 14-9| 18-3| 20'6] 225| 24-1| 23
Bruttotonkmkostnader ....| 1sb| 330 496| 661 826 991|1157| 62| 93|11-4] 125 14'0| 15 0] 15
Vagnkmkostnader ........ 181) 361 542 722| 903|1084|1264| 6'8|102| 12'5| 14-0| 15°3| 16-4| 17
Vixlingskostnader ........ 382| 643] 829|1016|1151|1255|1328|14 2| 18:1| 19 0| 19-s] 19-6| 19-0/ 18
S:a undervigskostnader | 993(1 8642 663|3 460| 4 206| 4 921/ 5 605| 37-1| 52 5| 61-2| 67-2| 714 74'5 7
S:a merkostnader | 2 679| 3 550 4 349| 5 146| 5 892 6 607| 7 291| 100| 100| 100| 100| 100| 100! 1
Tabell 5. Oppen vagn, lastens vikt 10 ton
Terminalkostnader :
Vagnsindningskostnader .. [ 857| 857| 857| 8h7| 857| 857 857|80-7|22's| 184| 15-4| 13-4 11-8] 10|
Expedieringskostnader .... | 809/ 309 309 309 309| 809 809 111| 82| 66 Bl 45 43
Vixlingskostnader . ....... 520 520] 520( 520 520| 520 520 187|188/ 11:1| 93| 81| 72| 6
S:a terminalkostnader | 1 686 1 686| 1 686 1 686/ 1 686/ 1 686/ 1 686 60°5| 44'8| 36'1| 830°'3| 26'3| 23-3| 21
Undervégskostnader :
Tagkmkostnader .......... 330 660] 991|1321(1651|1981|2311|11-9| 176|213 23-7| 257| 27-4] 28
Bruttotonkmkostnader ....| 206 411| 617| 8238|1029 1234|1440 7-a| 10-0] 13-2| 14's| 160 17-0| 17"
Vagnkmkostnader ........ 181) 861 542| 722| 903|1054|1264| 65 9611613 0| 14:1] 15°0] 15
Vixlingskostnader ... ..... 382| 643| 829[1016|1151|1255| 1 328| 13-7| 17-1| 17-8| 18-2| 17-9| 173} 16
S:a undervigskostnader | 1099| 2 075| 2 979| 8 882/ 4 734 5 554 6 343| 39'5| 55°2( 63°9| 69'7| 78:7| 76°7| 79
S:a merkostnader | 2 785| 8 761 4 665| 5 568| 6 420| 7 240| 8 029| 100/ 100| 100{ 100| 100| 100| 1
Tabell 6. Oppen vagn, lastens vikt 15 ton
Terminalkostnader:
Vagnsindningskostnader .. [ 857| 857 857| 857| 857 857| 857|29-6|21°5| 17-2| 14:4| 12:5] 109 o8
Expedieringskostnader .... | 309 309 309 309| 309 309 309|10-7| 78| 62| 51| 45 39| 3
Vixlingskostnader ........ 520 520| 520( 520 520| 520| 520|180|18-1|104| 87 75| 66| 5
S:a terminalkostnader | 1 686 1 686| 1 686| 1 686| 1 686 1 686 1 686| 58-3| 42-4| 88's| 28-1 24:3| 21°4| 19
Undervigskostnader :
Tagkmkostnader .......... 395| 790| 1 186( 1581|1976 2 871| 2 766| 137 19-9| 28:8| 26-4| 28-4| 30-1| 81
Bruttotonkmkostnader ....| 246| 492| 739 985|1231|1477|1724| 85| 12:4| 14'8| 16-4| 17-7| 188 19-
Vagnkmkostnader ........ 181] 361 bHd2| 722| 908| 1084|1264 6'3| 9:1[10°9|12:1|180| 18-s| 14-
Vixlingskostnader ........ 382| 643| 829(1016[1151| 1 255| 1 325| 13:2| 16-2| 16:7| 17-0| 16:6| 15-9| 15*
S:a underviigskostnader | 1 204| 2 286| 3 296| 4 304| 5 261/ 6 187| 7 082| 417 576/ 66°2| 71°9| 76°7| 78°6| 80"
S:a merkostnader | 2 890 3 972| 4 982| 5 990| 6 947| 7 873| 8 768| 100| 100/ 100| 100| 100{ 100| 1
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Merkostnadernas relativa fordelning pi olika kostnadskategorier (%) for
vissa typfall

Terminalkostnader Underviigskostnader
Kostnadskategori Vagn- | Expedi- | Vix- Piekm- Brutto- Vagnkin Viix- | Summa
siindn.- | erings- | lings- kist- tonkm- ki’;t- 7| lings-
kost- kost- kost- 3 kost- o kost-
nader | nader | nader | "%°" | nader nader

Tabell 7, Sluten vagn, lastens vikt 10 ton, transportavstind 200 km

Lokpersomal .[...o..ilvae — — 41 61 — — 51 158
Blkraft . S Aot Dol — — 03 U 2:0 NG 04 54
Kapitaltjinstkostnader, for
Tok.i . acli g s J ot — — 1g 2'9 — — 22 69
Smérj-o. putsmedel, forlok. — - 02 07 — — 02 11
] Underhall, lok .......... — — 07 26 — — 08 41
Stalltjinst .............. — — 02 09 — — 03 14
Underhall, vagnaxlar .... — — — — — 21 — 21
i » , vagnskrov ....| b0 — — — — 05 — 55
Vagnskdtsel ............ — — — — — 40 — 40
Kapitaltjinstkostnader, for
VAENALE", o el s 201 — — — — 22 - 223
Stationstjiinstkostnader .. — 64 50 38 — — 62 214
Kontrollkontorets perso-
nalkostnader .......... — 09 — — — — — 09
Kapitaltjinstkostnader, for
TG N e e — — — — 59 — — 59
Underhéll och bevakning
GV ERPATEEL L. (RO == — — - 35 — — 5
Kontaktledning .......... = = == 02 — — — 02
Summa | 251" 73 | 128 | 183 | 11'4+ | 104 | 152 | 1000

Tabell 8. Sluten vagn, lastens vikt 10 ton, transportavstind 500 km

Lokpersonal ...........5% - — 24 89 — — b4 167
Bllerater. Sy RS e — s 02 16 28 23 04 73
Kapitaltjinstkostnader, for
1750 8 MR s B e — — 11 43 — — 23 e
Smorj-o. putsmedel, for lok — — 01 10 — — 02 1:8
Underhall, lok .......... — — 04 38 — = 08 50
Scalltjhnst: o .0 otk be o — — 01 13 — — 038 17
Underhall, vagnaxlar .... — — — — — 31 - 31
i » , vagnskrov .... 29 — — — — 08 — 8.7
Vagnskotlell . ono i — — — — —_ b7 — o1
Kapitaltjinstkostnader, for
VRZRAR it it B il e 116 - — — — i — 143
Stationstjinstkostnader .. -—- 38 29 b8 — — 65 185
Kontrollkontorets perso-
nalkostnader .......... = 05 —- - — — — 05
Kapitaltjinstkostnader, for
PHIOR . oo s sl — — — - 86 — — 86
Underhall och bevakning
&V sparetc il L0 i — — — — b1 - — b1
Kontaktledning .......... — — — 03 — — — 0s
Summa | 14'5 43 2 | 265 | 165 151 | 159 | 1000




Terminalkostnader Underviigskostnader

Kostnadskategori Vagn- | Expedi- | Viix- Taekm- Brutto- Vo sk Viix- | Summa
siindn. | erings- | lings- kgst tonkm- kg:t- | lings-
kost- kost- | kost- " | kost- g kost-

nader nader

nader nader | nader nader nader

Tabell 9. Oppen vagn, lastens vikt 10 ton, transportavstind 200 km

Tokpersonal f, i o — — 46 59 — — 58 163
BIKTAE el s, Doty o — 03 11 19 18 04 55
Kapitaltjinstkostnader, for
ok E N e = — 20 28 = — 25 73
Smorj-o. putsmedel, for lok — e 02 06 — 02 10
Underhall, loki ......5... — — 07 25 - — 09 41
Stalltydnet e oamtation — = 03 09 — — 03 15
Underhall, vagnaxlar .... — — — — — 13 — 13
» , vagnskrov .... 68 = = e — 06 — T4
Vagnskotsel ............ — = — — — 46 - 46
Kapitaltjinstkostnader, for
NaEane S a SICEL 160 — — — — 13 — 17-3
Stationstjinstkostnader .. — T2 5 36 — — 70 235
Kontrollkontorets perso-
nalkostnader .......... — 10 — — — — — 10
Kapitaltjinstkostnader, for
3 L Ll e S e S — — = — 56 — — 56
Underhall och bevakning
Ay BpAreta i Tt i = — — — 34 — — 34
Kontaktledning .......... — — — 02 — — — 02
Summa | 22'8 82 | 138 | 176 | 109 96 | 171 | 1000

Tabell 10. ('ippen vagn, lastens vikt 10 ton, transportavstind 500 km

Lokpersonal ............ — — 27 86 — — 6'0 173
Bllerafh k000, Uil ¢ =) 0-2 16 28 26 04 76
Kapitaltjinstkostnader, for
el 1D A ot AR T = — 12 41 — — 27 80
Smorj-o. putsmedel, fér lok — — 01 09 — — 02 1803
Tnderhall lokt oo .o vinne — — 04 S — - 10 b1
Stalltjinstic, i - dens e - S 02 13 — —- 03 18
Underhall, vagnaxlar .... - — — — — 20 — 20
» , vagnskrov .... 40 — — — — 09 — 49
Ve DEEBESeIRIE S ol o — — - —_ — 66 — 66
Kapitaltjinstkostnader, for
RIETI8 (h S  e [S 94 — — — —_— 2'0 — 114
Stationstjinstkostnader .. - 42 33 b2 — - 73 2070
Kontrollkontorets perso-
nalkostnader .......... — 06 — — — — — 06
Kapitaltjinstkostnader, for
o 1 e T L S T — — — — 83 — — 83
Underhédll och bevakning
8y Sparet, il dva . === — — — 49 — — 49
Kontaktledning .......... = — — 03 = — — 03
Summa | 134 48 81 | 257 | 160 | 141 | 179 | 1000
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BILAGA 3

KOSTNADSFORHALLANDEN OCH
TAXESATTNING FOR STYCKEGODSTRAFIKEN
VID STATENS JARNVAGAR







I. Inledning

Styckegodset ar det trafikslag vid statens jirnvigar, som #r sirskilt ut-
satt for konkurrens fran andra trafikmedel, framst biltrafiken. For att mojlig-
gora en rationell taxe- och nedsittningspolitik vid statsbaneforetaget dr det
nodvindigt att kiinna till eller ha en nagorlunda tillforlitlig uppfattning om
sivil efterfrage(konkurrens-)forutsittningarna som jarnvigsforetagets kost-
nadsforhillanden i vad avser transport av olika slags styckegods i olika
stationsrelationer,

Vid statens jirnviigar forekom tidigare en virdetariffering for stycke-
godset, men som f6ljd av den tilltagande konkurrensen frin biltrafiken slo-
pades fr. o. m. 1 januari 1934 denna virdetariffering, som upptog olika tariffer
[6r dyrare och billigare varor, och ersattes med en vikttariffering med skilda
tariffer for sindningar av olika storlek. Den nuvarande styckegodstariffe-
ringen — med en tariff for sméafraktgods med en fraktdragande vikt om hogst
50 kg per sindning, en tariff for sindningar, understigande 500 kg, och en
tariff £6r sindningar om minst 500 kg — kan siagas vara ett forsck till en
kostnadstariffering av styckegodset, vilken emellertid ir mycket ofullkomlig,
dé for flera slag av styckegods vikten icke iir den dominerande av de kostnads.
bestimmande faktorerna. Det maste silunda ur kostnadssynpunkt vara ganska
stor skillnad pd t. ex. en oemballerad plog pa 95 kg och en lada papper pi
95 kg. Plogen kriiver givetvis mera arbete vid magasinsbehandlingen &n ladan
och fordrar dessutom ett avseviirt storre utrymme i godsvagnarna. For bada
dessa ur kostnadssynpunkt sé olika kollin erligges emellertid samma frakt.

For vissa, i forhallande till sin vikt sirskilt arbets- och utrymmeskrivande
godsslag, s. k. skrymmande gods, tages i nuvarande taxa hinsyn till de
hogre kostnaderna genom att frakten beriiknas efter en vikt, som med 50 %
overstiger den verkliga vikten. En forteckning Gver de godsslag, som enligt
statens jarnvigars taxa betraktas som skrymmande, iterfinnes i appendiz A.
Utéver de i taxan som skrymmande upptagna godsslagen finnes emellertid
ett ganska betydande antal varuslag, som iro mycket arbets- och utrymmes-
krdvande men som likvil tarifferas som mera ordinirt gods, d. v. s. utan for-
héjning av vikten.




I appendiz B limnas en oversikt over de bestimmelser i olika landers
styckegodstaxor, som avse dylika skrymmande styckegodssindningar. Det
framgér av denna Oversikt, att man i flertalet europeiska linder liksom
i Sverige pa ett timligen summariskt sitt har sokt taga hdnsyn till att sind-
ningar av ett visst slags styckegods kunna vara sirskilt utrymmes- eller
arbetskrivande vid jarnvigstransport. I Norge och Nederlinderna har man
emellertid mera konsekvent sokt anpassa tariffsittningen for styckegods till
jarnviagsforetagets kostnader for transport av olika slag av styckegods, i det
man i dessa linder infort volymstariffering vid sidan av den eljest allmint
tillimpade vikttarifferingen (jfr nedan).

De olika varuslagens skrymningsforhallanden beaktas sélunda mycket ofull-
stindigt i den svenska godstaxan, nir det giller styckegods. Betriffande
vagnslastgods tager didremot godstaxan indirekt pa ett mera adekvat sitt
hinsyn till vederborande godsslags skrymningsegenskaper genom att taxan
ir differentierad med hiansyn till sindningarnas vikt per vagn, varvid sir-
skilda tariffer tillimpas f6r 2,5, 5, 10 respektive 15 ton per vagn. Vissa varu-
slag kunna p& grund av sin liga specifika vikt icke lastas i storre kvantitet
per vagn in att de méste tarifferas efter exempelvis en b-tonstariff, medan
andra med hogre specifik vikt kunna komma i &tnjutande av de billigare
10-tons- eller 15-tonstarifferna. Det mé emellertid hir erinras om att vagns-
lastgodstaxan for séndningar om minst 5 ton ocksd &dr differentierad med
hénsyn till olika varuslags virde per viktenhet eller deras forméga att bira
fraktkostnader (virdetariffering).

Inom sjofarten har man sedan lidnge taxerat (stycke-)gods' sivil efter
volym som vikt. Det dr silunda vanligt, att de mera skrymmande varuslagen
fraktbeliggas efter anvint lastutrymme (»measurement» last) och de mindre
skrymmande varuslagen efter vikt (»deadweight» last).

Den nuvarande tarifferingen av styckegods vid statens jarnvigar synes
ha medfort vissa ogynnsamma aterverkningar pé statens jarnvigars stycke-
godstrafik. Den — frénsett den ur kostnadssynpunkt i flertalet fall otillrick-
liga viktforhojningen f6r skrymmande gods — enhetliga vikttarifferingen for
styckegodset medfor, att tariffen, nir det giller det mindre skrymmande
styckegodset (med hog specifik vikt), ofta ligger betydligt over jarnvagsfore-
tagets kostnader for transport av sidant styckegods, medan tariffen diremot
for det mera skrymmande styckegodset (med lag specifik vikt) kan komma att
ligga i nivd med eller ofta t. 0. m. under féretagets kostnader. Da den med
jarnvigarna konkurrerande biltrafiken i hogre grad &n jarnvigarna anpassat
sin taxesdttning med hénsyn till de olika varuslagens sannolika inverkan pi
foretagets kostnader for transport av vederborande varuslag (om godset
ifréga ar latt att lasta, utnyttjar lastytan vil etc), har det otillrickliga beak-
tandet av kostnadsforhallandena i statens jarnvigars nuvarande styckegods-

! Tnom sj6éfarten har begreppet styckegods en annan innebérd &n inom jarnvigsvisen-
det. Styckegods utgdr nimligen inom sjofarten det alternativa begreppet till massgods.
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taxa bidragit till att biltrafiken och samlastningsforetagen effeltivt kunnat
konkurrera med statens jirnvigar i friga om det icke skrymmande och/eller
det ldtthanterliga styckegodset, medan dessa foretag diremot, da det gillt
det skrymmande och/eller svarhanterliga styckegodset, icke i nagon storre
utstrickning kunnat eller 6nskat konkurrera med statens jarnvigar.

Sasom tidigare nimnts férekommer hos jirnvigarna i Norge och Neder-
linderna volymstariffering for styckegods. Grunderna for tarifferingen av
styckegods i dessa bada linders godstaxor belysas nirmare i diagram 1.

Betecknas vikten av en styckegodssindning med m (kg) och den storhet,
efter vilken godset tarifferas, tarifferingsnormen, med z, si blir den specifika

tarifferingsnormen lika med ’% Godsets specifika lastningsvolym, d. v. s.

kvoten mellan det utrymme (i dm?), som siindningen kriver vid lastning i
en jirnvigsvagn, och sindningens vikt (i kg), betecknas med s. Diagram 1

visar den specifika tarifferingsnormens (ﬁ) storlek for varuslag med olika

specifik lastningsvolym (s) enligt de bada ifrigavarande lindernas godstaxor.

De horisontella linjerna i diagrammet motsvara viktstariffering for stycke-
godset, medan de lutande linjerna, vilkas forlingning gir genom origo, ange,
att tarifferingen sker efter volym. (Statens jirnviigars styckegodstaxa skulle
1 diagram 1 kunna askadliggoras genom tvd horisontella linjer, den ena for

. o 2 x 2
»vanligt> styckegods och pi avstindet ;:1 fran s-axeln och den andra
2

for skrymmande styckegods men pi avst-éndet-%: 1'/2 frén s-axeln.)

I den norska godstazan finnes intagen en allmin bestimmelse om att fraks
for styckegods alltid skall erliggas for minst 1 kg for varje 5 dm?® (eller 0,2
kg for varje dm?®) av godsets volym. Fér en godssindning, som exempelvis
har en volym av 1 m® men blott viger 75 kg, beriknas silunda frakten efter
en vikt av 200 kg. Bestimmelsen innebir, att volymstariffering tillimpas dé
godsets specifika lastningsvolym o6verstiger 5, medan viktstariffering an-
vindes vid ligre virden p& specifika lastningsvolymen. I den morska gods-
taxan finnes dessutom i godsindelningen angivet for vissa varor, att de vid
fraktberikningen skola betraktas som skrymmande vid forsindning som
styckegods. Sadant skrymmande gods tarifferas efter en beriknad vikt, som
overstiger den verkliga vikten med 100 %. Detta slag av tariffering motsvaras

1 diagrammet av den horisontella linjen % =2 (som i diagram 1 dven beteck-
nats »skrymmande»). D& den allminna volymstarifferingen giller dven for
skrymmande gods, saknar linjen %:2 relevans for s > 10.

Liknande bestimmelser &terfinnas i den nederlindska godstaxan. Hir-
galler emellertid, att f6r gods, som viiger mindre &n 30 kg per m® (motsva-
rande 1 kg per 33'/s dm?®), frakt skall erliggas efter en skala av 60 kg for
varje m* (eller 0,06 kg for varje dm®) av i jirnviigsvagnen upptagen rymd samt
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att for i godsindelningen som skrymmande betecknat gods viktférhojningen
utgor 150 %.

Kunskaperna om statens jiarnvigars kostnader fér behandling och trans-
port av olika slag av styckegods samt om vilka egenskaper hos styckegodset,
som framfor allt bestimma kostnaderna for detsamma, torde f& anses vara
ganska ofullstindiga. Av vad tidigare anforts framgér att vikten for en stycke-
godssindning i flertalet fall icke dr den dominerande kostnadsbestimmande
faktorn. Andra for transport av ett visst varu- och kollislag' i en viss stations-
relation kostnadsbestimmande (matbara) faktorer kunna a priori antagas
vara:

antalet kollin i en sdndning,

)
b) vikten av de enskilda kollina i sindningen,
) volymen av de enskilda kollina,

d) utrymmet, som de enskilda kollina upptaga under olika moment av
transporten (i jirnviigsvagnar, i magasin, & transportredskap i magasin).
Detta utrymme bendmnes i det f6ljande lastningsvolym.

a
(¢]

De enskilda kollinas form utgor en annan, icke mathar kostnadspaverkande
faktor, som tillsammans med kollinas volym och vikt kan vara av stor be-
tydelse for styckegodsets »hanterlighet» under transporten.

Kostnaderna och kostnadssambanden kunna vintas bli olika for olika
varu- ochleller kollislag som f5ljd av forekommande olikheter i hanterlighet
m. m. mellan skilda varu- och kollislag (av samma vikt och volym). T fréga
om s. k. isoleringsgods, for vilket méste reserveras sirskilda vagnar for und-
vikande av skador p& annat gods genom bl. a. lukt eller lickage, uppkomma
sélunda speciella kostnader.

Virdet av ett varuslag péverkar vidare kostnaderna antingen genom att
sirskild omsorg krives vid behandlingen och stuvningen av godset eller
emedan ersittning méaste utbetalas till trafikanterna vid skada pé eller for-
lust av godset. Kollislaget (emballageslaget) inverkar likaledes pi kostna-
derna, di samma sindning, forpackad i olika slags emballage, kan medfora
mycket olika hanterlighet och krav pa lastutrymme (lastningsvolym) samt
olika risker for skada eller forlust av godset.

Som nyss namnts dr skadefrekvensen olika for olika varu- och kollislag.
De av jiarnvigen utbetalade ersittningsbeloppens storlek bestimmes (for-
utom av skadans omfattning) av godsets virde. Dessa kostnader for skadat
eller forlorat gods kunna emellertid nedbringas genom olika atgdrder fran
jarnviigens sida, sdsom storre omsorg vid godsets hantering, storre forsiktig-
het vid vixling av godsvagnar ete. Vissa omsesidiga substitutionsmojligheter
mellan & ena sidan hanteringskostnader, i huvudsak personalkostnader, och
4 andra sidan kostnader for skadat och forlorat gods std salunda ofta till
buds for ett jarnviigsforetag, ndr det giller transporter av styckegods.

! Bland olika forekommande kollislag (emballageslag) md nimnas: ladda, hick, pappkar-
tong, paket, siick., tunna, fat, flaska, damejeanne.
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II. Transportanordningar i godsmagasin

D & styckegods i motsats till vagnslastgods genom jirnvigens forsorg (pa
avsidndningsstationen) lastas i och (pd bestimmelsestationen) lossas ur jirn-
vagsvagn, erfordras en intern tramsportanordning for overforande av godset
frén inlimningsstillet vid magasin for avgiende gods till jirnvigsvagn samt
frén jirnvigsvagn till utlimningsstillet vid magasin f6r ankommande gods.
Godsmagasinens interna transportanordningar komma vidare till anvindning
vid omlastningar av styckegods fran en jéirnvigsvagn till en annan. Sidana
omlastningar bliva nodvindiga, for att styckegodset skall kunna befordras
pd ett ur transportekonomisk synpunkt rationellt sitt, d. v. s. pa ett siitt,
som med hinsynstagande till 6nskad transportstandard i friga om snabbhet
m. m. ocksi tillgodoser kravet pa ett ur driftsynpunkt optimalt utnyttjande av
styckegodsvagnarna och omlastningspersonalen. Styckegodset méste darfor
ofta om- och sammanlastas pi en eller flera stationer under vigen, s. k. om-
lastningsstationer, som vanligen &ro utrustade med sirskilda anliggningar
och anordningar for detta dndamal.

Styckegodstransporternas organisation bestimmes enligt sirskilda planer,
som ange vilka styckegodsvagnar, som regelbundet skola utstillas i olika
stationsrelationer, med vilket eller vilka tig sindningar av olika slag skola
befordras och i vilken eller vilka vagnar styckegodssindningar skola lastas.

Vagnar, som anvindas for befordring av styckegods, indelas i direkta stycke-
godsvagnar och kursvagnar.

De direkta styckegodsvagnarna framgd frin avsindnings- till bestimmelse-
stationen utan in- eller urlastning under vigen. De uppdelas i

stationsvagnar, som endast innehilla gods till vagnens bestimmelsestation —
inbegripet stationer vid anslutande frimmande jirnvig, didrest gods till dessa
stationer frdn avsindningsstationen skall lastas i samma vagn som gods pa over-
gangsstationen — och

omlastningsvagnar, som innehalla gods till en omlastningsstations mottagnings-
omrade.

Kursvagnarna framgi med bestéimda tdg for att & vissa bestdmda striickor an-
vindas for in- eller urlastning eller bidadera.

Syftet med dessa transportplaner for styckegodset kan i korthet sigas vara
att &stadkomma, att godset befordras lingsta mojliga viiglingd utan omlast-
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ning. Dir tillrickliga godskvantiteter finnas att tillg, befordras darfor stycke-
godset i direkta styckegodsvagnar. Nir godsmiingden fran utgings- till be-
stimmelsestationen ddremot Ar si ringa, att det skulle vara oekonomiskt att
utstilla en sirskild vagn for detta gods, samlas gods till eller frén flera sta-
tioner i samma vagn. PA banstrickor med svag styckegodstrafik uppsamlas
respektive fordelas sélunda styckegodset genom kursvagnar, som vanligen
framga i lokalgodstag till respektive fran en storre station, dir styckegodset
kan om- och sammanlastas for vidare transport i direkta styckegodsvagnar
eller eventuellt i kursvagn. De storsta omlastningsstationerna for styckegods
iro Nissjo, Hallsberg, Ange och Krylbo, vilka ir 1946 omlastade respektive
cirka 74 000, 62 000, 30 000 och 25 000 styckegodsvagnar. Forutom vid dessa
fyra stora omlastningsstationer forekommer omlastningsarbete, ehuru av
mindre omfattning, ocksd vid ett antal andra stationer vid statens jarnvigar.

De viktigaste i jirnvigens godsmagasin anviinda transportredskapen dro
toljande?:

Birighet, kg. Pris! (c:a) kr.
Transportredskap for »normalt> gods.

Stickkirra 1 000 140 & 150
Handvagn? (tvd typer, storre och mindre). . 1 000 250
Slipvagn? (tvd typer, stérre och mindre).. 1500 resp. 2000 650 resp. 900
Traktor =5 6 000—13 000
Truck 2 000 15 000
Gaffeltruck 900 11 000—12 000
Lyftvagn 1 000 600—800
Lastpall 1 000 10

Transportredskap for tungt gods.

Magasinsbjorn (tva typer) 2 000 150 resp. 250
Rullspett 3 000 25
Krantruck . 12 000 och uppat
Gafteltruck 900—5 000 11 000 och uppét

I fraga om mera »normalt> gods var stickkiirran linge det mest anvinda
transportredskapet. For att bade billigare och snabbare kunna transportera
res-, il- och fraktstyckegods dels inom de storre godsmagasinen, dels & platt-
formarna till och frin persontigen borjade man péi slutet av 1920-talet an-
skatfa transportvagnar av olika slag samt vissa maskinella hjilpmedel. De
sistnimnda voro huvudsakligen av tvd slag, nimligen dels traktorer, vilka
kunde framféra en eller flera lastade slipvagnar, dels truckar med fasta last-
flak, vilka sjilva buro last och dessutom kunde draga en slipvagn med last.
Traktorerna jimte slipvagnarna ha frimst kommit till anvindning pé sta-
tioner med stor styckegodstrafik. Foér nagra storre stationer anskaffa-
des — likaledes pé slutet av 1920-talet — sirskilda flyttbara lyftkranar (kran-
truckar) for tungt gods.

1 Transportredskapen finnas avbildade och beskrivna i »>Meddelande fran organisationsav-
delningen. Ta nr 1». Prisuppgifterna avse forhallandena ar 1948.
2 For handvagn och slipvagn anviandes den gemensamma benamningen magasinsvagn.
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Under de senaste aren har ett nytt transportredskap — gaffeltrucken —
borjat anvindas i godsmagasinen. Gaffeltrucken kan anviindas for forflytt-
ning av gods i sévil horisontal- som vertikalled. Smagods bor hirvid vara upp-
lastat pa s. k. lastpallar. Gaffeltrucken kan vidare anvindas som traktor for
magasinsvagnar samt i stor utstrickning ersitta krantrucken vid lastning och
lossning av tungt gods.

Genom anvindning av gaffeltruckar i kombination med lastpallar har man
i USA under det senaste virldskriget kunnat i hog grad effektivisera det
interna transportarbetet dvensom lastnings- och lossningsarbetet vid militiir-
godstransporter (i fartyg och jarnviagsvagnar). Lastpallen kan siigas tjinst-
gora som ett slags container, som litt kan hanteras med hjilp av gaffeltruckar
och lyftvagnar.

En containers uppgift dr att sammanfora ett flertal kollin till en »enhetslast».
Genom ett dylikt sammanférande undviker man den omplockning av gods, som
annars uppkommer pa ett flertal stillen vid en jidrnvigstransport. Genom inf6-
rande av container vid jiarnvdgen har man tidigare hoppats kunna pi ett ratio-
nellt sitt realisera transporter frdn »dorr till dorr». Anviindningen av containers
har emellertid icke slagit igemom i Sverige. Orsakerna hiirtill torde frimst
ha varit foljande. For det forsta ha de containers, som anviints, varit special-
konstruerade for vissa godsslag. Efter anvindningen ha dirfér containers i regel
mist dtersindas tomma. Eftersom de vanligen icke varit hopfillbara, ha de i
allméinhet tagit lika stort utrymme i ansprik som vid transport i lastat tillstind.
For det andra ha containers i regel varit timligen dyrbara i anskaffning. Det har
dérfor icke varit ekonomiskt att lagra gods i containers, varfér man vid anvind-
ning av dylika icke kunnat eliminera omplockningarna vid t. ex. lastning i av-
sdndarens lager och vid lossning i mottagarens lager.

En limpligt utformad lastpall har visat sig kunna fungera som en synner-
ligen anvindbar container. I gaffeltruckar och lyftvagnar har vidare erhallits
ett hjilpmedel, som mojliggor ett bekviamt hanterande av saddana lastpallar.
Man har i USA sedan linge varit pa det klara med den stora betydelsen av
att komma fram till en standard for lastpallar. Utredningar i frigan ha dir
resulterat i att tva olika standardtyper rekommenderats. Sa linge lastpallar
— sasom hittills i vart land — huvudsakligen endast anvints internt inom
olika foretag, har nigot behov av en allméin standardisering icke forelegat. Om
lastpallar dven skola anvindas for externa transporter »fran dorr till dorr»,
och om man vill mojliggora en allmén utviixling av lastpallar mellan olika
foretag, dro fordelarna av en standardisering uppenbara. Inom statens jirn-
vagar ha sedan ett par &r genom en sirskild kommitté bedrivits utredningar
for att fa fram en standard, som i frimsta rummet skulle vara limplig for
svenska forhallanden. Kommittén har i betinkande i januari 1948 framlagt
olika forslag till svensk standard for lastpall.

Som ovan niamnts ha hittills i vart land lastpallar huvudsakligen anviints
internt inom olika foretag — si dven inom SJ-foretaget. Ett flertal storre
godsmagasin — déribland de speciella omlastningsmagasinen — vilka till-
delats gaffeltruckar, ha silunda ocksi utrustats med lastpallar. Dessa an-
vindas f. n. huvudsakligen for interna transporter inom ett och samma gods-
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magasin. [ vissa fall medfolja emellertid lastpallarna jarnvigsvagnarna. [
friga om gods, som omlastas i Hallsberg f.v.b. till Niissjo, placeras salunda
detta i vissa fall vid lossningen ur jirnvigsvagn i Hallsberg pa lastpall, som
far medfolja till Nissjo, dér den & pallen vilande lasten litt kan urlastas med
hjilp av gaffeltruck. Pa analogt sitt forfares i viss utstrickning med gods,
som omlastas i Nissjo f. v. b. till Hallsberg. Nagra generella planer for pal-
larnas transporter finnas énnu ej uppgjorda, utan utbytet av pallar mellan
stationerna sker efter Overenskommelse mellan stationsbefilet & vederbd-
rande stationer.

Man kan sirskilja foljande anvindningsomraden for lastpallar vid jdrn-
vagstransporter:

1. Lastpallarna anvindas endast internt inom jarnvigen.

a) Lastpallarna anvindas endast internt inom godsmagasinet pi en viss
station, »intralokala transporter».

b) Lastpallarna anvindas ocksa vid transporter mellan olika stationer,
»interlokala transporter».

2. Lastpallarna anvindas dven utom jarnvigen och tjana alltsd som con-
tainer vid transporter »fran dorr till dorr».

Som tidigare framhallits ha lastpallar redan 1 viss utstriickning kommit till
anvindning vid de bida ovanndmnda slagen av interna transporter inom
statens jarnviigar. Ett forsta f6rsok att anvinda lastpallar dven for sindningar
fran »dorr till dorr» har nyligen igéngsatts.

For att vinna erfarenhet betriffande lastpallarnas anvindbarhet 1 gemen-
samt bruk trafikanterna—jirnvigen—trafikanterna har nimligen jarnvigssty-
relsen overenskommit med ASEA, att lastpallar, som anvéndas av ASEA vid
transporter till och fran bolagets magasin vid Stockholm S, skola med last
{4 anviindas i forsta hand for sindningar, som inlastas i bolagets s. k. sprid-
ningsvagnar frin Stockholm S till Malmé C, Goteborg N, Jonkoping C, Sunds-
vall ¢ och Karlstad C. T vissa fall kan det vidare forekomma, att pallarna
iven komma till anviindning for sindningar, som inlastas i fraktstyckegods-
vagnarna frin Stockholm S.

Lastpallarna #ro av bolagets egen konstruktion och ha en storlek av
80100 cm. De iro enkelbottnade och kunna transporteras med gaffeltruckar
eller med lyftvagnar, som ha en hojd av hogst 17 cm i nedsinkt lige. Pallarna
iro rodmalade, varfor de latt kunna skiljas frin statens jirnvigars egna
pallar. P4 ena sidan dro de mirkta »Atersindes ASEA, Stockholm S».

Pallarna atersindes snarast mojligt efter lossningen tomma eller lastade
till Stockholm S som fraktstyckegods. De kunna dirvid anviindas av av-
sindningsstationerna eller de omlastningsstationer, som de passera pa ater-
viigen, for sindningar till Stockholm S.

Tills vidare utfirdas inga transporthandlingar for transporten av sjalva
pallarna, och ingen frakt debiteras for pallarnas aterging. Detta senare med-
givande giller tills vidare t. o. m. den 31 december 1949.
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Anvindningen av gaffeltruckar och lyftvagnar i kombination med last-
pallar har i flera fall medfort en avsevird rationalisering av det interna trans-
portarbetet p& s&dana storre godsmagasin, dar trafikens storlek gor det
motiverat att insitta dessa moderna hjalpmedel. P4 godsmagasin med liten
trafik 1onar det sig ddremot icke att anvinda dessa moderna redskap, utan
hir maste liksom hittills stickkdiran vara det framsta hjilpmedlet for de
interna transporterna. A storre godsmagasin, didr transportstrickorna dro
langa, blir den last, som fir rum p& en gaffeltruck, ofta for liten for att gaffel-
trucken ensam skall kunna fungera som ett (ekonomiskt) rationellt transport-
redskap. Vid sidana lingre transportstrickor i godsmagasin 16nar det sig ném-
ligen bittre att sammanfora godset i sd stora transportenheter som mojligt,
och traktordragna magasinsvagnstig dro salunda i dylika fall alltjamt den
ur ekonomisk synpunkt mest rationella transportanordningen. Gaffeltrucken
kan emellertid ocksi i dylika fall finna anvindning i magasinsarbetet, nam-
ligen dels som traktor for framdragande av magasinsvagnarna, dels som red-
skap for lastning och lossning av gods (eventuellt placerat pi lastpallar) pi
respektive frdn magasins- och jarnviagsvagnar.

I vissa fall — framfor allt i storre magasin — kunna mekaniska transport-
anordningar i form av transportband, vagntransportorer o. d. tinkas vara
den bista losningen. Det »lopande bandets» princip har ocksa sedan linge
praktiserats 1 storre godsmagasin vid de tyska riksbanorna och vid jirn-
vigar 1 USA. Da det gillde att i England &teruppbygga de under kriget for-
storda godsmagasinen, har likaledes denna princip tillimpats. Magasinsbygg-
nader och spiranordningar ha dirvid mést utformas enligt delvis nya prin-
ciper for att medgiva ett fullstindigt tillvaratagande av fordelarna med de
nya interna transportanordningarna.

Det gods, som mottages vid magasin [6r avgdende gods eller lossas ur
jarnvigsvagn vid magasin for ankommande gods, skall i regel dirifrin for-
delas till flera olika platser. Det avgdende godset fordelas salunda till olika
jarnvigsvagnar, det ankommande till olika uppliggningsplatser i magasin
(for avhimtning av mottagaren eller utkorning genom jarnvigens forsorg).
P& grund héirav uppkommer & storre och medelstora stationer ett omfattande
sorteringsarbete, varigenom gods, som skall inlastas i en och samma jirnvigs-
vagn eller magasineras pi en och samma plats, sammanfores till samma ma-
gasinsvagnar och/eller lastpallar. Sorteringsarbetet kan antingen utforas vid
en enda sorteringsplats — finsortering direkt — eller vid flera dylika —
grovsortering forst. I sorteringsarbetet ingér alltid en viss forflyttning av
godset.

Vid arbetet i godsmagasinen forekommer en del kontrollatgirder, varmed
avses de jimforelser mellan gods och frakthandlingar, som utféras vid olika
tillfdllen i godsbehandlingen. Kontrollatgirder foretagas normalt 1) vid god-
sets mottagning p& avsidndningsstationen, 2) vid godsets ankomst till be-
stimmelsestationen (»prickning»), 3) vid godsets utlimning till trafikant.
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I efterfoljande tabell sammanfattas de olika huvudmomenten vid magasins-

behandlingen av godset pa:

Avsdindningsstation Mottagningsstation

1. Vigning. i

. Mottagningskontroll.
. Sortering (eventuellt).

. Transport.
. Stuvning i jarnvigs-
vagn.

Lossning ur jdrnvigs- 1%

vagn.

2. Prickning.

3. Sortering (eventuellt).
. »Platsning» (event.). 4.

5

6

Transport.

. Magasinering.
. Utldmning (inkl. kon-

troll).

Omlastningsstation

Lossning ur jirnvéigs-
vagn.

. Sortering (eventuellt).
. »Platsning» (event.).
. Transport.

. Stuvning i jarnvéigs-

vagn.

Momentet »platsning» forekommer i avgiende godsmagasin respektive omlast-
ningsmagasin i de fall, d& de jirnviigsvagnar, i vilka godset skall inlastas, icke
finnas uppstillda vid lastkaj vid den tidpunkt, d& godset inlimnats & avsidnd-
ningsstationen respektive ankommit till omlastningsmagasin. Godset »platsas»
sdlunda i avvaktan pd att vid ett senare tillfdlle kunna inlastas i jirnvigsvagn.




III. Kostnadsbestimmande faktorer for den rilsbundna
transporten av styckegods

Vad giller sidana jarnvigens kostnader for transport av styckegods, som
uppkomma under den rilsbundna transporten (i en viss stationsrelation), ar
det godsets lastningsvolym — d. v. s. det utrymme i en jarnvigsvagn som
tages 1 ansprik av godset — som #r den viktigaste kostnadsbestimmande
faktorn. Att s& &r forhallandet ar A priori timligen klart, om man betinker,
att godsvagnarnas lastforméga i ton utnyttjas i mycket ringa grad vid stycke-
godstransporter. Belastningen per vagn uppgar nidmligen f6r stations- och
omlastningsvagnar till i genomsnitt 3 & 4 ton, medan bérigheten hos de for
styckegodstransporterna vanligen anvinda slutna godsvagnarna uppgir till
cirka 17 ton. Det blir salunda som regel volymskapaciteten hos vagnen och
icke viktkapaciteten, som bestimmer hur stor mingd styckegods, som kan
inlastas i vagnen'. Endast fér en mindre del av undervigskostnaderna blir
godsets vikt kostnadsbestimmande. Detta giiller t. ex. i huvudsak betriiffande
den del av kostnaderna for elektrisk energi och lokbrinsle, som vid given tag-
lingd varierar med belastningen i vagnarna. Vad nu framhéllits betriffande
kostnadsbestdimmande faktorer vid transport av styckegods giller nirmast for
de direkta styckegodsvagnarna, d. v. s. stations- och omlastningsvagnar.

I fraga om kursvagnarna te sig kostnadsforhallandena diiremot annorlunda.
Dé godset i kursvagnarna miste stillas litt tillgangligt for att mojliggora
snabb lastning och lossning pa mellanstationerna, kunna de olika kollina
endast i begrinsad omfattning stuvas p& varandra. Hur stor mingd stycke-
gods, som kan inlastas i en kursvagn, bestimmes dirfor icke av godsvagnens
vare sig volyms- eller viktkapacitet utan i huvudsak av dess golvytekapacitet.
Den kostnadsbestimmande faktorn for styckegods vid transport i kursvagn
skulle dérfor ndrmast vara det ytutrymme i m? golvyta, som vederborande
sandning upptager i godsvagnen. Vagnsutrymmet, mitt i golvyta, torde emel-
lertid endast mera sillan vara helt utnyttjat i kursvagnarna, och vanligen
skulle det erfordras en avsevird (procentuell) trafikokning for att flera kurs-
vagnar skulle behova insittas. Vid trafikfordndringar kunna dirfor kostna-

1 Fér en mera ingaende behandling av denna fraga hinvisas till en — hos jarnvigsstyrelsens
bibliotek tillginglig — arbetspromemoria for jarnvagskostnadsutredningen »A. Sjéberg: Prome-

moria angdende magasins- och vagnskostnader for olika slag av styckegods.» Stenciltr.
Stockholm 1944,
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derna foér kursvagnar vanligen anses som konstanta kostnader. Som varianta
kostnader fOr kursvagnarna vid trafikforindringar upptrider endast den
mycket obetydliga del av kostnaderna fér elektrisk energi och lokbrinsle,
som varierar med belastningen i kursvagnarna och dir silunda styckegods-
sandningarnas vikt dr kostnadsbestimmande.

For kvoten mellan ett kollis lastningsvolym (i dm?) och vikt (i kg) har
tidigare inférts bendmningen specifik lastningsvolym!. Om man kinner
godsets vikt och specifika lastningsvolym, kan man beriikna lastningsvolymen
genom att multiplicera vikten med godsets specifika lastningsvolym.

Lastningsvolymen kan emellertid icke definieras och mitas pd samma en-
tydiga och exakta sitt som en volym i vanlig fysikalisk mening. Foljande
omstandigheter ma anféras till belysande av denna obestimdhet i begreppet
(specifik) lastningsvolym.

For det forsta dr det utrymme, som ett visst kolli kriver vid lastning 1 en
jarnviigsvagn, beroende av arten av det gods, som kollit stuvas tillsammans
med. Om man exempelvis lastar en vagn med enbart damejeanner, som icke
kunna stillas p& varandra, kan vagnen lastas med ett enda lager av dylika
kollin. Om man & andra sidan skall lasta en vagn dels med lidor, dels med
damejeanner, kunna lidorna placeras underst i vagnen (eventuellt i flera
lager) och damejeannerna Gverst. T forstnimnda fallet tager en damejeanne
vagnens hela utrymme i hojdled i ansprak, medan den i senare fallet endast
utnyttjar en mindre del av utrymmet i hojdled.

Vidare beror det utrymme, som upptages av godset vid lastning 1 jarn-
vigsvagn, pa den skicklighet och den omsorg, varmed godset stuvas i vagnen.
Denna skicklighet och omsorg kan vara olika pa olika platser och vid olika
tider och bestimmes bl. a. av personalens kvalifikationer och trafikens
storlek.

Betraktar man emellertid lastningsvolymen fér ett visst kolli- och varuslag
som en statistisk variabel, och kinner man fordelningsfunktionen for denna
statistiska variabel, kan man berikna en genomsnittlig lastningsvolym for
vederbérande kolli- och varuslag. Det iir denna genomsnittliga lastnings-
volym, som &r av relevans ur kostnadssynpunkt.

Det kan hiir niimnas, att i fraga om styckegodset foreligga vissa omsesidiga
substitutionsméjligheter mellan magasinskostnader och kostnader for den
ralsbundna transporten. Man kan salunda genom okade stuvningskostnader
erhdlla ett bittre utnyttjande av styckegodsvagnarnas volymsutrymme, d. v. s.
minskade kostnader for den rdlsbundna transporten. Bitt dylikt forfarande
torde ocksd i stor utstrickning komma till anvindning under tider av vagn-
brist. Under tider av vagndverskott kan det diiremot vara ekonomiskt férdel-
aktigt att lita styckegodsvagnarnas lastutrymme vara mindre vil utnyttjat,
dé dirigenom besparingar i stuvningskostnader kunna goras.

Dessa méjligheter till msesidiga kostnadssubstitutioner mellan anvind-

* Motsvarande begrepp inom sjofarten bendmnes »stuvningsfaktor> (eng. stowage factor).

Jir t. ex.Christensson: Handbok i stuvning och stuvningsutrymme, Goteborg 1947 eller
Leeming: Modern Ship Stowage, Washington 1942,
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ning av arbetskraft och anvindning av vagnar vid variationer 1 vagntillgangen
och i priserna for arbetskraft och vagnar dro av stor betydelse for styckegods-
trafikens ekonomi, och det framstir dirfor som angeliget, att dessa mojlig-
heter alltid utnyttjas, nir kostnadsbesparingar dirigenom kunna uppnas.

Da enligt vad ovan framhillits de olika kolli- och varuslagens lastnings-
volym #r den viktigaste kostnadsbestimmande faktorn for den ralsbundna
transporten av styckegods, dr det for jirnvigarnas kostnadsberikningar av
olika slag angeliget att ha tillging till uppgifter om den specifika lastnings-
volymen for olika kolli- och varuslag. Sirskilda mitningar — i det foljande
benimnda »rumsstudier> — ha darfor verkstillts i syfte att limna material
for en berikning av den specifika lastningsvolymen i olika fall. Ssom forut
nimnts bestimmes det utrymme, som ett visst kolli kraver vid lastning i
jirnvigsvagn, dven av arten av det gods, som kollit ifriga lastas tillsammans
med. De rumsstudier, som hittills utforts, ha emellertid i allménhet begréin-
sats till sddana fall, diir likartade kollin lastats tillsammans (samma embal-
lage, varuslag, vikt, volym, form).

Bestimningen av lastningsvolymen har skett pa grundval av observa-
tioner av olika kolli- och varuslag enligt det formulir, som (jimte anvisningar
for dess ifyllande) aterfinnes i appendiz C. Dessa primiruppgifter ha infor-
skaffats av ekonomibyrins utredningsavdelning och drifttjanstbyrans orga-
nisationsavdelning i samarbete. Betriiffande metodiken for bestdmningen av
lastningsvolymen mé, utéver vad hirom framgar av ndmnda formuldr jamte
anvisningar, framhéllas foljande.

For de flesta kollin med mera regelbunden form och vilkas form icke for-
sindras genom stuvningen (t. ex. lidor, fat, damejeanner) har det utrymme,
som upptages av kollina, beriknats teoretiskt. I frdga om kollin, vilkas form
ir mera oregelbunden (t. ex. plogar och cyklar), och kollin, vilkas form
forindras genom stuvningen (t. ex. sickar), har diremot lastningsvolymen
bestimts genom provlastning.

Vad betriffar mojligheten att utnyttja en (sluten) godsvagns utrymme i
hojdled genom att stapla kollin (av samma slag, volym, vikt och form) pé
varandra kunna tre alternativ forekomma.

1. Kollina kunna staplas pa varandra i ett flertal lager, varvid staplarnas
hojd begrinsas av takhojden i godsvagnen.

2. Kollina kunna staplas pi varandra i ett antal lager till en hojd, som
understiger 2,5 m.

3. Kollina kunna icke staplas pa varandra.

Vilket av dessa alternativ, som ir tillimpligt i friga om ett visst kolli-
och varuslag, har avgjorts pa grundval av en bedomning av erfarna stuvare.
I fallen 2) och 3) har ddrvid pi rumsstudieformuldren angivits anledningen
till att jarnvigsvagnens hela hojd icke kunnat utnyttjas, t. ex. varans brack-
lighet, emballagets briicklighet, kollinas tyngd, kollinas form, risk for
lickage. T fallet 3) har siirskilt anmirkts, huruvida kollit kan placeras ovanpa
gods av annat slag.
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D& provlastning foretagits, har detta skett med s& ménga kollin, att eth
representativt medelvirde erhallits for det utrymme, som varje enskilt kolli
kan berdknas upptaga. Vid provlastningen har man vidare forsckt placera
kollina sé, att spillutrymmet mellan de olika kollina och mellan kollina och
vagnens viaggar blir si litet som mdjligt. For att underlitta berikningen av
lastningsvolymen har provlastningen ocksd anordnats sé, att det provlastade
godset pé vagnsgolvet upptager ett rektangulirt ytutrymme. Till sist kan
ndmnas att vid berdkningen av lastningsvolymen icke medriknats sadant
rektangulirt spillutrymme, som kan uppkomma mellan godset och vagnsi-
dorna (vilket spillutrymme skulle kunnat utnyttjas for gods, som per kolli
riknat kraver mindre utrymme i ytled &n det observerade godset).

Den teoretiska berikningen av den golvyta, som upptages av ett antal
kollin av visst slag, har skett pd ett sidant sitt, att man vid verklig prov-
lastning skulle ha erhallit praktiskt taget samma resultat. — Betriiffande moj-
ligheterna att utnyttja en godsvagns utrymme i hojdled har vid beriikningen
av den av godset upptagna lastningsvolymen i fallet 1) ridknats med den
faktiska hojden (cirka 2,5 m), till vilken godset kan lastas med hinsyn till
takhojden i vagnen, medan i fallen 2) och 3) riknats med att godset i hojdled
tager 1 ansprék ett utrymme av 2,2 m.

Vid berdkningen av lastningsvolymen har i forekommande fall alternativt
tagits hinsyn till »invindigt lastutrymme» (exempelvis utrymmet under ett
bord), som kan utnyttjas f6r stuvning av kollin av annan art. Hur detta in-
vindiga lastutrymme bestimts framgir av appendix C.

I efterfoljande tabell limnas nigra exempel pd genom rumsstudierna funna
varden pa specifika lastningsvolymer for olika varu- och kollislag. De olika
varuslagen ha i tabellen ordnats efter stigande virden pi den specifika last-
ningsvolymen. En fullstindig forteckning over hittills verkstdllda rums-
studier f6r bestdmning av specifika lastningsvolymen for olika varuslag ater-
finnes i appendices D och E', dir varuslagen dro ordnade dels efter posi-
tionsnummer i SJ godstaxa (appendix D), dels efter storleken av specifika
lastningsvolymen (appendix E). Mycket omfattande forteckningar Gver speci-
fika lastningsvolymer for olika varuslag aterfinnas i olika handbdcker m. m.,
framfor allt pd sjofartens omride?.

* Dessa appendices ha icke aviryckts hér. De finnas endast i stenciltryck och kunna som lan
erhillas fran jérnvigsstyrelsens bibliotek.

? Forutom de bada tidigare angivna handbockerna av Christensson resp. Leeming kan nim-
nas foljande: »Car Economy and Intensified Loading Helps», U. S. Railroad Administration,
1918; »Unit Displacement of Commodities», U. S. National Bureau of Standards Circular No
77, 1919; Taylor: »Stowage of Ship Cargoes», U. S. Department of Commerce, 1920; »Ware-
housing General Merchandise», American Warehousemen’s Association, 1926; »Handbook for
Quartermasters», U. S. Quartermaster General, 1930; Thomas: »Stowage», Glasgow, 1930;
»Cubic Density Survey of Commodities», Massachusetts Emergency Relief Administration, USA,
1935; »>Commodity Density Analysis», U. S. Federal Coordinator of Transportation, 1935;
»Commodity Packaging Data», U. S. Tariff Commission, 1937. Pa grundval av dessa olika hand-
bocker m. m. har i den amerikanska Board of Investigation and Research’s »Report on Com-
parison of Rail, Motor and Water Carrier Costs» (Washington, 1945) i ett siirskilt appendix
sammanstillts uppgifter om specifika lastningsvolymen for olika varuslag.
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Exempel pi specifika lastningsvolymer for styckegods

Varuslagen iro ordnade efter storleken av specifika lastningsvolymen.

Pos. nr Spec.
g::]ls‘_ Varuslag Emballageslag nli?ﬁgt;. Anmiirkningar
taxan ! volym
1 2 3 4 5
62054l Bl ytackoriusilvt e S UG ines o2 oemb. 0,26
195 | Farger, flytande ............ platdunk 0,64
540 | Balkar (jirn- el. stél-)........ oemb. 0,47
AARS S| AT O e e e papperssick 0,95
60 Boakey nos o WONEIR o il ot lada 1399
2O SR Argarin e s uis ool fL MG » 1,51
2 Sl Esle Farak W, b s oppen lada 1,68
162" 8 Hotogen! i i UUEE I, o fat 1,88
SN S s reoryn s SRR L kartong 2,13
30 Spannmdl, alla slag.......... sick 2,45
237 < i TEndatiokon Mevs o S S R lada 2,87
3 Sl Salta e Bral, 1 u Dl o | tunna 2,95
64 | Tobaksvaror, blandade ...... kartong 3,45
, e papper + 3,90
185 1N Gummidfielers oo s jutevav
l oemb. 3,97 | Med hinsyn till inv. last-
311 | Kabelrullar, tomma.......... utrymme.
skr l » 11,3 | Utan hinsyn till inv. last-
utrymme.
146 8 bvr s U A b 1 0 s Bl Wi L lada 4,65
146 Vaddbal, pressad .....c..cc.-. siick 5,02
skr
3t S| ERntckebntid Sl B K CL i e kartong 5,17
146 | Bomullsbal, pressad.......... sick 5,07 | »For medicinskt bruko».
154 - | Lder (rodle) s via s tns s e poris e s oemb. 6,66
2900 1S Dorrari(distlice sl e hick 7,11
31 Cormbakesi. ol Sl ok g kartong 8,23
602 | Cykelstéll av smidesjirn oemb. 8,50
610 | Skrivmaskinsstolar.. ........ kartong 8,75 | Av stalrdr.
skr
oemb. 9,17 | Packade i varandra.
» 4,50 EJ » » »
Med hi#nsyn till inv. last-
311 | Bykbaljor med jiarnband utrymme.
» 18,9 | Utan hiénsyn till inv. last-
utrymme
Ej packade i varandra.
46 | Salladshuvuden.............. hick 9,54
1 Skr betecknar, att godset enligt giillande godstaxa skall taxeras som skrymmande.
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¥ola niul sdlaso

imballageslag

Anmirkningar

skr
498
skr
353

135
skr

320

667
skr
154
skr
642

106
skr

552
227

146
skr

325
675
skr
552
320
642

146
skr

320

320

skr
642
552
154

Dragkiirra med 2 gummihjul

Fjéiderkuddar
Troskverk, transportabla
Blommor, levande, avskurna

Diskbiinkar av plat

Vitesuperoxid
Vaddtiicken

Leksaker av tri

Barnvagnar

Plitdunkar, tomma

Pelarbord

Bord. ej spec.

Karmstolar

Godselspridare

Firgdunkar, tomma

kartong

wellpapp

] + brider

kartong

oemb.
siick

wellpapp +
brider
oemb.
»
kartong
oemb.

kartong

hick

damejeanne +
tribur

kartong

»

paket

oemb.
hick
oemb.

papperssick

wellpapp
pé
skivan

wellpapp
oemb.

hick

kartong

16,6
16,8
171

Med hinsyn till inv. last-
utrymme.

Utan hénsyn till inv. last-
utrymme.

Om upplastning méjlig.

» » e J »

Bord och utstdende delar,
avmonterade.

Endast ett hojdlager.

Hopfillt handtag.

Endast ett hojdlager.

Med hinsyn till inv. last-
utrymme.

Utan hinsyn till inv. last-
utrymme.

Skaklarna avmonterade.
Av bleckplat.

1 Skr betecknar, att godset enligt giillande godstaxa skall taxeras som skrymmande.




Pos. nr Spec.
g?dl;;- V.aruslaig Emballageslag nlit;sgt;- Anmirkningar
taxan ! volym
1 2 3 4 5
f hiick 17,5 | Endast ett hojdlager.
o ] .
472 0 iBadkariayv porslin i i v 1 ’ 6,1 | Om upplastning mojlig.
154 | Madrasser med tagelstoppning paket 17,6
498 | Neonlampor (lysimnesrdr). ... hick 18,1
skr
320 Stolar, enklare (koks-) 2 st. .. paket 18,6
skr
3563 | Blommor, konstgjorda........ kartong 19,0
672 | Motorbatar, ej diackade ...... oemb. 19,6
skr
146 Gellabofl 2 IO iE s Sl ft et kartong 19,8
670 | IMotoraykel i ia Bl f oG . oemb. 20,2 | Endast ett hojdlager.
skr
341 | Wellpapp i rullar......c..... » 21,0
skr
Vg SR BT (7 a1 ) oo ot G MRt | » 22,0
642 | Plogar, ej nedmonterade » 22,6
320 | Soffa, dverstoppad .......... hick 24,9
3631 | Papperskorgar: .&. ikl paket 25,9 | Av konstlader.
skr
146 | Sportmdssor, keps............ » 28,2
320 | Fatoljer, dverstoppade ...... kartong 29,1
672 || Kanot av WiN | boioes i, hick 30,0
skr
146 | Hattar, packade i varandra .. kartong 30,7
Ghd P NBasficl | s S kartong + 33,0
brider
154 | Dun (i standardséck) ........ siick 35,0
skr
320 | Rattljstommar s ik G oemb. 37,4
skr
497 | Damejeanne, tom............ { b 39,1 | Endast ett hojdlager.
skr » 12,1 | Flera hojdlager.
675 | Liattviktsmotoreyklar ........ wellpapp 47,1 | Endast ett hojdlager.
skr
G2 e Roddbatar s s oemb. 50,2 » » »
skr
670" | Cylklar svanliga:, iooe Lo i lindade med | 53,4
skr papper
688 BB G ol viamporits I R paket 74,1
skr
566 | Mjurdar, fiskburar .......... oemb. 156,8
skr
1 Skr betecknar, att godset enligt gillande godstaxa skall taxeras som skrymmande.
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IV. Kostnadsbestimmande faktorer for magasins-
behandlingen av styckegods

D en viktigaste kostnadsbestimmande faktorn for styckegodset ar for fler-
talet behandlingsmoment inom magasinsarbetet det utrymme, som godset
kriver 1 vederborande moment. Detta géller framfor allt i friga om momentet
transport. Da transporten sker med hjilp av mekaniska transportredskap
(traktordragna magasinsvagnar, gaffeltruckar), blir den tid, som &tgir for
framférande av ett magasinsvagntiag (av given lingd) eller en gaffeltruck
viss stricka, i det nirmaste oberoende av lastens vikt. Med hiansyn hértill
och di liksom i friga om jarnvigsvagnar volymskapaciteten och icke vikt-
kapaciteten (bédrigheten) hos transportredskapen begransar den kvantitet,
som kan medtagas vid varje tur, kommer det utrymme, som godset kriver pi
transportredskapen, att praktiskt taget helt bestimma kostnaderna for trans-
port av vederborande varuslag. (Liksom ifrga om den réalsbundna transpor-
ten ar energi- och brinsleférbrukningen f6r framforande av ett magasinsvagn-
tag av given lingd eller en gaffeltruck i nigon man beroende av lastvikten.
Det fel, som uppkommer, om man i kostnadsberikningar bortser frin sist-
nimnda foérhallande, torde som regel bliva av mycket liten storleksordning.)
Aven om sélunda transporttiden icke mirkbart péverkas av lastvikten pa
vederborande transportredskap, kan transporttiden emellertid réna inverkan
av andra faktorer som »godsets natur» — exempelvis kan omtaligt gods och
gods, som ir svart att fixera pa transportredskapet, nodvindiggdra en ligre
transporthastighet &n vid transport av mera »normalt» gods.

Det utrymme, som ett kolli kriver & transportredskapet, mites i princip
pa samma sitt som det utrymme, som godset krdver i jirnvigsvagn. D& emel-
lertid lastningsutrymmet & transportredskapen (magasinsvagn, gaffeltruck)
icke dr begrinsat (gemom viaggar och tak) pd samma entydiga sitt som ut-
rymmet i en jirnvigsvagn, blir bestimningen av den relativa andel av totala
lastningsutrymmet, som ett visst kolli- och varuslag kriver pd eft transport-
redskap, i det enskilda fallet betydligt osikrare samt svarare att genomfora
in nir det giller motsvarande bestimning for en jarnvigsvagn. Betraktar
man emellertid dven denna ging problemet som en statistisk massforeteelse,
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blir det, dtminstone i princip, mojligt att genomfoéra denna bestimning av
olika lastningsvolymer.

De viirden pé lastningsvolymer, som erhéllits genom stuvning (faktisk eller
tinkt) i jirnvigsvagn och som kunna anvindas for berikning av den relativa
andel av det totala lastningsutrymmet i jirnvigsvagnen, som en viss gods-
miingd sannolikt kommer att kriva, kunna icke utan vidare anvindas for mot-
svarande berikning i friga om transportredskap. Detta beror framfor allt pa
att godset icke kan staplas till samma hojd pé transportredskapen som i jarn-
vigsvagnarna. Foljande exempel torde ndrmare kunna belysa detta.

Vi utgd fran tvd olika varor, som dro emballerade i kartonger av samma
storlek och form. Varan nr 1 antages vara av saddan natur, att kartongerna
i en jirnvigsvagn kunna staplas till en héjd av 2,5 m. Varan nr 2 antages
vara av sddan beskaffenhet, att kartongerna endast kunna staplas till en hojd
av 1,5 m. Fo6rhillandet mellan lastningsvolymerna for varje enskilt kolli av
de bada varuslagen, bestimda pd grundval av rumsstudier 1 jarnvigsvagn,
blir d& 1,5:2,5 = 0,6. Vid stuvning & transportredskap antages diremot stap-
lingen icke for nigot av de bida varuslagen kunna ske till storre hojd én
hogst 1,5 m. I detta fall erhdller man silunda samma lastningsvolym (per
kolli) for bada varuslagen.

Med hinsyn till sidana olikheter mellan lastningsférhallandena i jirnvags-
vagnar och pi olika transportredskap kan det dirfor bliva nddvindigt att for
ett visst kolli- och varuslag beriikna specifika lastningsvolymen sirskilt for
vart och ett av de olika transportmedel, som kunna komma ifraga {or trans-
port av kolli- och varuslaget 1 friga.

Det har ovan framhallits, att transporthastigheten vid anviindande av
mekaniska transportredskap dr timligen oberoende av lastvikten pd trans-
portredskapet. Vid anviindning av stickkirror och handvagnar kan man dér-
emot viinta, att transporthastigheten minskar med Gkad belastning. Denna
fraga belyses niirmare i avd. V. Liksom d& mekaniska transportredskap an-
vindas, kan ocksé i friga om stickkiirror och handvagnar transporthastigheten
bero av »godsets natur». Man kan silunda i sidana fall icke enbart betrakta
godsets lastningsvolym som kostnadsbestimmande. Det lastningsvolym-
begrepp, som svarar mot anvindning av stickkdrra som transportredskap, ar
innu svarare att definiera in det lastningsvolymbegrepp, som ir tillimpligt
vid anvindning av magasinsvagnar. Avgrinsningen av det utrymme, som
star till forfogande & transportredskapet, blir nimligen betydligt mera obe-
stimd i det forra in i det senare fallet. Vidare uppkomma pid en si liten
transportenhet som en stickkiirra relativt storre spillutrymmen én pd maga-
sinsvagnar. Vad nu sagts angéende svirigheterna att méta lastningsvolymer,
da stickkirror anvindas, giller dven betriffande gaffeltruckar.

Det volymsutrymme, som godset upptager, ar ocksi bestimmande for
dimensioneringen av magasinslokaler jimte sparanordningar vid magasin.

Behovet av golvutrymme i magasin for ankommande gods for godsets upp-
liggning i véintan pi avhimtning (eller utkérning genom jirnviigens forsorg)
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beror férutom pi godsets art och kvantitet samt omsittningshastigheten for
godset i magasinet dven pd det system for godsets uppliggning, som till-
limpas. Uppliggningen av gods kan i huvudsak ske enligt féljande system:

. Gods till viss trafikant samlas pa for vederborande trafikant reserverad plats.

2. Gods placeras i viss ordning med hinsyn till begynnelsebokstaven i mot-
tagarens namn.

3. Godsets placering bestimmes av prickaren vid lossningen, och anteckning om
placeringen gores pd fraktsedeln. Magasinet dr da pd ldmpligt siitt indelat i
avdelningar med olika beteckningar. Godset placeras som regel i niirmaste
avdelning, dir plats finnes.

4. Gods placeras i viss ordning med hinsyn till egenskap hos godset.

5. Gods placeras i viss ordning med hénsyn till vederbérande vagns avsindnings-
station, s4 att gods frdn viss station eller viss linje har sdrskild plats.

Det forekommer relativt sillan, att uppliggningen av godset i magasinet
sker enbart efter ett av dessa »renodlade» system. I allminhet anvindes en
kombination av tvé eller flera av systemen.

Till olika system for godsets uppliggning svara olika lagringsvolymbegrepp
for godset. Hiar skall emellertid icke ndrmare ingds pa frigan, hur lagrings-
volymbegreppet lampligen bor definieras i olika fall.

De merkostnader (framfor allt Gkning i kapitaltjinstkostnader), som upp-
komma vid en av en Okning i styckegodstrafiken foranledd utbyggnad av
styckegodsmagasin och/eller spéaranordningar, tillhora kategorien varianta
sprangkostnader. En sidan utvidgning av anliggningarna bestimmes i huvud-
sak av det behandlade godsets behov av utrymme for lastning eller lagring.

Som tidigare framhéllits kan ett enhetligt volymbegrepp for godset sillan
komma till anvindning vid en analys av kostnadssambanden i dylika fall,
utan som regel torde sirskilda lastnings- och lagringsvolymbegrepp behéva
uppstillas  for olika slag av transportredskap respektive for olika anligg-
ningar.

Aven om silunda totala lastnings(lagrings-)volymen blir bestimmande for
dimensioneringen av anliggningarna, ir det emellertid icke méjligt att pi
objektiva grunder verkstilla en uppdelning av sprangkostnaderna pi olika
kolli- och varuslag. Direst en fordelning av dessa sprangkostnader pi olika
kolli- och varuslag dock skulle anses behovlig, torde lastningsvolymen for
vederborande kolli- och varuslag limpligen béra anvindas som fordelnings-
nyckel.

I det foregdende ha i olika sammanhang framhiivts de mojligheter till smse-
sidiga substitutioner mellan lpande driftkostnader for arbetskraft m. m. och
investeringsutgifter for anlidggningar och rullande materiel, som fiorefinnas inom
Jirnvigsproduktionen, samt att det ur driftekonomisk synpunkt giiller att sika
erhdlla en sddan kombination av arbetskraft och anliggningar etc., som vid
radande trafik- och prisforhallanden medfér ligsta mojliga kostnader for jirn-
viigsforetaget. Aven i friga om styckegodstrafiken kunna trafikokningar upptagas
genom olika alternativa driftekonomiska atgiirder. I stillet for att vid en trafik-
Okning exempelvis foretaga en utvidgning av anliggningarna i form av forling-
ning av spar och lastkajer i godsmagasin for att mojliggora samtidig uppstillning
och lastning eller lossning av ett Skat antal jirnviigsvagnar, skulle trafikékningen

16—1374:1 48
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— utan utbyggnad av anliggningarna — kanske kunna upptagas genom ett in-
tensivare utnyttjande av de befintliga anliggningarna, vilket betyder okat vix-
lingsarbete for snabbare omsiittning av vagnarna vid godsmagasin och eventuellt
ocksd Okat hanteringsarbete i magasinet!. Vilket sitt att upptaga en trafik-
okning, som i olika fall dr det ur foretagsekonomisk synpunkt gynnsammaste, far
avgbras pa grundval av lonsamhetskalkyler av det slag, som nidrmare behandlats
i kap. 6 av jarnvigskostnadsutredningens betéinkande.

Som ett annat exempel pa dylika alternativa atgirder kan ndmmnas foljande.
Antag att vid en viss trafikniva tillgdnglig golvyta i ankommande godsmagasin
dr fullt utnyttjad for godsets upplidggning i avvaktan pad dess hdmtning eller ut-
korning. Ett genom en trafikokning foranlett 6kat behov av utrymme for godsets
lagring i ankommande magasin kan d& tillfredsstillas dels genom att magasins-
lokalerna utvidgas, dels genom att godset staplas till hogre hojd &n tidigare, dels
genom att godset utkores till trafikanterna snabbare @n forut (férutsatt att denna
utkorning kan ske genom jirnvigens forsorg).

Faktorn »antal kollin © en sindning» ar kostnadsbestimmande framfor allt
i fraga om kontrollatgirder. Denna faktor inverkar vidare péa tidsatgangen vid
vigningen av en sindning. Betriffande detta moment iro emellertid ocksé
sidana faktorer som lastningsvolym, vikt, varu- och emballageslag av relevans.
Lastningsvolymen #r av betydelse som kostnadsbestimmande faktor for vag-
ningen i sddana fall, d& samtliga kollin i en séindning icke kunna viigas sam-
tidigt, utan vigningen darfor fir ske i flera omgéngar. Antalet erforderliga
vigningar bestimmes av det utrymme, som godset tar i ansprak pa vigen.
Ovriga ovan nimnda faktorer kunna inverka pa den tid, som &tgar for godsets
uppldggning pd och borttagning fran véagen.

Den tid, som atgar for lastning (stuvning) och lossning av ett kolli (pé
transportredskap och i jirnviigsvagn), kan a priori antagas bero av ett flertal
faktorer (mitbara och icke mitbara), vilka bestdimma godsets hanterlighet
(vikt, volym, form, emballage- och varuslag). I avd. V redogores for ett forsta
forsck att klarligga, hur tidsitgangen foér de olika momenten i magasinsbe-
handlingen av styckegods beror av olika egenskaper hos det behandlade god-
set (kostnadsbestimmande faktorer). Sisom framgdr av niamnda avdelning
har kollinas vikt och volym inflytande pa tidsitgingen for magasinsbehand-
lingen. Arten av sambandet mellan tidsitging och nimnda faktorer har emel-
lertid icke kunnat preciseras. Vid den nu nimnda férsta forscksundersok-
ningen beaktades emellertid icke sidana kostnadsbestimmande faktorer som
emballage- och varuslag, om vilka man erfarenhetsmissigt vet, att de dro av
stor betydelse for vederborande godsslags hanterlighet. Vid eventuellt kom-
mande studier av dessa forhillanden torde emellertid fa forutsittas att ocksé
dessa faktorer beaktas vid sambandsundersokningarna.

Da gaffeltruckar (i kombination med lastpallar) komma till anvindning
vid lastnings- och lossningsarbetet, torde man kunna vinta, att tidsatgingen
for lastning och lossning av en pallast (enhetslast) dr tdmligen oberoende
av pallastens egenskaper.

1 Detta forfaringssitt maste exempelvis for narvarande tillimpas vid Stockholms Norra.
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V. Kostnaderna for magasinsbehandling av styckegods,
da stickkérra anvindes som transportredskap

I samband med arbetsstudier &ar 1943 pa Liljeholmens godsmagasin verk-
stillde drifttjainstbyrdns organisationsavdelning en del observationer av tids-
atgingen for olika moment av det interna transportarbetet for avgdende gods.
Pa detta godsmagasin utgér stickkiirran fortfarande det vanligaste transport-
redskapet. Med en dylik transportmetod komma personalkostnaderna att ut-
gora den dominerande kostnadsposten i friga om det interna transportarbetet.
Dessa personalkostnader for magasinsarbetet kunna vid de variationer om
10 & 20% i styckegodstrafikens omfattning, som &ro de vanligast forekom-
mande, betraktas som i huvudsak konstanta kostnader i fraga om de mindre
godsmagasinen, medan de diremot for de medelstora eller storre godsmaga-
sinen (som t. ex. Liljeholmen) upptrida som varianta kostnader.

De olika moment, som forekomma vid kiirrningen av avgdende gods fran
magasinsvag till jarnvigsvagn, dro foljande!:

1. Lastning av godset pa magasinskirra.

2. Transport av godset fran lastningsplatsen till avsedd godsvagn.

3. Avlastning av godset frin magasinskirran.

4. Stuvning av godset i godsvagnen.

Hirtill kommer ytterligare ett moment, som fullbordar omloppet, nim-
ligen:

5. Tomgang med magasinskirran frin godsvagnen till nista lastningsplats.

Kirrningsmomenten 1—5 sammantagna skola benimnas en #otal karrning
och momenten 1-—4 kiirrningens lastging eller ofta endast kirrning, d& risk
for missforstind icke kan anses foreligga, samt moment 5 kidrrningens tom-
ging.

Vid némnda arbetsstudier pa Liljeholmens godsmagasin uppmittes tids-
atgangen for de olika kiirrningsmomenten vid transport av cirka 2 400 kollin.
For varje kirrming observerades de kiirrade kollinas vikt. Vidare uppméttes
dimensionerna, (lingd, bredd och hojd) p& varje enskilt kolli, varefter kollina
hénférdes till olika volymsklasser (10 st.). Vid volymsklassindelningen togs

* Det bortses hir fran den tidigare omnamnda >platsningens.
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hiinsyn icke endast till volym utan idven till form. De olika volymsklasserna
voro foljande:

Hojd Bredd Lingd
Volymsklasss i Yy -~

nr

Max. | Med. | Min. Max. | Med. | Min. | Max. | Med. | Min,
1A 20 10 0 20 10 0 | 100 50 0
2 A 40 30 20 40 30 20 | 100 50 0
3 A 60 50 40 60 50 40 100 50 0
4 A 100 80 60 100 80 60 100 50 0
b A > 100 — 100 > 100 - 100 100 50 0
1B 20 10 0 20 10 0 200 150 100
2B 40 30 20 40 30 20 200 150 100
3 B 60 50 40 60 50 40 | 200 150 100
4 B 100 80 60 100 80 60 200 150 100
5B >100 — 100 =100 — 100 200 150 100

For varje kirrning har noterats dels volymsklass och vikt for varje be-
handlat kolli, dels tiden for godsets lastning, transport och stuvning samt
tomgangen med kiirran (till niista lastningsplats). Diirvid ar att mirka, att
i momentet stuvning ocksd ir inbegripet avlastning, beroende pé& att vid
Liljeholmens godsmagasin dessa bada moment utforas av samma personal,
vanligen i ett sammanhang. Tiden &r uttryckt 1 hundradels minuter med en
noggrannhet av /20 minut. Ytterligare har noterats transportvig och tom-
gingsvig, uttryckta i meter.

Det till forfogande stiende materialet omfattade 2354 kollin, fordelade
pé volymsklasser enligt foljande:

Klass 1A 2 A8 A 45 A 1B| 2B| 8B| 4 B| 5B |[Summa

Antal kollin ..| 367 | 1209 | 427 | 57 23 148 | 39 24 54 6 | 2354

I 6vervigande antalet fall transporterades flera kollin — ofta av olika bade
vikt och volymsklass — lastade pa samma kirra. Cirka 25 % av fallen ut-
gjordes dock av transporter med endast ett kolli pa kiirran. For att forenkla
frigestillningen har hir valts att analysera detta materiel, avseende ett kolli
per kirra. Genom denna begrinsning av primirmaterialet kommer detta
huvudsakligen att omfatta gods av icke alltfor liten volym eller vikt. Det ar
nimligen framfor allt i friga om sméagods, som flera kollin transporteras pi
samma kirra. De tidsbestimmande faktorer, som beaktats i den foljande
analysen, iro silunda kollinas vikt och volymsklass. D4 tiden for sjilva trans-
porten dr beroende av transportstrickans lingd, har denna uppmitts. Négra
andra pa tidsatgingen for de olika kirrningsmomenten inverkande faktorer
ha ej noterats. Silunda ha nigra anteckningar betriiffande varuslag och
cmballageslag (»varans natur» och dirmed sammanhiingande hanterlighet)
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ej gjorts. Det dr ddrfor icke mojligt att pd grundval av detta primarmaterial
studera tidsatgingen f6r magasinsbehandling av olika varu- och emballage-
slag.

Det analyserade primédrmaterialet omfattar foljande antal observationer
inom olika volymsklasser:

Volymsklass Lastning Transport Stuvning

) 1!
259
184 183

39 39
15 15

3 { 6
B : 2 23
3.B 32 32 32 32
1 B 5 57 b7
5B 10 10

Summa 627 623

I momentet »stuvning» (i jarnvigsvagn) ar som tidigare namnts ocksd in-
begripet momentet avlastning (fran kirra).

I forsta hand har utforts en s. k. variansanalys'. For varje kiirrnings-
moment ha hiirvid i forsta hand tidsobservationerna (= det statistiska pri-
mérmaterialet) systematiserats efter foljande indelningsgrunder:

1) viktklassindelning (0—9 kg, 10—19 kg, 20—29 kg etc.),
2) volymsklassindelning (1A, 2 A 5B),
3) vikt-volymsklassindelning (»tvddimensionell» foérdelning).

Det antal klasser, inom vilka observationer finnas, framgar av féljande
sammanstillning:
Lastning. Transport. Stuvning.
Viktklasser ) 27 28
Volymsklasser 10 10
Vikt-volymsklasser 98 49

Vid materialets bearbetning ha vissa extremvirden i observationsmateria-
let uteslutits. Dessa extremvirden kunna vara betingade av speciella om-
stindigheter vid utférande av respektive kiarrningsmoment eller orsakade av
observationsfel vid tidtagningen. Vidare kan i friga om momentet transport

! Variansen (spridningskvadraten) V for observationerna x,, x, x, definieras som

et - 0]

Betr. variansanalys, se t. ex. Bonnier-Tedin: Biologisk variationsanalys; Cramér: Mathe-
matical Methods of Statistics, sid. 536 ff.




namnas, att transporttiden for en viglingd av 100 m utridknats f6r varje obser-
vation, vilken senare tidsuppgift anvints i analysen. HErigenom har man i
stort sett eliminerat den tidspaverkande faktor, som transportvigens lingd
utgor.

Genom variansanalyser skall i det f6ljande undersokas, om kollinas vikt
och/eller volym kan antagas ha négon inverkan pé tidsitgingen for de olika
karrningsmomenten.

F6r varje kirrningsmoment ha f6ljande tre bestimningar av variansen hos
observationerna gjorts:

a) Vi baserad pd medeltalen av tidsobservationerna for olika viktklasser,

b) Voo » » » » » » »  volymklasser,
e) Virtoa > » » » » » » vikt-volyms-
klasser,

De olika medeltalen ingd givetvis vigda med det antal observationer, som
ligger till grund for deras berikning!.

Vidare har den genomsnittliga variansen for observationerna inom de en-
skilda vikt-volymsklasserna utraknats. Denna varians dr orsakad av andra
faktorer #n vikt och volym och kan uppfattas som skapad av »slumpen».
Den betecknas Vpypy. Denna »slumpvariations beror e] enbart pd »slump»
i egentlig mening utan #ven pd variationen i ett flertal pa magasinsarbetet
inverkande faktorer, till vilka hidnsyn icke tagits vid materialinsamlingen,
men som genom undersokningens metodik kunna viintas vara likformigt for-
delade Gver hela materialet.

Tfrigavarande varianser fa foljande virden (tidsenhet minuter):

Lastning Transport Stuvning
Vit ars ool L ot el 0,06810 0,38849 0,12653
Wit s s et et e s S 0,10097 1,07044 0,48378
bt il s R AR B 0,04447 0,31846 0,08448
e il AL R 0,01187 0,18823 0,02532

Utgir man nu frén hypotesen att respektive kirrningstider dro obe-
roende av godsets vikt och volym, si f& ocksd Vyirt, Vol och Veiktwol
betraktas sisom skapade av slumpens spel. De bora di vara av ungefar
samma storleksordning som Vspmp. Av intresse ér nu att berikna kvo-
terna Vm’kt/ Vstump, Vvol/ Vstump samt Vrikt—’uol/ Vstump- Dessa varianskvoter
aterges 1 foljande tabell:

v S B

1 Ur medeltalen mq, Mg, -.... my;. baserade pd resp. 7y, Mgy - - n;. st observationer
bestimmes variansen enligt formeln

(zﬂi 1,?’1')2

—-_l- 271.~711-‘3 AR e
V——-k_l 1'! (] TE
i
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Lastning  Transport Stuvning
Veire/ Vslumy} 5,74 2,64 5,00
Vior/ Vstump 8,61 8,04 10150
sz'kt-l'ol/ V.s'lu mp 2, 85 3,3 4

Det framgér hirav, att varianserna mellan viktklasser, volymsklasser
samt vikt-volymsklasser dro avsevirt storre in slumpvarianserna V stump-

Om intet samband mellan kirrningstider & ena sidan samt vikt och volym
& den andra finnes (samt under antagande att de enskilda observationstiderna
dro oberoende, normalt fordelade statistiska variabler), kunna ifrigavarande
kvoter med en sannolikhet av 0,999 uppga till hogst foljande virden:

Lastning  Transport Stuvning
Vm’kt/Vslnmp 2,14 2,11 2,09
Vyor/ Vslump 3,10 3,10 3,10
Viire vol/ Vslump 1,58 1,67

Som synes idro varianskvoterna i samtliga fall storre in virdena i ovan-
stiende tabell. Detta betyder, att hypotesen, att respektive Ekarrningstider
aro oberoende av godsets vikt ochleller volym, mdste férkastas. Nigon mdj-
lighet att nirmare precisera arten av sambandet mellan kirrningstider och
kollinas vikt och/eller volym medger emellertid ej variansanalysen.

Dé silunda verkliga samband foreligga mellan vikt och kirrningstid i
samtliga tre kiirrningsmoment, ér det av intresse att soka renodla dessa sam-
band genom att eliminera inflytandet av volymsklassindelningen. Detta har
skett genom att denna klassindelning helt slopats. Liksom vid variansana-
lysen och enligt samma grunder, som tillimpades fér denna, ha vissa extrem-
virden inom de olika kiirrningsmomenten eliminerats. Vidare har materialet
indelats i viktklasser pd samma sitt som vid variansanalysen (klassbredd
10 kg). I diagram 2—4 har materialet grafiskt representerats genom klass-
eller regressionsmedierna (runda ringar; siffrorna ange antalet observationer
i klassen i fraga). Foljande (i diagram 2—4 inritade) regressionsekvationer
for sambandet mellan & ena sidan tidsitgangen i minuter for lastning (v),
transport (Z) och stuvning (v) och & andra sidan det transporterade kollits
vikt (z) i kg ha direfter beriiknats:

Lastning: 3 = 0,00022 - x + 0,223
Transport: z — 0,00204 - x + 1,483
Stuvning: v = 0,00069 - x + 0,297,

Som synes av diagrammen ligger det alldeles Gvervigande antalet obser-
vationer inom viktintervallet 0—300 kg. En sammanstillning av de pi grund-
val av regressionsekvationerna bestimda virdena for respektive kirrnings-
tider i grinspunkterna f6r nimnda intervall har skett i foljande tabla, som
tillika innehédller den procentuella Skningen av kiirrningstiden inom inter-
vallet.
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Kiirrningstid, min. Differens, Procentuell

Kirrningmoment g
min. Gkning

0 kg 300 kg

Lastning 0,22 0,29 s 0,07 32,
Transport (100 m) 1,48 2,10 0,62 41
Stuvning 0,30 0,50 0,20 70

Pa grund av det statistiska primdrmaterialets heterogenitet skulle emel-
lertid de berdknade regressionslinjerna kunna tinkas ge en missvisande bild
av de samband, som linjerna skola beskriva. Om man antager, att for olika
kolli- och godsslag gilla samband (regressionslinjer), som icke sammanfalla
med den regressionslinje, som avser hela materialet, kan denna senare bli
direkt vilseledande!. Foljande schematiska exempel torde nidrmare kunna
klargora inneborden hirav (diagram 5).

\ ikt kg

Xz0

Diagram 5.

! Har omndmnda fenomen har under namn av »skiktningseffekten» behandlats av Wold
i »Efterfrigan pa jordbruksprodukter och dess kénslighet for pris- och inkomstforandringars.
Stockholm 1940,
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Regressionslinjerna L,—L; avse fem olika godsslag, vars vikter falla
inom de av linjerna tickta intervallen (godsslag nr 1 inom intervallet
x,—5, godsslag nr 2 inom intervallet z,—ux; etc.). Den regressionslinje,
som beriknats med utgingspunkt frin hela det (heterogena) statistiska
materialet, har i diagrammet betecknats R,. Uppenbarligen iir dock denna
linje vilseledande. Den har en helt annan lutning &n linjerna L,—L; och
kan dirfor icke anses pd ett tillfredsstillande sitt beskriva materialet.
Vill man nddviindigtvis ha en linje gillande for hela materialet, borde
den kanske hellre &stadkommas genom en sammanviigning av linjerna
L,—L,. Hirigenom skulle ett genomsnittsmatt for lutningen av linjerna
L,—L, erhallas, som eventuellt pi ett nigorlunda tillfredsstillande sitt
skulle kunna tinkas beskriva forhillandena for hela materialet. En sidan
linje dr R,.

Vid kommande studier av tidsitgingen i olika moment av magasinsbe-
handlingen for styckegods synes det angeliget, att man scker erhalla ett si
homogent statistiskt primirmaterial som méjligt som grundval for den re-
aressionsstatistiska sambandsanalysen. Hirigenom blir det mojligt att und-
komma den ovan omnimnda felkillan vid berikningen av sambanden mellan
behandlingstid och tidsbestimmande faktorer. Vid dylika kommande studier
bér forutom de enskilda kollinas vikt och volym dven noteras emballageslay
och varuslag samt antecknas, om kollit dr av sidan natur, att det fordrar sar-
skild forsiktighet vid behandlingen (6mtaliga varor och varor, som kunna
inverka skadligt pa annat gods). I fraga om emballerat gods bora sambanden
mellan & ena sidan tiden for de olika kirrningsmomenten och & andra sidan
vikt och/eller volym undersokas fér varje forekommande emballageslag.
(Observationer, som avse omtaligt gods m. m., bora analyseras sarskilt.) 1
fraga om oemballerat gods béra sambanden studeras for olika varuslag.
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VI. Sammanfattning och slutsatser

~
Statens jarnvigars kostnader f6r transport av styckegods bestimmas 1 hog
grad av volymen hos de olika till transport mottagna styckegodskollina och
allmint kan sdgas, att under i 6vrigt lika forhéllanden bli jirnvigsforetagets
kostnader for transport av ett styckegodskolli storre, ju hogre specifik last-
ningsvolym vederborande kolli har, varvid med specifik lastningsvolym menas
vederborande kollis behov av volymsutrymme per viktsenhet (dm?®kg). Frakt-
berikningen for styckegods sker emellertid enligt nu gillande godstaxa vid
statens jarnvigar icke efter sindningarnas volym utan efter deras vik¢. Endast
for ett mindre antal av de 1 forhallande till sin vikt sdrskilt utrymmeskrivande
godsslagen (med hog specifik lastningsvolym) tages i taxan viss hiansyn till de
hogre transportkostnaderna, genom att sindningens vikt for dessa s. k. skrym-
mande godsslag vid fraktberikningen forhojes med 50 %. Utover de i taxan
som skrymmande upptagna godsslagen finnes emellertid ett betydande antal
godsslag, som idro mycket utrymmeskrivande men som likvill tarifferas som
mera ordindrt gods, d. v. s. utan f6rhojning av vikten. Den nuvarande stycke-
godstaxan vid statens jarnvigar tager sdlunda icke tillrdcklig hansyn till skill-
naden i kostnader for jirnvigsforetaget vid transport av styckegodssindningar
av olika slag (med olika hog specifik lastningsvolym).

Detta otillrickliga beaktande av kostnadssidan vid utformningen av den
nuvarande styckegodstaxan har medfért ett ogynnsamt lige for statens jérn-
vigar i konkurrensen med biltrafiken och samlastningsféretagen om stycke-
godstransporterna. Dessa bada konkurrenter till statens jdrnvigar tillimpa
namligen taxor, som i hogre grad &n statens jarnvigars styckegodstaxa taga
hiansyn till vederborande foretags kostnader for transport av olika slags stycke-
gods. Med hinsyn till savil kostnads- som konkurrensforhéllandena framstar
darfor statens jarnvigars nuvarande styckegodstaxa som »for hog» for stycke-
gods med lig specifik lastningsvolym och »for lag» for styckegods med hog
specifik lastningsvolym. Konkurrensen fran bil- och samlastningsféretagen om
styckegodset har dirfor, med den utformning statens jirnviigars styckegods-
taxa nu har, kommit att inrikta sig framfor allt pd varuslag med lag specifik
lastningsvolym, dér jarnvigstaxan — relativt sett — ligger hogt i férhallande
till jirnvigsforetagets egna kostnader samt i forhallande till konkurrensfore-
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tagens kostnader och taxor. Betriffande varuslag med hog specifik lastnings-
volym diiremot, dir férhallandena dro de motsatta, alltsd jarnvigstaxan ir lag
— relativt sett — i forhallande s&vil till jarnvigsforetagets egna kostnader
som till konkurrensforetagens kostnader och taxor, har liget blivit sadant, att
bil- och samlastningsforetagen i fraga om dessa varuslag icke kunna eller
onska konkurrera med statens jarnvigar.

Ur foretagsekonomisk synpunkt for statens jirnvigar synes det silunda
angeliget, att den nuvarande styckegodstaxan, som i huvudsak bygger pé en
ren vikttariffering, ersittes med en styckegodstaxa, dir tillrdcklig hinsyn
tages till skillnaden i kostnadshinseende mellan varuslag med olika
specifik lastningsvolym. En dylik, mera kostnadsdifferentierad styckegods-
taxa skulle bl. a. medfora en avsevird forstarkning av statens jarnvigars kon-
kurrenskraft gentemot bilar och samlastningsféretag, eftersom demma nya
styckegodstaxa i forhallande till nuvarande taxesiittning skulle betyda siinkta
frakter for det icke skrymmande styckegodset (och héjda frakter for det
skrymmande styckegodset).

For uppstillandet av en sadan reviderad styckegodstaxa vid statens jarn-
viigar ir det nodvindigt att kinna till de relativa kostnaderna for jarnvégs-
foretaget vid transport av olika varuslag som styckegods. Di dessa kostnader,
som ovan framhallits, i hog grad bestimmas av de olika styckegodskollinas
behov av volymsutrymme vid magasinsbehandlingen och under transporten i
godsvagnarna, blir den praktiska bestdmningen av de specifika lastningsvoly-
merna for skilda slags gods av grundliggande betydelse for de olika kostnads-
beriikningar, som erfordras som grundval fér en dylik reviderad taxa. Si-
dana »>rumsstudier» for bestimning av dem specifika lastningsvolymen for
olika varuslag inom statens jirnviigars styckegodstrafik ha redan i viss ut-
strickning kommit till utforande, och resultaten av dessa studier finnas sam-
manstillda i appendices D och E.
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Appendiz A

Forteckning over skrymmande styckegods i den svenska statsbanetaxan

Godsslag, som ingd i en sindning flyttsaker, dro icke skrymmande,
dven om de dro nimnda hidrnedan.

. Ackjor.

Aluminiumcisterner m. m., se Lattmetall-
arbeten, punkt 177.

Agnfldktar, se Flaktar, punkt 67.

Arbetskdlkar, se Kilkar, punkt 162.

Arbetsslddar, se Sladar, punkt 249.

Arbetsvagnar, se Vagnar, punkt 301.

2. Askar och liknande av papp (utom

av wellpapp) och konstldder, ej
packade inuti varandra eller hop-
fillda.

3. Askar, span-, téndsticks-.

. Automobiler.!

5. Automobilunderreden.!

. Baljor av trii, ej packade inuti var-

andra.
Barncyklar, se Cyklar, punkt 38.
Barnkdlkar, se Kilkar, punkt 163.
Barnsdngar av trd, se Mébler, punkt 195.

. Barnvagnar, ej hopfillda.

. Bast, ej i pressade balar eller flitad.
. Betfroliggare.?

. Betrensare.?

5. Betupptagningsmaskiner.®

. Blommor, friska, avskurna.

. Blommor, torkade.

. Bomull, ej i pressade balar.

. Bomull f6r medicinskt bruk, ej i

pressade balar.
Bomullstrassel, se Trassel, punkt 283.
Bossfldktar, se Flaktar, punkt 67.
Bostadsvagnar, se Vagnar, punkt 304.

. Brodlddor utan fackinredning.
. Burar av jdrn- och stdltrad.

2. Burar av tri, ej packade inuti var-

andra.
Burkar av ldttmetall, se Lattmetallarbe-
ten, punkt 177.

23. Buteljhickar av traribb.

35.

. Bétar, alla slag! — utom hopfillda

smébéatar (s. k. faltbatar).

Cisterner av ldttmetall, se Lattmetallar-
beten, punkt 177.

Cykelbilar.®

Anm. Betr. noter se sid. 258.

36.
37.
38.

45.
46.

Cykelhédstar.

Cykelstill, storre (cykelgarage).

Cyklar utan motor, ej fullstiindigt
sondertagna och inpackade.

Damejeanner.

Diskhyllor av stéltrdd, med sido-
stycken av tri.

Dockvagnar, stérre, se Barnvagnar, punkt
113 Y

. Dragkérror, & vilka hjulen icke av-

tagits.

. Drittlar, ej packade inuti varandra.
. Dun.
. Dunkuddar, -tidcken.

. Enar,

Fat av pappersmassa, se Askar och lik-
nande av papp, punkt 2.

0. Fat av trd, ej packade inuti var-

andra.

51. Fiber, alla slag, till fldtning och

borstbinderiarbeten, ej i pressade
balar eller flitad.

2. Fiskredskap av stdltrddsduk.

. I'jdder, rensad, och fjdderarbeten,

dven -kuddar, -bolstrar o. d.

’4. Fjddrar av jiarn- och staltrad, av-

sedda for madrasser, dynor o. d.,
icke sammanpressade.

35. Flygmaskiner.

36. Flygmaskinsdelar,

foljande slag:
flygmaskinskroppar, -vingar, -ro-
der, -landningsstill.

37. Flidktar, agn-, boss- och halm-.2
»8. Fldktvannor.

. Frorensningsmaskiner.?

Fdtéljer av trd, se Mobler, punkt 195.

. Glansull, ej i pressade balar.
. Glodlampor och glodlampskolvar.

2. Golvlampor av metall eller tré, ej

sondertagna.




83. Griis till stoppning, ej i pressade
balar eller flitat.

84. Grisklippningsmaskiner.*

85. Gunghiistar.

86. Godselspridningsmaskiner.?

95. Halmelevatorer.
Halm(liktar, se Fliktar, punkt 67.
Halmpressar, se Pressar, punkt 225.

96. Halmskakare.

97. Harvar.?

98. Hattar av filt o. d., ej packade in-

uti varandra.

99. Hattar, halm-.

100. Hattflitor, ej i pressade balar.

101. Hattstommar av filt o. d., ej packa-

de inuti varandra.
Hushallskérl av ldttmetall, se Littmetall-
arbeten, punkt 177.

102. Hyvelspin av trd, ej i pressade
balar.

103. Histhackor.?

104. Histriifsor.?

105. Histvandringar.®

105 a. Hoejektorer utan flikthus.

106. Hoelevatorer.
Hoépressar, se Pressar, punkt 225.
107. Hovéndare.?

115. Isjakter.
116. Isoleringsmaterial av cellulosa
(»Isoflex»).

120. Julgranar.
121. Jarnséngar, ej hopfillda eller son-
dertagna.

130. Kabeltrummor och -rullar av tri,

tomma.
Kabelvagnar, se Vagnar, punkt 302.

131. Kanoter, ¢j hopfillda.!

132. Kapok, ej i pressade balar.

133. Kapplopningsfordon (sulkies).
Kappslddar, se Sladar, punkt 250.

134. Kardborrar.

135. Kardkannor av papp.

136. Karosserier.

137. Kassar av span.

138. Kastmaskiner.

146. Klovernotare.?

147. Koffertar, span-.

148. Koklador av papp, ej packade inuti

varandra.

Anm. Betr. noter se sid. 258.
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149.

150.
151.
152.

b ot

ot Ot
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155.

160.

161.
162.
163.

172.
173.
174.
175.
176.

178.

190.
191,
192.
193.

194.
195.

196.

Konfektionsstill (stalrorsram, mon-
terad pa icke avtagbara fétter).

Korgar, spén-.

Korgmakeriarbeten, finare.

Korgmakeriarbeten, grovre, av kvis-
tar, vidjor och rotter, ej packade
inuti varandra.

. Korgmobler.
. Kork och arbeten dirav, utom kork-

isoleringsplattor o. d.
Kransar av levande eller konst-
gjorda blad och blommor.
Krollsplint, ej i pressade balar eller
fliatad.
Kultivatorer.?
Kiilkar, arbets- och skogs-.*
Kilkar, barn-, sport-.

. Laggband av tri.
. Laggkiirl, ej packade inuti var

andra.
Lav.
Lekbilar (trampbilar).
Leksakscyklar (lekeyklar).
Lekvagnar.
Likkistor, ej packade inuti var-
andra.®

. Littmetallarbeten av plat, sdsom

hushéllskiirl — ej packade inuti
varandra — burkar, cisterner,
platror.

Liittviktsmotorcyklar, ej fullstiindigt
sondertagna och inpackade.

Mjélkflaskor av ldttmetall, se Littmetall-
arbeten, punkt 177.

Mossa, torr, ej fdrgmossa.

Motorcyklar (utom littvikts-).%

Motorslddar.!

Mgobellddor (mobelskap), ej hop-
fallda.

Mébelresdrer, se Fjidrar av jarn- och
staltrad, punkt 64.

Mobelspén, ej i pressade balar.

Mobler av tri?, dven skolmobler —
utom skap, byftéer, serverings-
skip, kistor, byrder, skrivbord
med hurtsar, 6verstoppade fatol-
jer, lavoarer, bokhyllor med rygg,
pianon, orglar.

Mobelstommar av tri.’

Mdébeltransportvagnar, se Vagnar, punkt
304.




. Nystvindor.
. Niverarbeten.

Pianostolar av trd, se Mébler, punkt 195.
. Piassava (borstdmne), ej i pressade
balar eller flitad.
. Piskstédllningar.
Pldtrér av littmetall, se Lattmetallar-
beten, punkt 177.

2. Potatissorteringsmaskiner.
. Potatissiittare.
. Potatisupptagningsmaskiner.>
. Pressar, halm- och ho-.2

. Rishalm, ej i pressade balar eller
flatad.
31. Rattfdllor i burform.

. Salustand pa hjul.
. Sidvagnar till cyklar.
. Sidvagnar till motorcyklar.®
. Siktar.
. Sjukvagnar (rullstolar).
. Sjograsmobler.
Skogskdlkar, se Kalkar, punkt 162.

. Skogsull, ej i pressade balar.
Skolmébler av trd, se Mébler, punkt 195.

. Skérdemaskiner.?

. Slattermaskiner.?

. Slidar, arbets-.*

. Sliddar, kapp-.

. Sliddar, andra slag.®

52. Slipvagnar till automobiler.*

. Sldpvagnar till cyklar och motor-
cyklar.

. Spannmaélstorkar.®

. Sparkstottingar, ej hopfillda.

. Sparkstottingslddor av trd (s. k.
babylador), ej packade inuti var-
andra.

3. Spinnrockar..
Sportkdilkar, se Kilkar, punkt 163.

a. Sprutor for frukttrids- och ogrés-
besprutning o. d.

a) monterade pa cykelslipvagn
e. d. (s. k. kiirrsprutor);
b) monterade pa hjul for trans-

port efter hiist.*
Spdnaskar, se Askar, punkt 3.
Spénkassar, se Kassar, punkt 137.

Anm. Betr. noter se sid. 258.
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Spankoffertar, se Koffertar, punkt 147.
Spankorgar, se Korgar, punkt 150.
Stolar av trd, se Mobler, punkt 195.

. Stalrorsmobler.

. Staltrddskorgar.

. Sall

. Siningsmaskiner.?
. Sidesharpor.?

Sdngar av trd, se Mobler, punkt 195.

. Sév.

. Tombommar.
. Tomkiirl och tomlador av trd, ej

packade inuti varandra.

2. Torkrior.?
983. Trassel, bomulls-, ej i pressade

balar.

. Tribrer.?

. Triull, ej i pressade balar.

. Tréskverk.?

. Tunnband av tri.

. Tunnor av trd, ej packade inuti

varandra.

. Tvittsvamp.

Tdndsticksaskar, se Askar, punkt 3.

. Titlister av spanadsédmnen.

. Vadd, utom cellulosavadd.
. Vagnar, arbets- (hiistfordon).*
2. Vagnar, kabel-8
. Vagnar, ik- (héstfordon).®
. Vagnar, bostads- och mobeltrans-

port-.

5. Vassror.
. Vassvipp (xortopp), ej i pressade

balar.

. Wellpapp och arbeten dérav, utom

hopfillda askar och kartonger.

a. Verkstolar (for notkreatur), ej

fullstindigt sondertagna.

. Vixtdun, ej i pressade balar.
. Viixter (diven tridd och buskar),

levande, ej i balar eller i lador
med trilock.?

. Vixter, torkade.

Akvagnar, se Vagnar, punkt 303.

. Agglidor utan fackinredning.

. Ollador av trd utan fackinredning.




NOTER

1 Da sandningens vikt understiger 500 kg, férhojes vikten med 100 procent; uppgar sind-
ningens vikt till 500 kg och daréver, forhojes vikten med 50 procent, dock till minst 1000 kg.

2 Icke skrymmande, om skaklar, stinger och forstallare eller utstaende avtagbara delar,
sasom bord, vingar, harvpinnar o. d. avtagits.

3 Icke skrymmande, om skaklar, rifspinnar och hjul avtagits.

4 Icke skrymmande, om hjul — eller avtagbara medar — skaklar, dragsting och siten av-
tagits och fordonet i oOvrigt uppdelats i atskiljbara delar.

5 Icke skrymmande vid fraktbetalning fér minst 300 km.

¢ Icke skrymmande, om emballerade i lador eller burar av sadan styrka, att kollin av
samma storlek kunna lastas ovanpd dem; dock skall frakt alltid erliggas fér minst 150 kg
per Kkolli.

7 Icke skrymmande, om antingen emballerade i lador eller fullgoda burar eller hopfillda
eller sondertagna och hoppackade. Stolar anses icke sondertagna och hoppackade, om endast
sitsarna avtagits och stolarna placerats i varandra. Ottomaner iro icke skrymmande, om sido-
och ryggstod avtagits och hoppackats; aro stoden nedfillda, sa att inga oOmtaliga utstdende
delar finnas, betraktas de som avtagna och hoppackade.

8 Icke skrymmande, om hjul — eller avtagbara medar — skaklar, dragstang och siten av-
tagits. Vid skrymningsberikning forhojes vikten med 100 procent, om séndningens vikt icke
uppgar till 500 kg; uppgar sidndningens vikt till 500 kg och diréver, férhéjes vikten med 50
procent, dock till minst 1000 kg.

9 Skogsplantor i videkorgar icke skrymmande, om annat gods kan lastas ovanpi korgarna.




Appendiz B

Fraktberikningsbestimmelser for styckegods enligt olika linders jirn-
viigstaxor, sirskilt ifriga om s. k. skrymmande gods

I detta appendix redogdres for de allminna fraktberikningsbestimmelser f6r
styckegods samt sirskilda bestimmelser for gods av skrymmande karaktidr o. d.,
som Aterfinnas i olika linders godstaxor. Bestiimmelserna avse i samtliga fall de
vid statsbanorna i respektive linder tillimpade taxorna.

Tarifferna i nedannimnda linders taxor fro som regel vikts- och avstdnds-
tariffer, d. v. s. frakterna bestimmas pa grundval av sidndningens vikt och trans-
portstriickans lingd. Ett undantag hiirifrdn utgdr den nederlindska paketgods-
taxan, dir fraktens storlek bestimmes endast av godsets vikt, »portotariff».

T ett flertal taxor #r frakten, forutom av séindningens vikt och transportavstin-
det, dven beroende pi vilket varuslag, som siéindningen bestir av. En dylik
tarifferingsgrund benéimnes i det foljande »varuslagstariffering». Dessutom fore-
kommer i ritt stor utstrickning, att taxorna innehdlla tariffer, dir frakten riknad
per viktsenhet dr ligre for storre séindningar én for mindre. Denna tarifferings-
¢rund bendmnes hir »viktgruppstariffering». 1 varuslagstarifferingen finnas sa-
lunda skilda tariffer for olika varuslag, medan i viktgruppstarifferingen férekomma
skilda tariffer for olika viktgrupper.

De flesta linders taxor innehdlla bestimmelser om att sindningens vikt vid
fraktberikning av skrymmande gods skall forhGjas pd visst sétt. I den neder-
lindska och i den norska taxan finnas dessutom bestimmelser om volymstariffe-
ring, innebsirande att frakten kan bli beroende av godsets volym.

Sverige

Fraktavgifterna i paketgodstaxan iro differentierade efter godsets vikt per
kolli och transportavstindet samt i viss mén dven godsets volym. Volymen av
ett kolli far icke Gverstiga 150 dm?®.

For wvanligt styckegods forekomma vardera tva viktgruppstariffer for frakt-
styckegods respektive ilstyckegods: tariff 1 (1i) for sindningar under 500 kg och
tariff 2 (2i) for sindningar om minst 500 kg (upp till 2 500 kg). For mindre frakt-
styckegodssindningar (med vikter upp till 55 kg) finnes en sirskild taxa for smd-
fraktgods med utriknade fraktavgifter for olika vikt- och avstindsgrupper. Varu-
slagstariffering forekommer diremot ej for styckegods.

Vara, som erfarenhetsmiissigt upptager stor volym i forhallande till sin vikt,
har intagits i taxan i en siirskild forteckning Gver skrymmande gods. Som praxis
giiller vanligen, att vara som skrymmer mer én 1 m® per 100 kg skall uppforas i
forteckningen.

For i denna forteckning (se appendix A) intagna varor sker fraktberikning
efter siindningens med som regel 50 % forhojda vikt. Dessa bestimmelser &dro
tillimpliga péd styckegodssindningar med vikter intill 2 500 kg. Godsvikten hojes
hogst till 2500 kg (som #r minsta vikt for vagnslastsdndning). I likhet med andra hér
nedan omnimnda linders taxor (med undantag for den finska taxan) giller, att,
om frakten for en sindning skrymmande gods blir billigare enligt vagnslasttariff
och vagnslastvikt (minst 2 500 kg) &n enligt styckegodstariff och forhojd gods-
vikt, sa skall frakten beriiknas som for vagnslastsindning.

For gods av sd stort omfang eller si stor lingd, att det icke med ldtthet kan
lastas genom vagnsdorrarna i vanlig sluten vagn, skall frakt utgd for minst 1 000
kg for varje vagn, som anvindes for sdndningens uppbirande. Denna bestim-
melse om minsta vikt giiller dock ej for ldngt gods om avsidndaren genom anteck-
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ning i fraktsedeln medgiver, att transporten utfores, nir den kan ske utan att
siirskild vagn behiover anvindas. Overstiger godsets lingd 10 m, skall dock hér-
vid frakt beriiknas efter godsets med 50 % forhojda vikt.

Norge

Den norska godstaxan féreter i fraga om fraktberiikningsbestimmelser for
styckegods stora likheter med den svenska taxan. Ett anméirkningsvirt undantag
utgor dock bestéimmelserna om minstavikt samt viktférhdjning for skrymmande
styckegods.

For sindningar med kollivikter upp till 25 kg finnes en paketgodstara, som
baserar fraktavgifterna pi grupper av kilometeravstind och vikter ungefir som
i den svenska paketgodstaxan. For kolli med en rymd dver 40 dm® riknas frakt
f6r minst 10 kg. Gods med en lingd dver 4 m fir icke siindas som paketgods.

Som styckegods fraktberiknas séndningar intill 5000 kg, for sdvitt frakten
icke dessforinnan blir ligre enligt vagnslastfraktsats for 5 000 kg. Sirskilda
skrymningshestimmelser gilla for vissa slag av styckegodssindningar med vikter
upp till 5000 kg (i den svenska taxan 2 500 kg).

For ilstyckegods finnes endast en tariff. For fraktstyckegods finnas tvd vikt-
gruppstaritfer: tariff 1 fér sindningar under 1000 kg och tariff 2 for sindningar
om minst 1000 kg (upp till 5000 kg). T. o. m. 100 km iro fraktsatserna lika
i de bada fraktgodstarifferna. Varuslagstariffering forekommer icke, dock hiin-
foras vissa livsmedel (fisk, kott, mjol, fiirska gronsaker m. m.) och lagviirdiga varor
till tariff 2 dven i séindningar under 1 000 kg.

Av taxans godsindelning framgdr vilka varuslag, som betraktas som skrym-
mande. I den norska taxan ir ett ndgot storre antal varor betecknade som skrym-
mande in i den svenska. For skrymmande gods forhiojes godsets vikt vid frakt-
herdkningen med 100 %.

Den norska taxan innehéller bestéimmelser om volymstariffering. Salunda
giiller sivil for sddant gods, som i godsindelningen betecknats som skrymmande,
som for ovrigt gods att frakt alltid skall erliiggas for minst 1 kg for varje 5 dm®
av godsets rymd (minstavikt). Minstavikten utridknas pa grundval av godsets
(kollits) storsta lingd, bredd och hojd i dm. I en styckegodsséindning, som bestar
av enbart skrymmande gods, skola kollina stuvas samman pd bésta mdjliga siitt
fore métningen.

Volym Vikt Volym Vikt Volym Vikt
dm® kg dm? kg dm? kg

T. 0. m.124 20 95— 974 190 | 1726—1774 350
125174 30 9751024 200 | 1775—1824 360
175—224 40 10256—1074 210 | 1825—1874 370
225—274 50 10751124 220 | 1875—1924 380
275—324 60 11256—1174 230 | 1925—1974 390
326—374 70 11751224 240 | 1975—2024 400
375—424 80 1225—1274 250 | 2025—2074 410
425—474 90 12756—1324 260 | 2075—2124 420
475—524 100 1325—1374 270 | 2125—2174 430
525—574 110 1375—1424 280 | 2175—2224 440
575—624 120 1425—1474 290 | 2225—2274 450
625—674 130 1475—1524 300 | 2275—2324 460
675—1724 140 15256—1574 310 | 2325—2374 470
725—T174 150 1575—1624 320 | 2375—2424 480
775—824 160 16256—1674 330 | 2425—2474 490
825—874 170 16756—1724 340 | 2476—2524 500
875—924 180
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Forestiende tabell upptager fraktberiikningsvikterna for volymer intill 2524
dm®. Nir endast en del av siindningen icke uppfyller kravet pa minsta vikt och
sdlunda behdver mitas, skall vikten for denna del riknas ut i hela kg, innan den
ligges samman med vikten for den ovriga delen av siindningen.

Upptager en styckegodssiindning en hel vagn, riknas minsta vikten for sluten
vagn efter vagnens rymd. Uppgér den beriknade vikten i sddant fall till 5000
kg, beriknas frakt som for vagnslastgods. Foér oppen vagn riknas en minstavikt
av 2500 kg.

For langa foremal (6ver 7 m) gilla i stort sett samma bestimmelser som i den
svenska taxan.

Danmark

Kollin med vikter under 25 kg kunna siindas som paketgods. Avgifterna i
paketgodstaxan uppdelas i 5 viktgrupper och 2 avstindsgrupper (under och dver
120 km). Volymsbegrinsning ér ej foreskriven for taxans tillimpning.

For ilstyckegods finnes endast en tariff. For fraktstyckegods finnas tvd vikt-
gruppstariffer: for sindningar under 500 kg och om minst 500 kg (upp till 5 000
ko-griinsen for vagnslastgods). Varuslagstariffering forekommer ej.

Som skrymmande gods enligt taxan betraktas endast sddant gods, som finnes
upptaget i en siirskild forteckning over dylikt gods. Denna forteckning upptager
ett stort antal varor; nigot flera dn i den svenska taxan. Specificeringen av de
olika varorna i den danska forteckningen dr mycket detaljerad, vilket gor det
litt att faststilla om en vara skall anses som skrymmande eller icke.

Som allmin regel giiller emellertid att fiven om ett godsslag dr upptaget i for-
teckningen, skall det likviil icke anses som skrymmande i foljande fall, nimligen
d& det dr forpackat i 1ddor (i nigra fall dven i kolumbuskartonger), eller di det
bestir av kollin, packade inuti varandra (ex. metalldunkar och fat), eller da det
utgores av gods, som forsindes i fast pressade balar, omslagna med metallband
eller sammanhéllna av triramar (ex. kork) eller i maskinpressat tillstdnd (ex.
pappersavfall).

For skrymmande gods i siindningar intill 1 000 kg forhojes vid fraktberikningen
vikten med 100 %. Minsta fraktvikt utgor 40 kg. Nagon skillnad gores icke pi
i olika hog grad skrymmande gods. For sidndningar av skrymmande gods, vars
vikt Overstiger 1 000 kg, riknas frakten efter den verkliga vikten, dock minst for
2000 kg.

For langa foremal (6ver 6,4 m) rdknas frakt for minst 1 500 kg, niir deras
lingd icke Overstiger 8,16 m och for minst 1 500 kg for varje begynnande 6 m
av lingden, nidr denna &r storre éin 8,16 m.

Finland

Viktgruppstariffering forekommer icke i den finska taxan. Vid fraktberdknin-
gen tages diremot hinsyn till det i sindningen ingdende varuslaget. Fyra varu-
slagstariffer for fraktstyckegods forekomma i taxan.

For i godsindelningen som skrymmande betecknat styckegods hojes den verk-
liga godsvikten vid fraktberikningen med 100 % upp till hogst 12 000 kg, da
tvaaxlig vagn anvindes. En sindning skrymmande gods, som viger exempelvis
3 500 kg, viktforhojes vid fraktberdkningen silunda till 7 000 kg, varvid emeller-
tid fraktberikningen sker som for vagnslast och efter vagnslasttariff for sist-
nimnda vikt.




Frankrike

Sirskilda tariffer for ilgods respektive fraktgods forekomma icke lingre i den
franska taxan. Man skiljer i befordringshéinseende mellan ett snabbare och ett
mindre snabbt transportsitt, nimligen »Régime accéléré» (RA) respektive »Régime
ordinaire» (RO). Vilket av dessa befordringssitt, som skall tillimpas for olika
varuslag, bestimmes i godsindelningen. Gods som pd grund av sin beskaffenhet
bor befordras snabbt, hinfores till »RA», utan att sérskild begiran (genom val
av fraktsedel eller pd annat sitt) behover goras av trafikanten.

Styckegodset hiinfores vid fraktberikningen, beroende pa varuslaget, till ndgon
av taxans 3 tariffserier. For vissa livsmedel som for potatis, firsk frukt och vin,
finnas dessutom sirskilda billigare tariffer.

Den undre viktgrinsen for vanligt styckegods dr satt vid 51 kg och den ovre
vid 3 000 eller 5 000 kg, varierande for olika varuslag. Varje tariffserie bestéir
av tva eller tre viktgruppstariffer, nimligen en for sdndningar under 1 000 kg,
en for sindningar om 1 000 kg och dédrover samt eventuellt en ocksé for sindningar
om 3 000 kg och dérover.

For smagods med en vikt icke dverstigande 50 kg (petits colis), finnes en sir-
skild taxa med utriknade fraktavgifter for olika vikt- och avstdndsgrupper. Denna
smagodstaxa omfattar tvd varuslagstariffer, den ena for livsmedel — med nigot
ligre frakter — och den andra for ovrigt gods.

Sirskilda bestimmelser f6r skrymmande gods finnas icke, om man undantager
vissa minstafrakter for fordon och odelbara foremal av mera extraordiniir storlek.

Italien

For paketgods (upp till 40 kg) gores vid fraktberikningen viss atskillnad pa
varuslag. Varuslagen dro indelade i tre grupper med var sin frakttabell.

For ilstyckegods finnas i huvudsak tre tariffklasser for olika varuslag. Aven
for fraktstyckegods giller en varuslagstariffering med 8 tariffklasser for olika
varuslag. For sindningar under 1 000 kg avrundas godsvikten till nirmast hogre
10-tal kg. For sdndningar over 1 000 kg avrundas godsvikten till ndrmast hogre
eller ligre 100-tal kg.

I den italienska godstaxan finnas icke intagna négra sirskilda foreskrifter for
skrymmande gods. Den italienska taxan innehdller dock vissa fraktberikningsbe-
stimmelser f6r foremal av stort omfang m. m. Bestir silunda en styckegodssind-
ning av endast ett kolli av sddan storlek, att ett annat lika stort kolli icke kan
upplastas pa vagnen och fordrar dirfor kollit en egen vagn eller bestdr sidnd-
ningen av ett godsslag, vars beskaffenhet icke tilldter upplastning av annat gods,
si skall den fraktpliktiga minstavikten utgora 2 500 kg enligt fraktsatserna for
styckegods (for savitt icke fraktberikning som for vagnslast — minst 5 000 kg
— ger ldgre frakt). '

Under forestdende bestdmmelser falla dven styckegodsséindningar av gods, som
vanligen forsindas 16st lastade i vagnen, samt dessutom sddant gods som inldm-
nas till befordring Gppet eller utan emballage och som icke kan lastas tillsam-
mans med gods av liknande eller annat slag utan fara for skada p4 detta gods.

Nederlinderna

For ilgods- och fraktgodssindningar upp till 30 kg beriknas frakt efter sir-
skilda taxor, som icke #ro differentierade efter godsets transportavstind utan
enbart efter dess vikt (»portotariff»). Mellan de tre fsrekommande viktgrupperna
i dessa taxor (1-—10 kg, 6ver 10—20 kg och over 2030 kg) ir fraktskillnaden
relativt liten.
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For dvriga styckegodssindningar (med vikter mellan 30 och 5000 kg) finnes
en enda styckegodstariff for ilgods respektive fraktgods, och i friga om dessa
sidndningar férekommer silunda varken viktgruppstariffering eller varuslagstariffe-
ring.

De varuslag, som betraktas som skrymmande, angivas sirskilt i godsindel-
ningen till den nederliindska taxan. Skrymningsbestimmelserna skilja sig pa
flera sitt fran dem, som forekomma i andra ldnders taxor.

Skillnad gores i allménhet i taxans godsindelning pd om godset forsindes i
lador och liknande emballage eller icke. For ladgods samt for foremal, som pla-
cerats inuti varandra (ex. badkar, baljor och andra kirl), gilla icke skrymnings-
bestimmelserna. Taxans undantag for 13dgods édr dock sétillvida skérpt, att det
endast giller for gods i starka trilddor, vilka kunna placeras ovanpd varandra
och pa vilka kollin av annat slag kunna upplastas.

For pa annat sitt forpackat gods eller for gods, som dr oemballerat, giller
som regel, att godset skall fraktberdknas som skrymmande endast om dess vikt
understiger 80 kg per m®. Tunnor och andra kirl dro sélunda icke skrymmande,
om godset viger minst 80 kg per m®. Denna bestimmelse finnes inférd i godsin-
delningen for praktiskt taget alla varor, som kunna ténkas vara skrymmande.
Som exempel pé olika slag av varor, for vilka i taxans godsindelning denna upp-
delning gjorts pi skrymmande och icke skrymmande, kunna ndmnas: mdobler
(av sévil tri som jidrn), papparbeten, glas och glasvaror, badkar, bleckslageriar-
beten, pappersavfall och madrasser.

Fordon, som icke kunna inlastas i slutna vagnar, miste inlimnas till beford-
ring som vagnslast. Fordon, som kunna inlastas i slutna vagnar, fraktberdknas
som skrymmande (utan ovannidmnda volymbegrinsning), si snart de icke &ro
emballerade i starka tralddor.

Foér i godsindelningen som skrymmande betecknat gods skall frakten beriiknaz
efter godsets verkliga vikt forhojd med 150 % vid forséindning som fraktgods och
100 % vid forséindning som ilgods.

Forutom dessa bestimmelser for vissa varuslag innehdller taxan en allmin
bestimmelse angdiende volymstariffering. Om gods — sévil sddant som i gods-
indelningen dr betecknat som skrymmande som 8vrigt — viger mindre dn 30
kg per m?, beriknas frakten efter en skala av 60 kg for varje m® av den rymd,
som godset upptager © vagnen.

For oemballerat gods méste, om avsindningsstationen anser det nodvindigt
med hinsyn till att godset icke kan lastas tillsammans med annat gods, frakt
erliggas som for vagnslast.

Schweiz

For ilstyckegods forekommer icke nédgon varuslagstariffering. Fraktstycke-
godstaxan dr diremot uppdelad i tvd varuslagstariffer, en fér mer och en for
mindre hogviirdiga varor. Viktgruppstariffering férekommer varken for ilgods
eller fraktgods.

Bestimmelserna for skrymmande gods dro mycket summariska. Endast fol-
jande allménna bestimmelser gilla.

Inlimnas skrymmande foremdl, vilkas utrymmesbehov utan storre besvir
skulle kunna minskas genom sondertagning eller hoppackning, till befordring
i icke sondertaget eller hoppackat tillstind, skall frakten beréknas efter
godsets med 50 % forhojda vikt. Bedomningen av om sondertagningen eller
hoppackningen kan goras utan storre besviir verkstélles av avsindningsstationen.

For langa, breda eller hoga foremdl, som icke kunna lastas genom sidoddrrarna
pa en sluten vagn, skall frakt erliiggas for minst 1 000 kg for varje anvind vagn
(med undantag for lantbruksmaskiner).
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Spanien

For savil ilstyckegods som fraktstyckegods finnas 3 varuslagstariffer.

I den spanska taxan finnes en allmin bestdmmelse om att gods vid fraktbe-
rikningen skall betraktas som skrymmande, om det viiger mindre in 150 ky
per m?3. Tilligget for skrymmande gods utgér 50 % pa den verkliga vikten.
Skrymningsbestimmelserna tilliimpas pa styckegodssindningar intill 6 000 kg.

For foremal med kollivikt 6ver 3 000 kg och under 6,5 m lingd beriiknas frakt
efter en minsta vikt av 6000 kg per sindning. For foremil med lingd over
6,5 m tillimpas sirskilda fraktsatser.

Tyskland

Varuslagstariffering forekommer varken for ilgods eller fraktgods.

KFor sdndningar t. 0. m. 1000 kg (for ilgods 500 kg) #ro frakterna utriknade
for vissa vikter (viktgrupper). Over 1000 kg och upp till 5 000 kg (grinsen for
vagnslasttariff) sker fraktberikningen efter fraktsatser per 100 kg.

Som skrymmande betraktas endast sddant gods, som ér upptaget i en sirskild
forteckning. Som allmén regel giller, att, om i forteckningen upptaget gods
ir forpackat i 1ddor — hiickar, spjillddor och papplador dro icke tillréickliga —
sker fraktberikningen som for vanligt gods.

Allm#nt kan siigas, att betydligt firre godsslag iro upptagna som skrym-
mande i den tyska taxan én i den svenska. Salunda &dro fordon i regel icke skrym-
mande, ej heller vagnskorgar, sjogris och vass, krollsplint, halm och halmarbe-
ten, julgranar, burar av staltrdd, begagnade korgmakeriarbeten, kork och korkas-
beten, lantbruksmaskiner, vissa slag av mobler, vadd, vixter, tvittsvamp samt
tunnor och fat av trii. Som skrymmande riknas diremot exempelvis badkar, ej
packade inuti varandra, och bord av tré (iven trd och jirn), still och stommar
av tri och metall, sdsom blomsterlddor, bokstéll (-hyllor), butikshyllor, notstill,
tvittstill och klddtorkare.

For skrymmande gods dr vikttilligget vid fraktberikningen 50 % pa verkliga
vikten, dock med nagot enstaka undantag.

For langa, breda eller higa foremdal, som icke kunna inlastas i vanlig sluten
vagn, giller den bestimmelsen, att frakt skall berdknas minst for 1 000 kg efter
fraktgodsfrakt eller 2 000 kg efter ilgodsfrakt. (Fér vagnar med storre birighet
in 25 ton hojes nimnda minstavikt till 4 000 respektive 8 000 kg.)
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Sammanstiillning av fraktberikningshestimmelser for styckegods i vissa
liinders jirnviigstaxor

Forekomst ay

Land

Fraktberikningsbestdmmelser
for skrymmande gods

Varuslags-
tariffering

Viktgrupps-
tariffering

Vikttariffering
med vikttilligg

Godsvikten
{orhdjes

frakt-

ilgods 2ol

frakt-

ilgods
o gods

i procent hogst till

Belgien!
Bulgarien

Danmark

Polen

SchivelZ jeaftt s ol wiih, iy Aleitr It .

Spanien

Tjeckoslovakien
Tyskland
Ungern
Osterrike

nej nej
ja | ja

nej nej

ja

nej nej
nej nej
nej nej

ja | ja

nej nej

nej nej
ja ja
nej | ja
nej
Jja ja
nej

ja | ja

nej

ja

! Fraktsatserna dro desamma for il- och fraktstyckegods.

50 %
50 %
100 %
50 %

5000 kg
5000
2 000

12 000

0 %

ilgods

l 100 %

I fraktgods
150 %

100 %
50 %
30 %
20 %

(endast i sill-
synta fall)

50 %
50 %
50 %
50 %

" 7
50 %

* Taxan' innehéller bestimmelser om volymstariffering.
® Befordringssittet ilgods forekommer ej.
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Anvisningar for formuliirets ifyllande

Formuliret ir uppdelat i tvd huvudavdelningar. Den forsta avdelningen, som
omfattar punkterna 1—11, skall alltid ifyllas. Den andra avdelningen, som omfattar
punkterna 12—14, ifylles endast for kollin, som behova provlastas. Rutniitet
till héger om punkterna 7—14 ir avsett att anviindas vid bearbetningen av formu-
ldrets uppgifter.

Punkt 1: T rutan insittes siffran 1, om godset icke ir isoleringsgods, och
siffran 2, om godset #r isoleringsgods.

Punlet 2: T rutan insittes ndgon av siffrorna 1—10 allt efter det emballageslag,
som forekommer. Skulle godsets emballage ej tillhora nfgot hir nimnt slag,
beskrives emballaget & raden efter siffran 11 och i rutan insittes siffran 11.

Punkt 3: Enligt fraktsedel eller efter utrénande pi annat sitt infores & den
streckade raden en si karakteristisk beskrivning som méjligt av varuslaget (t. ex.
runt bord med 4 raka ben).

Punkt 4: 1 rutan insittes 1 eller 2 beroende pid om godset f. n. taxeras ssom
icke skrymmande eller skrymmande.

Punkt 5: I rutorna ifylles — med en siffra i varje ruta — kollits verkliga
vikt i kg.

Punkt 6: I rutan insittes — om kollits form ej tydligt framgir av punkt 2
eller 3 — ndgon av sitfrorna 1-—4. Siffran 1 insittes, om kollit dr ladformigt och
siffran 2 om kollit &r cylindriskt. Ar kollit varken lidformigt eller cylindriskt
men likvil av en form, som kan forutsiittas fullt bestimd genom angivande av en
viss varubeteckning, insittes siffran 3 och varubeteckningen angives under 3
(t. ex. slattermaskin typ Slatterman nr Ac 52). Kan kollit icke karakteriseras
genom nfdgon av dessa tre mojligheter, insiittes siffran 4 och en enkel skiss
(ev. foto) uppriittas av detsamma. :

Punkt 7: T rutorna ifylles — med en siffra i varje ruta — kollits storsta
lingd, bredd och héjd i em. Om kollit har cirkelformig genomskirningsyta, bli
lingden och bredden sins emellan lika med diametern, men siffrorna ifyllas lik-
vil pd bdda raderna. For kollin, som blott kunna placeras pi eft sitt (t. ex.
damejeanne) eller vilka genom sirskild foreskrift (»Denna sida upp») skola pla-
ceras pd visst sitt, dr det mycket viktigt, att riitt striicka anges som hgjd.

Punlt 8: I rutan ifylles siffran 1, om intet inviindigt lastningsutrymme finnes,
och siffran 2, om inom den volym, som godset kriver, »invindigt lastutrymmer
finnes, som forviintas bliva anvint for lastning av annat gods. A de streckade raderna
ifylles t.ex. »ladformigt utrymme 40 X 50 X 60 cm», »cylinder 40 X 40 X 70 cm».
Om utrymmet ej har 1dd- eller eylinderform, uppriittas en enkel méttskiss av detsam-
ma. Hiir bor sirskilt observeras, att endast sidant utrymme anges, som kan anvin-
das for lastning av annat gods. Ett utrymme om t. ex. 15 X 15 X 15 cm eller
200 X 10 X 10 cm behdver salunda icke upptagas, emedan detta i allminhet &r
for litet for forekommande kollin. Ej heller anges ett utrymme inom ett kollis
emballage (inom en hiick t. ex.), eniir detta av litt forstadda skil icke far an.
vindas for lastning av annat gods.

Punkt 9: Erfordrar ingen niirmare kommentar.




Punkt 10: I rutan insiittes siffran 1, om godset intill en hijd av ca 2,5 m
kan placeras i obegrinsat antal hojdlager. Att just hojden 2,5 m angivits, beror
pi, att gods i praktiken aldrig stuvas till hogre hojd i en godsvagn eller ett
godsmagasin. I rutan insittes siffran 2, om godset endast kan placeras i eft
begriinsat antal hojdlager (till ldgre hojd dn 2,6 m) och antalet (t. ex. 4) in-
ciittes & den streckade raden. I rutan insiittes siffran 3, om godset endast kan
placeras i ett hojdlager.

I fallen 2 och 3 skall dessutom angivas anledningen till att godset endast
kan placeras i begrinsat antal respektive ett hojdlager. Detta sker genom att
de av hokstiverna a till f (syftande 4 vissa anledningar) som icke anses bira
gilla, dverstrykas (t. ex. & p{ c, o &7 ¥ ..o ). Bokstaven f iir avsedd for &
formuliiret icke nimnd (annan) anledning, och anledningen skall sdlunda i fore-
kommande fall ifyllas efter f. De olika anledningarna iro:

a) varans bricklighet,

b) emballagets briicklighet,
¢) kollits (kollinas) tyngd,
d) kollits (kollinas) form,

e) risk for lidckage,

f) annan anledning.

Punkt 11: Om nagot ytterligare av betydelse finnes att anfora, antecknas
detta hir.

Punkterna 12, 13 och 14: Provlastning behover icke utféras med

a) kollin, som endast kunna lastas i ett lager, dédrest — vid lastning pa bruk-
ligt siitt — storsta genomskérningsytan i horisontalled ir eller blott foga avviker
fran en kvadrat, rektangel eller cirkel (t. ex. lida med lev. vixter, oemballerat
upptill; damejeanne)

b) kollin, som kunna lastas i flera lager och vid forekommande tryck ha oftr-
inderlig 18d- eller cylinderform eller dérifrdn foga avvikande form (t. ex. ka:-
tong, fat, mjolkflaska).

For ovannimnda kollin kan niimligen berdikningen av lastningsvolymen ske
rent teoretiskt.

For ovriga kollislag méste provlastning utforas, antingen i hojdled, ytled eller
badadera.

For dylika kollin, vars storsta genomskiirningsyta i horisontalled ir eller blott
foga avviker fran en kvadrat, rektangel eller cirkel och som ha vid forekommande
tryck ofériinderlig form, behover provlastning foretagas endast i hojdled (t. ex.
med wellpapp emballerade fitéljer med sned ovanyta).

For exempelvis paketcyklar behover provlastning ske endast i ytled.

For exempelvis siickar maste provlastning foretagas i sivil hojd- som ytled.

Vid provlastning behéver sdlunda endast endera av punkterna 12, 13 och 14
ifyllas (beroende pi om gods- och emballageslaget har mdst provlastas i hojdled,
ytled eller bidadera).

Provlastning bor foretagas med si minga kollin av samma slag, att ett till-
forlitligt medelviirde kan erhdllas pd det utrymme, som varje sérskilt kolli upp-
tager. Vid provlastningen bor efterstriivas, att vederborande kollin placeras pé
mest ekonomiska sitt, si att det utrymme, som varje sirskilt kolli tager 1 an-
sprak, blir sd litet som mojligt.

Vid provlastning i hojdled skall tillses, att mitning utfores pé sd manga
kollin, att ovanytan & den volym, de provlastade kollina upptaga, blir horisontell.
(For t. ex. emballerade fatoljer med sned ovanyta behdva endast tvi kollin prov-
lastas, om dessa #iro placerade med de sneda ytorna mot varandra.)
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Vid provlastning i ytled skall tillses, att den horisontalyta, de provlastade
kollina upptaga, dr eller blott foga avviker fran en kvadrat eller rektangel. Ytan
behover ej utrdknas utan rektangelns (kvadratens) sidor anges under punkt 13
var for sig, t. ex. 244 X 198 cm.

Vid provlastning i sivil hojd- som ytled skall tillses, att den volym, de prov-
lastade kollina upptaga, ér eller blott foga avviker frin ladform. Volymen be-
hover ej utrdknas utan sidorna anges under punkt 14 var for sig, t. ex. 146 X
124 X 200 cm.

Vissa kollin #ro si beskaffade, att de kunna delvis lastas in i varandra pa
sd sitt, att medelvirdet av det utrymme, som varje kolli tager i ansprdk, blir
mindre ju fler kollin, som lastas in i varandra (t. ex. baljor). Provlastning
behover i dylika fall endast foretagas med tvd kollin lastade in i varandra, eniir
sedan rent teoretiskt kan utriiknas det medelviirde, som bhor giilla.
















Statens offentliga utredningdr 1949

Systematisk forteckning

(8iffirorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska fdrteckningen.)

Allmiin lagstiftning. Riittsskipning. Fingvird.
Utredmng[ ]med forslag om l9sdrivarlagens upphivande
. m, m. [4
Kriminalvird i frihet. Fingvirdsstyrelsens utredning ang.
skyddsarbetets organisation m. m. |
Betiinkande ang. forbittrad insyn i enskilda foretags eko-
nomiska forhdllanden. (8]

Statsforfattning. Allmiin statsforvaltning.

Kommunalforvaltning.

Statens och kommunernas finansvisen.
1944 #rs allminna skattekommitté. 8. Betinkande ang. be-
gkattning av realisationsvinster, m, m. samt ackumule-
rade inkomster. {9] .

Politi.

Nationalekonomi och socialpolitik.

Betiinkand?]mad forslag till indexreglering av folkpensio-

nerna. [7

Utredning rorande folkpensionirernas bostadstorhillanden
och bostadskostnader. [12]

Hiilso- och sjukvard.
Betiinkande om sinnesslovédrden. [11]

Allmiint niiringsvisen.

Elkraftutredningens redogorelse nr 2:17. Redogorelse for
detaljdistributdrerna samt deras rikraftkostnader och
prisef oyid distribution av elektrisk kraft, Virmlands
lin. [1

Fast egendom. Jordbruk med biniiringar.
Norrlandskommitténs principbetinkande. Forsta delen.
Norrlindska utvecklingslinjer. (1] Andra delen. Sirskilda
utredningar. (2] Tredje delen, Utldtanden och forslag i
vissa frigor. (8]

Vattenviisen. Skogsbruk. Bergshruk.

Industri.

Handel och sjéfart.

Kommunikationsviisen,

Principer och metoder for kostnadsberikningar vid statens
jirnvigar, [5) Bilagor. Produktions- och kostnadsstruk-
turen vid statens jirnviigar. [14]

Bank-, kredit- och penningviisen.

1945 4rs bankkommitté. Betiinkande med forslag om in-
riittande av en statlig affiirsbank. [13]

Firsikringsviisen.

Kyrkoviisen. Undervisningsviisen. Andlig odling i dvrigt

KForsvarsviisen.

Utrikes iirenden, Internationell riitt.

Stockholm 1949, K. L. Beckmans Boktryckeri.
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