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TILL HERR STATSRADET OCH CHEFEN
FOR KUNGL KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET

Genom beslut den 16 januari 1942 bemyndigade Kungl. Maj:t dévarande
chefen for kommunikationsdepartementet att tillkalla hogst fem sakkunniga
for att inom departementet bitrida med verkstillande av utredning rérande
principerna for statens jarnvigars sjilvkostnadsberikningar.

Med stod av bemyndigandet tillkallades samma dag sdsom sakkunniga
professorn vid handelshogskolan i Stockholm B. G. Ohlin, landshovdingen
i Alvsborgs lin V. G. Lundvik, byrichefen i jirnviigsstyrelsen E. V. Malm-
Jvist, davarande professorn vid handelshogskolan i Goteborg T. F. Palander
samt professorn, numera generaldirektoren i statens organisationsnamnd C. 7.
Siillfors. At Ohlin uppdrogs att i egenskap av ordférande leda utrednings-
arbetet. Den 30 april 1942 uppdrogs vidare at davarande e. o. sekreteraren i
jarnvigsstyrelsen E. A. Sjoberg att sisom expert i jirnvigsekonomiska och
jarnvigsorganisatoriska fragor bitrdda sakkunniga samt it davarande sekre-
teraren i statens industrikommission F. Kristensson att vara sekreterare hos
sakkunniga. P& dirom gjord framstillning entledigades Kristensson den 1
februari 1943 fran sitt uppdrag och i hans stille forordnades Sjoberg att jam-
vil vara sekreterare hos sakkunniga.

Efter vederborligt bemyndigande tillkallade dévarande departementschefen
den 23 februari 1945 civilingenjoren Y. Rapp — vilken sedan den 1 december
1942 sisom expert i kostnadskalkylerings- och bokféringsfragor bitritt sak-
kunniga med vissa utredningar angiende omliggningar och kompletteringar
i kontoschemat for statens jirnvigars utgiftsbokforing — att, jimte férut ut-
sedda sakkunniga, bitrida med ifragavarande utredningsuppdrag.

Pa diirom gjord framstillning har Palander den 15 oktober 1945 entledigats
fran det honom limnade uppdraget och frin och med den 30 juli 1946 har
sakkunnigas sekreterare Sjoberg forordnats att jimvil vara ledamot av utred-
ningen.

Sakkunniga ha antagit benimningen 1942 drs jirnvigskostnadsutredning,
vilken bendmning i det féljande vanligen forkortas till kostnadsutredningen.
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Kostnadsutredningen har i skilda sammanhang haft overliggningar med
representanter for olika arbetsomréden vid statens jarnvigar dvensom besokt
ett antal jarnvigsanliggningar. Vidare ha vissa av kostnadsutredningens leda-
moter dvensom dess sekretariat medverkat inom av jarnvigsstyrelsen efter
framstillning av kostnadsutredningen tillsatta delegationer f6r utredning av
specialfragor berérande kostnadsberdkningarna.

I friga om den kostnadsteoretiska terminologi, som anviindes i detta be-
tinkande och sarskilt de grundbegrepp, som definieras i dess kap. 2, har for-
bindelse sokts med professorerna vid handelshogskolan i Stockholm O. Sillén
och G. Tornqvist samt med representanter for en av Sveriges Mekaniska Verk-
stdders Forbund tillsatt specialkommitté for enhetliga redovisningsmetoder.
Syftet med dérvid héllna overliggningar har varit, att vid utformningen av
de for jirnvigarnas kostnadsberiikningar behévliga kostnadsbegreppen och
bendmningarna i mojlig mén taga hinsyn till den terminologi och de
begreppsbestimningar, som anviindas inom foretagsekonomien och den indu-
striella ekonomien.

Med Kungl. Maj:ts tillstind har utredningens sekreterare under tva
ménader &r 1946 foretagit en resa i Amerikas forenta stater for studier vid de
amerikanska jirnviigarna av frigor om kostnadsberikningar och dirmed sam-
manhiingande spérsmil. Vidare har sekreteraren pi uppdrag av jirnvigs-
styrelsen under tva veckor &r 1943 studerat motsvarande fragor vid de tyska
riksjarnvigarna.

Kostnadsutredningen har den 31 mars 1947 avgivit utlatande 6ver Norr-
landskommitténs betinkande angiende vissa atgirder till forbittrande av
transportforhéllandena i Norrland.

Efter slutfort uppdrag fir jirnvigskostnadsutredningen hiirmed vordsamt
overlimna sitt betdnkande med forslag angfende principer och metoder for
kostnadsberikningarna vid statens jirnvigar. Som bilagor till betinkandet
ha i sirskilt band tryckts tre av utredningens sekreterare utarbetade prome-
morior, belysande produktions- och kostnadsstrukturen vid statens jirnviigar.

Stockholm den 13 december 1948.
" BERTIL OHLIN
VILHELM LUNDVIK ERIK MALMKVIST YNGVE RAPP

ARNE SJOBERG ! TARRAS SALLFORS




FORSTA KAPITLET

Utredningsuppdraget

S edan 1938 ars jirnviigstaxekommitté den 23 januari 1939 avgivit sitt be-
tinkande med forslag till taxa for befordring av gods m. m. & statens jarnvagar,
forordnade Kungl. Maj:t genom beslut den 10 februari 1939, att jirnvags-
radet skulle sammantrada for att avgiva yttrande over ndmnda betinkande
och foérslag.

Sedan jarnvigsradet uppdragit &t sitt arbetsutskott att uppritta forslag till
yttrande 6ver taxekommitténs forslag, beslot arbetsutskottet att tillkalla sar-
skild sakkunnig med uppgift att bitrida utskottet med granskning av de drifts-
kostnadsanalyser, som uppriittats av jarnvigsstyrelsen och taxekommittén och
vilka tjinade som grundval for revideringen av statens jirnvigars godstaxa.
Jiirnviigsridets utredningsman avgav efter verkstilld granskning av drifts-
kostnadsanalyserna den 14 september 1939 en promemoria rorande sjalv-
kostnadsberikningarna vid statens jarnvigar! och, sedan tjinsteméin inom jarn-
vigsstyrelsen i promemoria av den 18 maj 1940 framstillt vissa erinringar
mot utredningsmannens promemoria, innu en promemoria, dagtecknad den 29
oktober 1940. Av utredningsmannens promemorior framgick, att han funnit,
att de inom jirnviigsstyrelsen utarbetade driftskostnadsanalyserna, vilka
tjinat som grundval for revidering av statens jirnviigars taxa, icke giva »en
riktig bild av de olika trafikslagens birighet ur sjilvkostnadssynpunkt».

Genom den verkstiillda utredningen hade jirnviigsridets arbetsutskott er-
hallit den bestdmda uppfattningen, att de metoder, som tillimpades for sjalv-
kostnadsberikningarna vid statens jirnvagar, borde underkastas en grundlig
och detaljerad granskning i syfte att utréna, i vad mén de borde revideras
med hénsyn till de @ndrade forhallanden, som intritt pa olika omréden, sedan
metoderna utarbetades. Med bifall till ett av arbetsutskottet gjort yrkande
hemstiillde darfor jirnvigsradet i skrivelse den 27 januari 1941 till Kungl.
Maj:t, att principerna for statens jirnviigars sjilvkostnadsberakningar snarast
métte goras till foremél for en grundlig undersokning och att pd grundval av

1 Sjilvkostnadsberikningarna vid statens jirnvéigar. Promemoria utarbetad av Tarras
Sallfors. Stenciltryck, Stockholm 1939.




de resultat, som darvid framkommo, tillférlitliga kostnadskalkyler matte ut-
arbetas for jarnvigarnas olika trafikslag.

Redan den 31 december 1940 hade generaldirektoren och chefen for statens
jarnvigar uppdragit &t sirskilda utredningsmén att avgiva utlatande i anled-
ning av den ovannimnda diskussionen mellan jirnvigsradets utredningsman
och jirnvigsstyrelsens tjinsteméin. Sedan jérnviigsstyrelsens utredningsméin
den 15 september 1941 avgivit utredning rorande kostnadsberdkningar och
taxepolitik vid statens jirnvigar!, avgav jirnvigsstyrelsen den 7 november
1941 utlitande Over jarnvigsradets ovannimnda skrivelse. I den av jarnvigs-
styrelsens utredningsmin verkstiillda utredningen gjordes vissa invindningar
mot  jarnvigsridets utredning. Dessutom framholls emellertid, att vissa
frigor, som voro av betydelse for taxearbetet, borde grundligt analyseras och
utredas samt att det kostnadsstatistiska primiirmaterialet borde goras full-
stindigare p& vissa punkter. Jirnvigsstyrelsen forklarade sig i sitt utlatande
vara helt ense med jirnvigsradet i friga om onskvirdheten att erni i mojlig
mén tillforlitliga och specificerade kostnadsberikningar. Till f61jd av de stora
fordndringar i trafik- och kostnadsforhallandena, som efter tillkomsten av 1938
ars taxekommittés forslag intriitt genom kriget, ansig emellertid jirnvigssty-
relsen, att det icke var mdjligt att genom en da foretagen utredning erhélla
for taxearbetet anvindbara siffror, utan det fortsatta utredningsarbetet borde
dérfor i forsta hand avse frigekomplexets metodiska sida.

Savil jirnviigsradets utredningsman som de av jirnviigsstyrelsen tillkallade
utredningsmiinnen hade silunda funnit angeliget, dels att det statistiska pri-
mirmaterial, som lag till grund f6r berdkningarna, kompletterades, dels att
den statistiska bearbetningen av materialet och den slutliga berdkningen av
kostnaderna verkstilldes enligt i viss man #ndrade grunder. Vidare under-
stroko savil jarnvigsridet som jirnviigsstyrelsen behovet av nirmare utred-
ning av frigan om statens jirnvigars kostnadsberiikningar.

Vid det tillfille bemyndigandet att tillkalla 1942 ars jarnvigskostnadsut-
redning gavs, anférde departementschefen till statsridsprotokollet féljande
angdende det jirnvigskostnadsutredningen &vilande utredningsuppdraget:

»Skél synas foreligga att underséka och utreda principerna for statens jirn-
vigars sjilvkostnadsberdkningar i syfte att erhilla mojligast tillforlitliga grunder
for de kostnadskalkyler, pd vilka taxesiittningen bygger. Resultatet av en sddan
utredning kan mahinda icke omedelbart utnyttjas for utarbetande av en ny taxa,
avsedd att varaktigt tillimpas. Under nu ridande frhillanden torde faststiillan-
det av en sidan taxa bira anstd. Denna omstindighet synes emellertid icke bora
hindra, att utredningen foretages redan nu, di utredningen icke avser att verk-
stilla kostnadsberikningar for upprittande av en ny taxa utan att klarligga de
metoder, vilka limpligen skola tillimpas vid dessa berikningar. Utredningsmén-
nen skola salunda prova frigan, huruvida det kostnadsstatistiska material och dess
bearbetning, som ligga till grund for beréikningarna, giva ett mojligast tillfreds-
stillande utslag, samt foresld de kompletteringar och foridndringar, som kunna
anses pikallade. D4 det miste anses vara av viisentlig betydelse, att metoderna

! Kostnadsberikningar och taxepolitik vid statens jérnvigar. Promemoria utarbetad pa

uppdrag av Kungl. Jérnvigsstyrelsen av Tord Palander och Erik Lindahl med bitride av
Arne Sj8berg. Tryckt som SJ Publ. 1941: 1, Stockholm 1941.
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for dessa berikningar i ett offentligt foretag med delvis monopolistisk karaktidr dro
i mojligaste man invindningsfria, synes det vara angeldget, att utredningen
snarast genomféres, i syfte att kunna utnyttjas dels for det taxearbete, som maste
utféras, si snart stabilare ekonomiska forhallanden intritt, dels vid den kontinuer-
liga resultatkontrollen inom statens jirnvigar!.»

Forutom for prissittningen & olika slag av transporter — taxepolitiken —
och for resultatkontrollen for olika verksamhetsgrenar (trafikslag, bandelar
etc.) erfordras kostnadsberikningar som underlag for rationaliseringsarbetet
inom statens jirnvigar. Genom en undersckning och analys av olika kostnads-
slag och kostnadsstillen kan material erhillas for bedomande av vilka kost-
nader, som pa ena eller andra sittet kunna minskas.

Som grundval for faststillandet av jirnvigstaxorna krives uppfattning icke
endast om kostnadsbetingelserna utan dven om marknadsbetingelserna, d. v.s.
hur den efterfrigade mingden transporttjinster av olika slag péverkas av
forindringar i priset pi tjinsterna. Marknadsbetingelserna kunna dven be-
nimnas efterfrigeforutsittningar. Kanner man sivil kostnads- som marknads-
betingelserna, s& blir taxepolitikens uppgift att avgora, hur ett visst uppstillt
foretagsekonomiskt resultat skall kunna uppnis med samtidigt beaktande av
verkningarna pa den allminna samhillsekonomien i stort. For statens jarn-
viigar som offentligt foretag med partiell monopolstillning har syftet stidse
varit icke uppndende av storsta mojliga vinst utan uppfyllande av ett ling-
siktigt partiellt avkastningskrav, under skilda tider preciserat pa olika sitt.
Sedan avkastningskravet i friga fixerats, blir nirmaste uppgiften att under-
<oka vilka olika tariffkombinationer, som uppfylla detsamma. Valet mellan de
olika tariffkombinationerna blir beroende av de samhillsekonomiska aterverk-
ningarna och i sista hand pa huru dessa iterverkningar politiskt bedémas. I den
méin de samhillsekonomiska fordelar, som kunna uppnas genom lagre taxenivé,
anses motivera en sidan, uppkommer givetvis sporsmalet om en reduktion av
avkastningskravet, t. ex. genom att for viss del av statskapitalet avstds frin
forrintning eller genom att statens jirnviigar gottgoras genom anslag & riks-
staten for foretagsekonomiskt icke motiverade trafikuppgifter och taxened-
sittningar.

Att niirmare behandla ovannimnda taxepolitiska sporsmil liksom dven me-
toderna fér en analys av marknadsbetingelserna faller utanfor utredningsupp-
dvaget. Det 1942 ars jirnvigskostnadsutredning dvilande wuppdraget gdller
niimligen att utarbeta och fastligga principerna for de lostnadsberdikningar,
som éro relevanta wr taxepolitiska synpunkter, och att samtidigt tillse att
metoderna for kostnadsberikningen om mdjligt anpassas sd, att dessa dven
kunna ligga till grund for resultatkontrollen och rationaliseringsarbetet inom
statens jarnvigar.

Den allmiinna uppliggning av kostnadsberikningarna vid ett jarnvigsfore-
tag, som kostnadsutredningen redogjort for i efterfoljande kap. 3 och 4, giller
generellt f6r alla de slag av ekonomiska kalkyler, som ett jarnvigsforetag be-

1 Kursiverat hiir.




hover f6r en rationell utformning av sin foretagspolitik savil vad giller taxesiitt-
ningen som rationaliseringsarbetet och driftkontrollen. Vad giller den mera
detaljerade utformningen av kostnadsberiikningarna for taxeindamail har ut-
redningen inriktat sig pa godstrafikens kostnadsproblem, vilka utgjort
huvudtemat i den diskussion, som uppstod i anledning av 1938 &rs jirn-
viagstaxekommittés godstaxeforslag och som nirmast foranledde tillsittandet
av 1942 4rs jirnvigskostnadsutredning. Metodiken i friga om undersdk-
ningarna for persontrafiken blir i huvuddrag densamma som for godstrafiken,
och dirfor torde den hir behandlade uppliggningen av kostnadsberdkningarna
for godstrafiken analogivis kunna tillimpas ocksd for persontrafiken.
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ANDRA KAPITLET

Grundliggande begrepp vid ett jirnvigsforetags
kostnadsberikningar

Statens jirnvigars produktion utgéres av transporttjinster av olika slag.
Man brukar skilja pa foljande huvudgrupper av transporttjinster, s. k.
trafikslag:

Resande och resgods l

Post Persontrafik
Expressgods l

Paketgods ‘

Tlstyckegods Styckegods

Fraktstyckegods l Godubablk
Ilgods i vagnslaster l i
Fraktgods i vagnslaster ;| Vagnslastgods
Lapplandsmalm '

Di kostnadsutredningens utredningsuppdrag nadrmast avser godstrafiken
och dess kostnadsforhallanden, har framstillningen i det foljande ocksd i
huvudsak begrinsats till att gilla godstrafiken.

Transportuppdraget, eller den av vederbdrande kund (trafikant) hos jirn-
viigen bestillda transporttjinsten, giller forflyttning av ett trafikobjekt fran
en punkt pd jarnvigsnitet till en annan jimte vissa 1 samband didrmed van-
ligen utforda tjinster av andra slag, exempelvis godsets magasinering.

Betalnings-(tarifferings-)normen {or transportuppdraget utgores 1 Sverige
av tariffvikten (tariffton) och tariffstrickan (tariffkm). Tariffvikten overens-
stimmer i allminhet icke med godsets verkliga vikt. Tariffstrickan dr i regel
lika med kortaste viigen mellan avsindnings- och mottagningsstationen.

For verkstillande av transportuppdraget utfor jarnvigen en viss drift-
prestation, vilken kan uppdelas i terminal- och undervigsprestation.

Med terminalprestation forstis de atgirder, som vidtagas vid avsdndnings-
och mottagningsstationen; med undervigsprestation ovriga atgirder. En drift-
prestation innebir alltsi, att ett visst trafikobjekt dels transporteras
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mellan tvd punkter pd jirnvigsnitet, varunder vissa sirskilda atgarder kunna
behova vidtagas med detsamma, dels underkastas viss terminalbehandling.

Emedan jérnvigen av olika trafiktekniska och ekonomiska skil kan finna
lampligt utféra en transport Gver andra banstriickor in kortaste vagen mellan
avsindnings- och mottagningsstationen, vilken i allméinhet r lika med tariff-
strickan, kommer ibland transportstrickan att bliva lingre &n tariffstriickan.
Ett vedertaget métt pa undervigsprestationen erhalles genom att for veder-
bérande trafikobjekt multiplicera vikten (ton) med transportstrickans lingd
(km). Denna produkt benimnes nettotonkm.

Det dr emellertid att miirka, att kostnaderna for en viss driftprestation
bero icke enbart pi sindningens vikt och transportstrackans lingd utan iven
pi andra faktorer, sidostillda med dessa grundstorheter. Detta forhallande
framtrider sirskilt tydligt i friga om styckegodset.

Bland de med wvikten i viss man jamforbara kostnadsbestimmande falkto-
rerna for styckegodset mirkas silunda férutom antalet kollin i vederborande
sindning och dessa kollins vikt dven sidana andra egenskaper — kvalitativa
eller kvantitativa — som form, forpackningssitt, volym etec., som pa ett eller
annat sitt kunna bestimma vederbérande sindnings »hanterlighet» eller
behov av utrymme.

Bland de med transportstrickans lingd 1 viss min jamforbara kostnadsbe-
stammande faktorerna mirkas banstrickornas stignings- och lutningforhal-
landen, kurvor, broar ete. Vidare kan transportmetoden savil pa olika bandelar
som inom samma bandel variera. Transporterna kunna salunda ske i elek-
trisk drift eller angdrift, i lokalgodstag eller fjirrgodstag samt betriffande
styckegodset dessutom i kursvagn, stationsvagn eller omlastningsvagn. Som
kostnadsbestimmande faktorer kunna darfér tillkomma ocksd banans tracé
samt driftform, tdgslag, vagnslag ete.

Jirnvigen fullgor icke driftprestationerna var for sig utan alltid s4,
att trafikobjekt, som skola befordras samma vigstricka, sammanforas till
storre transportenheter. Salunda sammanforas styckegodssiindningarna till
vagnsindningar och vagnsindningarna av sivil stycke- som vagnslastgods till
tagsindningar. Harav foljer, att kostnaderna for fullgérande av en viss
driftprestation bli beroende av huru den totala méngden transportupp-
drag dr fordelad & stationsforbindelser — stationsrelationsstrulkturen — iven-
som hur dessa transportuppdrag kunna sammanforas till vagn- och tigsind-
ningar. P4 kostnaderna inverkar givetvis ocksi den av jarnviigen uppritt-
hallna transportstandarden.

Inkomster-utgifter och intikter-kostnader

Produktionens upptagande och genomforande medfor for foretaget en
serie uigifter och déirmed sammanhingande vid samma eller annan tid-
punkt skeende wtbetalningar for anskaffande av erforderliga produktions-
medel. Likasi erhaller foretaget vid forsdljning av sina produkter (trans-
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porttjinster) en serie bruttoinkomster och didrmed sammanhingande inbe-
talningar. 1 bokforingen registreras dessa poster l6pande jimte Gvriga ekono-
miska transaktioner, medan i driftstatistiken redovisning limnas for forbru-

kade kvantiteter av rdvaror och forbrukningsartiklar, utfort arbete dvensom for
framstéallda nyttigheter (utforda transporttjanster).

1 foretagets 1opande produktion (verksamhet) sker en stindig wuppoffring
av olika produktionsmedel i s& métto, att dessa eller deras tjanster forbrukas.
Kostnad for en viss produktion dr vardet, matt i pengar, av alla de uppoff-
ringar, som dro betingade av och normalt sammanhinga med denna produk-
tion. (Forluster, fororsakade av katastrofartade héndelser, riknas icke sdsom
kostnader.) Intikt av en viss produktion dr den del av bruttoinkomsten, som
hinfor sig till den ifrdgavarande under viss period utforda verksamheten, vare
sig inkomsten inflyter fore, under eller efter denna period. Rorande skillnaden
mellan begreppen i forsta och andra stycket se nirmare nedan.

Kostnads- och intiiktsbegreppen kunna anvindas antingen prospektivt och
avse di forvintningar betriffande en kommande tidsperiod eller retrospektivt
och avse di de realiserade forhallandena under en tillindalupen tidsperiod.
Férkalkylen av kostnader och intdkter grundar sig pé de forvintningar, som
foretaget har om en viss produktionsomfattnings kostnader och intikter under
den period, som kalkylen avser. Efterkalkylen faststiller i efterhand kost-
nader och intikter pd grundval av foreliggande faktiska data for den tillinda-
lupna perioden. T den man efterkalkylen ocksé har att taga héinsyn till framtida
tidsperioder, t. ex. vid faststillande av avskrivningarnas storlek, maste dock
aven efterkalkylen grundas pa forvintningar. For jarnvigarnas kostnadsberik-
ningar for taxeindamal &r det givetvis forkalkylen, som i forsta hand &r av
relevans. Efterkalkylen ér i detta sammanhang av virde i si métto, att den
berikar erfarenheten och gor det mojligt att i framtiden uppgora bittre for-
kalkyler. Bada slagen av kalkyler komma idven till anvindning vid kostnads-
berikningar for rationalisering och driftkontroll. Forkalkyler anvindas vid
uppgorande av budgeter och efterkalkyler for resultatredovisningen.

Utgifter, som icke iro betingade av eller normalt sammanhinga med verk-
samheten, riilknas enligt ovan icke som kostnader. I foretagsekonomin benimnas
dessa understundom »bokféringens merkostnader» (»neutrala kostnader»).
Omvint behover icke alltid en kostnad med{ora en utgift for foretaget —exem-
pelvis ingd 1 statens jarnvigars kostnadsberdkningar rintor som kostnader,
ehuru dylika rintor icke erliggas till statsverket och négra motsvarande ut-
gifter alltsi ej forekomma i statens jarnvigars bokféring. Dylika kostnader
bruka vanligen bendmnas »kostnadsberdkningens merkostnader».

Medan sidlunda begreppet wtgift hinfor sig till anskaffandet av produk-
tionsfaktorerna, hinfor sig begreppet kostnad till forbrukningen (uppoff-
ringen) av desamma i produktionen. Det dr darfor mycket viktigt att skilja
mellan t. ex. den utgift, som foranledes genom anskaffandet av ett kollager, och
de kostnader, som uppkomma, d& detta kollager forbrukas i produktionen.
Lika viktigt ar att skilja mellan utgiften f6r anskaffning av t. ex. ett elektro-
lok och kostnaden for dess anvindning i driften.

13




I jarnvigsproduktionen férekomma foljande tre stora grupper av produk-
tionsfaktorer:

1. Personal for jarnvigens drift samt f6r underhdll av anliggningar, rullande
materiel m. m.

2. Material for jarnvigens drift samt for underhall av anliggningar, rul-
lande materiel m. m.

3. Anldggningar och rullande materiel.

Kostnaderna for dessa produktionsfaktorers eller deras tjansters anvind-
ning i produktionen kunna uppkomma samtidigt med, fére och/eller efter det
motsvarande utgifter for deras anskaffande &gt rum. De i bokforingen redo-
visade utgifterna for en viss tidsperiod motsvara dirfor icke kostnaderna for
produktionen under denna tidsperiod. Likasi behova inom vanlig varupro-
duktion bruttoinkomsterna for en viss period icke heller motsvara intikterna
av produktionen under den ifrigavarande tidsperioden. Inom jarnvigsproduk-
tionen, dir nagon lagerhallning av produkterna (transporttjinsterna) icke kan
forekomma, uppkommer diremot icke detta sistnamnda problem.

Vad giller tidsforskjutningen mellan utgifter och kostnader inom jirnvigs-
produktionen mé forst framhallas, att full samtidighet betriiffande utgift och
motsvarande kostnad i ordets bokstavliga betydelse sillan torde forekomr
Eftersom registreringen av prestationer och utgifter sillan omfattar kortare
tidsperioder #n méanader, torde man emellertid kunna anse, att samtidighet
mellan utgift och kostnad ofta foreligger betriffande utgifter och kostnader
for personal och i vissa fall dven for material.

I friga om anliggningar och rullande materiel, som #ro inkdpta eller pro-
ducerade inom foretaget, kommer (anskaffnings-)utgiften alltid fore kostna-
derna for deras anvindning i produktionen. Anskaffningen av dessa produk-
tionsmedel kan anses som en anskaffning pi en gang av alla de (potenticlla)
tjanster, som dessa produktionsmedel kunna leverera under hela sin anviind-
ningstid. Kostnaden for ett enskilt ar far dirfor beriknas som virdet av de
tjinster, som forbrukas under detta 4r, och utgir i form av en avskrivnings-
kostnad f6r vederborande anliggning.

Forutom avskrivningskostnader medfor anvindningen av anliggningarna
ocksd kostnader for rinta pd det ddri bundna kapitalet. Dessutom tillkomma
underhéllskostnader f6r anliggningarna, vilka kostnader som regel ackumu-
leras under liangre tidsperioder for att forst direfter giva anledning till ut-
gifter,

En typ av utgifter av principiellt samma slag som de nyssnimnda under-
héllskostnaderna utgores for statens jéirnviigars del av utgifterna fér pensione-
ring av personalen. Liksom i friga om underhallskostnaderna ackumuleras
nimligen inom statens jirnvigar pensionskostnaderna under personalens hela
aktiva tjanstetid for att bliva utgifter for jarnvigsforetaget forst di personalen
avgitt ur tjinst. Bdda dessa slag av utgifter maste i kostnadsberikningarna
anteciperas som kostnader for driften.
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Differenser emellan i bokforingen redovisade utgifter och i kostnadskal-
kylerna berdknade kostnader kunna forutom av ovan nimnda anledningar dven
uppkomma genom att produktionsfaktorerna vid sin uppoffring i produktionen
icke ha samma virde i pengar, som d& de anskaffades. Frigan uppkommer da,
efter vilka priser de olika faktorernas insatser i produktionen béra virderas.
Med utgéngspunkt frin den ovan dtergivna kostnadsdefinitionen om kostna-
derna som uppoffringar synas endast dteranskaffningspriser (nupriser) kunna
komma ifriga.

Kostnadernas forinderlighet vid variationer i trafiken

For jirnviigarnas forkalkyler, dir det i regel giller att fi en uppfattning
om de sannolika kostnaderna under gjorda antaganden betriffande teknik och
priser f6r en viss kvantitativ och/eller kvalitativ fordndring av vissa trafik-
prestationer, erfordras en karakteristik av olika kostnadsposters férdnderlig-
het under de angivna forutsidttningarna.

Vissa kostnadsslag variera eller kunna antagas variera kontinuerligt med for-
andringar i produktionsvolymen. Dessa kallas i det f6ljande kontinuerliga kost-
nader och kunna vara proportionella, progressiva eller degressiva, alltefter-

m den relativa forindringen i kostnaderna i vederborande fall dr lika med,
storre &n eller mindre #n den relativa forindringen i produktionsvolymen.
Andra slag av kostnader variera i sprang, nir produktionsvolymen passerar
vissa punkter. Dessa benimnas sprangkostnader. Varje kostnadsslag kan hin-
foras till endera av nyssniamnda tvd huvudtyper.

Under beteckningen varianta kostnader vid en, tinkt produktionséindring av
bestimd omfattning och riktning, i ett visst kapacitetsutnyttjande, verkstilld
med viss forberedelsefrist och avseende viss tid, sammanfattas de kostnads-
slag, som variera under angivna férutsittningar, d. v. s. de kontinuerliga kost-
naderna plus vissa sprangkostnader. Ovriga spréngkostnader dro déiremot
under dessa forutsittningar komstanta, d. v. s. nigon kostnadsindring for
dessa kostnadsslag uppkommer icke.

Dessa bada begreppsdistinktioner, kontinuerliga kostnader och spring-
kostnader respektive varianta och konstanta kostnader, anvindas i det fol-
jande i stillet for den giingse distinktionen mellan rorliga och fasta kost-
nader. Sistnimnda distinktion framstir nimligen som foga konsekvent, efter-
som termen »rorligs enligt vanligt sprakbruk hinfor sig till vederbérande
kostnadsslags allminna egenskap att kunna variera med forindringar i tra-
fiken, medan termen »fast» anger om vederborande kostnadsslag faktiskt
varierar i en viss, nirmare definierad situation. Att anvinda termen »rorlig»
i samma betydelse som »variant» hér ovan, vilket understundom sker, ar med
hiinsyn till ordets avvikande innebérd i vanligt sprikbruk knappast tillfreds-
stillande. Dessutom saknas da helt distinktionen mellan kontinuerliga kost-
nader och sprangkostnader. Det &r utan tvivel limpligt att inféra sirskilda
begrepp for att allmint karakterisera kostnadsslagens egenskaper ur »for-
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anderlighetssynpunkt»> och andra begrepp fér att angiva om kostnadsslagen
variera i en viss situation eller icke.

Med total merkostnad rvespektive total mindrekostnad avses okningen
respektive minskningen av jirnvigsforetagets totala kostnader vid viss nir-
mare angiven Skning eller minskning av trafikens storlek betriffande ett eller
flera trafikslag. Det ma hir sirskilt understrykas, att med merkostnaden for
en viss forindring av trafikens storlek inom ett visst trafikslag, exempelvis
fraktstyckegods, avses ckningen av de totala kostnaderna for jarnvagens hela
trafik — alltsa for samtliga trafikslag — vid den ifragavarande fordndringen
av trafikens storlek for det ifrdgavarande trafikslaget (fraktstyckegods). Tra-
fikens storlek inom ett trafikslag paverkar nimligen — emedan vissa produk-
tionsmedel utnyttjas gemensamt — i viss utstrickning iven kostnadsposter,
vilka »direkt bero» av andra trafikslag, inom savil gods- som persontrafiken.

Divideras den kostnadsindring, som intrider vid variationer av viss pres-
tation, med ett mitetal for samma variation (t. ex. bruttotonkm), erhalles mer-
kostnaden respektive mindrekostnaden per enhet. Mer- respektive mindrekost-
naden per enhet vid en mycket liten trafikvariation benimnes granskostnad
(»uppat» respektive »nedat»).

Mer- eller mindrekostnadens storlek i ett visst fall blir beroende av foljande
forhallanden:

1. Det kapacitetsutnyttjande, som skulle féreligga under den relevanta tids-
perioden, om den ifrigasatta trafikforindringen icke skulle komma till
stand;

- Riktningen av den ifrigasatta trafikforindringen (Skning eller minsk-
ning av méngden transportprestationer);

3. Storleken vid olika tidpunkter av den ifrigasatta trafikférindringen;

4. Lingden av den tidsperiod, under vilken trafikforiindringen forutsiittes

dga besténd;

5. Langden av den tidsperiod, som star till buds for vidtagande av &tgir-

der i anledning av en viintad trafikférindring.

8]

Den merkostnad per enhet, som uppkommer vid en trafikékning, kan all
mant sigas bliva storre 4n mindrekostnaden vid motsvarande trafikminskning.

Som regel kan vidare siigas betriffande merkostnaden per enhet, att ju
fullstindigare det kapacitetsutnyttjande ir, frin vilket en trafikkning dger
rum, ju storre trafikforindringen #r, ju kortare tidsperiod trafikfordndringen
varar och ju kortare forberedelseperioden for trafikforindringens genomfs-
rande dr, desto storre blir merkostnaden per enhet.

En mindre 6kning av exempelvis styckegodstrafiken kan kanske avvecklas
utan ianspriktagande av okat antal vagnar eller okad personal, medan en
storre Skning av trafikvolymen kan kriva Gkat antal vagnar, personal och, ifall
Okningen dr mycket stor, iven Skning av antalet lok, okat magasinsutrymme
ete. Merkostnaderna per enhet bli i senare fallet givetvis stérre #n i det forra.

Vad betriffar kapacitetsutnyttjandets i utgingsliget inverkan pa mer-
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kostnadens storlek giller i regel, att om trafikokningen sker frin ett redan
hogt utnyttjande av kapaciteten, kan trafikokningen kriva en eljest icke er-
forderlig okning av antalet lok, vagnar etc. Merkostnaderna bli i detta fall
hogre in om kapaciteten varit mindre vil utnyttjad i utgingslaget.

Om den outnyttjade kapaciteten hos ett produktionselement &r storre an
som behdvs for upptagande av en viss trafikokning, iro kostnaderna for sjalva
dispositionen av detta produktionselement konstanta si nir som p& den extra
virdeminskning, som kan uppkomma genom &kad forslitning.

Liingden av den tidsperiod, under vilken trafikvariationen forutsittes aga
bestand, inverkar likaledes pa de dispositioner som vidtagas for att anpassa
verksamheten efter trafikvariationen och dirmed pa merkostnadens storlek.
En kortvarig trafikékning maste i regel upptagas genom ett intensivare utnytt-
jande av vagnparken, trots att detta medfér en betydande stegring av personal-
behovet och av tomdragningen; en langvarigare, lika stor trafikkning kan
diiremot ofta avvecklas mera fordelaktigt genom att anskaffa flera vagnar och
eventuellt uthygga magasinsutrymmet, varigenom tomdragningen och personal-
behovet kunna minskas.

Betriffande inverkan pd merkostnadens storlek av lingden av den tids-
period, under vilken forberedelserna for trafikokningens genomfdrande kunna
vidtagas, giller som regel, att ju lingre forberedelseperiod man har, desto
fordelaktigare kan trafikokningen genomfdras och desto mindre blir mer-
kostnaden.

Terminal- och underviigskostnader, siir- och samkostnader m. m.

Vid berikning av kostnaderna fér bl. a. olika transportavstand uppdelas i
regel de varianta kostnaderna i terminal- och underviagskostnader.

Terminalkostnader iro de kostnader, som uppkomma vid jarnvigens full-
gorande av terminalprestationen, t. ex. magasinsbehandling av fraktstycke-
gods; undervigskostnader #ro de kostnader, som uppkomma vid jarnvagens
fullgérande av undervigsprestationen och vilka pd ett eller annat sitt dro
beroende av transportstrickans egenskaper, lingd e. d., t. ex. kostnad for
drivmedel.

Som tidigare framhallits utnyttjas i jarmvigsdriften samma produktions-
medel ej endast vid utférande av olika transporter, tillhérande samma trafik-
slag, utan dven vid transporter, hinforliga till flera olika trafikslag. Ban-
tjinsten, maskintjinsten, stationstjinsten och allminna forvaltningen tagas
silunda i avsevird utstriickning i ansprak »gemensamt» av trafik, tillhorande
alla trafikslag. Den del av jirnvigsforetagets verksamhet, som avser mer dn
ett trafikslag, kallas hir samproduktion, medan sidan »produktion», som av-
ser endast ett trafikslag, t. ex. fraktgodsmagasinstjinsten (som endast be-
tjanar fraktstyckegods), benimnes enkelproduktion.

P4 grund av den betydande utstrickning, i vilken samproduktion forekom-
mer inom jirnvigsforetag, kunna ofta vissa produktionsmedel och kostna-
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derna f6r desamma icke »direkt»> hinforas till det trafikslag eller mera all-
mint det produktionsomride eller produktslag (kostnadsbérare), som for till-
fallet undersckes. Sadana produktionsmedel och kostnader kallas samfaktorer
respektive samkostnader. Sdsom sirfaktorer och sirkostnader betecknas ater-
igen de produktionsmedel och kostnader, vilka kunna »direkt» hinforas till
den kostnadsbirare, som undersékes. Detta innebir dock icke, att sirfak-
torer och siirkostnader under alla omstindigheter sakna samband med andra
kostnadsbérare dn den eller de, vartill de direkt hinforas. Sirkostnader for
ett visst trafikslag kunna niamligen indirekt paverkas av en forindring i
trafikens storlek for ett annat trafikslag. Medan indelningen av kostna-
derna i varianta och konstanta ir av ekonomisk natur, ir déiremot indelningen
1 samfaktorer och sarfaktorer av teknisk natur. Naturligtvis kunna bade sam-
kostnader och sirkostnader vara varianta eller konstanta.

Av olika skil sammanforas ofta i bokféringen till olika kostnadsbirare
horande sirkostnader pa ett och samma konto. En uppdelning efter objektiva
grunder av dessa kostnader kan di verkstillas.

Samkostnader kunna daremot icke i sin helhet uppdelas utom da speciella
villkor iro uppfyllda. Diremot kunna de i ménga fall, l1at vara i nigon man
godtyckligt, fordelas pa olika kostnadsbiirare t. ex. genom en marginalvaria-
tion av dessa, varvid en oférdelad och oférdelbar rest kan komma att kvarsta.

I olika sammanhang har i det foregiende diskuterats kostnadernas forin-
derlighet i samband med variationer i trafikens storlek vid vissa antaganden be-
triffande teknik och prisnivd. Dirvid avses i férsta hand den indring i kost-
naderna, som foranledes av @ndringar i trafikens storlek vid ofériindrad kvalitet
pa transporttjinsterna (ofériandrad transportstandard). I verkligheten fore-
kommer emellertid icke enbart forindringar i kvantiteten transportprestationer
utan i regel dro dessa forenade med en samtidig forindring i transportstan-
darden. Sédana variationer i transportstandarden piverka givetvis ocksi kost-
naderna. En standardsinkning vid en kvantitativ 6kning i trafiken medfor,
att merkostnaden blir mindre in vad som skulle ha blivit fallet vid oférindrad
transportstandard. En 6kning av trafiken blir i minga fall mojlig endast i sam-
band med en mer eller mindre tillfillig sinkning i transportstandarden. Stegras
t. ex. styckegodstrafiken i viss omfattning, kan denna kanske genom &kade
transporttider och Okade expeditionstider vid magasin ete. avvecklas med
mycket liten Gkning av vagnpark och personal samt utan nagon Okning av
magasinsutrymme. For att transportstandarden med avseende pa transport- och
expeditionstider skulle kunnat bibehallas oférindrad — om detta 6verhuvud
taget varit mojligt — hade erfordrats en mera betydande Okning av personal,
vagnpark och eventuellt dven magasinsutrymme — och dirmed dven av kost-
naderna.




TREDJE KAPITLET

Kostnadsberiikningarnas uppgift, uppliggning
och anvindning i jirnvigsforetagets
ekonomiska politik

Den grundliggande normen for statens jarnvigars verksamhet fir anses
vara att tillhandahalla trafiktjinster i erforderlig omfattning till lagsta moj-
liga taxor, varmed forstas sidana taxor, som ticka kostnaderna for drift och
underhall och dirutdver medge viss forrintning av det i statens jarnvagar in-
vesterade statskapitalet. Det blir féretagsledningens uppgift att i detalj be-
stimma rorande de tjinster, som skola tillhandahallas och de produktions-
medel, som dirvid skola komma till anvindning. Det framstir som en av fore-
tagsledningens viktigaste uppgifter att anpassa produktions- och taxepoli-
tiken pd sidant sitt, att foretagets kostnader inom ramen for den erforderliga
transportstandarden bli s& laga som mdjligt. Foretagsledningen méste darfor
stindigt folja med de tekniska och ekonomiska forindringar, som intriffa be-
traffande de for foretaget relevanta produktionsmedlen, for att kunna vidtaga
hirav betingade #ndringar i produktionsmetoderna i syfte att utan eftersit-
tande av standarden nedbringa foretagets kostnader.

En aktiv foretagspolitik bygger pa mer eller mindre detaljerat utarbetade
planer for framtiden, och de val betriffande handlingsalternativ, som fore-
tagsledningen triiffar pé olika tidpunkter, bestimmas av beridkningar och fore-
stillningar betriffande de olika alternativens verkningar pa foretagets fram-
tida inkomster och utgifter. Vare sig det giller den l5pande pris- eller pro-
duktionspolitiken eller den mera langsiktiga anliggningspolitiken, ir det alltid
framtidsbedémningar, som utgora grunden for foretagets handlande.

For att i en viss situation kunna handla pi ett ur foretagsekonomisk syn-
punkt rationellt sitt krivas ingdende kunskaper om det aktuella liget i olika
avseenden. Vidare ar det angeliget, att de atgérder, som skola genomforas,
bli omsorgsfullt och i god tid forberedda. Dé en sadan ordning forutsitter
tillvaron av ett systematiskt ordnat kunskapsmaterial och bedémningsunder-
lag i 6vrigt, kommer man fram till nodvindigheten for jarnvigsforetaget av
ekonomisk forskning och planering, vars resultat bl. a. skola kunna tjina som
bas for pa lang sikt uppgjorda planer, hur man skall handla i alternativa
framtida ligen. En siddan langsiktsplanering dr av sirskild vikt for jirn-
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vagar med hdnsyn till de livslingder om 40 &r eller mer, som forekomma
1 friga om deras rullande materiel och fasta anlidggningar.

For en rationell utformning av jirnvigsforetagets ekonomiska politik sa-
val vad giiller investeringarna i fasta anliggningar och rullande materiel som
betriffande den lopande produktionspolitiken, avseende tidtabellsstandard,
vagnstandard och trafikstandard i ovrigt, Hvensom for personalpolitiken er-
fordras dels kunskaper om trafikens struktur i olika avseenden samt dess ut-
vecklingstendenser, dels ingfiende kinnedom om produktions- och kostnads-
forhallandena inom jirnvigsforetaget. I forevarande jarnvigsekonomiska —
och allménekonomiska — lige och med den starka konkurrens, som foreligger
fran de Gvriga trafikmedlen, dr det sirskilt viktigt att dstadkomma en sédan
hushéllning med tillgingliga resurser i fraga om personal och material samt
anslag for investeringar, att gynnsammast méjliga relation erhilles mellan
4 ena sidan trafikprestationer och intikter och & andra sidan kostnaderna
for jarnvigsforetaget. Bland de alternativ i friga om ekonomiska disposi-
tioner, som kunna férekomma, bor det vara mojligt att utvilja det som i
varje fall dr det ur foretagsekonomisk synpunkt mest 1énsamma. Visserligen
kommer den slutliga bedémningen av de olika méjliga investeringarna, taxe-
politiska atgirderna ete. i praktiken icke alltid att ske efter enbart foretags-
ekonomiska grunder utan komma iven samhillsekonomiska hinsyn att spela
m vid fragornas avgorande. Vid triffandet av dessa avgoranden ir det dock
av stor vikt, att de forhandenvarande alternativens foretagsekonomiska konse-
kvenser forst blivit klarlagda.

Gemensamt for alla dessa ldnsamhetskalkyler, som jirnvigsforetaget be-
héver for sin foretagspolitik, ir, att de skola tjina till ledning vid bedomandet,
vilka forindringar en viss ifrigasatt atgiird kan vintas medfora betriffande stor-
leken och tidsfordelningen av foretagets framtida inkomster och utgifter i jim-
forelse med det fall, att vederborande atgird icke kommer till utforande. Pi
grundval av dessa uppgifter kan direfter beriiknas, vilken inverkan vederbsrande
atgird kan viintas fa pa foretagets kapitalvirde vid kalkyltidpunkten och om &t-
géirden i friga kan anses foretagsekonomiskt »16nsam» eller ej. Alla de kalkyler,
som jirnvigsforetaget behover for sin foretagspolitik, kunna dirfor samman-
fattas under benimningen »lonsamhetskalkyler». Hir ma sirskilt under-
strykas, att varje lonsamhetskalkyl giller framtiden. Det &r endast de i fram-
tiden forviintade inkomsterna och utgifterna, som inga i kalkylen. Vad som
mtriffat fore kalkyltidpunkten kan endast indirekt vara av relevans [or
kalkylen, nimligen i den mén det inverkar pa foretagets framtidsforviintningar
och dess bedomning av framtiden. De historiska inkomsterna liksom de
historiska utgifterna fér anskaffande av &nnu i bruk varande anliggningar
eller dessa anliggningars bokforda virde vid kalkyltidpunkterna iro utan
varje betydelse for hir ifrégavarande kalkyler. Vad som diiremot iir relevant
for kalkylen ér tidpunkten och storleken av de framtida utgifterna for de fasta
anlidggningarnas fornyelse. Som regel kan siigas, att de i bokforingen registre-
rade uppgifterna angdende foretagets produktion och avsiittning, vilka avse
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redan intriffade hindelser, icke kunna anvindas i lonsamhetskalkylerna, som
i stillet bygga pa forvintade framtida inkomster och utgifter.

Det foreligger ett stindigt behov for en rationell utformning av fore-
tagspolitiken inom statens jarnvigar att uppstilla dylika l6nsamhetskalkyler,
vilka kunna limna svar pa fragan om de foretagsekonomiska konsekvenserna
betriffande olika planerade atgirder. Som ovan framhallits kommer icke
alltid bedémningen av dessa atgirder att ske efter enbart foretagsekonomiska
grunder, utan samhillsekonomiska hiinsyn kunna ocksd spela in vid fragornas
avgorande.

Som exempel pi fragestillningar, dar det for jirnvigsforetagets ekonomiska
politik #r av storsta betydelse, att de foretagsekonomiska konsekvenserna
bliva belysta genom dylika lénsamhetskalkyler, md foljande anforas:

1. Hur inverka investeringar av viss storlek i t. ex. dubbelspar, banelektri-
fiering, bangardsombyggnad ete. pd jarnvigsforetagets inkomster och utgifter?

9. Hur langt ir det foretagsekonomiskt lonande att i olika fall driva de
under 1. upptagna investeringarna?

3. Hur inverkar i olika fall en Gverging till annan produktionsmetod pd
jarnviigsforetagets inkomster och utgiiter, t. ex. overgang fran angdrift till
elektrisk drift eller ndgon kombination av elektrisk drift och motordrift; dver-
flyttning av styckegodstransporter fran lokalgodstig till lastbilar etc.?

4. Hur inverkar i oiika fall ett nedliggande helt eller delvis av trafiken
p& viss bandel eller pa vissa stationer eller inligoandet av ett nytt tag eller
slopandet av ett redan befintligt tig pa jirnvigsforetagets inkomster och
ntgifter?

5. Vid vilken d&lder #ar det i olika fall ur foretagsekonomisk synpunkt
motiverat att slopa lok, vagnar och olika jarnviigsanliggningar som rils, verk-
stadsmaskiner etc.?

6. T vilka fall ir det foretagsekonomiskt motiverat att medgiva fraktned-
sittningar for att bibehdlla eller virva trafik, och nir och i vilka fall ar
det foretagsekonomiskt motiverat att foretaga taxehdjningar?

Forutom i de nu angivna fallen har jirnvigsforetaget givetvis behov av
lonsamhetskalkyler dven fér den mangfald andra slag av dispositioner, som
forekomma i den praktiska driften. Allmint kan sigas, att de dispositioner
inom jiarnvigsforetaget, for vilka man behover dylika I6nsamhetskalkyler,
kunna sammanfattas pa féljande satt:

1. Dispositioner betriffande foretagets storlek.

2. Dispositioner betriffande anvindningen av produktionsmedlen.

3. Dispositioner betriffande de anvinda produktionsmetoderna.

4. Dispositioner betriffande de tillhandahallna produkterna (transport-
tjansterna).

Principiellt giller om alla dessa lonsamhetskalkyler, att de dro totalkal-
kyler, d. v. s. att man vid kalkylen fér ett visst alternativ maste taga hinsyn
till detta alternativs inverkan pa jirnvigsforetagets samtliga inkomster och
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utgifter. P4 grund av det samband, dels i tiden, dels i rummet, som i jarn-
vigsproduktionen forefinnes mellan de olika delprocesserna, kan namligen
en dndring i en viss delprocess medfsra en forindring icke blott i de till
denna delprocess horande inkomsterna och utgifterna utan fven i till andra
delprocesser horande inkomster och utgifter.

De till ett visst produktionsalternativ hérande inkomsterna och utgifterna,
vilka utfalla pa olika framtida tidpunkter, iro icke utan vidare jamforbara. For
att bliva detta maste de hiinforas till samma tidpunkt, d. v. s. man beriknar
kapitalvirdet vid en viss tidpunkt, vanligen den da kalkylen ager rum, av alla
framtida inkomster och utgifter. Foretagets kapitalviirde vid kalkyltidpunkten
erhélles pa vanligt siitt som summan av de till denna tidpunkt med for fore-
taget tillimplig riintefot diskonterade viirdena av alla framtida inkomster och
utgifter.

Det ma hir sdrskilt framhallas, att foretagets kapitalviirde liksom kapital-
virdet av de framtida inkomsterna och utgifterna ir bestimt i direkt an-
slutning till en viss produktionsplan fér framtiden.

Bedomningen av lonsamheten av ett visst produktionsalternativ i jam-
forelse med ett annat maste i vissa fall ske pa basis av en beridkning avseende
sévil de framtida inkomsterna som de framtida utgifterna fér vederbérande
alternativ. T andra fall ater kunna bida alternativen forutsittas medfora
samma framtida inkomster, varfor i dessa fall valet av det mest l6nsamma
alternativet kan ske pa grundval av en jimférelse enbart av de framtida ut-
gifterna. Slutligen skulle det ocksi kunna forekomma, att bada alternativen
kunna vintas medféra samma framtida utgifter, s& ‘att det mest lonsamma
alternativet kan bestiimmas enbart pi grundval av en jamforelse av de fram-
tida inkomsterna for vederbérande alternativ.

I jirnviigsforetagets kalkyler for den lépande produktionspolitiken och
rationaliseringsarbetet inom driften torde man i flertalet fall kunna utgé fran
att de framtida inkomsterna for de olika forekommande handlingsalternativen
aro desamma, varfor den ekonomiska jimforelsen mellan alternativen silunda
kan begrinsas till de framtida utgifterna. Aven da de framtida inkomsterna
aro olika f6r vederbérande alternativ, torde det vara fordelaktigt att forst
genomfora berdkningarna betriffande vederborande alternativs verkningar pd
de framtida utgifterna och direfter taga hinsyn till skillnaderna i inkomst-
hénseende mellan alternativen. Dessa berdkningar betriaffande olika alterna-
tivs inverkan pa jirnvigsforetagets framtida utgifter kunna sagas motsvara
vad man i traditionell mening betecknar som kostnadsberikningar. Som in-
ledningsvis framhallits kommer den foljande framstillningen icke att niir-
mare ingd pé inkomstberiikningarna eller efterfrageforutsattningarna for olika
handlingsalternativ utan kommer att begriinsas till den del av lonsamhetsbe-
rakningarna, som avser utgifterna eller kostnaderna for olika handlings-
alternativ.

I kostnadsberikningarna fér olika produktionsalternativ kan man i stillet
for att jimfora kapitalviirdena av de framtida utgifterna for vederborande
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alternativ jamfora deras drskostnader. Denna berikningsmetod torde narmare
motsvara det sitt, pa vilket man gor kalkyler i det praktiska livet. Déa det
vanligen ar skillnaden mellan de bada alternativen, som ir det relevanta, be-
hover man givetvis icke medtaga sidana utgiftsposter, som i bada alternativen
ha samma storlek och tidsplacering. Vad som sokes dr alltsd merkostnaderna
for den planerade atgirden (undersékningsalternativet) 1 forhallande till det
valda jimforelsealternativet.

Kalkylerna kunna pd detta sitt bliva relativt enkla. Utgar man t. ex.
fran att trafikvolymen, taxorna for jirnvigens tjinster och priserna pi de
olika produktionsmedlen for de forekommande alternativen dro givna, samb
att dessa storheter dessutom #ro konstanta i tiden, kan man litt berdkna
jarnvigsforetagets drliga merkostnader for vederborande alternativ.

Nir det giller t. ex. merkostnader for driftpersonal och driftmaterial for
en viss nytillkommande trafik (mertrafik), uppkomma inga svirigheter att
berikna merkostnaden, i den mén det giller produktionsmedel, som dels ute-
slutande komma denna mertrafik till godo, dels kunna siigas bliva forbrukade
uteslutande pi grund av med vederborande drs trafik sammanhéngande for-
hallanden. Detta kan sigas vara fallet betriffande den tillfilliga driftper-
sonalen samt i friga om driftmaterial. Ifrigavarande merkostnader for ett
visst ar bli di lika med l6neutgifterna for den tillfilliga driftpersonalen resp.
utgiften for anskaffning eller ateranskaffning av det under aret forbrukade
driftmaterialet.

1 vissa fall kan den l6pande férbrukningen av produktionsmedel under ett
visst ar bero av andra in detta ars forhallanden. Séilunda kunna l6neutgif-
terna till den fast anstillda driftpersonalen variera med personalens alder
i tjinst inom vederborande l6negrad samt med vederborandes lonegradspla-
cering. Likasd kunna jarnvigsvagnarnas underhillsutgifter per ar variera
med deras alder, utgifterna for banans underhall kunna viixla olika &r pd grund
av klimatiska férhallanden eller emedan vissa slag av underhallsarbeten icke
komma till utforande varje &r. I sidana fall torde det vara limpligt att 1 sé
stor utstriickning som mojligt forscka utjimna de olika drens utgiftsolikheter
och i stillet rikna med medeltalsutgiften for lingre tidsperioder.

Betriffande den fast anstillda driftpersonalen synas de med personalens
alder och befordringsging varierande léneutgifterna samt efter personalens
avging ur tjinst med pension uppkommande pensionsutgifterna bora utjimnas,
si att en Gver personalens hela »livslingd» vid jirnvigsforetaget konstant
annuitetskostnad erhalles for personaldispositionen. De med den rullande
matericlens #lder varierande underhillsutgifterna synas likaledes bora ut-
jimnas si att man fir en over materielens hela livslingd konstant annuitets-
kostnad for underhallet. Annuitetsberikningen far da ett klart definierat
syfte, nimligen att lita kostnaden for personalen resp. den rullande materielen
for ett visst ar vara oberoende av om gammal eller ny materiel resp. personal
kommer till anvéndning.

Vad betriffar berikningen av merkostnaderna for fasta anliggningar och
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rullande materiel f6r den hir som exempel nimnda mertrafiken ir att mirka,
att utgifterna for fornyelse av de fasta anliggningarna och den rullande mate-
rielen ske vid olika framtida tidpunkter. Jimforelsen mellan l5nsamhets-
kalkylens tva alternativ avser alltsi, som tidigare framhallits, en jimforelse
mellan alla framtida utgifter for de bada alternativen. Kapitalvirdet vid kalkyl-
tidpunkten av undersékningsalternativets framtida merutgifter i forhillande
till jimforelsealternativet utgor si att siga merkostnaden f6r kapitalfére-
mélens anvindning under hela den serie av ir, som undersokningsalternativet
varar. Merkostnaden for ett enstaka &r kan d& endast omfatta en del av dessa
kapitaliserade merutgifter. Om man, som vanligen sker, later de olika &ren
belastas lika, blir arskostnaden lika med annuiteten for ifrdgavarande kapi-
taliserade merutgifter, beriiknad med hinsyn till det antal &r, som undersok-
ningsalternativets produktion avser.

Det framgir av vad ovan anforts, att nigon olikhet betriffande fragestall-
ningen eller den allminna uppliggningen icke foreligger mellan kostnadsbe-
vikningar for taxeindamdl och for rationalisering; biada dessa slag av berik-
ningar syfta till att bestimma jarnvigsforetagets framtida inkomster och
utgifter vid olika handlingsalternativ. Diremot giller 1 fradga om resultat-
redovisningen, att denna avser en analys av ett forflutet ars bokférda inkomster
och utgifter samt dessas uppdelning och fordelning pd olika bandelar, trafik-
slag ete.




FIARDE KAPITLET

Beriikningen av ett jirnvigsforetags kostnader i
ett visst trafiklige

D e for foretagspolitiken relevanta kostnadsberakningarna avse, som tadi-
gare framhéllits, en jimforelse mellan kostnaderna i tva alternativa trafik-
ligen, niimligen ett framtida tinkt trafiklige, undersokningsalternativet, med
viss kvantitativ och/eller kvalitativ férindring i trafiken i jimfSrelse med ett
visst utgangslige, jamforelsealternativet, som vanligen utgores av ett 1 verk-
ligheten intriiffat trafiklige. Men jimforelsealternativet kan ocksd liksom
undersékningsalternativet vara ett hypotetiskt trafiklige, och berdkningarna
fér bada alternativen bli dé analoga.

I beriikningen av kostnaderna i ett pa visst sitt definierat framtida trafik-
lige ingir sasom forsta led en planering, huru transporterna i detta lage skola
fullgoras genom insats av olika produktionsmedel, nedan benamnd driftpla-
nering. For driftplaneringen grundliggande dr storleken, sammansittningen
och tidsfordelningen av transportuppdraget i ifrdgavarande trafiklige. Plane-
ringens resultat benimnes som helhet driftplan, vilken uppdelas i ett antal
nedan behandlade delplaner. Andra ledet i berdkningen bildar en pé grundval
av driftplanen verkstilld bestimning av vissa mitetal for i driften ingdende
prestationer, hiir benimnda driftstorheter. Pa grundval av driftplanen och
ddrur hirledda driftstorheter och med utnyttjande av de uppgifter, som
kunna erhillas ur bokforingen och befintlig kostnads- och driftstatistik, verk-
stilla direfter de olika centrala och regionala forvaltningsorganen inom jirn-
viigen en berikning av kostnaderna i vederborande trafiklage.

Driftplaneringen

Driftplaneringen #r den verksamhet, som bedrives av de olika forvaltnings-
organen inom jarnvigen i syfte att samordna de for verkstiillande av transport-
uppdraget nodvindiga insatserna av olika produktionsmedel. Denna verk-
samhet resulterar i uppstillande av vissa praktiska handlingsnormer for de
underordnade tjinstestillena i fraga om val av transportviigar, vagnar etc.
for godsets befordran mellan olika stationer. Dessa handlingsnormer be-
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Exempel pd transportplaner for fraktstyckegods samt

8J  har en betydande fraktstyckegodstrafik att ombesirja. Transporterna mdste
ordnas ¢ detalj. Nedanstdende uwtdrag wr transportplancrna visar exempel pa hur dessa dro
uppstillda. I utdraget ha medtagits nigre av de direkta styckegodsvagnar, som skola ut-
stillas till lastning vardagar och, di behov fireligger, iven sén- och helgdagar. Sa skall
t. ex. Arvike utstille en vagn avsedd fér gods till Vretstorp—Hallsberg—sStockholm 8. Aft
»Hallsberg» angivits med fetstil innebir, att vegnen skall adresseras till Hallsberg, och
att gods till Vretstorp, Ostansjio, Palsboda—~Stockholm S, Kumla och bortom samt Asbro
och bortom skall omlastas i Hallsberg till andra vagnar. Férutom direkta styckegodsvagnar
utstilles dven ett stort antal kursvagnar, vilka i likhet med de dirckia styckegodsvagnarna
framforas i visse bestimda tdg men iro avsedda fér gods till och fran de mindre statio-
nerna pa den strickae, vagnen framgir. Sammanlagt lastas varje vardag omkring 2 150
vagnar enbart med styckegods.

De fir godstrafik avsedda tdgen indelas i fjirr-, direkt- och lokalgodstig. Fjirrgods-
tadgen dro avsedda for vagnutbyte endast mellan de stérre stationerna @ en viss stricka,
direktgodstigen fir wvagnutbyte endas: mellan tva bestimda stationer och lokalgodstigen
fér befordring av vagnar till och frin mellanstationerna och for vagnvixling i dessa. Ut-
draget pa vidstdende sida visar exempel pd hur planerna for anvindningen och samman-
vazlingen av godsvagnsfirande tig dro uppstillda. For att underlitta vixzlings- samt last-
nings- och lossningsarbetet pd stationcrna och for att detta arbete i firvig skall kunna
planliggas maste vagnarna invizlas i tdgen i en viss bestimd ordning. 1 fjirrgodstig
4205 finnes, som framgdir av sammanvixlingsplanen pi vidstdende sida, en vagngrupp om-
fattande wvagnar till Réste—Bollnds—Ashammar. A¢t »Bollnis» angivits med fetstil inne-
bir, att denna vagngrupp skall avkopplas i Bollnis. Vagnar till stationerna Réste,
Granbo—\dshammar samt vagnar till stationer beligna wvid de i Bollnis, Kilafors och
Ockelbo avvikande linjerna skola dé i Bollnis gverflyttas till anslutande tdiyg.

Plan fér stations- och omlastningsvagnar

(Stationsvagn = Stv, omlastningsvagn = Olv)

Vagnen framgér
Avsedd for gods till i regel
Stv eller Olv Frin ) Anm
(Vagns slutstation med fetstil)
; frin med tdg
1. 2. 3. 4. 5. 6.
Olvy AFHREas S i Vésteras € och bortom ..,..... Arboga 1191 —
Koping 4263
Oly AxhI8 S rln e Bollnds och bortom ............ Arbri 8321 Fg 844
Olv Avvika o oo 0 Vretstorp —Hallsberg-—Stockholm S| Arvika 5019 —
Laxi 4752
Oly S oS LR Karlstad C—Olme.............. Arvika 5019 -
Kil 4723
Oly T PRSI Kristinehamn—Lax# lokalt, Finne-| Arvika 5019
rédja och bortom Kil 4723
Oly Avesta .......... Krylbo och bortom . ........... Avesta 9307 —
— Bastutrisk .. ..., Isoleringsgods till Storvik och bortom,
se sid 17
Oly Bjarnum' . Ljusdal—Ange och bortom ... ... Bjirnum 330D oly
Hiissle- 4354 Halls-
holm berg
Boden € 65H2 —
» 3777 0 6801 -
» 6852 —
Giillivare 1906
Boden C 6552 Fg 954




planer for godstigens anviindning och sammanviixling

.

Tagens anvéndning och sammanvixling

Anvindning och sammanvixling (vagnsgrupper fran lok raknat),

Sala, Krylbo

Tag 2
platsbegiran och vagnanmilan
Fjirrgodstig | 4. Strickan Ange— Krylbo:
. 4206 Personvagnar; Ljusdal—Lottefors tfl 1 (toretridesriitt bland tdgfylinadsvagnarna); Roste
Ange—Krylbo __Bollnas— Ashammar tigfyllnad i tredje hand; Byvalla—Xrylbo och bortom (utom
—Tomteboda Upplands Viisby och bortom, Mosiis och bortom); Upplands Viisby—Tomteboda och
(Dagligen) bortom; Storvik—Dalgriinsen tigfyllnad i andra hand.
Ange— Tillkopplingsstationer : Ange, Ljusdal, Bollndis, Storvik. Anm. 1) Hdgst 50 vagnar.
Tomteboda || — 2) Vagnar frin Ange till Upplands Viisby och bortom endast i den min plats ej
kan beredas i tig 4215. — 8) Ej fiskvagnar frin Ange (frin tigen 4353 och 4351)
till Givle C di tig 4215 gr. Platshegiran: Ljusdal och Bollnids hos Ange kl 14.45.
Vagnanmélan frin Ange till Ljusdal, Bollnis, Krylbo och 15 ti (trafikinspektoren) kI 16.15,
frin Bollniis till Storvik och 15 ti samt frin Storvik till Krylbo for vagnar till Upp-
lands Viisby och bortom; Uppsala N—Uppsala C—Rosersberg; Frovi—Orebro C—Ore-
bro S; dvriga Byvalla—Krylbo och bortom; Storvik— Dalgrinsen; Roste— Bollnis—As-
hammar. Tilliggsvagnanmélan frin Ljusdal till Bollniis, Krylbo och 15 ti kl 19.30.
Tillaggstdg : 4217 (foretridesvis for vagnar till Upplands Visby och bortom).
B. Strickan Krylbo— Tomteboda :
Uppsala N—Uppsala C— Rosersherg; Upplands Visby —Tomteboda och bortom.
Tillkopplingsstation: Krylbo. Vagnanmilan frin Krylbo till Uppsala och 1 ti for
vagnar till Upplands Viisby och bortom; Uppsala N—Uppsala C—Rosersherg.
Tilldggstdg : 4217.
Lokalgodstig | 4. Strdckan Tomteboda— Uppsala C:
o Upplands Visby Bergsbrunna stationsritt; Fraktgodskursvagnar; Personvagnar; Upp-
Tomteboda— = ; P
Krylbo sala C och bortom (med vagnar sbderut frin Bergsbrunna, se anm 4).
(Vardagar) Tillkopplingsstationer: Tomteboda, Upplands Visby—Bergsbrunna. Anm. 1) Tomte-
Huvud- boda— Upplands Viisby hogst 85 vagnar, Upplands Visby—Uppsala C hogst 25. —
stationer: 9) Ej vagnar frin Tomteboda till Gamla Uppsala och bortom och Krylbo och bortom.
Tomteboda, | — 38) Tomteboda, Upplands Visby, Mirsta och Knivsta riittvixla, Gvriga stationer i den
Uppsala C, méin tiden medger. — 4) Vagnar soderut frin Bergsbrunna endast om viixling med tig

7101 dérigenom undvikes i Bergsbrunna. Platshegdran: Upplands Viisby—Bergs-
brunna hos Tomteboda k1 19.00 (sén- och helgdagar kl 15.00).

B. Strickan Uppsala—Krylbo:

1. Uppsala—Sala: Brunna—Rosshyttan stationsriitt; Krylbo och hortom; Person-
vagnar; Fraktgodskursvagnar [Fraktgodskursvagnar till Sala sist].

2. Sala—Krylbo: Broddbo; Rosshyttan; Personvagnar; Fraktgodskursvagnar; Krylbo
och bortom (med Upplands Viishy och bortom, Uppsala C och Uppsala N frin
Broddbo och Rosshyttan).

Tillkopplingsstationer: Uppsala C—(Uppsala N)—(Josefsdal)—Rosshyttan. — Anm. 1)
Uppsala C—Sala hogst 25 vagnar, Sala—Krylbo hogst 35. — 9) Ej vagnar frin
Uppsala C till Krylbo och bortom; vagnar frin Heby till Krylbo och bortom endast i
den min plats ¢j kan beredas i tig 8046. — 3) Uppsala C, Vittinge, Morgongéiva, Heby
och Sala rittvixla, 6vriga stationer i den min tiden medger; for att undvika tigfoérsening
fi Broddbo och Rosshyttan vid behov siitta in sina vagnar till Krylbo och bortom,
Upplands Viisby och bortom, Uppsala C och Uppsala N framfér personvagnarna. —
4) Vagnar till och frin Uppsala N sindas frén och till Uppsala C med viix)ingssitt.
— 5) Vagnar till Josefsdal vixlas pi Sala; vagnar till och frin Josefsdal siindas frén
och till Sala med bandisposition. Platsbegdran: a) Brunna—Isitra hos Uppsala C
kl 12.30. — b) Broddbo och Rosshyttan hos Sala kl 17.00. Vagnanmaélan: a) frén tig-
befilhavaren (genom tigklareraren Heby) till Sala (platsbegiiran friin Isitra medriiknad)
for vagnar till Broddbo och bortom. — b) frin Sala till Krylbo kl 18.45 for vagnar|
(ej triangelmirkta) till Ostavall och bortom; Ljusdal—Juin; Bollniis—Skiistra; Ockelbo;
Toretorp—Storvik —(Ockelbo)—Granbo; Mosis och bortom; Frovi—Orebro C—Orebro S.
Tilldggsvagnanmélan: b) frin Broddbo och Rosshyttan till Krylbo k1 19 30 (dven om-|
fattande vagnar till Upplands Visby och bortom; Uppsala N—TUppsala C).

27




namnas i den praktiska driften vigforeskrifter, godstransportféreskrifter (se
sid. 26—27), tjénstetidtabell respektive lokturlista (se sid. 33).

Vid kostnadsberikningen forutsiittes en hypotetisk driftplanering av ana-
logt slag for en eller flera trafiksituationer. De hypotetiska handlingsnormer,
som bli resultatet av denna driftplanering, benimnas hir viigplan, vagnplan,
tagplan och lokplan. Dessa planer ha féljande innebord:

L. Vagplan, d. v. s. faststillande av de transportvigar, som i respektive
stationsforbindelser skola komma till anviindning vid transportuppdragets
fullgérande.

2. Vagnplan, d. v. s. faststillande av antal vagnar av olika typer, som skola
komma till anviindning i olika stationsrelationer, och betriiffande styckegods
dessutom faststillande av hur de valda vagnarna skola anviindas (som kurs-
vagnar, stations- eller omlastningsvagnar).

3. Tagplan, d. v. s. faststidllande av hur de olika vagnarna skola samman-
sattas till thg samt hur tigen skola framforas och disponeras.

4. Lokplan, d. v. s. faststillande av de lok, som skola komma till anvind-
ning for de sirskilda tdgens framdragande ivensom for vaxling.

Till fortydligande av de olika planernas innebord ma foljande ytterligare
framhéllas.

Vigplanen &r erforderlig darfor att i flera fall alternativa transportvigar
kunna ifrdgakomma.

Till grund for vigvalet ligga f. n. vissa driftekonomiska overviganden, vilka i
korthet kunna siigas innebiira, att man siéker framfora gods och vagnar i storsta
mojliga utstrickning pd sddana vigar, som iiro elektrifierade, och i fjirrgodstag
samt vidare att man undviker banstrickor med starka motlutningar dvensom si-
dana transportviigar, som skulle medféra omlastning av godset. Med beaktande av
berdrda forhdllanden utfirdar jirnvigstyrelsen for varje ar siirskilda »vigfore-
skrifter» (sidrtryck nr 141) for transporter pa statens jirnvigar. Vigvalet for
transporter berdrande enskilda jirnviigars strickor, vilket dr faststillt genom sir-
skild kungl. forordning, bygger diremot pa en jimforelse av fraktsatserna over
olika mojliga vigar, varvid i regel den viig, som for olika tariffklasser ger ligsta
genomsnittsfraktsatsen, tilldelas transporterna. I och med de enskilda jarnviagarnas
forstatligande komma emellertid statens jirnviigars viigforeskrifter att tillimpas
pa dessa bandelar, och komma allts§ #ven hiir driftkostnadssynpunkter att he-
stimma viigvalet.

Vagnplanen faststiller behovet av vagnar av olika typer for transport av
gods i olika stationsrelationer.

I friga om vagnslastgodset bestimmes antalet for lastning erforderliga
vagnar av olika typer (Gppna, slutna eller specialvagnar) av trafikanten, som
bestiller vagn hos jirnvigen for godsets lastning och som direfter Sverlim-
nar den lastade vagnen till jarnvigen for transport. Diremot bestimmer jarn-
viagen sjilv antalet f6r lastning erforderliga vagnar av olika typer i fraga om
styckegodset, betriffande vilket jirnvigen dessutom bestimmer, huruvida
vagnar skola anvindas sésom kursvagnar, omlastningsvagnar eller stations-
vagnar.

I och med att viig- och vagnplanen faststillts r fven bestimt, huru manga
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vagnar av olika slag, som beriknas bliva lastade och lossade vid varje station
samt pa vilka banstrickor och i vilka riktningar dessa vagnar skola framféras
avensom vilka godskvantiteter och vilket antal vagnar, som skola omlastas pd
olika stationer. Slutligen kan av uppgiften om antalet for lastning erforderliga
och genom lossning frigjorda vagnar vid varje station bestimmas overskottet
respektive underskottet av vagnar pi stationen och dirmed det antal tomma
vagnar, som maste sindas frin en station till en annan for att ticka dar fore-
kommande underskott pa vagnar.

Gillande bestimmelser for vagnvalet aterfinnas i godstransportforeskrifterna
(ST sirtryck nr 141).

Tdgplanen reglerar dels tigens storlek och sammansittning, dels tigens
framforande enligt tidtabell. T forra hinseendet géller det att planera dels vilka
vagnar, som skola bilda varje tdg pd dess utgingsstation, dels vilka vagnar,
som skola till- och avkopplas pd olika stationer. I senare hiinseendet dr sar-
skilt att beakta uppdelningen av tigen pd lokalgodstig och fjirrgodstag.

Tagvalet ir f. n. reglerat genom bestiimmelserna i godstransportforeskrifterna
(ST sdrtryck nr 141).

Lokplanen avser att forse de i tdgplanen forutsedda tigen med erforderlig
dragkraft av limpliga typer samt att pd #ndaméilsenligaste sitt kombinera
lokens anvindning for olika tag.

De olika hir ovan behandlade delplanerna, vilka som nimnts tillsammans
bilda driftplanen, iro inbordes beroende. Salunda sammanhinger t. ex. valet
av en viss transportvig for styckegodset med valet av vagnslag och tigslag.
Driftplaneringen, d. v. s. de olika planernas utformning, méste dirfor ske 1
ett sammanhang och med syfte att uppnd en sidan kombination av vig-,
vagn-, tdg- och lokplaner, som i det givna fallet vid avsedd transportstandard
ir mest fordelaktig ur ekonomisk och driftteknisk synpunkt.

Driftstorheter

Med utgingspunkt frén driftplanen dr det mojligt att framrikna mitetal
for vissa faktorer, hir benimnda driftstorheter, av vilka kostnaderna for
transportuppdragets verkstillande i forsta hand dro beroende.

En grafisk tabla ver driftplanen och vissa s. k. primdra driftstorheter, vilka
dro bestimda av driftplanen med tillhérande delplaner, dterfinnes pa nista sida.

Transportuppdraget har tidigare definierats som den av vederborande
trafikant bestillda transporttjinsten, d. v. s. forflyttning av ett visst trafik-
objekt fran dess avsindnings- till dess mottagningsstation jimte i samband
dirmed utforda tjinster av andra slag. De dtgirder av olika slag, som jérn-
vigen vidtager for fullgérandet av ett visst tramsportuppdrag, ha samman-
fattats under benimningen driftprestation. Summan av alla i planeringen in-
giende enskilda transportuppdrag respektive driftprestationer bendmnes det
totala transportuppdraget vespektive den totala driftprestationen. Tidigare
har angivits, att det vedertagna méttet pa& ett transportuppdrag utgores
av trafikobjektets vikt (ton) och tariffstrickans lingd (km) eller samman-
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De primira driftstorheterna fro enligt tablan féljande:

N = Nettotonkm, uppdelade pa olika banstrickor, tigslag, driftslag, trafikslag etc.

1w = Vagnkm, likaledes uppdelade pi olika banstriickor, vagntyper, tagslag, driftslag,
trafikslag ete.

W = Utstillda och mottagna lastade resp. tomma vagnar, uppdelade pa olika stationer,
vagnslag ete.

o = Omlastade kvantiteter styckegods, uppdelade pa olika stationer samt med angivande
av antal sdndningar, kollin, vikt, volym etc.

Vu = Undervigsvixlingar, uppdelade pa olika stationer samt med angivande av vagnslag
och trafikslag.

% = Euxpedierade tdg, uppdelade p& olika stationer och olika slag av tag.

A: = Tdgkm, uppdelade pa olika banstrickor, tigslag och driftslag.

A1 = Lokkm, uppdelade pa olika banstrickor, tagslag (inkl. vixling) och driftslag.

fattat 1 en storhet, antalet tarifftonkm. For en fullstindig bestimning av det
totala transportuppdraget erfordras emellertid att for varje trafikslag, varu-
slag och stationsforbindelse savdl godskvantiteten som denna kvantitets for-
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delning pé skilda delar av aret angives. I praktiken behovs emellertid sillan
en si langt gdende specificering av totala transportuppdraget.

For att bestimma de for transportuppdragets fullgérande nddvindiga
driftprestationerna samt kostnaderna for desamma kan det i vissa fall bliva
nédvindigt med en ytterligare specificering av transportuppdragen med han-
syn till olika kostnadsbestimmande faktorer.

De primira driftstorheterna kunna direkt erhallas frin de olika delplaner,
som ingé i driftplanen. Genom driftplaneringen blir det dven mdjligt att be-
stimma Gvriga kostnadsbestimmande driftstorheter pd sitt ndrmare fram-
gir av den f6ljande framstillningen.

Den nu angivna metoden, varigenom de relevanta driftstorheterna fast-
stillas pa grundval av driftplaneringen, méste i princip komma till anvindning
vid beriikningen av kostnaderna i ett nytt trafiklige. Dirvid forutsittes upp-
stillande av vig-, vagn-, tig- och lokplaner i anslutning till vid utredningstill-
fillet redan tillimpade vigforeskrifter, godstransportforeskrifter, tjénste-
tidtabeller, lokturlistor ete. Eftersom de olika forvaltningsorganen inom sta-
tens jiarnvigar redan ha langvarig erfarenhet av en liknande planering betréf-
fande tag-, vagn- och lokplaner etc. genom de forberedelsearbeten, som nu
arligen utféras, innan en ny tidtabell trider i kraft, torde det icke behova
mota ndgra storre praktiska svarigheter for dessa organ att ocksd verkstilla
hir ifrigavarande driftplanering. (Roérande sambandet mellan driftstorheter
och olika kostnadsposter, se s. 43 samt kap. 9 och bil. 1—2.)

Endast vid storre variationer i trafiken (uppskattningsvis av storleksord-
ningen 20 & 30 % i forhallande till utgingslaget) torde driftplaneringen be-
hova bli s& omfattande som i foreglende stycke sagts. Giller det mindre
variationer i trafiken (exempelvis av storleksordningen 10 % i foérhallande till
utgingslidget), kunna dessa i huvudsak vintas falla inom ramen for de for ut-
gdngsliget uppgjorda vdg-, vagn-, tdg- och lokplanerna, varfér planeringsit-
girderna i dessa fall inskrinka sig till vissa modifikationer i négon eller
nagra av de angivna planerna. Vid dylika mindre variationer i trafiken torde
det dessutom i vissa fall vara mojligt att anviinda den nedan angivna forenk-
lade metoden for driftstorheternas bestamning, vilken bygger pd ett forenklat
antagande angdende transportuppdragets struktur. I den mén detta antagande
kan anses motiverat i det aktuella fallet, torde denna férenklade metod ge
en approximativt riktig uppfattning om de olika driftstorheternas storlek i
i ett nytt trafiklige.

I fraga om kostnadsberikningar for speciella transportuppdrag, som
endast berdra vissa delar av jarnviagsnatet, blir driftplaneringen i regel enkel,
da endast ett fatal kostnadsbestimmande faktorer undergd forindring. For
dessa kostnadsberikningar, vilka erfordras bl. a. som grundval for speciella
fraktnedsittningar, inskrinker sig planeringen till att uppritta en befordrings-
plan, upptagande bl. a. antalet lastade vagnar och uppgifter om i vilka tag de
skola befordras.
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Forenklad metod for bestiimning av driftstorheterna vid mindre
variationer i trafiken

Det har ovan angivits, att vid mindre variationer i trafiken det i tflera fall
ar mojligt att utan fullstindig driftplanering komma fram till en tillfreds-
stillande bestdmning av de for kostnadsberdkningen relevanta driftstorheterna
i ett nytt trafiklige. Denna forenklade metod bygger dels pd antagandet om
konstant stationsrelationsstrultur for det eller de trafikslag, som #ro fore-
mal for underskning, d. v. s. det forutsittes, att tranportkvantiteterna i alla
stationsrelationer 6kas eller minskas med samma procenttal i forhéllande till
utgangliget, dels pa antagandet om konstant transportmetod, d. v. s. godset
antages i det nya trafikliget transporterat i samma vagnslag (t. ex. kurs-
vagn, omlastningsvagn ete.), p4 samma strickor och i samma tigslag som i
utgingsliget. Bada dessa speciella antaganden kunna sammanfattas under be-
namningen konstant transportstruktur.

Statistiska undersokningar gora sannolikt, att i manga fall den faktiska
utvecklingens avvikelser frén dessa antaganden icke #ro storre &n att man
kan bortse frin dessa avvikelsers inverkan pd kostnaderna och likvil erhdlla
en for praktiska dndamal fullt tillricklig noggrannhet i kalkylerna.

Nagon hinsyn tages sélunda vid denna metod icke till i det nya trafik-
liget mojliga overflyttningar mellan olika tagslag och vagnslag, siasom t. ex.
overflyttning av styckegodset frén transport i kursvagn till transport i
stationsvagn, eller till i det nya trafikliget mojliga vigindringar e. d. Dére-
mot dr det mojligt att beakta sddana fordndringar i utnyttjandet av vagnar
och tag, som kunna bliva en f6ljd av variationerna i transportuppdraget.

I det f6ljande skall nirmare redogoras for hur de priméra driftstorheterna
bestimmas efter denna metod.

Nettotonkm (N). Sasom i foregéende avdelning utvecklats kunna vid storre
variationer 1 transportuppdraget de vidg-, vagn-, tdg- och lokplaner — i
det foljande sammanfattade under bendimningen »transportplaner» som
gilla 1 ett visst utgdngslige, icke utan vidare tillimpas pd det nya trafik-
liget. Aven vid mindre variationer i transportuppdraget kunna vissa modi-
fikationer i transportplanerna vara motiverade. Ur driftekonomisk synpunkt
kan det ndmligen vara fordelaktigt att foretaga vissa dndringar i friga om
transportvigarna och att vid trafik6kning Gvergd fran att transportera stycke-

Lokens tjinstgoring angives pd en loktwrlista. Som framgdr av
vidstdende turlista frdan 14 maskinsektionen, utnyttjas loken icke enbart
pd linjer omkring hemstationen, i detta fall Ange, utan lokturerna
utstrickas over flera maskinsektioner, om ddirigenom ett battre winytt-
jJande av den tillgingliga lokparken kan erhdllas.

For att fullgora den pd lokturlistan upptagna tdgtjinsten m. m.
erfordras sammanlagt 11 lok, vilka under loppet av 11 dygn successivi
anviindas i samtliga pa loktwrlistan upptagna twrer. Hiirigenom upp-
nds att vart och ett av de © lokgruppen ingdende 11 loken kommer att
fa utfora ungefir lika stora driftprestationer per mdnad och dédrmed
ocksd kemmer att wtsittas for ungefdr samma grad av forslitning.
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gods i kursvagnar eller omlastningsvagnar till att i stillet anvinda stations-
vagnar respektive det omvinda vid trafikminskning. Likas& kunna t. ex. vissa
forskjutningar vara motiverade mellan transport i lokalgodstidg och fjérr-
godstig. En helt exakt berikning av nettotonkm i det nya trafikliget ar sa-
ledes ej heller i detta fall mojlig utan att uppgora nya, detaljerade transport-
planer.

Emellertid #ro forskjutningarna mellan olika transportvigar, olika vagn-
slag och olika tigslag vid de variationer i trafiken, som det i detta fall kan
bliva fraga om, av liten storleksordning, varfér de vid en approximativ be-
rikning kunna forsummas och transportstrukturen alltsi antagas vara kon-
stant. Man kan saledes rikna med att medeltransportlingden fér godset och
dennas fordelning pd olika vagnslag och tigslag dr densamma i det nya tra-
fikliget som i utgingsliget, d. v. s. att driftprestationen, uttryckt i nettotonkm
i olika vagnslag och tagslag, ar direkt proportionell mot transportuppdragets
storlek.

Utstiillda vagnar (W). Antalet i en viss stationsrelation utstdllda lastade
vagnar bestimmes av den kvantitet gods, som lastas i varje vagn. D& denna
kvantitet erfarenhetsmiissigt stdr i viss relation till den totala godsmingden
(nimligen si att med storre trafik foljer ett bittre vagnsutnyttjande), har
man att bestimma sambandet mellan antalet utstillda vagnar och avsind
kvantitet for de olika stationsrelationerna, vilket kan ske genom statistiska
undersékningar. Det synes emellertid kriva alltfor stort arbete att undersoka
och uppstilla sidana samband for varje forekommande stationsrelation. T
stillet torde man fi néja sig med att genom stickprovsundersékningar for olika
grupper av stationer soka fi en uppfattning om hur antalet utstillda vagnar
varierar med den avsinda godsméngden.

Undersokningen bor avse sivil vagnslastgodsvagnar som olika slag av
styckegodsvagnar, némligen stationsvagnar, omlastningsvagnar och kurs-
vagnar. Beriikningen av antalet utstillda kursvagnar i det nya trafikliget
giller emellertid noga taget endast under forutsittning, att vagnarna utstillas
pa samma stationer och trafikera samma stricka som i utgingsidget. Dess-
utom mdste i friga om kursvagnarna beaktas, att dessa vagnar lastas och
lossas iven under transporten. I stillet {6r i viss stationsrelation avsind
kvantitet torde man dirfor vid de statistiska undersokningarna betridffande
kursvagnarna fi anvinda summan av de pd vederborande kursvagnsstricka
lastade kvantiteterna.

Antalet i en viss stationsrelation utstéllda tomma vagnar, d. v. s. vagnar
som efter lossning pi en viss station sindas tomma till en annan station for

Den grafiska tidtabellen ser for den oimvigde ut som ett virrvarr
av streck. Den dr nédrmast att betrakta som ett hjilpmedel, som kan
limna en for det praktiska tidtabells- och tdglednwingsarbetet m. m.
nodvindig, samlad och overskddlig bild av dels tdgplanen i sin hel-
het for en viss banstricka, dels tdgliget vid en viss tidpunkt.



att dir lastas, bestimmes i huvudsak av i vilken grad godsstrommarna i de
bida trafikriktningarna balansera varandra. Uppskattningen av antalet wut-
stallda tomma vagnar kan ske pd grundval av den forbittrade statistik over
godsvagnsrorelsen (vagnkort) och den statistik Gver tillgang och behov av
godsvagnar pi olika stationer, vilken i det foljande foreslas inford.

Vagnkm (Ay)

a) Vagnkm av lastade vagnar

Dé medeltransportlingden f6r de olika vagnslagen vid hir antagen konstant
transportstruktur i det nya trafikliget ir densamma som i utgangsliget, er-
halles, sedan antalet utstillda lastade vagnar bestimts, antalet vagnkm av
lastade vagnar av olika slag som produkten av antalet utstillda vagnar och
deras medeltransportlingd.

b) Vagnkm av tomma vagnar

Antagandet om konstant transportstruktur innebir, om den procen-
tuella 6kningen for alla trafikslag ér densamma, att vagnkm av tomma vagnar
1 jamforelse med utgingsliget Okar procentuellt lika mycket som antalet
vagnkm av lastade vagnar. Foreligger den konstanta transportstrukturen dire-
mot endast for ett trafikslag, kan vagnkm av tomma vagnar icke beriknas pa
detta enkla sitt, utan i stillet maste en planering av tomdragningen i detta
lige ske. Till ledning f6r denna planering kan tjiina den statistik, som ovan
omnamnts.

Terminalvixlingar (V) och undervigsvizlingar (V)

Antalet terminalviixlingar i det nya trafikliget, d. v. s. antalet pa vagnarnas
utstillnings- och bestimmelsestationer vixlade vagnar, ir lika med antalet
utstillda och mottagna lastade och tomma vagnar i detta trafiklige.

Antalet undervigsvixlingar i det nya trafikliget, d. v. s. vixlingar under
vagnarnas resa, som alltsi icke dga rum pd utstillnings- eller bestimmelse-
stationer, kunna vid hir antagen konstant transportstruktur i jimforelse med
utgingsliget forutsittas oka procentuellt lika mycket som antalet terminal-
vaxlingar.

Omlastad kvantitet styckegods (Q,)

Antagandet om konstant transportstruktur innebir, att den omlastade
kvantiteten styckegods undergar samma procentuella okning i jimforelse med
utgdngsliget som totala transportuppdraget.

Tagkm (A.)

I samband med behandlingen av utstillda vagnar framhélls, att antalet av
avsindningsstationerna utstillda vagnar icke Skas i takt med &kningen i
transportuppdraget utan nigot lingsammare som f5ljd av att vagnarna i all-
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minhet kunna utnyttjas bittre, dd den avsinda godskvantiteten blir storre.
Samma &r forhallandet betriffande tdgen. Tagens maximistorlek i antal
axlar pr tidg och bruttoton vagnvikt pr tdg dr reglerad genom sikerhetsord-
ningens bestimmelser. Denna maximikapacitet hos tdgen kan emellertid ut-
nyttjas fullt endast pad de trafikstarkare linjerna, under vissa tider pa& &ret
och i vissa konjunkturligen och di kanske endast for vissa av de dir fram-
giende tagen. I flertalet fall dr tagkapaciteten sidlunda icke fullt utnyttjad.
Antalet tdgkm kommer didrfor vid konstant stationsrelationsstruktur icke att
vixa 1 samma proportion som antalet utstillda vagnar utan avsevirt lang-
sammare.

Vid berikningen av antalet tigkm i det nya trafiklaget ar det dirfor nod-
vindigt att taga hinsyn till i vilken grad tdgen dro utnyttjade pa olika strie-
kor. Denna berikning synes limpligen kunna ske genom en statistisk analys
av belastningsforhallandena i tdg av olika slag pd ett representativt urval
banstrickor av olika typ. P4 grundval av de hiarigenom erhillna sambanden
torde det vara mojligt att komma till en ganska god uppfattning om det sanno-
lika antalet tdgkm i det nya trafiklaget.

Totalkostnadsberiikningen

Den grundliggande kostnadsberikningen kan ske p& tvd olika vigar, nam:
ligen dels i form av budgetmissig kostnadsbestimning, innebédrande att for
varje kostnadsstille hos jarnvigen uppgores en kostnadsstat (budget) for det
nya trafikliget, dels i form av statistisk kostnadsberdikning for det nya trafik-
liget (se hirom s. 43 samt kap. 9 och bil. 1—2).

Hur kostnadsberikningen for ett nytt tlaflklage forutsattes organiserad be.
lyses i efterféljande tabli. Den dér angivna organisationen forutsitter dels
ett for kostnadsberikningarna nirmast svaranda organ inom jiarnvigsstyrel-
sen, hir kallat centrala planeringsorganet (forkortat CPO), dels medverkan
fran de olika linjemyndigheterna inom drifttjinsten och huvudverkstiderna
vid kostnadsberikningarna. Sistnimnda linjemyndigheter bendmnas i det
t6ljande de regionala planeringsorganen (forkortat RPO).

Organisationstablan dr uppstilld s, att pa hogra hilften av densamma &ter-
finnas de arbetsuppgifter ete., som &vila det centrala planeringsorganet,
medan pé vinstra hilften angivits de arbetsuppgifter, som nirmast falla pa
de regionala planeringsorganen. I skiljelinjen mellan det centrala och det
regionala planeringsomridet i tablin forekomma dessutom vissa arbetsupp-
gifter, som dro avsedda att ske i samarbete mellan de bada slagen av plane-
ringsorgan. Sammanfattningsvis kan forloppet vid kostnadsberdkningen for
ett nytt trafiklige beskrivas pa foljande satt.

P& grundval av det transportuppdrag, som man rdknar med i det nya tra-
fiklaget, verkstiller det centrala planeringsorganet i samarbete med de regio-
nala den driftplanering, som nérmare beskrivits i foregdende avdelning av
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detta kapitel. Driftplaneringen resulterar i uppstillande av en driftplan, om-
fattande vig-, vagn-, tdg- och lokplaner for det nya trafikliget, varjimte olika
f6r kostnadsberikningen relevanta driftstorheter beriknas.

Det centrala planeringsorganet meddelar direfter de regionala organen
nirmare uppgifter och data betriffande driftplanen samt 16ner och material-
priser, som skola tillimpas for det nya trafikliget. P4 grundval av dessa upp-
gifter uppritta sedan de regionala organen kostnadsstater for sina verksam-
hetsomraden, avseende kostnader for drift och underhdll i det nya trafikliget.
Detta tillviigagingssitt overensstimmer i huvudsak med det, som nu arligen
kommer till anviindning vid uppgérande av forslag till kostnadsstat. Dess-
utom méste emellertid de regionala planeringsorganen med ledning av frén
centralplaneringen erhillna data for trafiken i det nya trafikliget scka be-
d6ma, om kapaciteten hos inom vederborande planeringsomride befintliga
anldggningar ir tillricklig for trafiken i det nya liget. Denna s. k. kapacitets-
analys, som foretages i samarbete med det centrala planeringsorganet, lim-
nar uppgift om i det nya trafikliget uppkommande investeringsbehov. Berik-
ningen av medelsbehovet for erforderliga investeringar samt av de arsbelopp,
varmed dessa investeringar bora ingd i kostnadsberdkningen for det nya trafik-
laget, dvilar dédremot helt det centrala planeringsorganet.

T detta sammanhang mé sirskilt framhallas, att om kostnadsberdkningen
avser att faststilla merkostnaderna for t. ex. en viss dndring i trafikvoly-
men, fi i drift- eller underhallskostnader, hiri inriknat kapitaltjinstkost-
nader, icke medriknas sadana eventuella kostnader, som sammanhinga med
en forindring av transportstandarden och icke ha nagot nodvindigt sam-
band med trafikindringen. Om silunda en viss, med volymindringen icke
nodvindigt sammanhiingande standardhojning &r planlagd och kommer att
genomforas oberoende av volymindringen, méste vid kostnadsberikningen
for savil utgangsliget som det nya transportliget antagas, att den ifrdga-
varande standardhdjningen redan dr genomford.

Den ovannimnda statistiska berikningen av vissa kostnader i det nya
trafiklidget, vilken frimst tjinar som kontroll pa de av de regionala planerings-
organen uppstillda kostnadsstaterna for det nya trafikliget, verkstilles av
det centrala planeringsorganet.

Som sista led i kostnadsberikningarna for respektive trafikligen intrider
den centrala kostnadsbeddmningen, enligt vilken det centrala planerings-
organet jimfor de belopp for olika tjinstegrenar och konton, som erhéllits
enligt kostnadsstaterna, med dem som framriknats enligt statistiska metoder,
och med ledning hiirav bestimmer med vilka belopp vederborande kostnads-
poster i respektive trafikligen skola upptagas i budgeten.

De formulir for forslag till kostnadsstat, som nu komma till anvindning
vid statens jirnviigar, synas limpligen ocksd kunna anviindas vid de regio-
nala planeringsorganens budgetmissiga kostnadsbestimning samt vid cen-
tralplaneringens slutliga kostnadsbedomning, sedan formuldren dndrats att
upptaga foljande fyra kolumner, namligen:
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Kostnaderna for jimforelsealternativet;

2.

Kostnaderna for undersokningsalternativet enligt den regionala kostnadspla-
neringen;

3. Kostnaderna for undersokningsalternativet enligt den statistiska beriik-
ningen;

4. T budgeten upptagen kostnad for undersokningsalternativet, vilken uppskattas
med ledning av de erhdllna kostnaderna enligt den regionala kostnadsplane-
ringen och enligt den statistiska beridkningen.

Den budgetmiissiga kostnadsbestimningen

Den budgetmissiga kostnadsbestimningen kommer, som ovan framhallits,
ungefir att motsvara det arbete, som nu &rligen verkstiilles vid upprittande
av forslag till kostnadsstat for nistkommande budgetir. Det synes dirfor
limpligt att i korthet redogdra for hur dessa forslag till kostnadsstat komma
till.

Linjemyndigheterna erhalla direktiv rorande upprittande av kostnadsstatfor-
slag for det ndstkommande kalenderdret frin jirnviigsstyrelsen. Direktiven inne-
hélla uppgifter om vilken trafik och vilka priser for olika driftmaterial, som man
skall rikna med i statforslaget. Forslag till kostnadsstat uppgores iven for jirn-
vigsstyrelsens olika byrder och kontor samt for huvudverkstiderna.

Sérskilda statforslag upprittas vid statens jarnvigars driftavdelning for

distriktskansliet (form. nr 13);

. gemensamma utgifter (form. nr 13 A);

. bansektioner (form. nr 234 och 234 A);

. maskinsektioner (form. nr 503 A och 503 B);

. trafiksektioner (form. nr 406, 406 A och 503 A);
tagfiarjedriften;

hyresverksamheten (form. nr 234 B);
biltrafiken (form. nr 312 U).

o B W= R BTNt O

Statforslagen under 1. och 2. utarbetas 4 distriktskanslierna, 6vriga statforslag
dédremot av respektive sektionsforestindare, i vissa fall med bitride av under-
lydande tjinstestillen.

Sektionsforestdndarna ingiva sina statforslag till distriktschefen omkring den
15 april. Efter 4 distriktskansliet foretagen granskning och justering sammanforas
sektionsforestindarnas forslag till ett forslag for distriktets ban-, maskin- och
trafiksektioner etc. och insiindas jimte forslagen under 1. och 2. till styrelsen
senast den 1 maj.

Berékningen av avloningskostnaderna for ordinarie tjinstemin grundas pd av
styrelsen till Kungl. Maj:t ingivna personalstatforslag for respektive &r eller,
om sddana forslag vid tidpunkten for kostnadsstatens uppréttande icke foreligga,
p4 linjemyndigheternas till styrelsen inlimnade personalstatforslag. Hinsyn tages
ej till under det kommande &ret intriffande avloningsforhijningar, enér dessa
anses kompenserade av vakanthillna befattningar. Som enhetspris for materialier
riknas med vid tiden for statforslagets ingivande gillande dylika, sdvitt styrel-
sen for visst &r ej limnat annat direktiv.

Till vart och ett av dessa statforslag fogas en promemoria, vari redogores konto
for konto for orsakerna till alla mera ndmnvirda avvikelser — uppét eller neddt —
sdvil i forhallande till anslagen for lopande Ar som i foérhallandet till de bokforda
kostnaderna under senast forflutna 12-minadersperiod.
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ordiniira underhallsarbeten, dels over antalet sliprar av olika slag, som beriknas
komma att nedliggas i befintliga spar under aret. Till statforslagen for maskin-
och trafiksektionerna fogas jimvil uppgifter over personalantalet samt, vad giller
maskinsektionernas forslag, dven dver briinsle- och smorjoljekvantiteterna.

I styrelsen underkastas de inkomna statforslagen frin linjemyndigheterna
ytterligare granskning, varvid erforderliga jimkningar foretagas. Styrelsen upp-
rittar direfter forslag till kostnadsstat for hela SJ, som ingives till Kungl. Maj:t
varje 4r. Sedan kostnadsstaten faststiillts av Kungl. Maj:t, erhélla linjemyndig-
heterna av styrelsen uppgift 4 de belopp per distrikt etc. och konto, som fa
disponeras under &ret. De sdlunda faststillda anslagen fordelas direfter av
distriktscheferna pa respektive sektioner.

I statens jirnvigars driftbokforing specificeras utgifterna for drift och
underhall dels efter olika funktioner, fordelning pé tjinstkonton, dels efter
den organisatoriska indelningen, fordelning pa tjinstestillen. De olika fore-
kommande funktionerna iro: styrelsen, distriktskanslierna, bantjinst, maskin-

~ tjinst, firjedrift, trafiktjinst, hjilpanliggningar, underhdll av rullande

. materiel och underhill av inventarier och effekter. Tjanstestdllena &ro: sty-

. relsen, distriktskanslierna, bansektionerna, maskinsektionerna, firjedriften,
trafiksektionerna och huvudverkstiderna.

Statforslagen for bansektionerna atfoljas dirjimte av uppgifter dels dver extra-
|

Vissa funktioner av tjinsten, t. ex. »bantjinst, underhall av bana och bygg-
nader», tjinstkonto 35, kunna forekomma pé flera olika tjdnstestillen. Det
nyss angivna tjinstkonto 35 férekommer silunda pa sivil ban-, maskin- som
trafiksektionerna. Av denna anledning har den dubbla fordelningen av kostna-
derna pé tjinstkonton och tjinstestillen nédvindiggjorts. Di tjinstestillena
dro de planerande och dvervakande organen for kostnadsstaten, dr givetvis
ocksd kostnadsstaten uppstilld med en fordelning av kostnaderna pa tjanste-
stillen. En kort oversikt Sver statens jarnviigars forvaltningsorganisation och
redovisningsvisen for drift- och underhallskostnader aterfinnes i appendiz
till detta kapitel.

Utdver vad tidigare anforts betriffande den regionala kostnadsplaneringen
synes foljande bora framhallas i anslutning till formuliren for de olika tjanste-
stédllena.

Maskinseltionerna (form. nr 503 A och 503 B)

Den regionala planeringen forutsitter, att det centrala planeringsorganet
till var och en av maskinsektionerna limnar en planerad tidtabell for under-
sokningsalternativet (det nya trafikliget). Denna plantidtabell blir di van-
ligen endast en modifikation av den gillande tidtabellen, betriffande vilken
maskinsektionerna redan ha erfarenhet angdende lok- och personalatgéng.
~ Centralplaneringsorganet kan salunda i regel begrinsa sig till att angiva for-
andringen mot gillande tidtabell, t. ex. att vissa tdg indragits, andra tdg ny-
inlagts etc. Maskinsektionerna fi sedan, delvis i samarbete med varandra, vid-
taga erforderliga justeringar i lok- och personalturlistorna eller eventuellt i
grova drag utarbeta nya sidana turlistor. Med ledning av dessa torde det
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sedan vara mojligt for maskinsektionerna att uppskatta kostnaderna i det
nya trafikliget. Sektionsledningskostnaderna, tjinstkonto 41, kunna givetvis
bedomas forst sedan kostnaderna & Gvriga tjanstkonton, 42—48, framriknats.

I samband med behandlingen av kostnaderna & tjanstkonto 35, underhill
av byggnader m. m., och tjanstkonto 71, hjélpanlaggningar, ha maskinsek-
tionerna att bedéma, om kapaciteten hos dessa anliggningar ar tillricklig for
trafiken i det nya trafikliget eller om utvidgningar maste foretagas. Sedan
maskinsektionerna i samrdd med vederborande baningenjorer och elektro-
ingenjorer foretagit denna kapacitetsanalys, limna de uppgift till central-
planeringsorganet om de wmtvidgningar, som kunna bliva aktuella genom tra-
fiken i det nya trafikliget. Berikningen av kostnaderna for utvidgningen av
dessa fasta anliggningar verkstélles, som forut ndmnts, av centralplaneringen.

I friga om maskinsektionernas tjanstkonton 44 och 45, lokstallar, vatten-
och kolstationer, samt tjanstkonton 76 och 77, underhéll av rullande materiel,
galler att centralplaneringen samtidigt med plantidtabellen limnar uppgift
till maskinsektionerna om ungefarliga antalet rullande materiel samt om
lok- och vagnrorelsens storlek i respektive trafikligen. P4 grundval av dessa
uppgifter uppskatta maskinsektionerna underhéllskostnaderna i respektive
trafiklagen.

Trafiksektionerna (form. nr 406 och 406 A)

Med ledning av plantidtabellen och trafikuppgifterna for respektive ligen
bedoma trafiksektionerna personalbehovet for stationstjianst, tagtjanst och
sektionsledning. Kostnadsplaneringen hos trafiksektionerna bor innefatta
jamvil en kapacitetsanalys av stationerna. Det torde icke mota nigra storre
svarigheter for vederborande trafikinspektor eller stationsforestandare att be-
doma personalbehovet vid en trafikindring av viss storlek.

Bansektionerna (form. nr 234 och 234 A)

Bansektionerna erhalla frén centralplaneringen plantidtabell for respektive
trafikligen och uppskatta med ledning hdrav sina drift- och underhallskost-
nader i respektive ligen.

Bansektionerna maste i samrid med trafik- och maskinsektionerna gora en
kapacitetsanalys for bana och byggnader och limna uppgift till centralplane-
ringsorganet om eventuellt medelsbehov f6r utvidgningar i respektive trafik-
lagen.

Huvudverkstiderna

Nir det giller att berikna underhallskostnaderna for den rullande mate-
rielen m. m. i respektive trafikligen, méste man liksom for driftavdelningarna
bygga p& en budgetmissig kostnadsbestimning, kompletterad med en statis-
tisk berikning av kostnaderna. Kostnadsberikningen foér huvudverkstiderna
bor organiseras p& mungefir samma sitt som ovan skisserats for driftavdel-
ningarna med den centrala planeringen inom jirnviigsstyrelsens verkstadsbyra
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och de olika huvudverkstiderna som regionala planeringsorgan. 1 bilaga 1
redogores narmare f6r hur denna organisation kan tankas uppbyggd samt pa
vad sitt berdkningen av underhédllskostnaderna for den rullande materielen
1 respektive trafikligen tillgar.

Statistisk berikning av driftstorheter och kostnader

Den statistiska berdkningen av kostnaderna utgér pa vissa punkter en
alternativ metod till den regionala kostnadsplaneringen och bada metoderna
béra komma till anvindning f6r erndende av en tillfredsstillande sannolik-
hetsbedomning av kostnaderna i det nya trafikliget. Den statistiska metoden
bygger p& en analys av sambandet mellan driftstorheter och kostnader inom
olika tjansteomridden och kostnadsslag och kan dérfor ocksa bliva till stor
hjdalp vid den regionala kostnadsplaneringen.

En av de viktigaste kunskapskillorna vid bestdmningen av kostnadssam-
banden inom jarnvagsviasendet utgores av utgiftsbokféringen. Det adr darfor
mycket viktigt, att bokforingen dr anpassad med hansyn till kostnadsberik-
ningarna. Den nuvarande kontoplanen f6r drift- och underhéllskostnadernas
bokforing limnar ett ganska gott underlag for kostnadsberikningarna men
kriver dock pa flera punkter komplettering. For kostnadskalkylationen er-
fordras dessutom vissa kompletterande statistiska uppgifter angdende drift-
och trafiktekniska forhallanden. Dessa fragor komma att ndrmare behandlas i
det foljande.

Undersokningen av de kostnadssamband, som gillt under tidigare perioder,
kan limpligen ske pa nagot av foljande sitt:

a) en statistisk analys av det senaste &rtiondets eller nigra ars kostnads-
uppgifter for hela jirnvigsnitet eller vissa delar av detsamma (temporal jim-
forelse);

b) en statistisk analys av kostnaderna for olika delar av jarnvigsnitet under
en och samma tidsperiod (regional jimforelse).

Den statistiska bearbetningen kriver givetvis i bida fallen ett nagorlunda
homogent material. Sdlunda forutsittes t. ex. vid temporala jimforelser att
inga storre forandringar i jarnviagsforetagets produktionsteknik ha skett
under vederborande tidsperiod eller ocks&é méste dessa tekniska forandringar
vara av sadan art, att deras inverkan p& kostnaderna kan med rimlig siker-
hetsgrad bedomas.

I bilaga 1 redogores dels f6r hur dessa sambandsundersokningar bora upp-
stillas for olika tjinsteomréden och kostnadsslag samt till vilka driftstorheter
de olika kostnaderna i forsta hand bora sittas i relation, dels for vilka kom-
pletteringar, som behéva vidtagas i fraga om statistiska uppgifter m. m. for att
mojliggora dessa sambandsundersokningar eller fér att underlidtta den regio-
nala kostnadsplaneringen.
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Appendix

Kort dversikt dver statens jirnviigars forvaltningsorganisation och
redovisningsviisen for drift- och underhillskostnader

Forvaltningsorganisation

Statens jirnvigars organisation, vilken bygger pi »Instruktion for jarnvigs- |
styrelsen med underlydande linjebefil», faststilld av Kungl. Maj:t den 22 juni
1928 men senare kompletterad i vissa avseenden, #r schematiskt framstélld i
vidstdende tabla.

Den centrala ledningen av statsbanorna utdvas av jarnvigsstyrelsen. Under
denna iro statens jirnviigar indelade i sex distrikt, vart och ett omfattande de
linjer Kungl. Maj:t bestimmer. Fristdende fran distriktsorganisationen finnas dtta ‘
huvudverkstider och fem forrddsavdelningar, vilka dro direkt understillda verk-
stadsdirektoren respektive forrddsdirektoren i jarnvigsstyrelsen. |

Varje distrikt #r indelat i ett antal ban-, maskin-, trafik- och elektrosektioner. |
Vid ett av distrikten, det tredje, finnes dessutom en s. k. firjesektion. Sektio-
nernas omfattning bestimmes av jidrnviigsstyrelsen. Varje sektion #r i sin tur
indelad i ett flertal smirre enheter.

I foljande sammanstillning anges hur antalet anstiilld personal for drift och
underhall i medeltal under ar 1946 fordelade sig pd olika tjdnstestéillen:

Jarnvigsstynelsen L e 1 460
distrik s e e o e e e et e 281
PR R, 1 o ) s 0 B0 G AR I Gl 12 555
maskinsektioner (exkl. firjedrift) ..................... 13 173
Fanjedrift: fa s L R e e e 188
trafilssektioner f(inkl billinger) .. .t bv . Lol 25 494
huvudverkstader s e O L L 3 791
forridsavdelnimpan i IR S 2 R e T 331

57 273

Jarnvigsstyrelsen bestdr av en generaldirektor och chef; en overdirektor, chef
for drifttjinstbyran och tillika generaldirektorens stillféretridare; en wverkstads-
direlctor, chef for verkstadsbyran; en forrddsdirektor, chef for forradsbyrdn, och
elva byrachefer.

Vid behandling av vissa viktigare frigor forstirkes styrelsen med tvd jarn-
vagsfullmiktige. For handliggning av statens jirnviigars riittsliga angeldgen-
heter finnes en ombudsman, vilken dr direkt understilld generaldirektoren.

Arbetet i styrelsen #r uppdelat pd fjorton byrder och sex kontor. Av kontoren
dro tre sjilvstiindiga, medan tvd lyda under ekonomibyrin och ett under kansli-
byrdn. Fordelningen av irendena mellan de olika byrderna och kontoren sker
enligt en av jirnvigsstyrelsen faststélld arbetsordning.

Generaldirektoren iir i frimsta rummet ansvarig infor Kungl. Maj:t for statens
jirnvigars forvaltning. Han #Hger inom styrelsen ensam beslutanderitt i alla
4renden utom bestraffningsiirenden, vilka senare avgoras efter omrostning
mellan de i beslutet deltagande.

For granskning av statens jdrnviigars rikenskaper och forvaltning foérordnar
Kungl. Maj:t &rligen tre dverrevisorer.
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Forvaltningsindelning: Statens jiirnviigars organisation vid 1947 ars slut

Generaldirektor och chef 2 jirnvigsfullmiiktige
jimte 1 suppleant
1 verkstads- 1 forrids- 1 6verdirektor? 1 om-
direktor direktor 12 byrder { 3 dveringenjorer? buds-
I 8 byrdchefer man
l_l_ ] z|s
=~
Verkstads- Forrids- Sl Bl & -
byrén byrin gl & =| |8 =}
¥ o == 2| 2| 2| S| & ]| =
| & m|@| Bl 25 B=| 2
4 I Y I O O Y = T Y
== i - = é 2|2 w|=].2
o 5 B b 1 [}
| 8 huvud- 5 forrfids- iy g =| 815 ‘é s E E ;E Wl
. 5 : = : A
. verkstider avdelningar® HE R EE R E R AR
' N elel=l gl 2l1s1=] E] &) BI=]| =
sl |l sl S|=]| S|l 3] o=
MIR|IR|R|A|R|D|~|=|~|D|A

Kon- Biljett- Reklana! Revie Statis-j | Kam-

troll- och o o tiska mar-
kon- | | blankett- feae) -t L i_et kon- kon-
toret kontoret oRorg o toret toret

REE |

6 distrikt

6 distriktschefer

6 distriktskanslier

|
. I 1 l I

15 maskin- 57 trafkaaktionos 11 elektro-

ial bansektioner 4 tigfirjeleder

| sektioner sektioner ®
-
g v I | l
‘! 999 ban- 88 lok- 2888 stationer
| mistare- stationer, " ofcilll RN 48 storre
avdelningar, 41 driftverk- e uppsa-n: transformator-
| 8 riilsjuste- stider 4, Imgsplatselﬁ 3 och
' ringsverk, 5 gasverk 5, 1.3 restlahy; %% omformare-
| 2 cement- 1 tvittinritt- T a.n'ct,. stationer
| gjuterier ning 63 billinje-
grupper T
! Chef for drifttjinstbyrdn, tillika generaldirektsrens stillforetridare. — 2 Chefer for bantekniska, maskin-
kniska och elekirotekniska byrierna. — 3 Forridsintendentkontor med tillhorande huvudférrid, — * Inklu-
ive med driftverkstiider jimforliga reparationsplatser med minst 10 arbetare. — ° Hiirav 3 i ging under fret.
® Rilsbusshdllplatser medriiknade. — 7 Haray 11 direkt understillda distriktschef. — 8 For elektrotek-

iska arbetsuppgifter; personal-, avlonings- och bokféringsiivenden handliggas i vederborliga baningenjorsexpe-
itioner.
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Redovisningsvisen

Drift- och underhillskostnaderna (nedan forkortat »driftkostnaderna») redo-
visas i statens jirnvigars bokforing pa fyrsiffriga kontonummer, vilka #ro syste-
matiserade pd sidant sitt, att de tva forsta siffrorna i varje konto, tjidnstkontot,
beteckna den tjinstegren, till vilken utgiften &r att hénfora, medan de tvd sista
siffrorna, artkontot, beteckna wutgifiens art. En ytterligare specificering av drift-
kostnaderna erhdlles genom en- till tresiffriga s. k. kalkylnummer jimte i vissa
fall stationsnummer och underkalkylnummer.

I detta sammanhang kan omnimnas att redovisningen av i statens jirnviigar
investerat kapital i olika anliggningar och rullande materiel sker pi tre- till
femsiffriga arbetsnummer, didr den forsta siffran alltid anger det s. k. huvud-
kontot, d. v. s. det huvudslag av investering som utgiften avser. Dessa kapi-
talrikningens konton skola emellertid hidr icke nidrmare behandlas.

Forutom redovisning pd konto- och kalkylnummer etc. specificeras driftkost-
naderna iiven pi tjinstestillen och personallitteror. For varje utgiftspost skall
sdlunda angivas numret & det tjinstestille, som skall belastas. Tjénstestille-
numren #ro tresiffriga och uppgé till sammanlagt 272 st., vilka fordela sig p#
de olika tjinstegrenarna péd foljande siitt:!

Tjiéinstestiille- Antal
nummer numimer
1. Styrelsen och elektrifieringsarbeten:
Styrelsen mtan ispecifikation ... .o o o i il 100 1
Btyrelsens byrfer eeh Kontor: . .t o0 ke e, 101—136 26
Elektmfierinpsatbetent s md G Bl ol Sl Sl oo e 150—197 29
2. Distrikten:
Distriktskanslierna; dnftkonten ... ... oot 201—216 9
Distriktskanslierna, ovriga konton...................... 231—245 8
Billinjerna+i I—VIT distrilten.......c.cooili. .0, 251—267 15
3. iBanseltionerma: 5 SRR VB o e a7 e e < e 301—356 39
B T A s s e S R 401—480 23
Gl Ty afikselttonpan g e s ca R ol e B S 501—556 35
6. Forraden:
Huvudforrdden, forlagsmateriel ........................ 601—615 9
» , forrddskostnader ...................... 661—666 6
Styrelseng, brénsiefotlag e ety o o i e s 690—696 7
Filialfrrad, banavdelningen ............................ (621—650
o A A T e TR W 1657, 658 32
» simmaskinavdelnang@enie wf fol e n i ek 651—656 6
» , trafikavdelningen och billinjerna.......... 681—686 6
» , huvudverkstiderna,  byggnadscentralfor-
;[0 e e T A =TS NSV SO 671—680 B
T Hdver IeStAdBING i i P rs m v PR 701—750 16
272

Fordelningen av personalkostnaderna pé s. k. personallittera utgor en statis-
tisk redovisning av samtliga vid statens jidrnvigar forekommande avloningsfor-
méner, oavsett 4 vilka bokforingskonton dessa bokforts. Specificeringen med
avseende pa driftkostnaderna framgdr av nedanstiende sammanstéllning.

! Sammanstillningen avser samtliga tjinstestillenummer. Tjdnstestillena 150—197,
elektrifieringsarbeten, komma emellertid icke ifrdga for drift och underhall.
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Personal-
littera !

Avloning till ordinarie tjédnstemin inklusive den andel, som avser
overtalig personals uppritthdllande av aktiv befattning
Avloming! till sovrig i personal s s e e
Avloning till Overtalig personal (utéver 4 personallitt. 1 upptagen) ..
Vikariatsersiittning
Overtidsersattning 0t T ab il i e B res o o e L (I
Ovriga extra loneformaner
Milpenningar ', Lo FRERIEEL T L bn e AT, ol S LRl N £ o R U et
Resekostnads- och traktamentserséttning

SISOt W

Driftkostnaderna redovisas som ovan ndmnts pd fyrsiffriga kontonummer,
varvid de tva forsta siffrorna ange tjinstkontot och de tvi sista artkontot.
Antalet tjinstkonton uppgar till 41, vilka tillsammans omfatta 668 kontonum-
mer. For i bolagsform driven biltrafik finnas dessutom 5 tjinstkonton med sam-
manlagt 69 kontonummer. For 17 tjinstkonton® kunna tillhérande artkonton
helt hiinforas till foljande allminna artkontoschema, varvid emellertid bor an-
mirkas att icke alla artkonton forekomma vid samtliga tjinstkonton.

Artkonto A. Personalkostnader:
1. Aviomingsformaner.
11 Avloning till tjinstemin
13 » » ovrig personal
15 Vikariatsersittning
16 Overtidserséttning
17 Ovriga extra loneforméaner
18 Resekostnads- och traktamentsersidttning
19 Milpenningar

2. Vilfiardsanordningar.
27 Beklddnad
B. Sakliga kostnader:
3—4. Driftsforniodenheter.

31 Brinsle utom fér motorer

32 Brinsle for motorer

33 Oljor andra slag

35 Elektrisk energi

38 Vatten

39 Driftsinventarier, nyanskaffning

40 » , utbyten

41 Materialier jimte underhéallskostnader
5. Lokaler och anordningar.

53 Tryckningskostnader, annonser
55 Telegram, telefon
59 Ovriga kostnader for lokaler och anordningar

9. Inom wverket debiterade transportkostnader®.
90 Inom verket debiterade transportkostnader.

! Dessa »litt.> avse drift och underhall. Foér investeringsarbeten finnes respektive 11,
13, 15, 16, 17 och 19.

? Tjanstkonton 11—53 exkl. 12, 29 och 35. Dessutom ha tjinstkontona 12, 29 och 69 vissa
artkonton, som verensstimma med det allminna artkontoschemat.

9 Dessutom férekommer pa tjinstkonto 52 ett artkonto 99, avseende de kostnader
maskinsektionerna bestrida for vixlingstjinst 4t trafiksektionerna. Kostnaderna ingd icke
i driftsrédkningen utan foras endast statistiskt.

47




: Suruf[g)suvmmes JpuopjsuBpou Ae IpSureiy wosys 030 uonrpadxe
-spof ‘worjrpodxeyefiiq Bl[1ysigs })® I0j WWWNU BIAP IO[[9 PA} IBY LOUOY
-e)s [vjue oxpuluwr 35 ‘(Wwwnusuoyrpadxo) sewrmnusuoyeys pd SBPPIQ) Iow
~WNU0JUOY SBPUIIUOIJYISUIYSBUL ¥ IOPRUISOY BPIQJ TUIOUONYOSYURI}) PIA juies
‘g¢ Yoo z¢ ojuox)susly gsurliSpy o0 -sUOIIR)S I0§ IOPBUISOY STVUIOUOIPYOSHYBAT,

"8G 20 GG 0jUONISUR[) I0] WOSYS IQWIMINUSUONJBIS § SB[OPIQJ ‘22GE ojuoy ‘Suru

-forgus 10y 10pBUISOY SBUIIUONISHYBAL, — ‘IowwWNU[A[BY ¥ OYOI SB[OPIQY
3u[s 0pUBILPABSYIJI AC JOPBUYSOY BPIQJ BUIIUONYISUIYSBUI PIA — “IOS[OMUUIR]S

-9 BP[IYSIys B[[B3 ‘GG 0JUOY "W ‘W WOIUIUPI[JJRIYPULS AR [[RUIOPUN IQ] BUIOD
-puysoy apueyrLeg ‘gg ojuoyjsuely rgy wos jjes vumes vd wwnuihyey ¥
SR[OpIQJ vUIOUONYISURQ PIA 1aprvul3Lq Yoo BURQ AR [[RUIOPUN I0] JIOPBUISOY] [

‘(uopygauro
-suopyadsut oo -s3urujsw ojmpl) OPyIWOS[BYIOPUNSTUIUPO] 30 I0SA® IOWUWINT
-1Ayqey olrey rowwmupdyrey gg pd selosies gg ojuoxjsusly ¢ vurepeu}soy]
Towwnu[dyey = 'w ‘w 10j0ySysv] ‘Ioy.v1s[op BssTA (9
rowumnudyey g — teSurudSp[ue vwures
-uowoS BuW( JPUVWIWRI} POUL QSA® BUIOPRUISOY IBu ‘TomolyeissSurworgy (q
Towmnulyesy
0¢g e = (9 00  I9pUN IOPLUISOY ‘[YX9) ivSuUIU[OpABIBISTWUBG BYI[O (®
B Se[OpPI0 Zg ojuoxjsupl} ¥ wvurepeu)soy

(g67—08F o110s) towmmuikyey js g wouod
‘wcw xolagy yoo woSwpeliey vyro ¢ seliysigs ¢z ojuoyjsupl} ¥ BUIGPEUISOIL

oLrosrowwmulAyey wSuIyee1d (1) -ud wodo urs praagp ey ojuoy olrvp
~wmnudyey 281 jSeuewwes gd s g7 svIeoyoads wojaoy gF wSSp Ay

&6

48

(44
0T

66—T1T€Q
06—T18¢
66—TTIC
06—TT8F
6G—TILY
68—T119%
6G—TTCF
06—TT¥F
TP—TI16%
TP—T118%
6G—TTIF
L1168
65—T1768
66— T18¢
6G—T11S
06—T163
8T—T183
69—TT13
96—T08T
6G—TTT1

3sug4Se],
jsugfysuonelg
- Sutupe[suonyyey
DULUONIYISYYDLT, “C

................... ces e .Qmﬁm.w.a«mmvﬁamu_ﬂ.ﬂaxf
** qsug(quSep
ysugfyuSesrojoy
JJLIp JStuI3yere ¢ «
ﬁﬂ@wnd ,.Hoqos.ﬁmamﬁdp o0 -[0Y ‘Tey[e3siorT
............. JyLIp MmauMwHO ¢ «
u.*mhﬁwﬂ‘m “umﬁ.m.numoq
seeseneae .Mﬁwﬂﬁwﬁwﬂom\t—mw

DULIUOYYISULYSVI *F

coccoeccrepeu884Aq Yoo eueq A® [[RUIOpU[)

3J1IpSey sugyee 10j rvSurudFgruy

....... D.«A.Hﬂvwwﬂﬂ
Mmﬁjoﬁm 107 &mmﬁnmmﬂaa woqn gsuglyelary
.................... MﬁﬁﬁﬁwﬂmgO‘mGMﬁOm
DULUONYISUDY *E
T e e e s BN TopemsOY
-S[I¥YEepun Yoo -syyup  saeyjurpaligydug,
cee e moypTap

-olrey8y) 107 T09JISin SBUIOT[SUBISINIYSI(L
........ 10971391 BUS0 SRUILT[SUBYSIYILIISI(T

“uafLpalanfBpy 1420 uPYLYSUT &
Tttt tI99JISIN RWIUIRSUOTIAK)
10931590 vuSo sues|eif)g
~apfabim vuumsuawal 420 suasjafilS T

(44
1€

6%

85
18

a1
1T

*(Loruunusuoy)s) wauaunu) iy woual burianfiads aivbryiapx

u0juoy
By

Iowwnu
ojuoyy




~rowmnuAyey eSugsor) 38 09 jspopeur sel[rysaps
Jofur[(iq w10 19J vuIapvujsoy jjv ‘Io[[BS I0pBWISOY SUONYBI)I OPUBYBIOL

‘58 ojuoyysugly 1oy wos y8s vwmes gd wwnu[ly[vy JS[EPIW SL[OPIQJ ‘BUIIUOL v

-Yosurq PIA OpUBIN[SAN  SRIQIYOq § WOS ‘WIJOYUIBSYI0ASIILY I1Q] BUIIPTUISOY]

"10)18)us)yup siduoryes oAryyedser 1o v[[BS WOs ‘I0s[oWIWIB)sOq BuIWS |
381[ue TowmnuAY[eY (S[PIW SEPPIQFISL[S OPUBICARSPYL 1B A BUIOPTUISOY f
‘F—0 BUIOAYIS

pow uop soSuv uopioj vSLIAQ 1o ‘uaSurujpjvjuwIos)oqIe 00l swIymods IevU
-feaspoSsor yoo -Suyy ‘-jsod ‘-wosiod a9 -1esAe eSpIjr 10joqIe WIOS JOUOPIOJ
Ae agpp ®BY[A s ‘A 'p ‘waSurujjejwosjoqiv a08ue eiprs ofpory sjorwmu
-[Ay[ey ‘-opueieslpum 19y oyor sopupAur uour ddniSsiepy sjouopioy elus
798 PPISAR IB UBIJIS BIPUY ‘RUIIUOMYOSUIYSBUI PIA UAJIQIT B[[8 JIBUIDI)
-UURY [F UBIPIS TOPBUISOYSSUIU[OPIQF TSSIA ¢ YOO [[RUIopun JSLIAQY g
‘(wotstaax-gf uopioy opuwSeip I0j) uolsiAer orpuiur g ‘(uoIsIAGL-y uopioj opuvd
-BIP IQ]) UOISIAQLIO}S IBUYD9J( [ PrAres ‘udSurujjejuiosuorsiaor rofue uviyis
v)s1Q] “WurunupLy[ey vSiryrsor) sepugAue L) —¢ ) vuojuoysugl) v vwojuoy Igjq

‘(Towwnusuolje}s) ¢¢ [P0 ¢ ojuoyjsugly
19y uros wwnuiyey ¢ sepprey mwduruipuedely 19§ Iopvusoy epuBw
-WOYOIQJ BUIIUOIIYOSHYRI) PIA — “IowwnufAy[ey eSuisory is g2 ¢ sel[ys
-188 Jopewysoy vsso(] ((0GTL O0JUOY) IB[XBAUOJO[O} A Sejuepun pour [J 0juUOY
-gsuply ¢ aeSuruSSy[uediely wSijwes 19§ 10peUISOY BWIWIONIIQ) BUIIUOIPHOSULYS
-ew prA — °'gg¢ ojuoyjsurly Ioj wos rowrmnupdyey wouss sel[iysigs wuidp
~Rujsoy ®B[OYS ‘BwwioyaiQ) (0€TL) Io[erjusrouirgs jwws (O[TL Ojuoy) JIouoy
-B}SIRULIOJWO DO YIOAS}OHILIPNO[0 IQ) JSBPUD JIOPBUISOY IBP ‘BUIOUOI}YISUB(
prA — ‘wewwnudyey (z¢) js@peur swepioy yoso (0¢T2 ojuoy) avSuiusSuue
-[0XBAUOJO[0} JaBquo dsan avdurudSpruedsly Iof IOpRU)SON SBUIOI[SULYSIYIAISI(]

268 T 1991
9¢ . e BT el : " Juwreoyreds epusyyiys pow 97
ez :oséommam@owix& 130 :o.ﬁwonaaw@oa: ¢ « 1%
863 : St ey a gt “uonrpadxespod ‘uworyrpadxapellq T
................................ Suweoyroads e CHp T

- zouonws |

——

98—0896
3T | 09—0T%
8 6¢—01I76
0T | 89—0T€6
8 65—0T126
YL | 29—T1016
T 0068
ﬁ —

w —

ST | 66—T08L
69 | $L—00LL
g€ | 18—009L
LT | 89—00GL
86 | 66—00%L
GF | 66—008L
0F | 86—T0&L
L 0¢—0TTL
€4 —T1069
I 0029

T 0079

‘BUIOUOTPOSHYBI} PTA UOAR

SOPUBAUY

..... oo [gyEepun | 96
e “e-e-- zopeWwsONIQY | Gg

0 jsugfjuSes “-oSeren | %6

D R e e e umn‘m.ﬂumno._vuvﬁum mm

e S " SUIupaSUOnYYes oo -SISI | g6
"M Ay R uesTeId])s ‘103JIFIN BWWRSUOUIIL) 16

URYDINT 6

' WA BSNIDASWOYBUI G

Hoandﬁépwmp 90 (0307 ‘UdjoYURSYIOASIIAH | F8

...... R I R R HQMHNQ;‘NHW
-1 00 [[e30Y Twojn ‘uUejeyuresIIJASAIAH [28—TIK

“UPIYUDSY (a8 UdYDUBD Y00 -8R °§

Y R S I9TIBJURAUISS ULIOISOAUT | QL

................ “te o yo[oIgyee Aoo -Sug LL

©* Ielojomoyof ‘IBSSNQS|RI ‘TeuSeAIOjOW | )

. . ...........ﬁﬂrﬁg @QSHdﬁwde.ﬁV QN.

R e g *o aeueswewr yoo -spod | §y

** reufuAspoSses yoo -Jugy ¢ 3sod ‘-uoszod e)
‘A% TrgyIopul)

TOPTUSOWOSPEYSYIOA SCUIOPRISYIOAPNADNY | gL,

re3uru3Sgruedly | TA
e cue pppyeapun ‘anburubbppundp (e 4

...... I9pBUISONIFLIP * « 69
...... ummﬂa Dje[suriq ¢ « %9
St )eSe[IQIS)INSTp ‘ueSuru[opARspRIIQY | T9

UIPPAAQT 9




Biltrafikens 6 tjinstkonton ha gemensamma artkonton, medan dterstiende 18
tjanstkonton ha speciella artkonton.

P& sidorna 48 och 49 dterges en tabla dver tjinstkontona med tillhérande konto-
nummer och kalkylnuwmmer (stationsnummer). I man av behov inrittar styrelsen
utéver didr angivna kalkylnummer tillfdlliga speciella kalkylnummer, vilka
faststillas for varje sirskilt fall. Underkalkylnummer for ytterligare specifice-
ring av kostnaderna inriittas likaledes av styrelsen, d& s& visar sig behovligt.
Endast i friga om kostnaderna for ur vissa grus- och stentag uttaget grus, maka-
dam etc. finnas generella underkalkylnummer faststillda.

Den forsta elektrifieringen vid SJ pdborjades 1910 pd bandelen
Kiruna— Riksgrinsen och togs i drift 1915. Aterstoden av Malmbanan,
Kiruna—Luled, firdigelektrifierades 1922. Ar 1926 oppnades linjen
Stockholm—Giteborg for elektrodrift. Elektrifieringen har ddrefter
Sfortgdtt wtan avbrott och tidvis under stark forcering samt har om-
fattal samtliga dterstdende huvudlinger och vissa anslutande sidolinger.
Ar 1947 trafikerades en banlingd av ca 4800 km i elektrodrift,
d. v.s. ca 40% av ST hela trafikerade banlingd. Pd dessa elektri-
fierade linjer witfordes ca 85 9% av SJ totala transportarbete, mdtt i
bruttotonkm.
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Fran kraftverken dverfores den elektriska encrgin som 50-periodig 3-fasig vixelstrim vid lig
spinning. Den omvandlas vid omformarstationerna till 16 */s-periodig 1-fasig vixelstrom vid
16 000 wvolts spinning, vilken genom kontaktledningen och lokens stromavtagare sverfores till
loken. Omformarna voro wrsprungligen stationdira men utfioras numera som transportabla agg-
regat, bestdende av ted enheter, den ena fir omformaren, den andra for transformator- och in-
strumentutrustningen. Bilden wvisar ett dylikt aggregat av storre typ med en effekt pd trefus-
sidan av 4 400 LV A.

Under de senaste decennierna har SJ lagt ned ctt omfattande arbete pd att standardisera
godsvagnsparken till fyra Tuwvudtyper, tvd dppna och tvd slutna. Av de oppna standardvag-
narna utgores huvuddelen av litt. O, som viger 11 ton och lastar 20 ton, samt dvriga av litt.
L (trikolsvagnar). De slutna standardvagnarna dro dels litt. G, som wvisas héirovan och som
viiger 14 ton och lastar 17 ton, samt dels vagnar litt. H (varm- och kylvagnar).

52



FEMTE KAPITLET

Kostnadsberikningar for taxeindamal

Fiire behandlingen av de kostnadsberikningar, som erfordras for taxeiinda-
mél, torde uppbyggnaden av den i statens jirnvigars godstrafik tillimpade
taxan bora 1 korthet angivas.

Jirnvigarnas produktion i godstrafik utgores, som tidigare framhallits, av
transporttjanster, innebirande att ett visst slags gods vid en wiss tidpunkt
transporteras mellan vissa bestimda stationer. Med omkring 2 000 stationer
1 Sverige och kanske 5 000—6 000 godsslag, som transporteras pi jirnvigarna,
blir antalet olika slag av transporttjinster under ett ar mycket stort. Jiarnvigens
kostnadsbetingelser kunna i regel sigas vara olika for varje dylik transport-
tjanst. Det dr givetvis icke praktiskt mojligt att vid tariffsittningen beakta
kostnadsbetingelserna for varje sirskild transporttjinst, utan man férsoker
darfor sammanfatta transporttjinster, som kunna anses vara nagorlunda
- homogena i kostnadshinseende, till storre grupper i tariffhinseende. Grupp-
. indelningen blir givetvis alltid schematisk, och grupperna kunna innefatta
% transporttjinster med avseviirda skillnader i kostnadshiinseende.

Silunda forutsitter jirnvigarnas tariffsystem »konmstans i tiden» for varje
enskild tariff, d. v. s. tarifferna firo desamma fér varje godsslag under var och en
av érets minader. Oaktat kostnaderna for transport av ett visst varuslag dro
mycket olika under olika tider pa aret, bli alltsa alla transporter av detta varu-
slag, oberoende av vilken tid pa aret de intriiffa, taxerade efter samma tariff.

Tariffsystemet forutsitter vidare »konstans i rummet», d. v. s. att avgifterna
per kilometer for ett visst godsslag iro desamma, oberoende av pi vilken
bandel transporten dger rum. Detta innebir, att man bortser fran att de
olika bandelarna icke dro homogena betriffande féljande ur kostnadssynpunkt
relevanta forhéallanden:

a) banans tracé ete.,

b) trafikintensitet,

c¢) driftform (dngdrift eller eldrift),

d) transportmetod, d. v. s. bl. a. anviinda tagslag (fjirrgodstig eller lokal-
godstdg) och — betriffande styckegods — vagnslag (kursvagn eller direkt
styckegodsvagn).

4—1374 48 e
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I verkligheten variera dessa forhéllanden hogst avsevirt frin bandel till
bandel och att sitta avgiften per kilometer lika for alla bandelar, vad hir
kallats tariffernas »konstans i rummet», innebdr darfor, att man vid tariffe-
ringen av transporterna bortser frin ofta mycket betydande olikheter i kost-
nadshénseende.

Betriffande grunderna for utformningen i Gvrigh av statens jérnvigars
godstaxa brukar man siiga, att det i huvudsak ir tre principer, som ligga till
grund for densamma, ndmligen:

1. virdeprincipen, d. v. s. att de transporterade varorna skola belastas
med hinsyn till sin forméaga att bira fraktkostnader (»to charge what the
traffic will bear»). Enligt denna princip sittes darfér, di det némligen fGrut-
sittes att varornas formaga att bira frakt stiger med 6kad bearbetningsgrad,
ett firdigfabrikat i en dyrare tariffklass dn ett halvfabrikat, vilket i sin tur
siittes 1 en dyrare tariff &n en rdvara;

9. kvantitetsprincipen, d. v. s. att billigare frakt per viktsenhet medgives
for storre sindningar. Salunda tillimpas for vagnslastgods olika tariffer for
sindningar om respektive minst 2,5, 5, 10 och 15 ton per vagn. For vissa lag-
virdiga ravaror finnes en sirskilt billig tariff inrdttad, den s. k. fullvagns-
tariffen, som tillimpas, d& vagnens birighet utnyttjas till minst 95 %;

3. principen med fallande tariff, vilken innebir, att vid en Gkning i trans-
portstrickans lingd merfrakten inom vissa intervaller sjunker i viss utstrick-
ning med stigande transportavstind. Detta giller emellertid endast upp till
en viss grins, vilken for flertalet tariffer ligger vid 400 kilometer.

Sarskilda tariffer gilla for de olika transportsitten hos jarnvigen, nim-
ligen expressgods, paketgods, ilstyckegods, fraktstyckegods, ilgods i vagnslaster
och fraktgods i vagnslaster. Medan frakten for sindningar av styckegods och
vagnslastsindningar om 2,5 ton #r oberoende av vilket varuslag, som trans-
porteras, giller diremot for vagnslastsindningar om minst 5 ton olika tariffer
for olika varuslag och olika viktkvantiteter (5 ton, 10 ton, 15 ton eller full
vagn). Virdetarifferingen &r sélunda numera av betydelse frimst for de
storre vagnslastsindningarna.

Jarnvigsstyrelsen dger enligt instruktionen (§ 11) ritt att »for trafik mellan
sarskilda stationer vid statens jirnvigar medgiva sidana nedsittningar i den
allméinna taxan, vilka kunna anses vara av behovet pakallade och forenliga
med statens jirnvigars eget ekonomiska intresse samt icke medfora dndring
i godstariff- eller godsindelning». Styrelsen far salunda enligt instruktionen
medgiva fraktnedsittningar endast di de medféra fordel for statens jarnvigar.
De nedsittningar, som medgivas, skola komma alla trafikanter till godo, som
fullgéra de med nedsittningen férenade villkoren. Dessa innebédra 1 allménhet,
att trafikanten forbinder sig att antingen transportera viss minimikvantitet
oller att sinda alla sina transporter eller vissa slag av transporter med
jarnvag.

Fraktnedsiittningarna ha alltmer okat i betydelse. Under éren omedelbart



fore kriget uppgick salunda den mot nedsatt avgif befordlade godsmingden
till 40 & 45 % av den totala 0'odsm‘mgden

Fraktnedsattningarna torde i manga fall ha varit foranledda av konkurren-
sen fran biltrafiken.

De grundliggande kalkylproblemen for taxeindamil

Som grundval for berdkningar av det ekonomiska utfallet av ett forslag till
- ny statsbanetaxa, avsedd att kunna tillimpas for en lingre, framtida tids-
- period — siig 10 ir — krivas prognoser dels om den sannolika trafikvolymen
vid olika fOrutséttningar betriffande taxenivd och konkurrens frin andra
trafikmedel, dels om de sannolika kostnaderna for drift och underhall vid
nyss angivna trafikvolymer och olika forutsittningar betriffande den framtida
kostnadsnivan. Beddmningen av den framtida trafikvolymen och kostnads-
nivin bor om mojligt grundas pd en allmén ekonomisk prognos betriffande
produktions- och prisutvecklingen i vért land under motsvarande tidsperiod.
~ Genom trafikprognosen erhalles bl. a. den sannolika genomsnittliga trafiken
- (»normalarstrafiken») under den tidsperiod, som den nya statsbanetaxan pla-
neras att gilla for. Inforas ddrefter forutsittningar angdende de sannolika
personallénerna och materialpriserna under »tazeperioden», kunna ocksd sta-
tens jirnvigars kostnader for drift och underhall f6r »normaldrstrafiken» be-
riknas. Pa grund av svirigheterna att gora prognoser betriffande lone- och
prisutvecklingen blir man vanligen tvungen att i berikningarna anta, att de vid
kalkyltidpunkten géllande lonerna och priserna ocksd komma att gilla for
taxeperioden, d. v. s. man anviénder sig i berikningarna konsekvent av »nu-
priser».
| Normalarskalkylens kostnadsberikning grundar sig sélunda vanligen p& nu-
- priser i friga om personalléner och materialpriser. Betriiffande den érliga
| vardemmskmngen synes det likaledes teoretiskt mest rationellt att i normal-
~ arskalkylen utgd fran kapitalféremilens nupriser. De avsattningar till virde-
minskningskonto, som foretagas i statens jarnvigars bokforing, motsvara icke
dessa kostnader, da de grunda sig pd de historiska anskaffningspriserna for
vederborande anliggningar. For att utan tillskott av nya kapitalmedel upp-
ritthilla realviirdet av statens jarnvigars anliggningstillgdngar skulle krivas
avsdttningar, dir man toge hinsyn till den forindring i penningvirdet, som
intritt, sedan befintliga anliggningar anskaffades.
Under dren 1937—1945 ha statens jarnvigar utover de ordinarie avsitt-
- ningarna till virdeminskningskonto (vilka beridknats pi historiska anskaff-
~ ningspriser) verkstéllt extra avsittningar, vilka motiverats dels med den fort-
giende prisstegringen, dels med den av dessa &rs hogtrafik foranledda okade
forslitningen av anliggningarna etc. For dren 1946 och 1947 ha diremot nigra
dylika icke skett.
Vid den statsmakterna &vilande bestimningen av det totala avkastnings-
kravet, mot vilket taxesittningen for en kommande taxeperiod bor sikta, miste
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hinsyn tagas dels till kostnaderna for den ovannidmnda normalarstrafiken, dels
till férrintningskravet & statens jarnvigars statskapital, dels till det forhillan-
det, att statens tidigare uppléning av kapital for investering i statens jarn-
viigars anliggningar kan ha skett i ett annat penningvirde dn det for taxe-
perioden gillande. Med hiinsyn till sistnimnda omstindighet skulle friga
kunna uppkomma, om och i vilken utstrickning statens dirigenom uppkom-
mande vinst eller forlust av sadan upplaning bor aterspeglas i taxesittningen.

Sedan det totala avkastningskravet for taxeperioden fixerats av statsmak-
terna, blir det dtminstone principiellt mojligt att undersoka, vilka olika taxe-
kombinationer som uppfylla detta krav. I forsta hand kan man di berikna,
hur det skulle stilla sig, om de vid utredningstillfallet gillande taxorna skulle
bibehallas oférindrade dven under den planerade framtida taxeperioden for att
direfter prova ocksi andra taxekombinationer. Ett val mellan de olika alter-
nativa taxekombinationerna kan dock uppenbarligen icke ske enbart pd grund-
val av foretagsekonomiska kalkyler utan maste i huvudsak bli en politisk be-
démningsfraga, dir samhiillsekonomiska synpunkter med hénsyn till de sanno-
lika verkningarna av olika mdjliga taxesittningar pa det ekonomiska livet i
dess helhet bli avgorande.

For att underlitta denna bedémning dr det angeliget att ha tillgdng till sér-
skilda lonsamhetskalkyler betriffande de foretagsekonomiska verkningarna for
statens jirnvigar av de aktuella kombinationerna av taxesinkningar respek-
tive taxehojningar for olika huvudslag av transporter. Dessa lonsamhetskal-
kyler, vilka utforas pa sitt skisserats i foregiende kapitel 3—4, ange for varje
ifragasatt taxesinknings- respektive taxehojningsitgird dels de sannolika mer-
respektive mindreintikterna, dels de sannolika mer- respektive mindrekost-
naderna.

Till ledning for denna bedomning av lonsamheten av taxehdjningar och taxe-
siinkningar for olika varuslag etc. ha alltsedan 1907 ars jarnvigstaxekommitté
i de svenska taxeutredningarna forekommit siirskilda berikningar betriffande
trafikens grinskostnader vid en allmiin trafikokning. Dessa vanligen i tabell-
form uppstillda griinskostnader ha givits bendmningen minimitariff.

Minimitarifferna och trafikens griinskostnader

Den forsta minimitariffberikningen for jirnvigstrafiken verkstilldes 1 vért
land p& uppdrag av 1907 ars jirnvigstaxekommitté av N. Ahlberg och S. Norr-
man (Undersokningar angiende driftkostnaderna vid svenska statens jérn-
vigar ar 1910: Jirnvigstaxekommitténs betinkande: del TV A, Stockholm 1914).

Dessa minimitariffer utgjorde den primira uppgiften {6r kommitténs under-
sokningar angéende driftkostnaderna vid statens jarnviigar, vilka huvudsak-
ligen baserades pi 1910 ars trafik- och kostnadssiffror. Det framholls, att
ifraigavarande minimitariffer, som uppstilldes i tabellform och uttrycktes 1
ore per 100 kg vid olika kilometeravstind, motsvarade endast en del av jarn-
viigens driftkostnader, nimligen de med trafiken varianta (16rliga) kostnaderna.
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Godstarifferna maste darfor liggas sd mycket ovanfor minimitarifferna, att
fraktinkomsterna enligt de olika tarifferna sammantagna dven limnade tack-
ning for jarnvigarnas Ovriga siasom konstanta (fasta) betraktade kostnader.
Hiar mi silunda sdrskilt understrykas, att minimitarifferna icke voro att be-
trakta som nagra tariffer i ordets egentliga mening, tillimpningsbara for
jarnvigens kunder, utan endast motsvarade vissa i tabellform angivna, med
trafikvolymen varianta kostnader, som man ansig det vara erforderligt att
kdnna till vid avvigningen av godstariffernas ligen.

De av 1907 drs jarnvigstaxekommitté uppstillda principerna for minimi-
tariffberdkningarna ha senare i huvudsak f6ljts vid de utredningar, som fore-
tagits inom jiarnviagsstyrelsen, dels vid beredningen av 1929 ars taxa, dels vid
en ar 1937 foretagen utredning, vilken utgjort underlag for 1938 ars jarnvigs-
taxekommittés arbete. De av 1938 &rs taxekommitté verkstillda minimitariff-
berikningarna utfordes i stort sett analogt med jarnvigsstyrelsens utredning
av ar 1937 och avvika i metodiskt hinseende fran 1907 ars taxekommittés be-
rikningar frimst i det avseendet, att enligt sistnimnda viss kostnad fér ban-
underhéllet hinfordes till varianta kostnader, medan samtliga kostnader for
banunderhéllet i jarnviigsstyrelsens och 1938 &rs jarnvigstaxekommittés be-
rikningar betraktades som konstanta.

Minimitarifferna avsigo, som ovan framhéllits, att giva ett uttryck for de
merkostnader, som uppsté vid okningar i trafiken. De minimitariffberdkningar,
som hittills verkstiillts vid statens jarnvigar, ha samtliga utgatt frin en analys
av ett visst ars bokforda kostnader for drift och underhill, vilket ars kost-
nader och trafik ansetts vara representativa for en framtida trafikperiod. Detta
snormalirs» kostnader ha i anslutning till de kostnadskategorier, som fore-
finnas enligt gillande kontoplan for bokféringen och sirskilt insamlade upp-
gifter, klassificerats som konstanta (fasta) eller varianta (rorliga). Medan i
kalkylerna diirefter helt bortsetts fran de konstanta kostnaderna, ha de varianta
kostnaderna antagits vara proportionella mot vissa mitetal for trafiken (drift-
storheter) som bruttotonkm, vagnkm, antal vagnsindningar etc. Pa detta sitt
ha genom division av de varianta kostnadernas summa f6r vart och ett av
olika tjinste- och arbetsomraden med for resp. omride gillande proportionali-
tetsfaktorer erhallits ett antal varianta genomsnittskostnader eller enhetskost-
nader. T ju hogre grad detta antagande om proportionalitet mellan driftstor-
heter och varianta kostnader kan viintas vara uppfyllt vid trafikokningar, desto
bittre komma de framriknade enhetskostnaderna att motsvara trafikokningens
verkliga merkostnader.

Dessa enhetskostnader ha i tidigare minimitariffberdkningar grupperats
nnder rubrikerna tigkostnader, vixlingskostnader, vagnkostnader och stations-
kostnader. Vidare ha for sjilva minimitariffberdkningen enhetskostnaderna
dessutom indelats i terminalkostnader, d. v. s. av antalet sindningar och dessas
beskaffenhet beroende kostnader, och undervigskostnader, som bero av trans-
portstrickans lingd. Som terminalkostnader ha ingétt stationskostnaderna
samt viss del av vixlings- och vagnkostnaderna, medan undervigskostnaderna




omfattat tdgkostnaderna samt viss del av vixlings- och vagnkostnaderna. Med
utgangspunkt frdn enhetskostnaderna samt sirskilda antaganden angdende
trafikens genomsnittliga struktur i friga om tomdragningsprocent, tomvagns-
procent etc. ha dérefter grinskostnader (minimitariffer) for transporter i
olika vagntyper och med olika lastvikter och transportavstind berdknats.

En redogorelse for den av 1938 drs jarnvigstaxekommitté verkstillda
minimitariffberdkningen aterfinnes 1 bilaga 2.

Den for 1907 ars taxekommitté verkstdllda minimitariffberikningen — lik-
som for ovrigt dven senare berdkningar — forutsatte, att trafikokningen skulle
vara av viss mattlig omfattning samt att de varianta kostnaderna forindrade
sig i stort sett proportionellt mot trafikokningen. Dessa grundliggande forut-
sattningar for minimitariffberikningen voro redan vid tiden for 1907 &rs kom-
mittés kalkyler av alltfor allmén natur och inneburo, som kommittén ocksi
sjalv framholl, en approximation, vilken emellertid med da foreliggande taxe-
politiska fragestillningar — och jérnvigarnas datida monopolstillning pa
transportmarknaden — kunde anses praktiskt tillatlig. Den viktigaste taxe-
politiska frigan gallde ndmligen da, hur langt man skulle kunna g& ned med
vissa vagnslasttariffer. Icke alltfor stor vikt lades darfor vid att séka be-
rikna de faktiska gréns- eller merkostnaderna, utan man ndjde sig med att
tillimpa antagandet att de som varianta ansedda kostnaderna okade pro-
portionellt mot trafiken. D& de varianta kostnadsposterna vid de trafikfor-
andringar, som dro praktiskt relevanta, i flertalet fall variera avsevirt lang-
sammare dn trafikvolymen, kommer silunda som regel det nyssnidmnda an-
tagandet om proportionalitet mellan kostnader och trafikvolym att innebara,
att grins- eller merkostnaderna Overskattas. Den pi detta sitt berdknade
minimitariffen, som ndrmast fir anses motsvara en berdknad rensad genom-
snittskostnad, ger sélunda icke nigot exakt métt pa den verkliga grinskost-
naden utan méste i flertalet fall anses utgora ett dvre grinslige for trafikfor-
dndringens grins- eller merkostnader.

Uppliiggningen av de for taxepolitiken behdvliga grins- och mer-
(mindre-)kostnadsberiikningarna

For en rationell utformning av jarnviagsforetagets produktions- och taxe-
politik har man, som tidigare framhallits, behov av att foretaga sidana 16n-
samhetskalkyler, som skisserats i kap. 3—4 och vilka limna svar pa fragan
om de foretagsekonomiska konsekvenserna av olika ifrdgakommande hand-
lingsalternativ. Denna uppliggning av kalkylproblemet, enligt vilken mer-
kostnader och merintdkter f6r olika alternativ i forhéllande till ett visst jim-
forelsealternativ beriknas, dr tillimplig pa alla slag av for taxepolitiken rele-
vanta kalkyler. Dessa lonsamhetskalkyler for taxepolitiken kunna samman-
fattas pa foljande sitt:

I. Kalkyler angdende lonsamheten av att nedligga viss redan befintlig
trafik. :
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II. Kalkyler angéende lonsamheten av att wupptaga viss ny trafik:

a) som uppkommer automatiskt (trafikens trendmissiga utveckling),

b) som kan erhdllas genom aktiva atgarder fran jirnvigsforetagets sida
(allminna eller speciella taxesédnkningar, ckad kundtjinst, kvalitets-
torbattringar i transporterna). '

11T. Kalkyler angiende lénsamheten av en ékning i viss redan befintlig trafik:
a) som uppkommer automatiskt,
b) som kan erhallas genom aktiva dtgarder fran jirnvigsforetagets sida.

1V. Kalkyler angiende lonsamheten av en minskning i viss redan befintlig
trafik:
a) som uppkommer automatiskt,
b) som kan erhallas genom aktiva atgirder frin jarnvigsforetagets sida.

Betriiffande de ovan angivna huvudfallen mé foljande anforas. For att det
skall 16na sig bittre att i sin helhet bibehdlla en viss redan befintlig trafik
(t. ex. styckegodstrafiken som helhet, forortstrafiken vid Stockholm eller
cykeltransporterna pa jirnvig) &n att nedligga densamma (fall T ovan), er-
fordras att den ifrigavarande trafikens mindreintikter dro storre dn dess
mindrekostnader. For att det skall 16na sig att upptaga viss ny trafik (fall IT
ovan) erfordras, att den ifrdgavarande trafikens merintikter dro storre an
dess merkostnader. Hirmed har man erhéllit kriterier pi om det I6nar sig
att bibehilla eller att upptaga viss trafik (trafikslag ete.) som helhet betraktad.
De bada Aterstiende fallen (III och IV ovan) gilla ddremot fordnd-
ringar i friga om omfattningen av redan befintlig trafik. Aven i dessa béada
fall blir emellertid 16nsamhetskriteriet detsamma, niamligen att varje trafik-
okning, som for jirnvigsforetaget medfor en storre merintikt &n den genom
trafikokningen uppkommande merkostnaden (fall IIT ovan), respektive varje
trafikminskning, som medfor en storre mindrekostnad &n den genom trafik-
minskningen uppkommande mindreintikten (fall IV ovan), dr 16nsam for jarn-
vagsforetaget.

Minimitarifferna enligt 1907 ars och 1938 ars taxekommittés modell avségs
komma till anviindning vid mattliga 6kningar och minskningar i trafiken (ndgot
10-tal %) och forutsattes dirvid angiva mer- eller mindrekostnaden per enhet
(grinskostnaden uppat respektive nedét) pd olika transportavstind m. m.
vid dessa forindringar i trafikomfattningen. Genom att mer-(mindre-)kostna-
derna per enhet enligt minimitarifferna jimfordes med de genom dessa mindre
trafikvariationer uppkommande mer-(mindre-)intikterna per enhet (grinsin-
tikterna uppat respektive nedat) kunde lonsamheten av dessa trafikvariationer
bedémas. En dylik formulering av lonsamhetskriteriet vid mattliga for-
indringar i trafikens omfattning till att gilla mer-(mindre-)intikter och mer-
(mindre-)kostnader per enhet eller vid mycket smé variationer grinsintikter
och griinskostnader uppéit och nedat kan innebéra vissa fordelar, eftersom be-
rikningar for dylika mindre variationer dro de vanligast forekommande i det
praktiska taxearbetet. Det synes emellertid angeldget att komma fram till en
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mera tillforlitlig bestimning av grinskostnaderna én enligt de tidigare minimi-
tariffberdkningarna, vilka limnade ett mycket grovt genomsnitt f6r grinskost-
naderna 6ver hela jarnvigsnitet och endast tillfilligtvis kunde anses motsvara
grinskostnaderna i en konkret trafiksituation.

Pa grundval av den allminna kalkyluppliggning, som skisserats i kap.
3 och 4, kan en mera tillforlitlig bestaimning &n tidigare av trafikens grins-
kostnader (minimitariffen) ske. Som dér framhéllits géller det dven vid kost-
nadsberidkningarna for taxeiindamal att jimfora kostnaderna i tva olika trafik-
ligen, nimligen ett framtida, tinkt trafiklige med viss kvantitativ eller kvali-
tativ forindring i trafiken i jamférelse med ett visst utgdngslige, i regel ett
faktiskt intriffat trafiklige. Kostnadsberikningen for det eller de hypote-
tiska trafikligena forutsitter en driftplanering, som resulterar i en driftplan.
som anger, hur transporterna i vederborande trafiklige skola ombesorjas
genom insats av jarnvigens olika produktionsmedel. Berikningen av kostna-
derna i vederborande trafiklige sker darefter dels i form av en budgetmiissig
kostnadsbestimning, dels i form av en statistisk kostnadsberikning. Som
framhallits i kap. 4 méste den nu angivna metoden med driftplanering som
regel komma till anvindning vid berikning av kostnaderna i ett nytt trafik-
lige. Vid mindre variationer i trafiken, exempelvis av storleksordningen 5 &
10 % i forhallande till utgéngsliaget, vilka variationer i huvudsak kunna vintas
falla inom ramen f6r de i utgingsliget uppgjorda vig-, vagn-, tdg- och lok-
planerna, kunna emellertid planeringsatgirderna vanligen inskriinkas till vissa
modifikationer i nagon eller nigra av de angivna planerna. I dylika fall ir
det ofta ocksid berittigat att infora antagandet om Fkonstant transport-
strultur, varigenom de for kostnadsberdkningen relevanta driftstorheterna
kunna bestimmas pé ett tillfredsstillande sitt utan att fullstindig driftplane-
ring behover ske. Statistiska undersokningar visa ndmligen, att vid dylika
mindre trafikvariationer bliva de faktiska avvikelserna frin detta antagande
i flertalet fall icke storre &n att man kan bortse fran deras inverkan pi kost-
naderna och likvil erhdlla en for praktiska andamal fullt tillricklig noggrann-
het i kalkylerna. Négon hidnsyn tages enligt detta antagande icke till i det
nya trafikliget mojliga overflyttningar mellan olika tgslag och vagnslag. Dir-
emot dr det mojligt att beakta sddana foréindringar i utnyttjandet av vagnar
och tdg, som kunna bliva en f6ljd av variationer i transportuppdraget. De
rationaliseringar i friga om transportmetoden, som i verkligheten dro mojliga,
betyda, att de verkliga merkostnaderna kunna vintas bli ligre én de med
hjilp av antagandet om konstant transportstruktur framriknade merkostna-
derna. Tillimpningen av detta antagande kan silunda i vissa fall viintas
medfora, att de verkliga merkostnaderna overskattas.

Berikningen av grinskostnaderna for allminna, 6ver hela eller viss del av
jarnvigsnitet likformiga trafikférindringar av mindre storleksordning, t. ex.
en allmén 6kning av enbart vagnslasttrafiken med 10 % eller en allmén 6kning
av enbart styckegodstrafiken med 10 % eller en samtidig allmin 6kning av
sdvil styckegods- som vagnslasttrafiken med 10 %, kan i detta fall tillgd pa

60




toljande sitt. I anslutning till den bokféringsmissiga indelningen av statens
jarnvigars drift- och underhéllskostnader pé tjanstestdllen m. m. undersokes
konto f6r konto om kostnaderna i frdga kunna vantas vara varianta vid den
trafikforindring, som det dr fridga om. Denna beddmning av kostnadernas
varians kan i huvudsak ske pa grundval av regressionsstatistiska undersokningar,
och négon budgetmiissig kostnadsbestimning blir sédlunda i regel icke erfor-
derlig vid denna forenklade metod tor kostnadsberikningen vid antagen
konstant transportstruktur.

Enligt denna merkostnadsberikning erhalles den totala merkostnaden for
den ifrdgavarande trafikforindringen som en summa av ett antal partiella
merkostnader for de olika tjanstestéllena ete. enligt den bokfdéringsmissiga
redovisningsindelningen. P& grundval av de nyssnimnda regressionssta-
tistiska undersokningarna dr det mojligt att uppskatta, om och pa vad sitt
dessa olika kostnadsposter variera vid den ifrdgavarande trafikférindringen.
Sédana kostnadsposter, som icke alls (eller kanske endast mycket obetydligt)
kunna beriknas fordandras, dro med hinsyn till den forutsatta trafikforénd-
ringen att anse som konstanta kostnader. Ovriga kostnadsposter, for vilka dar-
emot fordndringar intrida i kostnadssummorna, utgora wvarianta kostnader
for vederborande trafikférindring. Med en dylik uppliggning av mer-(mindre-)
kostnadsberikningen erhalles ett stort antal sambandsfunktioner och partiella
merkostnader, och en langt giende differentiering kan déarfor dga rum betraf-
fande merkostnaderna for olika driftformer (eldrift eller &ngdrift), spérvidder
(normalspéar eller smalspér), bandelar med olika trafikintensitet (trafikstarka
och mera trafiksvaga linjer), olika tomdragningsprocent ete. Det blir pd detta
satt mojligt att uppstilla en hel rad olika merkostnadsformler, som motsvara
de praktiskt relevanta kombinationer av drift- och trafiktekniska forhallanden,
som forekomma i verkligheten.

For att — da berdkningarna avse forindring i enbart ett visst trafikslag —
kunna uppstilla en tabell over t. ex. grinskostnaderna for transport av vagns-
lastgods pé olika transportavstdnd, liknande de tidigare minimitarifftabellerna,
méste sirskilda antaganden inforas betriffande terminal- och underviigskost-
naderna. Silunda maste antagas dels att terminalkostnaderna iro direkt pro-
portionella mot antalet sindningar, d. v. s. att merkostnaden per sindning ar
- konstant och lika stor for alla vagnslastsindningar, dels att undervigskostna-
- derna dro direkt proportionella mot antalet vagnkm, d. v. s. att merkostnaden
- per vagnkm ir konstant och lika stor £6r vagnar pa olika transportavstand.

Ett exempel p& en berikning enligt ovan angivna metoder av mer-(grins.)
kostnaderna vid en allmiin likformig trafikstegring av enbart ett trafikslag
- aterfinnes i bilaga 2.
| De griinskostnader, som kunna beriknas under dessa forutsittningar, torde

som regel fi anses utgora ett tillfredsstillande uttryck for de verkliga mer-
kostnaderna vid hir ifrdgavarande allmiinna, likformiga fériindringar av enbart
ett trafikslag.

Diirest vid allménna — likformiga eller olikformiga — trafikokningar mera
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noggranna uppgifter om griinskostnadernas storlek vid trafikforandringar
skulle vara erforderliga, miste en fullstindig driftplanering verkstillas. Likasé
méste givetvis vid speciella (icke allmédnna) fordndringar i transportuppdraget
kostnadsberikningen ske p& grundval av en driftplanering, varigenom de
totala mer-(mindre-)kostnaderna for vederborande forindring bestimmas.

Vid grinskostnadsberikningen for styckegodstrafiken uppkomma vissa sar-
skilda problem, vilka nirmare behandlas i bilaga 3.

Som diir framhallits bestimmas styckegodsets kostnader icke enbart av
vikten utan framfor allt av volymen hos de olika styckegodssiindningarna. Nar
dirfér i tidigare kostnadsberikningar styckegodsets totalkostnader inom olika
arbetsomraden fordelats pa de olika styckegodssindningarna efter deras vikt,
betyder detta, att kostnaderna &verskattats for varuslag med lig specifik last-
ningsvolym (liten volym per viktsenhet), medan de diremot underskattats for
varuslag med hog specifik lastningsvolym (stor volym per viktsenhet).

En riktigare uppfattning om dessa kostnader erhilles genom att fordela
styckegodsets magasins- och vagnkostnader pi de olika sindningarna i rela-
tion till det utrymme dessa taga i ansprik i magasin, styckegodsvagnar och
andra transportanordningar. Denna fordelning kan ske pa grundval av sddana
koefficienter for specifika lastningsvolymen for olika varuslag, vard vissa
exempel finnas atergivna i bilaga 3.
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SFATTE ' KAPITLET

Kostnadsberikningar for rationalisering
och driftkontroll

D et moderna, intensivt bedrivna rationaliseringsavbetet inom framfor allt
industrien kan anses omfatta alla inom ett ekonomiskt foretag vidtagna atgiarder,
varigenom foretagets lonsamhet forbéttras vid givna priser pa foretagets
produktionsfaktorer och produkter. Man brukar ofta skilja pa extern rationali-
sering, som avser foretagets inkops- och forsiljningsforhallanden och alltsd
ar av kommersiell natur, och ntern rationalisering, som galler de tekniska
och organisatoriska forhallandena inom sjilva produktionen. Gemensamt for
alla dessa tekniska eller administrativa dtgirder, som innefattas i det moderna
rationaliseringsarbetet, dr att de som regel grundats pd planmissiga och nog-
granna analyser och kalkyler betriffande produktionsmetoder, forsdljnings-
metoder etc. Behandlingen i det f6ljande av kostnadsberikningsfragorna for
rationalisering kommer nérmast att avse den interna rationaliseringen.

Rationaliseringsatgiirderna kunna variera frin mindre organisationsind-
ringar, vilka mojliggora ett bittre utnyttjande av den befintliga arbetskraften,
till inforandet av tekniska hjalpmedel av helt ny typ, som innebir en genom-
gripande fordndring av hela produktionsstrukturen. Forslag till rationalise-
ringar framkomma ofta frin driftledningen utan foregiende analyser eller
kalkyler. Statistik och kostnadsberikningar for rationalisering kunna givetvis
icke ersitta det intuitiva, skapande organisations- och rationaliseringsarbetet
inom foretaget, utan endast limna en antydan om inom vilka omrdden rationa-
- liseringar sannolikt #ro mojliga att uppnd samt gora det mojligt att kontrol-
- lera, om ett framlagt forslag verkligen innebiir en rationalisering. Det iir i
~ dessa avseenden, som kostnadsberikningar for rationalisering dro av stort
 virde.

Liksom inom industrin har det vid rationaliseringsarbetet inom statens
jarnvigar arbetats pa att komma fram till ligre produktionskostnader genom
foljande slag av fordndringar i produktionens struktur:

1. Standardisering genom enhetlig mtformning och begrinsning av antalet
typer av lok, vagnar och alla ersittningsdelar till dessa samt vidare av ban-
overbyggnad, stillverk, telefonanliaggningar ete.
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2. Specialisering av produktionen, t. ex. genom inrittande av direkta
styckegodsvagnar, fjirrgodstig for transporter pd lingre avstind etc.

3. Koncentrering av produktionen till ett mindre antal driftenheter, t. ex.
genom sammanslagning av stationer, huvudforrdd ete. Hit héinfores dven det
fullstindiga nedliggandet av vissa driftenheter, d. v. s. slopandet av stationer
eller bandelar, som forlorat sin betydelse.

4. Mekanisering av produktionen genom anvindande av maskiner och
andra tekniska hjilpmedel. Som exempel for statens jarnvigars del dro hir
att nimna inforandet av tryckluftbromsen, banelektrifieringarna, elektriska
stallverk ete. ‘

5. Organisationen av de tekniska resurserna torde kunna anforas som en
femte punkt. I detta avseende giller det att samordna och leda de befintliga
tekniska och personella resurserna pé ett si rationellt och effektivt sitt som
mojligt. Foretagets organisatoriska uppbyggnad bor dirfor anpassas efter de
ekonomiska och tekniska strukturforindringar, som berora foretagets avsatt-
nings- och produktionsférhallanden.

Det har tidigare framhdllits, att metodiken for alla slag av kalkyler, be-
hovliga for jirnvigarnas foretagspolitik, i princip blir densamma, vare sig
det giller att beriikna det ekonomiska resultatet t. ex. av en planerad taxe-
elektrifiering, motorisering ete. eller av nedliggning av vissa bandelar eller
oppnande av nya bandelar. I samtliga fall giller det att bedoma vilka forind-
ringar, som den ifrdgavarande atgirden (undersokningsalternativet) kan
vintas medfora i fraga om storleken och tidsfordelningen av foretagets fram-
tida utgifts- och inkomstserier i jimforelse med det fall, att vederborande
atgird icke kommer till utférande (jamforelsealternativet). Dirvid forutsiittes
forst och frimst en prognos av trafikefterfragans storlek och struktur i de
bada alternativen. Pa grundval hirav kan sedan uppgoras en annan prognos
angdende pa vilket sitt denna trafikefterfragan limpligen bor upptagas av
jirnviigen och transporterna verkstillas i den praktiska driften. Sistnimnda
prognos far formen av vad i kap. 4 kallats en driftplanering, dir hypotetiska
planer uppgoras for hur tigen, loken och vagnarna skola framféras och hur
personalen skall anvindas i de bada alternativa trafikligena. Denna drift-
planering #r alltsd analog med det tidtabells-, lokturlist- och personalturlist-
arbete, som forekommer inom jirnviigsstyrelsen och hos linjemyndigheterna
vid varje tidtabellsskifte.

Beriikningen av de arliga kostnaderna for drift och underhill i vederbo-
rande trafikligen verkstiilles diirefter pi samma siitt som i friga om de arligen
till Kungl. Maj:t ingivna forslagen till budget (kostnadsstat) for statens jirn-
viigar for nistkommande budgetar. T kap. 4 har forutsatts, att dessa uppgifter
skola dliggas ett sirskilt planeringsorgan inom jirnvigsstyrelsen. Pa grund-
val av fran det centrala planeringsorganet erhéllna uppgifter angaende loner
och materialpriser samt driftplanens utformning i de bida alternativa trafik-
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ligena kunna linjeforvaltningarna — i likhet med vad som nu sker vid det
ordinarie budgetarbetet — uppritta budgetforslag (kostnadsstater) for sina
verksamhetsomridden, avseende kostnader for drift och mnderhdll 1 veder-
borande trafikligen. Dessutom maste emellertid linjeforvaltningarna med led-
ning av erhdllna data for trafiken i de bada trafikligena soka bedoma, om
kapaciteten hos inom vederborande omrade befintliga anliggningar &ar an-
passad med hinsyn till den antagna trafiken eller om anliggningarna maste
utvidgas eller om de kunna helt eller delvis slopas. Denna s. k. kapacitets-
analys, som forutsittes ske i samrid med det centrala planeringsorganet,
skulle bl. a. laimna uppgift om 1 respektive trafikligen eventuellt forefintliga
investeringsbehov. Berdkningen av medelsbehovet f6r erforderliga investeringar
samt de kapitaltjanstkostnader for dessa, som bora ingd i kalkylerna, till-
kommer det centrala planeringsorganet, som har ansvaret for och dr samman-
hillande betriffande de lonsamhetskalkyler, som forekomma inom jarnvigs-
driften.

Som ett exempel pid hur Ionsamhetskalkylerna kunna uppliggas och
genomforas enligt ovan angivna riktlinjer kan hinvisas till de av jarnvigs-
kostnadsutredningens ledamot Sjoberg och byradirektoren H. Bager for 1944
ars trafikutredning verkstillda kalkylerna angdende vissa jiarnvigselektrifie-
ringars ekonomi (SOU 1947:85, s. 83—106). Liknande lonsamhetskalkyler
betriffande andra driftekonomiska fragor ha under de senaste &ren i ett fler-
tal fall verkstdllts av utredningsavdelningen hos jarnviigsstyrelsens ekonomi-
byra.

En av de viktigaste kunskapskillorna for lonsamhetskalkylerna utgores
av bokfoéringen. Det dr dirfor angeliget, att redovisningen i bokforingen av
drift- och underhallskostnader dr anpassad efter de krav, som for lonsamhets-
kalkylerna kunna behova stillas med hinsyn till kostnadernas specificering
pa olika arbetsomraden och tjinstestillen inom foretaget samt pa olika slag
av kostnader som personalloner, forbrukningsartiklar ete. Denna specificering
av kostnaderna dr vid statens jirnvigar synnerligen langt driven och torde
som regel motsvara vad som behovs for 1onsamhetskalkylerna. Vissa forslag
till kompletteringar av kostnadsredovisningen framliggas dock i kap. 8.

Det dr av grundliggande betydelse for driftplaneringen och lonsamhets-
berdkningarna att dga tillricklig kunskap om de tekniska sambanden mellan &
ena sidan verkstidllda driftprestationer och & andra sidan anvind arbetskraft,
forbrukade kvantiteter rivaror (driftmaterial) och forslitningen av rullande
materiel och anliggningar. Dessa tekniska problem #ro ofta utomordentligt
intrikata och ha i flera fall icke varit foremil for ndgon mera grundlig analys.
Detta giller sirskilt de tekniska sambanden mellan driftprestationer och for-
brukningen av arbetskraft och materialier samt forslitning av anliggningarna
inom bantjinstens omrdde. Med hinsyn till rationaliseringsarbetet inom drif-
ten dvensom for kostnadsberikningarna for taxepolitiken, sirskilt di vad
giller beriakningar angdende transporter i konkurrens med andra trafikmedel,
framstar det som synnerligen angeliget att kiinna till ifragavarande tekniska
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kostnadssamband. I kap. 9 och bil. 1-—2 redogéres niirmare for sidana sam-
bandsundersokningar samt framliggas vissa forslag betriffande dessa.

Ett av de allra viktigaste hjilpmedlen f6r rationaliseringsarbetet och den
l6pande driftkontrollen utgores av det ordinarie budgetforfarandet vid statens
jirnvigar, enligt vilket forkalkyler uppgoras for olika slag av inkomster och
utgifter for olika manader under ett kommande budgetir (manadsbudgeter).
Grundvalen for dessa budgeter utgores av analyser av de betingelser, savil
yttre (marknadsférhallanden ete.) som inre (kapacitet, effektivitet etc.), vilka
iro av avgorande betydelse for jirnvigsforetagets sysselsdttning.

Vid budgetplaneringen dr det angelaget, att de olika p& jarnvigsforetagets
trafikvolym inverkande faktorerna ingéende studeras och analyseras och att
trafikprognosen grundar sig p& denna analys. Det dr silunda icke tillrickligt
att, som vanligen sker, endast forutsiitta, att den trafikvolym, som riadde under
sistforflutna 12-manadersperiod, ocksd skall kvarstd oférdndrad under nist-
kommande 12-ménadersperiod eller att antaga, att den totala trafikvolymen
skall oka eller minska med ett visst procenttal.

Budgeten giver ett uttryck for de utgifter, inkomster etc., som kunna pé-
riknas, om de olika planer, som innefattas i budgeten, skulle bliva realiserade.
Genom en fortlopande jimforelse mellan de budgeterade och de realiserade
talen for utgifter, inkomster ete. kan darfor en véirdefull kontroll av drift-
resultatet erhéllas. Forutom denna kontrollerande wppgift inom foretaget
har budgetforfarandet ocksd stor betydelse som en samordningsfaktor for de
olika funktionella arbetsomradena inom foretaget, i det att dessa arbetsom-
rédens krav i olika avseenden méste avviigas och avstimmas i forhallande till
varandra och med hinsyn till budgetens mélsattning, som giller ett visst
rintabilitetskrav for foretaget. T bada dessa avseenden dr salunda budgeten
av stort virde for en rationell driftledning och driftkontroll.

Om grundliggande data for budgeten undergd mera betydande fordnd-
ringar, bor ocksi den uppgjorda budgeten revideras. Att under sidana forhil-
landen bibehéilla budgeten oforindrad betyder antingen att man i praktiken
helt bortser fran budgeten, varigenom budgetforandets syfte blir forfelat,
eller ocksd att man forsoker hélla sig till budgeten, vilket medfor, att fore-
tagspolitiken inriktas mot ett mél, som icke langre ar aktuellt. Enligt det
nuvarande budgetforfarandet i jirnvigsstyrelsen uppstilles ett forslag till
driftkostnadsbudget for ett helt budgetar, vilket godkénnes av Kungl. Maj:t.
Denna budget tillimpas darefter oférindrad under hela budgetiret, &ven om
mera betydande forindringar under denna tidsperiod skulle intrida i grund-
laggande data for budgeten.

Ur driftkontrollsynpunkt synes det angeliget, som ocksd 1947 é&rs jirn-
vigsutredning framhallit i sitt betinkande, att en ntensifierad, kontinuerlig
kontroll och analys av budgetutfallet (efterkalkyl) for statens jarnvigars hela
verksamhet kommer till stind. T samband dérmed synes ocksa, direst mera
betydande indringar intriitt i grundliggande data for budgeten, en revi-
sion av budgetsiffrorna for olika verksamhetsomriden bora ske, varefter
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dessa reviderade budgetsiffror meddelas vederborande tjanstestillen att till-
limpas 1 stéllet for tidigare faststdllda budgetdata.

S&vil vid rationaliseringsarbetet inom driften som vid arbetet med upp-
rittande av budgeter @vensom vid budgetkontrollen, d& budgeterade och
realiserade siffror skola jamforas med varandra, &r det synnerligen onskvirt
att ha tillgdng till ett system av standardtal eller normtal for i driften fore-
kommande prestationer av olika slag. Jimforas t. ex. de nuvarande kostna-
derna inom ett visst arbetsomrade f6r en viss manad endast med motsvarande
kostnader under samma méanad foregiende ar, dr det stor risk for att jam-
forelsen skall bli vilseledande, d& jamforelsemdnaden ofta kan vara paverkad
av sirskilda forhallanden. Sakrare slutsatser betriffande resultatet av driften

. inom olika arbetsomrdden kunna erhdllas, dd normtal finnas tillgéingliga, si att
- det kan angivas, hur de aktuella realiserade kostnaderna stilla sig i forhél-
- lande till de uppstillda normtalen.

Dessa normtal {6r prestationerna inom olika arbetsomraden &ro i jirn-
vigsdriften — med dess komplicerade och starkt varierande produktionsfor-
hallanden — ofta svara att faststdlla. Det giller emellertid vid bestdmningen
av normtalen liksom vid kostnadsberikningarna for taxeindamal att soka
faststdlla de genomsnittliga merkostnaderna eller eventuellt de genomsnitt-
liga varianta kostnaderna vid variationer i sysselsittningen inom vederbd-
rande arbetsomriden. De regressionsstatistiska sambandsundersékningar for
olika arbetsomriden, som omnamnts i kap. 4 och 5 samt i bil. 1—2 och pa
grundval av vilka merkostnaderna for olika variationer i sysselsittningen upp-
skattas, kunna dirfor ocksa ligga till grund for berdkningen av hir ifrdgavarande

- normtal. T flertalet fall torde emellertid de tillforlitligaste normtalen kunna
- faststillas genom arbetsstudier (metod- och tidsstudier). I den utstrickning s&

dr mojligt bora normtalen angivas i fysiska (reala) storheter, t. ex. antal dags-
verken per omkoppling, antal kg kol per bruttotonkm, antal m® ballastgrus per
bankm vid olika trafikintensitet ete. Dylika normtal i »reala» kostnader &ro
framfor allt av virde vid driftkontrollen betriffande de olika tjinstestillena

- inom linjeforvaltningen, dér forbrukningen av arbetskraft och material sillan

mites direkt i pengar utan i stillet i antal anvénd personal, antal anviinda dags-

- verken, kvantitet forbrukade effekter for underhall ete. Vissa dylika normtal

ha tillimpats inom jirnvigsstyrelsen vid kontrollen av personalanvindningen

~ inom trafiktjinsten.

Ett allméint inférande av normtal fér arbetsprestationerna inom olika
tjansteomrédden skulle enligt jarnvigskostnadsutredningens mening vara av
stort virde for den lopande driftkontrollen och utgora ett effektivt medel
att halla kostnaderna nere inom jarnvagsdriften.
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SJUNDE KAPITLET

Resultatredovisning for olika rorelsegrenar

Vid de flesta jarnvdagar i in- och utlandet forekomma eller ha forekommit
kostnadsberakningar i form av efterkalkyler, som soka redovisa intikter och
kostnader samt »det ekonomiska resultatet» for olika rorelsegrenar, for ett
tillindagdnget dr, dar rorelsegrenarna kunnat vara antingen olika bandelar
eller olika trafikslag (persontrafik, godstrafik etc.). Aven vid statens jarn-
vagar ha tidigare dylika resultatsredovisningar forekommit dels for olika ban-
delar och dels for olika trafikslag.

Tidigare resultatredovisningar vid SJ

En érlig resultatredovisning for olika bandelar foreligger praktiskt taget
alltifran statsbanenitets tillkomst och fram till och med &r 1928. En historisk
oversikt for aren 1868—1926 6ver byggnadskostnad, bruttoinkomster, utgifter,
nettoinkomst och nettoinkomst i procent av byggnadskostnad for sammanlagt
16 olika bandelar aterfinnes i tabell 21 av statens jarnvigars berittelse for
ar 1926. Pa efterfoljande sida atergivas huvudresultaten av den senast utforda
mera fullstindiga bandelsstatistiken, vilken avsag &r 1926.

Jarnvigsstyrelsen — liksom ovriga affiarsverks styrelser — alades genom
Kungl. Brev den 22 november 1912 att i sin Arsberittelse redovisa statens
jarnvigars rintabilitet i tre statistiska tablier. Enligt nimnda foreskrift, som
tillkom i anslutning till 1910 irs allménna budgetreform, intogs i statens jiarn-
vigars arsberittelser for dren 1912—1928 bl. a. ett sammandrag av statistiken
over det ekonomiska resultatet & sirskilda bandelar.

Avrbetet © godsmagasinen rationaliseras, och moderna tekniska hjilp-
medel tagas i bruk. Den dvre bilden visar magasinet for ankommande
Sraktgods i Malma, dir lastpallar och gaffeltruckar fdtt stor anvandning.

SJ fdr ombesorja mdnga svdra, tunga och skrymmande transporter
och har for dylika dndamdl sdarskilda specialvagnar. Pd den nedre
bilden synes en 10-axlig boggivagn for transport av transformatorer
med en vikt av upptill 165 ton.
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Byggnads- Rettoin- 12:2:?;
kostnad j| Drutto- Utgifter %) komstign-{— ) procent
Bandel medeltal ) ko i ay bygg-
lust (—) e
Milj. kr. Tusen kromnor kostnad
1. Stockholm—Gdteborg med sidolinjer....[ 1796 | 86,338 | 27,878 (4 8,460| 4 4,71
2. Jirna—Malmé och Katrineholm—Norr-
kopings .y wanle yuda it s it bl 153,1 | 39,662 | 26,225 |+ 13,438 + 8,78
3. Goteborg—Malmé—Trelleborg med sido-
| Tinjey=rsl bl o Sl TR it S Tone woir A 66,1 | 17,158 | 15,450 |4+ 1,708| 4 2,58
| 4. Falkoping—N#SSJ6 .......covvvninn.... 15,3 3,740 2,963 [+ 777| + 5,09
| 5. Laxd—Charlottenberg med sidolinjer. . .. 31,4 5.663 5,211 [+  452| + 1,44
| 6. Krylbo—Mjélby med sidolinjer ........ 50,6 9,384 8,868 [+ 516| 4 1,02
T4 8kovde—RKarlsborg ..ai.is. il Bl 8.2 343 462 |— 119/ — 3,73
8. Géteborg—Strémstad .................. 25,8 2,528 2,674 |-- 146 — 6,58
9. Kristinehamn—Brunflo med sidolinjer .. 63,6 4,149 6,462 |— 2,303| — 3,62
10. Stockholm—Bricke med sidolinjer ...... 138,4 | 32,034 | 25,098 |+ 6,936 -+ 5,01
11. Bricke—Storlien, Ostersund—Hoting. ... 40,1 4,779 5,067 [— 288 — 0,72
12. Briicke—Boden med sidolinjer samt Fors-
mo—Hoting—Storuman ................ 134,5 | 11,092 | 13,811 |[— 2,719] — 2,02
13. Boden—Haparanda, Gillivare—Porjus .. 25,8 810 1,926 (— 1,116| — 4,33
14. LuleA—Riksgréinsen .................... 121,9 | 21,353 | 13,988 |4+ 7,365| + 6,04
15. Trelleborg—Sassnitz.................... 5,8 1,800 1,641 [+ 159| + 2,75
16. Malmé—Koépenhamn .................. 18 426 380 |+ 46| + 4,32
Hela SJ | 1,055,8 | 191,259 | 158,093 |4 33,166 + 3,11
!) Hiri ingdr dven andel av anskaffningskostnad for rullande materiel. De ackumulerade byggnads-
och anskaffningskostnaderna ha icke justerats med hinsyn till penningviirdets forindringar, — %) Hiiri
inriiknas avskrivningar men icke riintor.

For att belysa det avsedda syftet med och nyttan av denna resultatsredo-
visning mé dtergivas vad statskontoret framholl i sitt remissutlitande i an-
ledning av budgetkommitterades forslag till dylika statistiska tablaer. Det
syntes statskontoret »std i god Overensstimmelse med tabliernas syfte,
att sisom jJirnvigsstyrelsen och #ven vattenfallsstyrelsen foreslagit, be-
rikning av rintabiliteten gores sirskilt for olika avdelningar av ett affirs-
verk. Det bor ju vara for Eders Kungl. Maj:t och Riksdagen av stort intresse
att erfara avkastningsférmagan hos olika grenar av en affir. Om dirvid en
affirsgren visar sig giva ingen eller dalig avkastning eller kanske forlust,
foranledas statsmakterna att taga under Gverviigande, om for dessa affirs-
grenars bibehdllande foreligga skil ur andra synpunkter, t. ex. vissa orters

- behov av jirnvigar for sin utveckling eller av skogar for sitt klimat; och det
blir di ocksad mdjligt att upptaga till bedomande fragan, om fér nimnda icke

f Genom »frdn dorr till dorr»-trafiken (ovre bilden) ndr SJ direlt
~ kontakt med trafikanterna och besparar dem arbete och besvir. Pd flera
hundra stationsorter himtar och avliimnar SJ sjilv eller genom en-
treprenor gods som skall sindas eller har anlint med jéarnvig.
Genom overforingsvagnar (undre bilden) undvikes omlastning, dd gods
skall sindas over jarnvdgslinjer av olika spdrvidd. T regel transporteras
hérvid normalspdriga vagnar upplastade d smalspariga overforings-
vagnar.
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affirsmissiga andamél anslag pa vanligt sitt & nigon av riksstatens huvud-
titlar bora beviljas, for att icke uppfattningen av affirsverkets avkastnings-
formaga ma forryckas genom att med dess medel dven bedrives sidan verk-
samhet, som icke #r motiverad ur ren affirssynpunkt.»

Denna bandelsredovisning var mycket arbetskrivande. Enligt en inom
jirnvigsstyrelsens ekonomibyrd utarbetad »PM rorande en statistik Gver det
ekonomiska resultatet & olika bandelar» av den 5 februari 1948 skulle silunda
bearbetningen av den senaste mera fullstindiga bandelsredovisningen fér &r
1926 ha uppskattningsvis krivt mer &n 60 000 arbetstimmar enbart pd styrel-
sens statistiska kontor. Hirtill kom emellertid atskilliga tusental arbets-
timmar f6r insamling av olika priméruppgifter genom stationer och andra
tjanstestillen inom linjeorganisationen. Vid de olika besparingsaktioner i
friga om bl. a. det statistiska arbetet vid statens jédrnvigar, som vidtogos
under 1920-talet, viicktes ocksi fragan om ett slopande av den arbetskriavande
bandelsredovisningen. I samband med den genomgripande omldggning, som
foretogs ar 1929 av statens jarnviigars arsberittelse, slopades ocksd hir ifriga-
varande bandelsredovisning. Det ansigs nimligen vid denna tidpunkt icke
foreligga nigot storre behov av en dylik separatredovisning for olika ban-
delar, d& frigorna om norrlandsnitets byggnad och stillning inom statsbane-
foretaget, Atminstone for det davarande, syntes avgjorda. I stillet ansags det
angeliget att som grundval for taxearbetet erhalla en redovisning av trafiken
och inkomsterna pa olika tariffer och transportavstind. D& nigon utokning av
det statistiska arbetet vid statens jirnvigar icke anségs bora ifrdgakomma,
beslot jarnvigsstyrelsen — for att mojliggora utarbetandet av den for taxe-
arbetet nodvindiga tariffstatistiken — att slopa bandelsredovisningen.

Huvudparten av arbetet med bandelsredovisningen utgjordes av samman-
stillningarna 6ver person- och godstrafikens kvantiteter och inkomster i olika
stationsrelationer samt dessa inkomsters fordelning pé olika bandelar. Trafik-
inkomsterna fordelades primirt pd 90 bandelar. Resultatet av denna fordel-
ning sammanfordes direfter till sammanlagt 14 bandelar och 2 firjeleder.
For dessa redovisningsenheter gjordes ocksid en berikning av deras bygg-
nadskostnader och utgifter, varigenom alltsd erholls en specificering av
sdriftresultatet> pa 16 olika delar av statsbanenitet. En redogérelse for de
vid denna fordelning tillimpade reglerna for berikning av byggnadskostnader,
inkomster och utgifter for olika bandelar &terfinnes i appendiz till detta
kapitel.

Forutom den ovan behandlade resultatredovisningen for olika bandelar
forekom tidigare vid statens jarnviagar ocksé en resultatredovisning for olika
trafikslag. Denna senare redovisning, vilken vanligen bendmnes »den 16pande
kostnadsberikningen» till skillnad frén de mera intermittent férekommande
kostnadsberikningarna for taxeindamil, omfattade dels sammanstéllningar
mdnadsvis 6ver »direkta kostnader» for foljande trafikslag, ndmligen fororts-
trafik; Gvrig resandetrafik och resgods; paket och ilgods; post; fraktstycke-
gods; vagnslastgods; malmtrafik och dels sammanstillningar drsvis over de




totala kostnaderna for nyss avgivna trafikslag, varvid trafikens samkostnader
och konstanta kostnader fordelats pa de olika trafikslagen efter vissa fordel-
ningsnycklar.

Vid denna kostnadsuppdelning och kostnadsférdelning indelades samtliga
bokforda kostnader for drift och underhéll f6r undersékningsaret »med hinsyn
till sin natur och mdjlighet till férdelning pa olika trafikslag» i foljande tre
kategorier, ndmligen a) »direkt fordelade kostnader» eller »direkta kost-
nader», som de bendmndes i manadssammanstdllningarna b) »indirekt forde-
lade kostnader» och c¢) »proportionerade kostnader». Denna indelningsgrund
avviker silunda helt fran den som tillimpades i frdga om minimitariffberik-
ningarna for taxefindamdl, dar kostnaderna i stillet genomgéende indelades i
rorliga (varianta) och fasta (konstanta) med hansyn till den trafikvariation,
det var friga om. I den arliga resultatsredovisningen pé trafikslag synes det
fran borjan ha varit avsett att under beteckningen »direkt fordelade kost-
nader» upptaga sirkostnaderna fér vederborande trafikslag, medan trafik-
slagens samkostnader kommo under rubrikerna »indirekt férdelade kostnader»
och »proportionerade kostnader», vilka b&da kostnadskategorier férdelades pa
olika trafikslag pd grundval av olika férdelningsnycklar. I den méanatliga
resultatredovisningen har emellertid sedermera en forskjutning skett si att
de i denna upptagna direkta kostnaderna nirmast ansigs motsvara varianta
(rorliga) kostnader. Hér synes salunda en sammanblandning ha dgt rum mellan
indelningen av kostnaderna med hiinsyn till deras variabilitet vid trafikfor-
andringar i varianta (rorliga) och konstanta (fasta) kostnader, och indelningen
av kostnaderna med hinsyn till deras »hénforbarhet» till ett visst trafikslag
ete. 1 sirkostnader och samkostnader. Som framhallits i kap. 2 kunna bade
sir- och samkostnader upptrida som varianta eller konstanta kostnader vid
trafikforindringar. Allmint kan sigas betraffande behandlingen av kostnads-
sidan i1 framfor allt de &rliga resultatredovisningarna, att denna — i motsats
till minimitariffberikningarnas kostnadsanalyser — i flera avseenden #r
osystematisk. En redogorelse f6r de vid dessa resultatredovisningar anvinda
metoderna for kostnadernas uppdelning och fordelning pd olika trafikslag
dvensom ett praktiskt exempel pd hur redovisningen uppstilldes f6r en ménad
respektive ett &r Aterfinnes 1 bilaga 1—4 till SJ Publ. 1941: 1.

De vid den manatliga resultatredovisningen erhéllna direkta kostnaderna
(sdrkostnaderna) for olika trafikslag respektive de totala kostnaderna for dessa
trafikslag vid den &rliga redovisningen sammanstilldes sedan med intikterna
for vederborande trafikslag, varvid kunde framriiknas saldot mellan intikter
och direkta respektive totala kostnader, vilket saldo i dessa berdkningar be-
tecknades »bidrag till 6vriga kostnader» respektive »overskott eller brist».

Efter amerikanskt monster infordes dessa resultatredovisningar for olika
trafikslag, manadsvis och arsvis, vid statens jarnvigar ar 1930 samtidigt med
omlidggningen av bokféringen till hélkortsmaskiner. Syftet var att — for
internt bruk inom foretaget — erhélla en fortlopande, sammanfattande 6versikt
over den driftekonomiska utvecklingen i frdga om de olika trafikslagen vid
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statens jarnvigar. I samband med de besparingsaktioner, som vid krigs-
utbrottet 1939 vidtogos inom olika tjinsteomraden vid statens jirnvigar,
slopades ocksd denna resultatredovisning for olika trafikslag.

Resultatredovisningarnas uppgift och allmiinna uppliggning

I den taxepolitiska debatten har &tminstone tidigare stundom hivdats den
meningen att en resultatsredovisning (efterkalkyl) for olika rorelsegrenar —
i vilken trafikens samkostnader fordelats p&d de olika rorelsegrenarna efter
olika som rimliga ansedda grunder och i vilken dessutom ofta ocksi trafikens
intikter varit gemensamma for flera rorelsegrenar och dirfér méast fordelas
mellan dessa efter liknande grunder — skulle vara av betydelse vid den fore-
tagsekonomiska bedémningen av lonsamheten av de olika rorelsegrenarna
samt vid eventuella taxepolitiska avvigningar mellan dessa rorelsegrenar.
Dylika efterkalkyler, som redovisa kostnader och intikter for olika rorelse-
grenar, kunna uppenbarligen icke ensamma tjina till ledning vid prispolitiska
atgirder eller vid beslut om utvidgning, nedliggning eller inskrdnkning av en
viss rorelsegren. De ha i huvudsak ett annat syfte dn de forkalkyler som
utgora den visentliga grunden for jarnvigsforetagets ekonomiska politik
sévil vad giller taxorna for olika tjdnster som produktionens inriktning
och omfattning. Sistnimnda kalkyler ha allmént behandlats i kap. 3,
medan 1 kap. 5 och 6 redogjorts f6r deras utformning med hénsyn till
taxepolitiken respektive rationaliseringsarbetet. Aven om sélunda resul-
tatredovisningarna icke &ro direkt anvindbara nar det giller att vilja mellan
olika ekonomiska handlingsalternativ i den praktiska foretagspolitiken, dro de
likvil av viirde vid bedéomningen av den driftekonomiska utvecklingen inom
olika rorelsegrenar och kunna, nir de sammanstillas for en f6ljd av &r, tjina
som en viss vigledning vid arbetet pd en effektivisering av verksamheten.

Vill man sdlunda i ett jarnvagsforetag studera den ekonomiska utveck-
lingen i fridga om t. ex. olika trafikslag under en fo6ljd av ar, alltsd en resultat-
redovisningsuppgift, kan en god 6verblick erhillas pé foljande sitt. For varje
trafikslag och &r redovisas forst vederborande trafikslags sidrkostnader, varvid
dessa uppdelas pd sédana, som vid en temporér nedliggning av trafikslaget
i fraga skulle vara varianta, och sidana, som skulle forbli konstanta. Det mé
sirskilt understrykas, att det icke &r fragan om att denna kalkyl skall an-
vindas for en bedomning av om trafiken bor temporért nedliggas, utan denna
forutsittning har inforts for att mojliggora en indelning av kostnaderna i
varianta och konstanta. Ett lige med temporidrt nedlagd trafik torde nér-
mast motsvara ett bortfall av driftpersonal, driftmaterial och rullande mate-
riel, medan ddremot de fasta anliggningarna bibehallas. Efter denna separat-
redovisning av trafikslagens sirkostnader angivas for varje trafikslag dess
intidkter, som i detta fall helt kunna erhallas som sarintakter for vederborande
trafikslag. Skillnaden mellan intdkter och sdrkostnader utgér vederborande
trafikslags »Gverskott utover sdrkostnader». Sedan en dylik uppstillning
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gjorts for samtliga trafikslag, sammanstillas till sist samkostnaderna for tvé
eller flera trafikslag, varvid dessa uppdelas pa sidana, som vid en temporir
nedldggning av trafiken kunna anses vara varianta respektive konstanta kost-
nader. Skillnaden mellan summan av de olika trafikslagens éverskott utover
sirkostnader och samkostnaderna utgor foretagets nettovinst.

Ofta torde ett ur foretagsekonomisk synpunkt intressantare och mera be-
lysande resultat erhdllas genom att omgruppera de ovannimnda kostnads-
kategorierna si att forst for varje trafikslag redovisas de warianta sdirkost-
naderna, varefter de olika trafikslagens varianta samkostnader — som i huvud-
sak torde utgéras av personal- och sakkostnader — genom de mera tillforlit-
liga fordelningsgrunder, som erhdllas bl. a. genom de tidigare omnimnda
regressionsstatistiska undersokningarna, kunna férdelas pi ett ur ekonomisk
synpunkt relativt tillfredsstillande sitt p& de olika trafikslagen. Pi detta vis
kan fér varje trafikslag erhallas en forsta approximation till de varianta kost-
nader (mindrekostnader), som kunna beriknas uppkomma om trafikslaget i
friga temporirt nedligges. Sammanstillas darefter de olika trafikslagens in-
takter med dessa varianta kostnader kunna trafikslagens »overskott utover
varianta kostnader» beriknas. Sedan en dylik uppstillning gjorts for samt-
liga trafikslag skulle ocksid i sammanstillningen kunna angivas dels veder-
borande trafikslags konstanta sirkostnader, dels de for tva eller flera trafik-
slag gemensamma konstanta samkostnaderna. Minskas de olika trafikslagens
intikter forutom med de ovan angivna varianta kostnaderna #ven med trafik-
slagens konstanta sidrkostnader erhallas trafikslagens »dverskott utover varianta
kostnader och konstanta sirkostnader». Foretagets nettovinst erhilles slut-
ligen genom att frin summan av sistnimnda Overskott draga de konstanta
samkostnaderna. Sammanfattningsvis kunna de olika leden i denna resultat-
redovisning angivas pa foljande sitt:

Trafikslag nr

I i 11T

Imtaleber (1) 5 Satenet e T i Cpn S e S SRS Ly I; X7 I
Variants koatsador: (D) 70000 amid ael vl K 1 K}y
Overskott utéver varianta kostnader (3)=(1)—(2) 0y %, O
Konstanta sirkostnader (4) ...................... i i Ky i 1,0
Overskott utéver varianta kostnader och kon- r - :

stanta sirkostnader (5)=(3)—(4).............. a5 ' i 0%,
Konstanta samkostnader (6) ...................... KE i
Nettovinst (7)=(5)—(6) ........c.ccovvreiiinnnn.. v

D& berikningen av de konstanta kostnaderna [posterna (4) och (6) ovan]
blir timligen obestimd, framfor allt pad grund av att kapitaltjinstkostnaderna
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komma att variera allteftersom framtidsbedémningen forindras, s& medger
utvecklingen av overskottet utover varianta kostnader for de olika trafikslagen
fpost (3) ovan] ofta en palitligare bedomning av foretagets utveckling #n ett
studium av det overskott, som erhdlles sedan aven konstanta sidrkostnader
frandragits [post (5) ovan].

Betydligt svéarare stiller sig resultatredovisningsproblemet nidr det giller
rorelsegrenar, dar intdkterna icke sdsom ovan i frdga om de olika trafikslagen
dro sirintikter, utan dir de dro gemensamma for tva eller flera av rorelse-
grenarna, samntikter. Den tidigare bandelsredovisningen vid statens jirn-
vagar var av denna typ med samintékter for flera bandelar, vilka, som fram-
gir av appendix till detta kapitel, i och for resultatredovisningen fordelades
pi olika bandelar i forhallande till det antal kilometer, som vederborande
transporter berdrt banstrdckorna i friga. Ju flera och ju kortare bandelar,
som anvindes vid resultatsredovisningen, desto mindre blev relativt sett den
interna trafiken inom bandelen, vars intdkter utgjorde sirintdkter for ban-
delen i fraga och desto storre blev »samtrafiken» med 6vriga bandelar, vilken
medforde samintikter f6r flera bandelar. For att 1 storsta mojliga utstrick-
ning eliminera dessa svarigheter betriaffande bandelsredovisningen giller det
dirfor att begrinsa sig till ett mindre antal, i trafikhdnseende samhorande
bandelsgrupper, dér sélunda trafiken i stor utstrackning bestdr av intern
trafik inom bandelen, varigenom som nyss niamnts storre delen av bandelens
intikter kommer att bli sérintdkter. Aven med hinsyn till kostnadssidan &r
det angeldget att uppstilla bandelsredovisningen for ett mindre antal, i trafik-
hinseende samhoérande bandelsgrupper. Hiarigenom bliva samkostnaderna for
redovisningsgrupperna relativt sm& och huvudparten av kostnaderna upp-
trida som sidrkostnader. Aven om sdlunda genom valet av storre samhorande
bandelsgrupper som objekt for bandelsredovisningen samintikter och sam-
kostnader, gemensamma f6r flera bandelsgrupper, viisentligen kunna ned-
bringas, komma likvil som regel de dterstiende samintikterna och samkost-
naderna att vara av relativt betydande storleksordning.

Forslag till nya resultatredovisningar vid SJ

Under senare ar har frén flera olika hall uttalats Onskvirdheten av att
en resultatredovisning for olika bandelar vid statens jarnviigar ater kommer
till utforande. Salunda har 1944 ars trafikutredning i sitt betinkande (SOU
1947: 85) framhallit, att »enligt trafikutredningens mening skulle det numera
vara av stort virde for en ekonomisk och politisk bedomning av olika jirn-
vigsirgor att ha tillgdng till en redovisning av trafikrorelse, inkomster och
utgifter for statens jarnvigars olika bandelar. En dylik redovisning skulle
kunna vara av betydelse vid bedomningen av sédana fragor som nedliggande
helt eller delvis av trafiken pa trafiksvaga bandelar, standardhojningar i friga
om tidtabeller och transportplaner for olika bandelar, breddning av smalspar
till normalspér samt verkningar av inkGp av enskilda jarnvigar m. fl. spérsmal.
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En sidan redovisning skulle ocksd ha praktisk betydelse for det lopande
arbetet inom statens jirnvigar gemom att ge den centrala ledningen och
linjebefilet visst underlag for kostnadskontroll och Gver huvud for effektivitets-
pvervakning.» Trafikutredningen framhéller vidare, att den ar »vdl med-
veten om att det foreligger ménga ekonomiskt-statistiska svarigheter — fram-
for allt i friga om uppdelningen av inkomster och utgifter, vilka i stor utstrick-
ning dro gemensamma for flera bandelar eller hela jirnvigsnitet -— nir det
giller att dstadkomma en separatredovisning for olika bandelar och att varje
dylik redovisning alltid méste bli i viss mén approximativ. Det oaktat anser
trafikutredningen, att denna separatredovisning ir av betydelse som ett
allmint indicium p& de olika bandelarnas relativa lonsamhet samt for kost-
nads- och effektivitetskontrollen inom statens jirnviagar». Trafikutredningen
foreslar darfor att jirnvigsstyrelsen aligges att i fortsittningen arligen upp-
ritta en dylik redovisning.

Aven om jirnvigskostnadsutredningen icke i alla avseenden kan dela trafik-
utredningens uppfattning att en bandelsredovisning sskulle kunna vara av
betydelse vid bedémningen av siddana frigor som nedliggande helt eller del-
vis av trafiken pd trafiksvaga bandelar, standardhdjningar i fréga om tid-
tabeller och transportplaner for olika bandelar» etc. anser dock kostnadsut-
redningen liksom trafikutredningen, att en sddan redovisning skulle fa »prak-
tisk betydelse for det 15pande arbetet inom statens jirnvigar gemom att ge
den centrala ledningen och linjebefilet visst underlag for kostnadskontroll
och 6ver huvud for effektivitetsovervakning. Likasd kan kostnadsutredningen
instimma med trafikutredningen i att en dylik redovisning skulle vara »av
betydelse som ett allmint indicium pé de olika bandelarnas relativa 16n-
samhet».

Niir det giller att i den praktiska foretagspolitiken triffa ett val mellan
olika foreliggande handlingsalternativ, kunna emellertid, som tidigare fram-
hallits, dessa resultatredovisningar i efterkalkylform for olika bandelar icke
ensamma limna tillriicklig ledning for ett ur foretagsekonomisk synpunkt
rationellt val. For att belysa de foretagsekonomiska konsekvenserna av och
underlitta valet mellan olika foreliggande handlingsalternativ i friga om taxe-,
produktions- och investeringspolitiken vid jirnvigsforetaget krivas framst
sadana forkalkyler, som under beteckningen lonsamhetskalkyler behandlats i
kap. 3—6.

Resultatredovisningarnas uppgift och allminna uppliggning har nidrmare
behandlats i det foregiende. Utover vad dir anforts mé foljande framhéllas
betriiffande den praktiska utformningen av en eventuell ny resultatredovis-
ning for olika bandelsgrupper.

Antalet bandelsgrupper, som innefattas i resultatredovisningen, bor icke
vara for stort, och varje bandelsgrupp bor i stérsta mojliga omfattning utviljas
s& att den omfattar bandelar med liten »samtrafik» med ovriga i resultatredo-
visningen ingdende bandelsgrupper. Genom en dylik urvalsprincip i friga
om bandelsgrupperna blir det majligt att avsevirt begrinsa storleken av si-
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dana intikter och kostnader, som dro gemensamma for flera bandelsgrupper,
vilket, som tidigare ndmnts, &r en viktig forutsittning for en ur ekonomisk
synpunkt tillfredsstidllande uppdelning och fordelning av trafikens intikter
och kostnader pi olika bandelar.

For varje bandelsgrupp och ar redovisas forst vederborande bandelsgrupps
sarintikter och darefter dess andel av férekommande samintikter med andra
bandelsgrupper. Dessa samintikter fordelades i den tidigare forekommande
bandelsredovisningen mellan berérda bandelar i relation till transportstriic-
kans lingd pd dessa. Denna metod #r visserligen mycket enkel, men kan
icke anses tillfredsstillande, di den bl. a. giver mycket liga intiktsandelar
for avsindnings- och mottagningsbandelarna, sirskilt om transportstrickorna
& dessa iro korta. En mera rimlig fordelningsgrund synes i detta sammanhang
vara att av samintikterna for flera bandelar forst tilldela avsindnings- och
mottagningsbandelarna tédckning for de pd dessa bandelar uppkommande
terminalkostnaderna for transporterna samt att direfter fordela den ater-
stdende delen av samintikterna i relation till transportstriickornas lingd pa
berérda bandelar.

De pé detta siitt erhéllna intéikterna for olika bandelsgrupper torde i flera
fall kunna anses utgora en forsta approximation till de mindreintikter, som
kunna beriknas uppkomma, direst trafiken temporirt nedligges pa veder-
bérande bandelsgrupp. Behandlingen av kostnadssidan blir analog med resul-
tatredovisningen for trafikslag i det foregaende. Salunda redovisas forst
for varje bandelsgrupp de varianta sirkostnader, som skulle bortfalla vid en
temporir nedliggning av trafiken pi bandelsgruppen i fraga, varefter fore-
kommande varianta samkostnader for flera bandelar — med tillhjilp av bl. a.
de mera tillforlitliga fordelningsgrunder fér dessa kostnader som erhillas
genom de regressionsstatistiska undersckningarna — fordelas pa berdrda
bandelar. Pa detta sitt erhalles for varje bandelsgrupp en forsta approximation
till de mindrekostnader, som kunna beriknas uppkomma om trafiken pé
bandelsgruppen i fréga temporirt nedligges.

Med tillgéng till dessa uppgifter om intikter och varianta kostnader kan
direfter beriknas vad i det foregiende benimnts »dverskott utover varianta
kostnader» for olika bandelsgrupper samt, om de tidigare nimnda katego-
rierna konstanta sirkostnader respektive konstanta samkostnader inféras i
resultatredovisningen, dven »dverskott utover varianta kostnader och konstanta
sirkostnader» for olika bandelsgrupper respektive »nettovinst» for foretaget
som helhet. Liksom framholls nar det var friga om resultatredovisningen for
trafikslag, giller dven betriffande denna redovisning for olika bandelsgrupper,
att de framriknade uppgifterna angdende utvecklingen av »overskottet utover
varianta kostnader» pa olika bandelsgrupper i allminhet torde vara de ur
foretagsekonomisk synpunkt mest intressanta och i friga om beriikningsmeto-
derna minst godtyckliga.

En forsta utredning betriffande de praktiska fragorna for en ny bandels-
redovisning om cirka 60 bandelsgrupper har verkstillts inom jirnvigssty-
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relsens ekonomibyra efter framstillning av jarnvigsfullmiktige. Enligt denna
skulle en arlig bandelsstatistik forsta gingen den utfores kriiva en merarbets-
tid om cirka 36 000 timmar per ar samt vid en upprepning enligt samma metod
cirka 20 000 timmar per &r. Hirtill komma kostnader for blanketter, halkort
och arbetsmaskiner. Denna merarbetstid faller nistan helt pad uppdelningen
och fordelningen av trafikintikterna pd de olika bandelsgrupperna. Till jim-
forelse kan meddelas att den ordinarie varu- och tariffstatistiken samt tig-
rorelsestatistiken for nirvarande kriva respektive 40000 och 30 000 timmar
per ar.

Med hinsyn till att det enligt statsradsdirektiven for jarnvigskostnads-
utredningens arbete dligger utredningen att framligga forslag till mojligast
invindningsfria metoder for de berikningar, som bl. a. innefattas i »den kon-
tinuerliga resultatkontrollen vid statens jirnvigar», och da det vidare frén
olika hill framlagts forslag om att de tidigare vid statens jirnvigar forekom-
mande resultatsredovisningarna dels for olika trafikslag, dels for olika ban-
delar dter skulle komma till utférande, far jirnvigskostnadsutredningen foresld,
att resultatredovisningar drsvis [or olika trafikslag och bandelar enligt ovan
av kostnadsutredningen angivna metoder inféras vid statens jirnvigar. Den
detaljerade praktiska utformningen enligt hir angivna metoder av dessa
resultatsredovisningar torde bora ankomma pi den sirskilda byrd, som jirn-
viigskostnadsutredningen i det féljande foreslar inriittas inom jarnvigssty-
relsen.

Appendiz

Beriikningen av byggnadskostnader, utgifter och inkomster for olika
bandelar i den tidigare bandelsredovisningen

Statens jirnvigars byggnadskostnader, utgifter och inkomster uppdelades eller
fordelades vid bandelsredovisningen pé olika bandelar enligt i huvudsak foljande
grunder. Fordelningsreglerna, siirskilt betriiffande utgifterna, undergingo en del
forindringar under den tid bandelsstatistiken utarbetades. Hiir nedan #terges i
korthet de metoder, som anviindes vid de senast utforda kalkylerna.

a) Byggnadskostnaden. Byggnadskostnaden fér bana och byggnader utgir
summan av den ursprungliga byggnadskostnaden samt kostnaden for under &rens

- lopp tillkomna nya byggnader och anliggningar. Dessa kostnaders uppdelning
pd olika bandelar framgick i huvudsak av bokforingen. Kostnaderna for de for
olika bandelar gemensamma stationerna fordelades déremot icke pa respektive
bandelar. Stationernas exakta kostnad var icke alltid kiind, och ej heller forelig
nigon uppgift om hur kostnaderna, dir de voro kiinda, fordelade sig pa bygg-

- nadskostnader for olika bandelar. I regel hade varje bandel vid byggnadsbok-

~ foringen debiterats de kostnader, som varit forbundna med anlidggande av station
respektive anknytning till redan befintlig. Under sidana forhillanden och dai
kostnaderna for foreningsstationerna i allmiinhet spelade en relativt underordnad
roll, avstod man i regel frin att fordela kostnaderna for dessa stationer. Kost-
naderna for Stockholms bangirdsanliggningar, vilka representerade ett hiogt be-
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lopp, fordelades emellertid pd norr- och sédergdende jérnvigar. Byggnadskost-
naden for linjen Liljeholmen—Tomteboda med stationer och forgreningar till
Stockholm sodra, Stadsgirden, Stockholm dstra och Virtan, vilka stationer kunde
anses som ett bangérdskomplex, gemensamt for de norr- och sodergéende linjerna,
fordelades hirvid efter antalet person- och godstonkm per bankm & ndrmast lig-
gande stationshall: a&r 1928 med 63,0 % pd bandelen Stockholm—Gdoteborg och
37,0 % pa bandelen Stockholm—Bricke.

Lokomotiv- och vagnparken #r ju i stort sett gemensam for hela statsbanenii-
tet, varfor anskaffningskostnaden for den rullande materielen ansigs kunna stillas
i relation till rorelsens omfattning pd de sirskilda bandelarna under dret. Denna
kostnad fordelades dirfor pd foljande sitt: for &nglokomotiven efter antalet &ng-
tagkilometer & respektive bandelar samt for person-, post- och resgodsvagnar dven-
som slutna och 6ppna godsvagnar efter vagnaxelkilometer av respektive vagnslag.
Kostnaden for elektriska lok kunde direkt fordelas &4 bandelar, nimligen & linjerna
Luled—Riksgrinsen samt Stockholm—Goteborg.

Anskaffningskostnaden for inventarier fordelades efter summa vagnaxelkilo-
meter.

b) Utgifterna. Utgifterna f6r distrikten funnos redovisade distriktsvis. Denna
fordelning foljdes vid berikningen av utgifterna for olika bandelar utom i friga
om kostnaderna for dnglok- och vagnunderhall. Dessa kostnader fordelades Over
hela statshaneniitet efter &ngtdgskilometer och efter vagnaxelkilometer av per-
son-, fang-, post- och resgodsvagnar respektive godsvagnar. I ovrigt fordelades ut-
gifterna inom varje distrikt pd foljande siitt: kostnaderna for banavdelningen
enligt vid distrikten verkstillda berdkningar; stations- och véxlingstjinstkost-
naderna enligt trafikavdelningens tjinsterapporter, varvid kostnaderna for for-
eningsstationer fordelades p& anslutande bandelar i proportion till antalet person-
och godstonkilometer per bankilometer 4 néirmast liggande stationshéll; trafikav-
delningens tagtjinstkostnad efter antalet tdgkilometer; lokomotivtjéinstkostnaden
i Angdrift med *s av viirmekostnaden efter evalverade vagnaxelkilometer (vagnaxel-
kilometer i snill-, person-, blandade, lokalgods- och fjirrgodstdg multiplicerades med
respektive 1,9, 3,5, 1,9, 1,4 och 1,0, vilka tal ansdgos summariskt ange forhallandet
mellan brinsledtgangen per vagnaxelkilometer inom de olika tigslagen); &ngloko-
motivtjinsten i Gvrigt efter antalet tigkilometer, varvid med hénsyn till den mindre
kostnaden for snill- och persontig dessas tdgkilometer reducerades till 65 %;
vagntjinstkostnaden efter vagnaxelkilometer, varvid med hénsyn till den mindre
kostnaden resgods- och godsvagnaxelkilometer reducerades till 25 %; loktjéinst-
kostnaderna i elektrisk drift och tagfirjekostnaderna enligt bokforda utgifter.
Distriktens allmiinna kostnader foérdelades i proportion till de silunda redan be-
rilknade kostnaderna for olika bandelar, varvid kostnaderna for distriktslednings-
expeditioner och férrad fordelades i proportion till summa kostnader, och kost-
nader for sektionsledning inom trafikavdelningen, maskinavdelningen och verk-
stiderna fordelades i proportion till de redan beréknade kostnaderna for trafik-
avdelningen, maskinavdelningen etc. inom respektive bandelsgrupper. Huvudverk-
stidernas allminna omkostnader pafordes respektive distrikt utom huvudverk-
stadens i Orebro, som fordelades pd alla distrikt.

Kostnaderna for styrelsen samt gemensamma utgifter utom avsittning till
fornyelsefond fordelades i proportion till summorna av de distriktsvis utrdknade
kostnaderna. Avsiittningen till fornyelsefond fordelades i proportion till de redan
pa olika bandelar fordelade byggnadskostnaderna for bana etc. och anskaffnings-
kostnaderna for rullande materiel etc. Utgifterna for hyresverksamheten fordelades
sésom motsvarande inkomster.

¢) Inkomsterna. For vart femte ar (senast ar 1926) fordelades inkomsterna i
person- och godstrafik efter detaljerade, tidsddande rikningar pd olika banstriickor
i forhallande till det antal kilometer, som varje transport berdrt viss banstricka.
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Antalet banstrickor inklusive fiirjestrickorna uppgick till 90, vilka uppgifter
senare sammanfordes till 16 bandelar, varav 2 firjestrickor. Vissa inkomstposter
méste dock fordelas enligt andra grunder. Inkomsten av snilltdgsbiljetter for-
delades sdlunda pa bandelar, vard snélltdg framfordes, i forhallande till antalet
vagnaxelkilometer i snilltdg; inkomsten av sovvagnsbiljetter & bandelar, vard
nattdg framfordes, i forhallande till antalet sovvagnaxelkilometer; inkomsten av
cyklar, resgods- och uppehillsbiljetter i forhillande till forut erhdllna in-
komster o. s. v.

De silunda utriknade inkomsterna sammanstéilldes med person- och tonkilo-
metertalen 4 respektive banstriickor, varvid for varje sidan erholls en medelinkomst
per person- respektive tonkilometer. Fér de fyra &r, som féljde ndrmast efter det ar,
d4 dylik detaljerad utrikning skett, antogos dessa medelinkomster vara konstanta,
och inkomstrikningen verkstéilldes pd det siitt, att for dret erhdllna uppgifter om
person- och tonkilometer multiplicerades med dessa medelinkomster, varefter
reglering for erhéllande av ritt slutsiffra for hela SJ verkstilldes genom multipli-
cering med en for hela niitet gemensam faktor. Efter ar 1921 slopades, utom for
ar 1926, berikningen av personkilometer & bandelar. For aren 1922—1925 forde-
lades persontrafikinkomsterna & sirskilda bandelar proportionellt mot de for ar
1921 utriknade talen och for &ren 1927 och 1928 proportionellt mot 1926 4rs
siffror.

Postinkomsten fordelades efter exakta rikningar. Extra inkomster tillfordes
den bandel, vid vilken de erlagts. Diverse inkomster fordelades proportionellt
mot summan av utriknade inkomster i persontrafik.

Inkomster och utgifter for malmbanan Luledi—Riksgrinsen erhollos fridn och
med Ar 1922 ur den separata hokféring, som da infordes for denna bandel.
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ATTONDE KAPITLET

Forslag till organisation av kostnadsberakningarna
vid statens jarnvagar

J arnvagskostnadsutredningen har i kap. 3 framhallit vikten av dels en fort-
16pande jirnvigsekonomisk forskning, i stind att limna de for en rationell
foretagspolitik nodvindiga kunskaperna om trafikens struktur och utvecklings-
tendenser samt om produktions- och kostnadsférhallandena inom jirnvigs-
toretaget, dels en allmdin jarnvigsekonomisk planering, syftande mot en pa
forskningens kunskapsmaterial grundad rationell utformning av foretagets in-
vesterings-, produktions- och prispolitik. De kostnadsberdikningar, lénsamhets-
kalkyler och resultatredovisningar, som utgora ett baselement for den jirn-
vagsekonomiska planeringen, ha nirmare behandlats i kap. 5—7.

Det framstar for kostnadsutredningen sésom klart, att de under ovan-
namnda tre rubriker inordnade uppgifterna, vilka obestridligen dro av grund-
liggande betydelse for statens jarnvigars ekonomi, for sin 16sning fordra en
sidan Overblick over jarnvagsekonomins problem, ett sddant méatt av ekono-
misk fackkunskap och en sidan arbetsspecialisering, att ett tillfredsstillande
resultat icke kan forvintas annat d&n genom ett for dndaméilet uppbyggt sir-
skilt organ. Det synes namligen icke tinkbart, att de p&4 administrativa, kame-
rala eller tekniska problem specialiserade fackbyrfierna skulle kunna vara
inriktade pa samt finna tid till att utover sina ordinarie arbetsuppgifter ocksa
svara for erforderlig allmén jirnvigsekonomisk forskning och planering, detta
bl. a. med hiinsyn till det nyss antydda behovet av specialutbildning och arbets-
specialisering. Hértill kommer att de ekonomiska problemkomplexen vanligen
beréra ett flertal av jarnvigens olika funktioner och tjinstestillen, varfor
de icke utan oligenhet kunna isolerat behandlas inom de olika fackbyrderna
med dessas uppspaltning av arbetsuppgifterna efter andra linjer, in vad
som motsvarar de skilda ekonomiska problemens influensomréden. Av denna
anledning foreslar utredningen, att ovannimnda tre grupper av arbetsupp-
gifter, nimligen jarnvigsekonomisk forskning, allmin jirnvigsekonomisk pla-
nering samt kostnadsberdkningar m. m., anfortros at ett sdrskilt tjinstestille
mom jirnvdgsstyrelsen.

Vissa atgirder for att dstadkomma ett dylikt tjinstestille ha redan vid-
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tagits av jarnvigsstyrelsen. Pa forslag av besparingsberedningens jiarnvigs-
sakkunniga och efter tillstyrkan av jirnvigskostnadsutredningen (jfr SOU
1944: 32, sid. 20—24 och 131—134) hemstillde sdlunda jirnvigsstyrelsen i
skrivelse den 9 december 1943 angéende inrdttande av vissa hogre tjanster,
att en siirskild befattning skulle inrdttas pa styrelsens ekonomibyra med upp-
gift att handhava fortlopande jarnvigsekonomisk forskning och planering.
Styrelsen framholl harvid, att den tagit det framforda forslaget under nog-
grann omprovning och att den var ense med jarnvigssakkunniga och jarnvigs-
- kostnadsutredningen om nddvéndigheten av en mera djupgéende och omfat-
tande jarnvigsekonomisk forskning och planering &n som med dévarande
- personaluppsittning och organ kunde bedrivas inom styrelsen. Vidare an-
forde styrelsen, att svira och for verkets ekonomi viktiga arbetsuppgifter
forelago for ett dylikt utredningsorgan. Vad gillde statens jarnvigars kost-
nadsberékningar framholls, att medan man vid tidigare utredningar av lik-
nande art begrinsat sig till att soka f& fram aktuella siffervirden och déarvid
betriffande metoderna byggt pa den grund, som pé sin tid lades av 1907 &rs
jarnviagstaxekommitté, gillde det nu en omgestaltning av denna grund enligt
de allmidnna riktlinjer, som komme att uppdragas av 1942 &rs jarnvigskost-
nadsutredning, vilket sjilvfallet vore en visentligt svarare arbetsuppgift. En
fortlopande och detaljerad analys av kostnadsutvecklingen inom jirnvigs-
driften ansdg styrelsen for ovrigt utgéra en nédvindig forutsittning icke
blott for utformningen av den allminna jirnvigstaxan utan iven for en ratio-
nell taxenedsittningspolitik.

De utredningsarbeten, som &ligga ifragavarande befattning for jirnvigs-
ekonomisk forskning och allmén planering, ha numera utvidgats till att om-
fatta ett flertal omraden, och med befattningen som kiirna har en utbyggnad
skett till ndgot som de facto bildar en utredningsavdelning. Som framhillits
av jarnvigsstyrelsen tjinstgor denna avdelning i viss min som ett gemensamt
organ for styrelsens utredningsirenden och som »kansli» for bl. a. statens
jarnvigars kostnads- och taxerdd, som tillsattes i juli 1942 och har till upp-

gift att planligga erforderliga utredningar inom kostnads- och taxeomridet.

Bland arbetsuppgifter som av denna anledning Avilat utredningsavdelningen méa
som exempel ndmnas: prognos over jirnvigstrafikens sannolika storlek efter kriget

- under olika forutsittningar; tillgdng p& och behov av godsvagnar vid olika, sanno-
lika utvecklingstendenser for jérnvigstrafiken; forbittrad statistik Gver gods-
- vagnrorelsen for att miojliggora rationellare kostnadsplanering och effektiv drift-
kontroll; en med hinsyn till statens jirnviigars kostnadsberikningar rationell
- driftbokforing och resultatredovisning inom statens jirnvigars bilrorelse; den eko-
- nomiska inneborden av ett allmiéint inférande av tur- och returbiljetter pa alla
- reseavstdnd och med en prisberikning motsvarande 1!/2 enkel biljett; analys av
~de trafikekonomiska forhallandena pé billinjen Overtornei—Pajala samt for £or-
ortstrafiken vid Stockholm. Vidare har utredningsavdelningen haft att verkstilla
de olika utredningar, som legat till grund fér jérnviigsstyrelsens framstdllning
den 20 september 1947 angdende forhdjning av befordringsavgifterna for transpor-
ter & statens jirnvigar dvensom ett flertal utredningar betriiffande olika kostnads-
berdkningsfrigor for jdrnviigskostnadsutredningen. Till ledning for en rationell
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i
tariffpolitik har utredningsavdelningen dven verkstillt ett flertal berdkningar av ‘
statens jirnvigars kostnader for olika storre transportuppdrag i godstrafik, bl. a.
angiende statens jirnviigars merkostnader for transport av pappersmassa frin
mellersta Norrland till Goteborg (som ett led i en koncentrering av exporten till
vissa storhamnar); for transport av bensin och olja frdn Stockholm och Goteborg
till bergslagsomridet (med jirnvigstransport som substitut for en rorledning);
for transport av brdnnved frdn Norrland till Mellersta Sverige; f6r motorvagns-
trafik mellan Stockholm C och en ifrdgasatt storflygplats invid Grillby.

Fragan om ett organ for jarnviagsekonomisk forskhing och planering har
vidare behandlats av den i juni 1947 tillsatta utredningen rorande statens jarn-
vigars organisation, 1947 érs jarnvigsutredning. I statsridsdirektiven for
denna utredning framholls bl. a. att utredningen borde &dgna denna fraga
uppmirksamhet. Det erinrades darvid om, att sporsmalet i friga berorts av
jirnviigsstyrelsen 1 skrivelse den 27 januari 1947 med forslag till vissa hogre
tjinster, vari framhallits, att till verkschefens forfogande borde finnas ett
tjinstestille for s. k. jarnvagspolitiska drenden, samt foreslagits att en byri-
chefsbefattning skulle inrattas for detta @ndamal.

I jarnvigsstyrelsens motivering for detta forslag framholls, att ekonomi-
byrans arbetsomrade inom styrelsen kunde uppdelas i tvd mycket olikartade
sektorer. For den ena av dessa kunde beteckningen finansiell eller kameral
anses adekvat, och till denna sektor horde bl. a. berdkningen av den behallna
inkomsten for nastfoljande budgetdr, dispositionen av investeringsmedel,
forvaltningen av fonder och andra tillgangar, bokforingen och kassaviisendet.
Till den andra sektorn, som av jirnvégsstyrelsen betecknades den »jarnvigs-
politiska», horde de egentliga jirnvigsekonomiska fragorna, till vilka bl. a hiin-
fordes drenden angiende de grundliggande elementen for statens jarnvigars
taxebyggnad, 16pande taxedrenden av storre ekonomisk rackvidd, utredningar
av forsikringsteknisk och darmed jamforlig natur, andra ifrigakommande ut-
redningar om jirnvigsekonomiska foérhallanden, fraktavtal av storre ekono-
misk betydelse samt frigor om inkdp av enskild jarnvdg. Vidare erinrade
styrelsen om, att beredningen av dessa »jarnvigspolitiska» drenden, enligt
vad erfarenheten visat, hittills icke kunnat foérenas med uppehéllandet av
chefskapet for ekonomibyrdn, ur vilket forhallande styrelsen drog den slut-
satsen, att ekonomibyrns ram vore for tring, och att det icke vore mojligt
att samordna ansvaret for de manga stora utredningarna med ledningen av de i
byrén &vilande finansiella och kamerala drendena. Dessa »jarnvigspolitiska» |
drenden borde dirfor enligt styrelsens uppfattning utbrytas frin ekonomi- |
byrdn och forliggas till ett sirskilt tjinstestille med en byrichef som fore-
stdndare.

Enligt 1947 &rs jarnvigsutrednings forslag i denna friga (SOU 1948: 13,
s. 44 f) bor den nuvarande ekonomibyrdn uppdelas pa tvé tjinstestillen, var-
vid de kamerala forvaltningsdrendena skola handldggas pa en sirskild kame-
ralbyrd och de jarnvigsekonomiska (jarnvigspolitiska) av »en sidrskild verks-
chefen direkt understdlld tjinsteman med samma lone- och tjénstestéillning
som chef for byrd». Till sistndmnde tjinstemans forfogande bor enligt ut-
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redningens forslag »finnas ett tjénstestille av expeditions karaktdr, bendimnd
ekonomiexpeditionen».

Bland remissutlatandena over 1947 &rs jarnvagsutrednings forslag ir,
med hinsyn till kostnadsutredningens arbetsuppgifter, det av sirskilt intresse,
som den 1 april 1948 avgivits av statens jirnvigars Gverrevisorer. Over-
revisorerna ha starkt framhivt statsbaneforetagets allminekonomiska be-
tydelse och bl. a. framhallit, »att statens jirnvigars ledning under de nirmast
foljande artiondena kommer att piliggas ménga delvis nya uppgifter och att
fa ta stindpunkt till frdgor av storsta betydelse for statsbaneforetagets fram-
tida stillning pa transportmarknaden och for samhills- och ndringslivets ut-
veckling 1 allménhet».

Overrevisorerna erinra i detta sammanhang om problemet jirnvig-bil samt
om de mycket omfattande forslag till kapitalinvesteringar for ombyggnad av
smalsparsbanor, anliggning av nya jirnvags- och billinjer m. m., som fram-
kommit fran olika hall och som delvis varit foremél for principbeslut frin
statsmakternas sida. Samtidigt med dessa investeringsforslag forefinnes,
framhilla Sverrevisorerna vidare, ett behov att gora investeringar inom det
nuvarande verksamhetsomrddet for att avhjilpa under krigsiren och senare
eftersatt fornyelse, for att genomfora for linge sedan paborjade men &nnu e]
slutforda investeringsplaner betriffande t. ex. dubbelspar samt for att genom-
fora det rationaliseringsprogram, for vilket forutsattningar skapats genom det
nu i det nirmaste genomforda jarnvigsforstatligandet.

Ett bedomande av frigor av denna art kriaver enligt Gverrevisorernas upp-
fattning »hos statsbaneledningen insikter av icke blott jarnvigsteknisk karak-
tar utan dven allmin ekonomisk natur». »Det krav pd planldggning i stort,
som hédr anmiler sig, pakallar enligt 6verrevisorernas mening en sidan #dnd-
ring av foretagsledningens organisation, att 6kad vikt ligges vid den ekono-
miska bedomningen av forslagen. Ur dessa synpunkter framstér det, med allt
erkinnande av den tekniska fackpersonalens insikter och omdomesgillhet i
ekonomiska ting, sdsom Onskvirt, att de ekonomiska organen inom féretags-
ledningen forstirkas och utbyggas.» Overrevisorerna papeka sirskilt, att de
med det anforda icke velat gora gillande, att statsbaneledningen i framtiden
sjalvstiandigt skulle tréffa avgoranden i sddana avvigningsfragor, som for nir-
varande ankomma pé statsmakterna, men att det enligt deras mening dr nod-
vindigt, »att statsbaneledningen kan tillhandahéalla statsmakterna det material
och de utredningar, som erfordras for dessas stindpunktstaganden».

I anledning av jdrnvigsutredningens férslag om uppdelning av den nu-
varande ekonomibyran i en kameralbyra och en ekonomiexpedition fér de jérn-
vigsekonomiska frigorna framhilla Gverrevisorerna, att dessa jarnvigseko-
nomiska frigor enligt deras mening dro av sidan betydelse, att en sirskild
ckonomibyrd for framtiden &r fullt motiverad. Denna ekonomibyra »bor ha
till uppgift icke blott att handlidgga jarnviagspolitiska drenden i allmédnhet och
planeringen av de foretagsmissiga atgirderna pé ldngre sikt utan &dven att
bitrdda de tekniska byrderna med ekonomiska utredningar och rintabilitets-
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berikningar betriffande investeringsverksamheten och driften» samt »bor
bl. a. sammanhalla arbetet med jarnvigsstyrelsens arliga petita och darvid
underkasta de tekniska byrdernas forslag en noggrann ekonomisk prévning.
Att hinvisa handliggningen av hithérande fragor till ett tjanstestille av
expeditions karaktir innefattar enligt Overrevisorernas mening ett under-
skattande av ekonomifrdgornas betydelse och den centrala stillning, som bor
tillkomma ekonomibyrdn i organisationen.» Overrevisorerna fororda dérfor,
att ekonomifrigorna samlas till en byrd jimstdlld med Ovriga byrder i orga-
nisationen.

Kostnadsutredningen kan helt ansluta sig till 6verrevisorernas ovannidmnda
motivering och forslag. Utredningen vill for sin del foresld, att det tjanste-
stille for jarnvigsekonomisk forskning och planering, som den anser ndd-
vandigt och som bl. a. skulle vara sammanhallande och svara for de 1 kap.
3—T71 behandlade kostnadsberdkningarna, erhiller formen av en sirskild byra
inom jarnvigsstyrelsen. Ndmnda forskning, planering och berikningar kunna
namligen séigas bilda huvudparten av de arbetsuppgifter, som 6verrevisorerna,
ehuru med andra ord, angivit f6r den sirskilda ekonomibyréin.

Betriffande personaluppsittningen pa den foreslagna nya byrdn synes det
kostnadsutredningen angeldget, att ett tillrdckligt antal hogre befattningar
redan fran borjan inrittas, si att erforderlig arbetsspecialisering kan genom-
foras inom byran, i likhet med vad som redan skett inom t. ex. styrelsens olika
tekniska byrder, ddr en langt driven specialisering ifriga om arbetsuppgif-
terna forekommer. Betriffande de arbetsuppgifter for den nya byridn, som
niarmast intressera kostnadsutredningen, synes det naturligt, att dessa upp-
delas pa tre avdelningar. Av de uppgifter, som inledningsvis i detta kapitel
hinforts till den jirnvigsekonomiska forskningen, synas déarvid de, som inne-
bara ett fortlopande studium av efterfrageforutsittningarna for jarnvags-
trafiken, kunna sammanforas till en avdelning fér marknadsundersokningar.
Den pé lingre sikt inriktade forskningen (prognoserna) #ger ett s& intimt
samband med den jirnvigsekonomiska planeringen, att dessa béda arbetsupp-
gifter lampligen bora sammanforas till en allmén prognos- och planeringsav-
delning. Den tredje avdelningen skulle slutligen, pa sitt angivits i kap. 4, vara

Nutidens intensiva trafik kriver forbittrade sikerhetsanordningar.
Den ovre bilden visar ett modernt elektriskt stillverk for en medelstor
station. Over stillverket synes spdrplanen, som wtgir en schematisk
bild av bangdrden. Medelst ljuspunkter d spdrplanen visas signalernas
och wvixlarnas stillning dvensom vilka spdrsektioner, som dro fria
respektive upptagna av tdg eller vagnar.

De nya expresstdgen (undre bilden) »Gditeborgaren», » Nirkingen»
och »Ostergyllen> ha gjort det majligt for resande frdn mera av-
ligsna orter att over en dag gira ett besik i huvudstaden. Reshastig-
heten har okat kraftigt och kommer att bli in storre ndr pdgdende
Sorbittringar av banan blivit firdiga sd alt den hogsta hastigheten
Sor dessa expresstdg, 130 km/tim, blir tilldten pd lingre strdckor.
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sammanhéallande och svara for det praktiska utforandet av olika kostnadsbe-
rakningar vid statens jarnvigar.

Som arbetsledare pd dessa tre avdelningar dr det angeldget att ha tillgdng
till personal med vetenskaplig utbildning limpad f6r har ndmnda arbets-
uppgifter, frimst i nationalekonomi, foretagsekonomi, matematisk statistik eller
ekonomisk geografi. Kostnadsutredningen anser det vara av sdrskild vikt,
att ifrdgavarande arbetsledarbefattningar erhalla en s& hog lonegradsplacering,
att det blir mojligt att £6r dessa viktiga arbetsuppgifter forviarva och behélla
personer med hoga kvalifikationer.

Aven inom linjeforvaltningen anser kostnadsutredningen det vara erforder-
ligt med en viss forstirkning av den jarnvigsekonomiska sakkunskapen. En
viktig del av kostnadsberikningsarbetet faller enligt det forslag till organisa-
tion av kostnadsberikningsarbetet, som utredningen framlagt i det foregiende,
pa de olika regionala planeringsorganen, d. v. s. distriktskanslier och sektions-
ledningsexpeditioner. Den i kap. 4 behandlade driftplaneringen och regionala
kostnadsplaneringen, vilken senare innefattar budgetmissig kostnadsbestim-
ning och kapacitetsanalys, torde 1 huvudsak kunna verkstillas med redan be-
fintlig personal hos de regionala planeringsorganen. Utredningen anser det
dock vara nodvindigt, for att sdkerstilla att den foreslagna organisationen
for kostnadsberdkningarna vid statens jarnvigar skall kunna fungera pa ett
tillfredsstillande sitt, att inom varje statens jarnvigars distrikt finnes en
under distriktschefen for dessa arbetsuppgifter nirmast ansvarig tjinsteman.
Denne skulle vara sammanhéllande ifrdga om kostnadsberiknings- och Gvrigt
jarnvigsekonomiskt arbete inom distriktet samt 6vervaka och kontrollera de
arbetsuppgifter, som enligt ovan ankomma pa de olika regionala planerings-
organen inom distriktet, samt for distriktets del fungera som kontaktman
med det centrala planeringsorganet inom styrelsen. Denne tjinsteman, som
bor dga teoretisk och praktisk utbildning betriffande det jirnvigsekonomiska

Ett intensivt rationaliseringsarbete i syfte att forbittra drifts-
ekonomin har sedan ldng tid tillbaka bedrivits vid S.J. Som ett led i
detta rationaliseringsarbete ha wmoderna arbetsmaskiner och andra
tekniska hjilpmedel inforts i allt storre omfattning inom jirnvigs-
tjanstens olika verksamhelsomrdden. Den ovre bilden wvisar en vid
banunderhdllsarbetet anvind automatisk maskin for slipersstoppning
(System Scheuchzer), vilken i wvissa fall visat sig kunna medfora higst
betydande kostnadsbesparingar i jimforelse med andra metoder for
| slipersstoppning.

For de norrlindska linjerna, dir stigningarna ofta dro ldnga och
svdra, har byggts en kraftig loktyp, litt. M (undre bilden), med en
total motoreffekt om 3600 hkr. Innan denna loktyp anskaffades, fram-
Jordes godstdgen pd hwvudlinjerna i Norrland med lok litt. Dy.
Denna loktyp medgav pd strickan Ange—Ldngsele en vagmvikt av
hogst 900 ton och pd strickorna norr om Ldngsele en vagnvikt av
hagst 600 ton. Lok litt. M kan dven pd strickorna norr om Ldng-
sele framfora en vagnvikt av 900 ton, vilket medfor stora fordelar
wr driftsynpunkt.
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omradet, forutsittes liksom distriktschefens ban-, maskin- och trafikexperter
bliva placerad pa distriktskansliet och far salunda ndrmast stiallning som dist-
riktets expert betraffande jarnviigsekonomiska frégor, hiiri inrdknat budget,
bokforings- och kalkylfrigor. Med hinsyn till de kvalificerade arbetsupp-
gifter, som alltsi komma att ivila denne tjinsteman, synes det kostnadsut-
redningen motiverat, att han erhaller samma l6nestillning som de tekniska
experterna inom distriktschefens kansli. Tjinstetiteln for dessa jarnvags-
ekonomiska expertbefattningar synes limpligen kunna vara distriktselonom.

Som framhallits i kap. 4 utgdr utgiftsbokforingen en av de viktigaste
kunskapskiillorna f6r kostnadsberdkningsarbetet. Det #ar dirfor angeliget,
att utgiftsbokforingen, vilken till stor del avser vad ovan bendmnts kostnader,
ir anpassad med hiinsyn till kostnadsberdkningarnas behov. Vad giller
utformningen av den nuvarande FKontoplanen for drift- och underhalls-
kostnadernas bokforing synes denna i huvudsak motsvara de krav, som
miste stillas ur kostnadsberikningssynpunkt. Vissa forslag till mindre
kompletteringar av denna kontoplan framliggas dock 1 efterfoljande kapitel.
Diiremot synes kontrollen av utgiftsbokforingens primérmaterial i syfte att
tillse, att de olika tjinstestillenas utgifter avforas & de konton, som ratteligen
bora belastas, samt att driftsutgifter och investeringsutgifter noggrant héllas
isir, behdva och kunna géras mera moggrann in hittills, ett forhallande
som for ovrigt ocksd pépekats av 1947 ars jarnvigsutredning. Med hinsyn
till angeligenheten ur kostnadsberikningssynpunkt av att bokforingens pri-
mirmaterial @r rittvisande, vad giller utgifternas uppdelning pé olika kon-
ton och sirskilt pa drifts- och investeringsutgifter, vill kostnadsutredningen
uttala sig for att inom styrelsens kammarkontor inréttas en befattning som
Gverkontrollor med uppgift att handhava denna kontroll och overvakning av
kostnadsbokforingen.

Tfraga om kostnadsberikningsarbetet vid huvudverkstiderna anser kost-
nadsutredningen det likaledes behovligt, att — pé siitt foreslagits av den av
jarnvigsstyrelsen tillsatta 1943 &rs verkstadsdelegation — en sarskild rad-
givande Overvakning och kontroll av detta arbetsomrade anordnas. Utred-
ningen fir darfor foresla, att inom verkstadsbyran inrittas en sirskild befatt-
ning som kontrollér med uppgift att handhava denna Gvervakning och
kontroll.




NIONDE KAPITLET

For kostnadsberiikningarna behdvliga specialutredningar
och kompletteringar av bokforing och statistik

Som tidigare framhéllits bildar statens jirnvigars bokféring en grundval
for kostnadsberikningarna, evad dessa avse taxeindamal, resultatredovisning
eller rationalisering. Det dr darfor angeliget, att bokféringen i mbjlig mén
anpassas jamvil med hinsyn till denna anviindning. For kostnadsberiknin-
garna — lika vil som for driftplaneringen — #r det vidare av grundliggande
betydelse att forfoga Gver ett tillfredsstiillande siffermissigt kunskapsmaterial
betriffande dels sambanden mellan & ena sidan utforda driftprestationer och
i andra sidan anvind arbetstid och férbrukade kvantiteter av olika driftmate-
rial, dels kapacitetsutnyttjandet i friga om rullande materiel och fasta anligg-
ningar. I det foljande framliggas forslag till atgirder syftande att astad-
komma det for kostnadsberiikningarna erforderliga kunskapsmaterialet.

P& framstillning av kostnadsutredningen tillsatte jirnviigsstyrelsen i no-
vember 1944 en sirskild delegation (1944 irs statistikdelegation) for gransk-
ning av kostnadsredovisningen samt kostnads- och driftstatistiken for ban-,
maskin- och trafiktjinsten i syfte att f4 dem anpassade med hiinsyn till de
speciella krav, som méste stillas pi denna redovisning och statistik sisom
primdrmaterial f6r kostnadsberikningarna. Kostnadsutredningen ansig det
nodvindigt, att uppsamlingen av kostnadsslagen fran primiruppgifter av olika
slag i detalj genomginges vid de olika driftstillena for bantjanst, maskin-
tjanst och trafiktjinst. Hirvid borde sirskilt undersckas dels huruvida de
skilda kostnadsslagen pd de olika kostnadsstillena direkt tillféras de slut-
giltiga kostnadsbirarna i storsta mojliga utstriickning, sirskilt med tanke pa
de forindringar av olika slag, som under senare &r intriitt i jarnvigsdriften,
dels ocksd huruvida kostnadsslagen kunde bli foremal for en ytterligare upp-
delning genom inrittande av ett 6kat antal kostnadskonton o. d. Den av kost-
nadsutredningen onskade granskningen ansig jirnvigsstyrelsen kunna ingé
som ett led i en allmiin, jimvil av andra skil onskvird Gversyn av den stati-
stik, som f. n. utarbetas betriffande drifttjinsten, varvid skulle utredas dels
vilken statistik, som nu behévdes med hinsyn till driftkontroll och kostnads-
berikningar dvensom ifrdgasatt bandelsstatistik etc., och dels vad som av den
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nuvarande statistiken kunde slopas sisom icke lingre behovligt. Fran kost-
nadsutredningen ha ledaméterna Rapp och Sjoberg fungerat som kontaktméin
och deltagit i delegationens arbete i de delar, som berdra kostnadsutredningens
intresseomrade.

Det ir emellertid icke enbart i friga om bokforingen och kostnadssambanden
for olika tjinsteomriden, som kompletteringar respektive specialutredningar
aro erforderliga. Aven i friga om vad i detta betinkande bendmnts transport-
uppdragets struktur kriivas mera detaljerade uppgifter &n de som nu finnas
tillgiingliga. Som framgir av efterfljande avdelning, giller detta framfor allt
betriiffande persontrafiken och styckegodstrafiken. De olika i det foljande
framlagda forslagen i syfte att erhalla ett for kostnadsberikningarna tillfreds-
stillande kunskapsmaterial ha i anslutning till vad sagts i kap. 4 samman-
forts under tvd huvudrubriker, nimligen transportuppdraget samt driftpresta-
tioner och kostnader.

Transportuppdraget
Godstrafik
Vagnslastgods

Genom bearbetning av de halkort, som nu stansas efter fraktsedlarnas upp-
gifter (ett kort for varje fraktsedel), kan man i frdga om vagnslastgodset
erhilla en fullstindig registrering av de under viss tidsperiod (ménad, ar)
transporterade godsmingdernas fordelning pé olika stationsrelationer, trans-
portavstind, varuslag och tariffer. Nagon fullstindig bearbetning av detta
halkortsmaterial for att i detalj erhalla vagnslasttrafikens stationsrelations-
struktur har emellertid hittills icke utforts vid statens jarnvagar, narmast
beroende pa den avsevirda arbetstid, som skulle dtgé for ett dylikt arbete. En
sirskild vagnslastgodsstatistik, som visar dels transporterade miingder av
olika varuslag mellan olika bandelar, dels avsiinda och mottagna godsmingder
av olika varuslag vid olika stationer!, brukar dock utarbetas ungefir vart
femte ar.

De uppgifter betritfande vagnslastgodstrafiken, som utarbetas drligen
respektive manadsvis och som omnimnts i bilaga 1, erhillas likaledes genom
bearbetning av ifrdgavarande halkort.

Det ir sdlunda mdojligt att pa grundval av dessa hélkort vid behov utarbeta
en synnerligen detaljerad statistik Gver vagnslastgodstrafikens struktur. I de
fall, da kostnaderna for sorterings- och tabuleringsarbetena kunna ligga hin-
der i viigen for ett kontinuerligt framskaffande av behovliga uppgifter betrif-
fande vagnslastgodstrafiken, torde stickprovsundersokningar (representativ-
undersokningar) med f6rdel kunna komma till anvéindning.

Under ar 1947 ha i enlighet med av kostnadsutredningen fram{ért 6nskemél
& ifrdgavarande halkort jimvil instansats uppgifter angaende vagnslag (slutna

! Uppgifter ha limnats for sidana stationer, dir avsinda respektive mottagna kvanti-
teter dverstiga en viss undre grins (olika for olika varuslag).
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respektive Gppna vagnar) samt antal vagnar per sindning, vilka uppgifter
sirskilt antecknats & fraktsedlarna. Med en sidan komplettering av vagnslast-
godsstatistikens primarmaterial ar det mojligt att ingdende belysa vagnrorel-
sen i friga om med vagnslastgods lastade vagnar. Uppgifter kunna sélunda
erhillas om i vilken grad olika varuslag transporteras i slutna respektive 6ppna
vagnar ivensom om den genomsnittliga lasten per vagn for olika varuslag.
Under ar1947har en dylik bearbetning av primérmaterialet digt rum. Fr.o.m. in-
gingen av Ar 1948 ha emellertid dessa uppgifter utelimnats vid bearbetningen
p& grund av brist pa arbetskraft och begrinsad maskinell kapacitet pa statis-
tiska kontoret. Anteckningar om vagnslag och antal vagnar per sindning goéras
dock alltjimt & fraktsedlarna, varigenom det dr mojligt att ndr som helst ater-
upptaga den halkortsmissiga bearbetningen, som icke nodvindigtvis behover
verkstillas 16pande utan limpligen kan utforas stickprovsvis.

Styckegods

Det ir, som framhallits i bilaga 1, av praktiska skil ej mojligt att erhilla
en fullstindig registrering av styckegodstrafikens struktur med avseende pa
varuslag, stationsrelationer och transportavstind. Tillgingliga statistiska upp-
gifter om styckegodstrafiken iiro sedan linge mycket knapphindiga. Nagon
undersokning av styckegodsets sammansattning efter varuslag har silunda
icke verkstillts sedan &r 1925, di en stickprovsundersékning avseende maj
ménads trafik utfordes. Négra undersokningar rdrande styckegodstrafikens
geografiska struktur ha ej heller kommit till ntforande.

T samband med att statistiska kontoret 6vergick fran manuell till maskinell
bearbetning av vagnslastgodstrafikens primdrmaterial 6vervigdes dven en pa
fraktsedlarna grundad detaljerad bearbetning av styckegodstrafiken, eventuellt
avseende endast en ménads trafik. Kostnaderna for en sédan styckegods-
statistik ansdgos emellertid bliva alltfor stora, varfor man begrinsade sig till
en stickprovsundersokning av styckegodsets avstindsfordelning. Det ansigs
nimligen, att om dylika stickprovsundersokningar upprepades samma méanad
varje ér, skulle de dirvid erhillna uppgifterna tillsammans med méanads- och
drsuppgifterna for styckegodstrafikens kvantitet och inkomster vara tillrick-
liga for att kunna folja styckegodstrafikens utveckling. Mera detaljerade under-
sokningar angdende styckegodstrafiken skulle utféras endast i man av behov.
Ett par dylika detaljundersokningar — av mindre omfattning — ha utforts 1
samband med taxerevisionsarbetet under 1930-talet.

En stickprovsundersokning over avstindsférdelningen, vilken utom for
analys av trafikens utveckling (avledning till biltrafik o. d.) &ven anvindes vid
berdkning av medeltransportlaingder och tonkm for styckegods, verkstilldes
t. 0. m. &r 1942 varje &r under maj manad, varvid dock ar att mérka, att stick-
proven for aren 1941 och 1942 i vad giller statens jarnvigars egen trafik —
och dirmed for huvuddelen av materialet — omfattade endast trafik med frakt
att betala. Uppgifterna for dessa bada &r dro sivil av denna anledning som
da de gilla i trafikhfinseende mindre normala tider av mera begriansat virde
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an de foregiende arens. For aren- efter 1942 ha nigra undersokningar om
styckegodsets avsténdsfordelning icke foretagits.

De ovan nidmnda avstdndsfordelningarna for styckegods avse endast il-
styckegods samt fraktstyckegods over 50 kg. For express- och paketgods ha
i arsstatistiken riknats med samma medeltransportlingder som for ilstycke-
gods. I friga om smifraktgods saknas likaledes uppgifter om avstindsfordel-
ningen. Medeltransportlingden for defta trafikslag torde ha beriknats med
ledning av de uppgifter om viktmingder och inkomster i olika viktklasser, som
stationerna redovisa till kontrollkontoret.

Da salunda uppgifter betriffande styckegodstrafikens struktur numera
saknas i olika avseenden, varav flera av visentlig betydelse for kostnadsana-
lyser och resultatredovisning, synes det kostnadsutredningen angeliget, att
denna brist i statistiken snarast mojligt avhjilpes, i varje fall vad giller de
storre styckegodssindningarna. Av praktiska skil torde det hérvid vara nod-
vindigt att genomféra undersokningarna stickprovsvis. Efter framstillning
fran kostnadsutredningen har det ocksd fran jarnvigsstyrelsens sida Gvervigts
att stickprovsvis utfora nigra dylika undersokningar, varvid till en borjan
allt styckegods skulle observeras, som blivit «tldst under en viss dag. Stick-
provsundersokningar skulle sedermera utforas vid olika tidpunkter under dret.

Som framhéllits i kap. 5 och bilaga 3 dr det for en tillfredsstillande analys
av kostnadsforhillandena for styckegodstrafiken nodvindigt att kinna till de
olika i styckegodstrafiken ingfende varuslagens skrymningsegenskaper (spe-
cifika lastningsvolym). Kostnadsutredningen fér darfor foresld, att de nu pé-
borjade undersckningarna om olika varuslags specifika lastningsvolym full-
foljas.

Persontrafik
I friga om persontrafiken mota sirskilt stora svarigheter att framskaffa de
for kostnadsanalyser och resultatredovisning erforderliga statistiska uppgif-
terna — framfor allt pa grund av primérmaterialets storlek och svarigheten att
utvilja ett representativt stickprov ur materialet. En uppfattning om primir-
materialets storlek kan erhallas genom foljande uppgifter for &r 1947 om antal
forsalda biljetter av olika slag samt trafikinkomst av dessa.

Antal

biljetter, Inkomst

milj. milj. kr.
Enkla samt.tur- och returbiljetier ... .aiie e cviiiaine il 40,4 193,9
Manadshilgetter o s e L e 1,0 12,0
Vialorbiljetier ol Bt o e s A AR ot . i) il
Militarhiljetteris PRt Btanastil (el A O TIIRRRR G Lt 0,5 4.0
Sovplatshiljetter . Lttt foosiiln sl s b v s pshn sl oL o 0,8 7,2
Oyvkelbiliether, . e tuips i st siss e L R 2,2 2,6
Snilltags-, prisskillnads- m. fl. biljetter ........................ e 13,4

Vissa ofullstindigheter i primdrmaterialet forsvara en kartliggning av per-
sontrafikens struktur. For resor med valorbiljetter erhéllas exempelvis inga
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upplysningar om stationsrelationer. Sasom framgér av ovanstiende samman-
stillning dr emellertid inkomsten av resor & valdrbiljetter obetydlig i for-
hallande till inkomster av andra biljetter, varfor nimnda brist i primarmateri-
alet kan anses vara utan storre betydelse. Det kan vidare ndmnas, att anvind-
ningen av valorbiljetter dnnu s& linge dr begrinsad till vissa banstrickor.

Bland andra omstiindigheter, som forsvara en kartliggning av strukturen,
mé nimnas foljande. For vissa stationsrelationer @r resviigen valfri. Vid vissa
jirnviigslinjer beriittigar tur- och returbiljett till returresa med busslinje.
Biljetter kunna utfirdas och taxeberiknas for en lingre vig dn den normala
vigen. Vid Stockholm C tillimpas sedan nigra ar ett sdrskilt biljettforsilj-
ningssystem, dir gemensamma fasta biljetter ha inriittats for stationsrelatio-
ner med samma avstind fran Stockholm C, oberoende av i vilken riktning
stationerna ligga. Halvbiljetter anvéndas for flera olika dndamal: for resor
av barn och rabattkortsinnehavare, for prisskillnader och for transport av
hundar. Nagon skillnad mellan halvbiljetternas olika anvindningssatt gores
emellertid numera ej i stationernas biljettredovisning. For de halvbiljetter,
som anviindas for redovisning av prisskillnader, blir reseantalet dubbelrik-
nat och inkomsten ford & fel vagnsklass. Uppgitter saknas vidare om det antal
snilltagstilliggsavgifter, som inkluderas i biljettpriset, och nagon undersok-
ning hirom har ej gjorts sedan ar 1931. Separat tillhandahdllna snilltags-
tillaggsbiljetter redovisades tidigare p& klasser, men nagon siddan uppdelning
har icke gjorts under de senaste aren.

I friga om nértrafiken till och frén titorterna Stockholm, Goteborg, Malmo
och Lund utarbetas &rligen en témligen ingaende statistik. Den enda struk-
turundersokning betriffande persontrafiken ¢ dvrigt, som utforts under senare
ar, dr en undersokning av resornas avstdndsfordelning under tvenne manader
ar 1946. Tidigare — t. o. m. &r 1940 — utarbetades arligen en fullstéindig
avstindsfordelning for olika biljettslag. Denna fullstindiga avstandsfordel-
ning slopades emellertid fr. o. m. &r 1941 som ett led i besparingsstravandena
under kriget.

I friga om persontrafikinkomsternas periodisering forekomma vissa for-
skjutningar. Redovisningen av utlandstrafiken sker sadlunda 1 & 2 ménader
efter redovisningen av den inlindska trafiken. Vissa andra mindre grupper
av reser (som icke betalas av de resande) sésom feriebarnsresor, husmoders-
resor och riksdagsménnens resor redovisas vanligen aret efter det d& resorna
dgt rum. Antalet dylika resor uppgick &r 1946 till 0,6 miljoner (hérav flyk-
tingresor 0,4 miljoner). A andra sidan é&stadkomma forskottslikvider for
konduktorsbiljetter o. d. en forskjutning i motsatt riktning. Dylika avvikel-
ser betriffande periodiseringen av persontrafikinkomsterna medfora, att
ménadssiffrorna i statistiken icke alltid giva en rittvisande bild av trafik-
arbetet Det kan vidare nimnas, att forekomsten av tur- och returbiljetter
(som rumera ha en giltighetstid av 20 dagar) likaledes forsvérar en riktig
(ménatlig) periodisering av persontrafikinkomsterna.
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Fr. 0. m. &r 1945 ha de stationer, som utrustats med biljettmaskiner, be-
friats fran skyldigheten att mdanadsvis limna redovisning over antalet forsilda
biljetter f6r olika stationsrelationer, utan dessa stationer skola i stillet limna
dessa uppgifter arsvis. F. n. uppgir antalet genom biljettmaskiner for-
salda biljetter till mer dn 20 % av hela antalet biljetter. Ytterligare ett antal
stora och medelstora stationer (cirka 100) komma emellertid att utrustas med
biljettmaskiner, och nér dessa tagits i bruk, torde 40 & 50 % av hela antalet
resor bliva redovisade pd nu angivet sitt.

Den under senare ar genomforda dndringen av redovisningen for blanko-
biljetter forsvarar kartliggningen av persontrafikens struktur. Antalet for-
silda blankobiljetter dr visserligen relativt litet, men dessa biljetter gilla 1
huvudsak linga resor, sdsom turist- och semesterresor m. m.

Pi grund av nimnda ofullstindigheter i primidrmaterialet dvensom till
foljd av begrinsad maskinell och personell kapacitet hos jirnvigsstyrelsens
statistiska kontor har persontrafikstatistiken numera blivit synnerligen sum-
marisk. For kostnadsberikningar, resultatredovisningar och taxeutredningar
erfordras en timligen ingdende kartliggning av persontrafikens stationsrela-
tionsstruktur dvensom kiinnedom om trafikens sésong- och dygnsvariationer.
Med hinsyn till primérmaterialets omfattning synas dessa undersokningar 1
fraga om persontrafiken i huvudsak bora ske i form av stickprovsundersok-
ningar. Kostnadsutredningen far, foresld, att for tillgodoseende av kostnads-
berikningarnas behov étgirder snarast mojligt vidtagas for att istadkomma
en mera fullstindig statistik &n den nuvarande Over persontrafikens struk-
tur 1 ovan ndmnda avseenden.

For planeringen av tidtabeller och erforderligt vagnantal i tigen foretagas
vid vissa tillfillen resanderikningar i de personforande tdgen. Dylika resande-
rikningar dro enda siittet att observera persontrafikens variationer under
olika tidpunkter pad dygnet och under olika dagar. Det synes kostnadsutred-
ningen angeliget, att dessa resanderikningar erhilla en grundlig statistisk
bearbetning. Primdrmaterialet synes med fordel kunna Gverforas till halkort
och bearbetas maskinellt.

Driftprestationer och kostnader

Tag- och vagnrorelsen, vixlingsarbetet

Lokens anvandningstider och prestationer

Kinnedom om lokens prestationer erhélles for narvarande genom de s. k.
lokkorten (form. 529 D). S&som framhéllits i bilaga 1 dro emellertid de genom
de nuvarande lokkorten erhillna uppgifterna icke tillrickliga for kostnads-
berikningar for taxeiandamél. Dessutom erfordras nidmligen uppgifter om
tagtjansttider i olika tdgslag. Dessa felande uppgifter kunna inférskatfas pé
olika sitt, nimligen dels genom att lokkorten kompletteras med uppgift om
lokens anviindningstid i olika tdgslag, dels genom att lokturlistorna bearbetas.
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Loktiderna kunna ocksd beriknas med utgingspunkt fran presterade lok-
kilometer och genomsnittlig reshastighet i olika tagslag — ett forfaringssitt
som for ovrigt tillimpades av 1907 &rs jdrnvigstaxekommitté. Den genom-
snittliga reshastigheten erholls genom bearbetning av tidtabellerna. Ehuru
mindre exakt &n de bada forstndmnda berdkningsmetoderna torde denna metod
leda till resultat, som ofta &ro tillriickligt noggranna vid kostnadsberiikningar
for taxeindamail (jfr berikningen i bilaga 2 av driftmerkostnaderna for kapi-
taltjanst 1 frdga om lok).

Dé& metoden med bearbetning av lokturlistorna synes erbjuda overvigande
fordelar, far jirnvigskostnadsutredningen foresld, att demna metod kommer
till anviindning for att inforskaffa de ifrigavarande statistiska uppgifterna.

Den nuvarande redovisningen av viixlingstiden for lok ér, som framgar av
bilaga 1, icke tillriackligt detaljerad med hiansyn till kostnadsberikningarnas
behov. Aven i friga om trafiktjinstens kostnader synes den nuvarande stati-
stiken Gver viixlingsarbetet behova kompletteras for att kunna limna ett till-
fredsstillande material for kostnadsberikningarna. Kostnadsutredningen far
ddrfor foresld, att fragan om vixlingsstatistikens utformning blir foremal for
sirskild utredning inom jirnvigsstyrelsen.

Fér den i kap. 4 behandlade driftplaneringen och statistiska beriikningen
av antalet erforderliga lok i ett nytt trafiklige ar det nodvindigt att for de
olika i totala loktiden ingdende deltiderna kiinna sambandet mellan dessa och
vederborande driftstorheter, sisom t. ex. mellan stationstjinsttid och tag-
tjansttid for olika tdgslag. Flera dylika sambandsundersékningar ha verk-
stillts inom jédrnvigsstyrelsen. Kostnadsutredningen vill framhalla vikten av
att dessa sambandsundersokningar fullfljas samt att framriknade sambands-
funktioner revideras, di @ndringar i de drifttekniska forhallandena intritt, si
att alltid ett for kostnadsberiikningarna relevant kunskapsmaterial finnes till-
giingligt.

Vagnrérelsen

Fér en kartliggning av godstrafikens struktur sti i huvudsak tre metoder
till forfogande, nidmligen statistisk bearbetning av

1. fraktsedlar,

2. tagrapporter och

3. sdrskilda vagnkort.

Som framhallits under »Transportuppdragets (sid. 92) kan genom bearbet-
ning av fraktsedlarna erhillas en detaljerad statistik Gver vagnrovelsen for
| vagnslastgods. Detta primirmaterial dr emellertid mycket omfattande, och
en bearbetning av detsamma for att klarligga vagnrorelsens struktur i fraga
om vaﬂnslastﬂodset kan dirfor av kostnadsskil knappast forekomma annat
in 1 samband med den vart femte &r utarbetade sirskilda vagnslastgodsstati-
stiken. For kartliggningen av den totala vagnrorelsen, som ir den som ur
kostnadsberdkningssynpunkt framfor allt #r av intresse, utgora ddrfor tag-
rapporter och sirskilda vagnkort det viktigaste kunskapsmaterialet.




De ordinarie tdgrapporterna limna uppgift om antalet vagnaxlar, som med-
fores pa olika banstriickor, uppdelat pd vagnaxlar av dels person-, post- m. fl.
vagnar, dels godsvagnar — specificerade pd oppna och slutna, lastade och
tomma vagnar. Diremot skiljes i friga om de lastade godsvagnarna icke pa
vagnar, lastade med vagnslastgods och med styckegods, en uppdelning som
ir av betydelse for kostnadsberiikningar for taxeindamél. Uppgifter hirom
bruka emellertid inforskaffas for maj ménad varje ar, di en sirskild s. k.
utvidgad tagrapport kommer till anvindning. Huruvida de for maj ménad
erhillna specificerade uppgifterna om vagnrérelsen kunna anses representativa
61 vederborande ar ir manga ginger svart att avgora, och for att erhalla till-
forlitligare uppgifter om vagnrorelsen fir kostnadsutredningen foresld, att
dylik utvidgad tagrapport — for att senare underlitta uttagandet av rattvi-
sande stickprov — fores under ett helt ar samt att den darefter endast kom-
mer till anvindning under sadana kortare tidsperioder varje r, som befunnits
limna representativa uppgifter om vagnrérelsen. Om storre strukturdndringar
intrida i vagnrorelsen, kan det givetvis pa nytt bliva aktuellt att infora den
utvidgade tagrapporten under ett helt dr.

Kostnadsutredningen far vidare foresl, att vid bearbetningen av tagrappor-
terna och uppgifterna om vagnrorelsen vardera trafikriktningen pa de olika
bandelarna sirskiljes. Ur kostnadsberdknings- och taxepolitisk synpunkt
framstar det ndmligen som angeliget att fa uppgift om storleken och trafik-
riktningen av tomvagnsrérelsen pé olika bandelar samt om transport av tom-
vagnar eventuellt forekommer i bada riktningarna pa en bandel.

Visentliga kostnadsposter betriffande den rullande materielen dro beroende
av tiden. For kostnadsberikningarna krives dirfér kinnedom om hur den
totala vagntiden sammansittes av olika deltider. Ett limpligt instrument for
dylika tidsmitningar utgores av de ovan nimnda vagnkorten, for vilka nér-
mare redogores i bilaga 1. Nagra aktuella uppgifter om vagnomloppstidens
storlek och férdelning pa olika deltider finnas icke tillgéingliga. Den senaste
vagnkortsutredningen for normalspirstrafiken verkstilldes ar 1934 och for
denna redogores nirmare i bilaga 2. Kostnadsutredningen far darfor foresla,
att en vagnkortsutredning snarast méjligt kommer till utforande, sé att tor
kostnadsberikningarna erforderliga aktuella uppgifter kunna erhillas bl. a.
om omloppstidens storlek och fordelning pé olika deltider i friga om vagn-
sindningar av olika trafikslag och vagntyper samt om hur antalet under-
viigsomkopplingar varierar med transportstrickans lingd. Vidare kunna vik-
tiga upplysningar om tomdragningen av godsvagnar erhallas genom en dylik
vagnkortsundersokning.

Pa grund av primdrmaterialets omfattning méste vagnkortsundersokningar
begrinsas till att avse timligen korta tidsperioder, och det torde med hansyn
till insamlings- och bearbetningskostnaderna knappast kunna komma i fraga
annat #in att foretaga dem med nigra ars mellanrum. Med hinsyn till de sa-
lunda begrinsade mdjligheterna till vagnkortsundersokningar maste under-
sokningen av godsvagnarnas omloppsmekanism, som varierar med sidsong och
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konjunktur, ske dven enligt andra metoder. Sésom framhallits i bilaga 1
kan 1 frdga om vagnslastvagnar sambandet mellan & ena sidan transport-
strackan och & andra sidan antalet omkopplingar respektive underviigstid ut-
ronas kalkylmissigt med utgdngspunkt frén transportplanerna. Vid mer-
kostnadsberikningen i bilaga 2 har for ovrigt sambandet mellan transport-
strdcka och underviigstid beriknats enligt denna metod. I fraga om ovriga
tidselement (i nyttotiden ingdende terminaltid samt vagnspilltid), vilka i
hog grad variera med siisong och konjunktur, far kostnadsutredningen féresla,
att dessa undersckas genom representativundersokningar pa olika stationer.

For att erhalla bittre kunskaper om tomvagnsrorelsens mekanism, vilket
ar av stor betydelse for kostnadsberikningar och taxenedsittningar, fir kost-
nadsutredningen vidare foresld, att en rapportering av vagnrorelsen pa varje
station inféres under limpliga, kortare tidsperioder. Rapporteringen bér,
sdsom framhéllits i bilaga 1, omfatta (med specificering pa Gppna respektive
slutna vagnar, vagnar lastade med vagnslastgods respektive styckegods och
ovrigt gods samt tomma vagnar):

1. Antalet vid periodens borjan pi stationen befintliga vagnar,
. Antalet under perioden mottagna vagnar,
. Antalet under perioden avsinda vagnar,
. Antalet vid periodens slut pa stationen befintliga vagnar och
. Antalet vagnar, som varit avstillda under hela perioden.

Personal- och kapitaltjinstkostnader
Personalkostnader

Den storsta kostnadsposten i statens jirnviigars ekonomi utgores av loner
och andra férméner till den anstillda personalen. Dessa personalkostnader
uppgé nimligen sammanlagt till omkring 2/s av statens jirnviigars arliga
totala drift- och underhéllskostnader. For kostnadsberiikningarna, vare sig
det giller taxeindamal, rationalisering, driftkontroll eller resultatredovisning,
ar det angeliget att ha tillging till en personalstatistik, som gor det mojligt
att analysera sambandet mellan trafikens och personalens storlek inom olika
tjinsteomrdden. Detta dr med den nuvarande personalstatistiken mojligt
endast i begrinsad omfattning, di personalredovisningen icke alltid Gverens-
staimmer med kostnadsredovisningen i bokféringen samt dessutom f6r de olika
linjeavdelningarna — ban-, maskin- och trafiksektionerna — ir mycket oenhet-
lig. Det har dirfor for kostnadsutredningen framstatt som angeliget, att
dessa ofullstindigheter i den nuvarande personalredovisningen i stérsta
mojliga utstrickning avhjilpas.

Fréagan om en forbittrad personalredovisning har upptagits till behandling
av 1944 drs statistikdelegation. Denna delegation har i sitt i juni 1948 avgivna
betinkande framlagt forslag till en forbittrad personalredovisning, avsedd

att tillgodose de sirskilda behov, som uppkomma med hiinsyn till kostnads-
berikningarna.




Vid utformandet av sitt forslag har delegationen efterstrivat att uppstilla
personalredovisningen pé sadant sitt, att likformiga uppgifter erhéllas for
samtliga primira tjinstestillen. I nuvarande redovisning av driftpersonalen
begagnas som enheter dels personalantal (medelantal personal under méina-
den), dels antal utforda dagsverken. Delegationen foreslir, att det utforda
arbetet genomgiende uttryckes i form av personalantal med en noggrannhet
av 1 decimal, iven om arbetsmingden i primérmaterialet angives i dagsverken
eller arbetstimmar. En for praktiskt bruk fullt tillricklig noggrannhet vid
bestimningen av det utférda arbetet torde hiirvid erhallas. Specifikationen &
tjinstegrenar (exempelvis egentlig bantjinst: banmistaravdelningsledning,
bevakning, underhall) har enligt delegationens forslag i vissa avseenden gjorts
nigot mera detaljerad in i nuvarande redovisning. D& personalen redan nu i
och for konteringen av avloningskostnader méste héllas isir & tjinstegrenar, har
det icke ansetts mota nigra praktiska svarigheter att i personalredovisningen
gora en analog specifikation. Den foreslagna indelningen i tjinstegrenar anslu-
ter sig i allt viisentligt till den bokforingsmissiga uppdelningen av kostnaderna.
Dirutover foreslas emellertid betriiffande bansektionerna, att de arbetstimmar,
for vilka kostnaden belastar tjinstkonto 32 (linjetjinst), uppdelas pa arbets-
iedning respektive bevakningstjinst. P4 motsvarande sitt uppdelas den per-
sonal, vars avloning debiteras tjinstkonto 33 (elektrodrift), pd arbetsledning
(forestandare for driftcentral) och passningstjinst.

Sjukledigheten foreslas skild frin ovrig ledighet samt uppdelad pa skada
i tjinst samt ovrig sjukledighet. Om antalet sjuklediga siittes i relation till
anstilld personal, kunna jimforelser goras rorande sjukledigheten i olika
tjinstegrenar och & olika tjinstestiillen.

En rationell personalredovisning bor omfatta all vid foretaget anstilld per-
sonal. T enlighet hiirmed foreslar delegationen, att jamvil elever, vilka icke
utfora effektivt arbete, skola medtagas i personaluppgifterna. Under rubri-
ken »personal for utbildning» uppfores all personal pi utbildningskurs eller
praktisk utbildning, néir nigon effektiv tjinst icke fullgores, dvensom instruk-
torer, som helt figna sig 4t undervisningen. Sedan fran antalet anstillda fran-
dragits dels sjuklediga och &vriga lediga, dels personal for utbildning, éter-
stdr (om man bortser frin forflyttningar av personal mellan tjinstestillen och
tjinstegrenar) antal personal i effektiv tjanst. Detta motsvarar nirmast be-
greppet »anviind personal> men skiljer sig nigot frin detta med avseende pd
redovisningen av personal for utbildning.

Den vid vederborande tjinstestille anstillda personalen foreslas fordelad
4 tjinstegrenar efter den sysselsittning, som vederborande med hinsyn till
anstillningsform, utbildning ete. avses skola ha pa lingre sikt. Personalan-
talet i effektiv tjinst skall diremot svara mot det verkliga, under manaden
utférda arbetet. Skillnaden mellan dessa bada personalantal dr betingad av
dels sjukledighet och annan ledighet dvensom utbildning, dels in- och utlaning
mellan olika sektioner och mellan primira tjinstestillen inom samma sektion,
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dels slutligen tillfdlliga omflyttningar av personal mellan olika tjanstegrenar
inom samma tjanstestille.

Om till antal personal i effektiv tjinst ldgges det till personalantal evalve-
rade overtidsarbete, for vilket dvertidsersattning utanordnats, erhélles ett méatt
pa det totala vid tjinstestillet utforda arbetet. Sistnimnda arbetsméingd fore-
slas betriffande maskin- och trafiktjansten uppdelad & personal for fasta
tjanstgoringsturer och for extra tjanst.

De uppgifter, vilka for ndrvarande pa varierande sitt registreras inom sek-
tionerna, bliva genom det av delegationen féreslagna personalredovisnings-
systemet mera enhetligt sammanstéllda. En béttre 6verblick och noggrannare
kontroll #n f6r narvarande av personaluppsittning och personaldisposition vid
samtliga driftavdelningens tjénstestillen anses hirigenom bliva mojlig. Per-
sonalredovisningen har vidare utformats s, att uppgifter erforderliga for kost-
nadsberikningar for taxeindamdl, rationalisering och resultatredovisning
lattare kunna framriknas. Delegationen forutsitter, att, om dess forslag till
personalredovisning f6r driftavdelningen genomféres, motsvarande éndringar
ocksd vidtagas betrdffande personalredovisningen for styrelsens byrder och
kontor samt f6r huvudverkstidder, huvudforrdd och tégtarjedriften.

Det ovan refererade, av 1944 ars statistikdelegation framlagda forslaget
till personalredovisning synes kostnadsutredningen i stort sett vil tillgodose
de krav, som ur kostnadsberidkningssynpunkt méste kunna stdllas pad detta
viktiga statistiska primérmaterial, och utredningen fir darfor foresla, att en
personalredovisning enligt detta forslag infores vid statens jarnvigar.

For kostnadsberikningarna dr det vidare i flera fall behovligt att ha till-
gang till uppgifter om hur personalen i viss befattning fordelar sig pa alder,
Ioneklasser, ortsgrupper ete. Det skulle vid dessa berdkningar vara fordelak-
tigt att ha tillgdng till ett personalregister pa halkort for statens jirnvagars
hela personal. Genom bearbetning av dessa halkort skulle f6r kostnadsberik-
ningarna erforderliga uppgifter snabbt och tillforlitligt kunna erhillas. Onske-
mal om en bittre och fylligare personalstatistik i dessa avseenden ha fram-
kommit i olika sammanhang. Salunda uttalar Besparingsberedningens jarn-
vigssakkunniga i sitt slututlitande (SOU 1944: 32, s. 73):

»Vid sammantridet den 1 augusti 1941 diskuterade jidrnvigssakkunniga ocksd
frdgan om ett centralt personalregister for statens jidrnvigars personal cch ifrdga-
sattes dirvid, huruvida icke ett dylikt register skulle kunna vara av virde for
den lopande personalredovisningen och for statistiska kontorets arbeten med per-
sonalstatistiken. Personalregistrets uppgifter kunde iven ligga till grund for de
pensionsutredningar, som verkstilldes tid efter annan, samt vidare komma till
anvindning for de specialutredningar angfiende personalférhéllanden etc., som

kunde erfordras for att mojliggora en ur verkets synpunkt rationell rekryterings-
politik och utbildningsverksamhet.»

Statistikdelegationen har i sitt utlitande anslutit sig till uppfattningen,
att en effektivisering av denna del av personalstatistiken #r onskviird och be-
hovlig. Delegationen framhaller, att behovet av personalstatistiska uppgifter
av olika slag givetvis bist skulle kunna tillgodoses, om ett centralt kortregis-
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ter over hela personalen lades upp. Den I6pande kostnaden — alltsd exklusive
sjilva uppliggningskostnaden — for detta register har beridknats till 25 a
30 tusen kronor per ar vid 1946—1947 ars prisnivd. Delegationen anser
emellertid, att det dr limpligt, att man till en borjan néjer sig med en enklare
metod och senare utbygger denna i mén av behov. De mest aktuella bristerna
i personalstatistiken avsaknaden av uppgifter betriffande fordelning pé
dlders-, 16negrads-, loneklass- och ortsgrupper m. m. — kunna nidmligen av-
hjalpas enligt enklare metoder. Delegationen redogor ocksid for en sadan
enklare metod, som beriknas kriva cirka 1250 arbetstimmar per ar, och fore-
slér, att personalstatistiken till en borjan utvidgas i enlighet med denna enklare
metod samt att sedermera i mén av behov en Overgéng sker till ett centralt
kortregister i huvudsak enligt ett av statistiska kontoret framlagt forslag till
dylikt register.

Kostnadsutredningen far for sin del fororda, att statistiken 6ver personalens
fordelning p& &lder, 1onegrader, l6neklasser, dyrorter ete. ordnas pa sitt fore-
slagits av 1944 ars statistikdelegation.

I det statliga 16ne- och pensionssystem, som genomfordes fr. o. m. 1 juli
1947, tillimpas nettoloneprincipen, vilken innebir, att nagra pensionsavdrag
icke ske frin de primért faststidllda bruttolonerna. Tidigare redovisades pen-
sionsavdragen till sdrskilda pensionsfonder — en tjdnstepensionsfond och en
familjepensionsfond — vilket emellertid upphorde fr. o. m. 1 juli 1944 genom
den omliggning av kapitalbudgeten, som beslots av 1944 drs riksdag. Ndmnda
fondering av pensionsavdragen var under senare &r rent bokforingsmissig.
Néagon fondering — bokforingsméassig eller reell — av statens jarnvigars bidrag
till pensionsutgifternas tdckande har aldrig dgt rum. Sittet for pensionsut-
gifternas tickande i ett statsféretag kan givetvis i princip icke vara av rele-
vans for hur pensionskostnaderna skola inféras i kostnadsberikningarna.
Sévil 1 friga om forkalkylerna for taxeindamil m. m. som for resultatredo-
visningen vid statens jarnvigar synes det kostnadsutredningen oOnskvirt, att
vid sidan av bokforingen statistiska berikningar verkstdllas med hénsyn till
de avsittningar f6r pensioneringsindamél, som skulle behova goras for att
med anvidndande av fondering enligt premiereservsystemet erhalla tdckning
for alla pensionsforpliktelser.

Kapitaltjianstkostnader

For berdkning av kapitaltjanstkostnaderna for olika anldggningar och
rullande materiel kriives kinnedom om dessa kapitalforeméls livslingd vid
olika forutsdttningar om den intensitet, varmed de utnyttjas i driften. Under-
sokningar om livslingden hos &nglok och godsvagnar ha tidigare utforts i
form av »dodlighetsundersékningar». Kostnadsutredningen far, med hénsyn
till att kapitaltjanstkostnaderna utgora en viktig kostnadspost vid bl a.
kostnadsberakningar for taxeindamél, foresla, att dylika livsldngdsundersok-
ningar betriffande olika slag av anliggningar och rullande materiel ater
komma till utférande.




Kostnaderna inom drifttjlinstens olika omraden

Allmint giiller betriffande samtliga arbetsomridden inom ban-, maskin-
och trafiktjinsten, att det for kostnadsberikningarna dr angeliget att ha till-
gang till analyser av sambandet mellan driftprestationer och kostnader inom
vederborande arbetsomrade. Arten av dessa samband kan klarliggas genom
rent tekniska undersokningar av produktionsférhallandena eller genom regres-
sionsstatistiska undersokningar p&4 grundval av historiska data av sambandet
mellan prestationer och kostnader inom olika arbetsomraden. Likaledes kunna
arbetsstudier limna virdefulla upplysningar i dessa avseenden. Sirskilt da
det giiller faststidllande av de for savil kostnadsberdkningarna som rationalise-
ringsarbetet s& viktiga standardtalen eller normtalen for i driften férekom.-
mande prestationer av olika slag, &ro arbetsstudier av mycket stort virde.
Som framhallits i kap. 6 kunna ocksd regressionsstatistiska sambandsunder-
sokningar ligga till grund for berikningen av dessa normtal. Ett flertal
regressionsstatistiska sambandsundersékningar, som anvints vid kostnadsbe-
rikningar for taxeindamal, ha under de senaste aren verkstillts inom jirnviigs-
styrelsen. Nigra exempel pd dylika sambandsundersékningar &terfinnas i
bilagorna 1—3. Annu torde dock endast ett mindre antal arbetsomriden ha
mera ingdende undersokts genom arbetsstudier eller regressionsstatistiska
undersokningar. I bilaga 1 har i olika sammanhang nidrmare diskuterats, vilka
mojligheter som foreligga att inom olika arbetsomraden foretaga dylika under-
sokningar och studier.

Med hinsyn till de regressionsstatistiska unders6kningarnas och arbetsstu-
diernas grundliggande betydelse for kostnadsberikningarna och rationalise-
ringsarbetet far kostnadsutredningen foresld, att sddana undersokningar respek-
tive studier komma till utforande betriffande samtliga ur kostnadssynpunkt
mera betydelsefulla arbetsomriden inom drifttjansten. Till £61jd av den fort-
gaende rationaliseringen av arbetsprocesserna inom olika tjdnsteomraden torde
det bliva behovligt att d& och di revidera p& detta sitt berdknade kostnads-
samband, si att alltid ett for kostnadsberdkningarna aktuellt primédrmaterial
finnes tillgdngligt.

For att underldtta sddana sambandsunders6kningar kan det i flera fall
vara Onskvirt att foretaga vissa justeringar eller kompletteringar i konto-
planerna f6r gillande kostnadsbokféring eller i kostnadsstatistiken. S&lunda
skulle det enligt kostnadsutredningens mening kunna vara onskvért att t. ex.
genom kontouppdelning i bokféringen erhdlla en specificering av kostnaderna
for vagntjinst pad person- respektive godsvagnar, vilket utan svérighet torde
kunna ske i fraga om de storre stationerna. Likasd skulle det kunna komma
i fréga att genom kontouppdelning i bokfoéringen erhdlla en tkad specifice-
ring av kostnaderna for lokstallar, vatten- och kolstationer, s& att for de
storre platserna lokstallskostnader redovisades for sig och vatten- och kol-
stationskostnader for sig. I flera fall torde emellertid de fér kostnadsberik-
ningarna behovliga uppgifterna om kostnadssambanden inom ett visst arbets-
omréde enklare kunna erhallas genom en kortare tids arbetsstudier pa nigra
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representativa tjinstestillen in genom regressionsstatistiska undersckningar
av genom kontouppdelningar erhéllna kostnadssiffror.

Utover vad ovan anforts i samband med kostnadsutredningens allminna
forslag om verkstillande av sambandsundersdkningar och arbetsstudier for
samtliga ur kostnadssynpunkt mera betydelsefulla arbetsomraden, ma f6ljande
framhallas betriffande behovet av sirskilda undersokningar i friga om vissa
delar av ban-, maskin- och trafiktjinsten.

Bantjinst

De forslag till kostnadsstater for bantjinsten, som nu arligen upprittas
av bansektionerna, ange de enligt verkstdllda berikningar behovliga anslags-
beloppen under budgetaret i summor per tjanstestille (distrikt, sektion) och
konto. Till de konton, som avse underhéllet av bana och byggnader (huvud-
sakligen tjinstkonto 35), limnas ddrjimte specifikationer & i summorna in-
giende delbelopp for extraordindra arbeten. Diremot sker for underhills-
kontona ej nagon redovisning var for sig av personal- resp. sak(material-)kost-
nader. Dé en dylik redovisning dr litt att utfora och skulle vara av virde for
kostnadsberikningarna samtidigt som den mojliggor en effektivare gransk-
ning av kostnadsstatforslagen — vid upptridande foérskjutningar i 1one- och
materialprisnivan — far kostnadsutredningen foresld, att en dylik uppdelning
av banunderhillskostnaderna p& personal- och sakkostnader sker i de arliga
forslagen till kostnadsstat. Motsvarande uppdelning av de under ndrmast
foregaende budgetperiod bokforda kostnaderna, vilka som jdmforelsesiffror
skola angivas i statforslagen, kan litt erhéllas ur redan tillgéingligt primér-
material genom en enkel hopsummering av respektive belopp i de manatliga
kostnadsrapporterna.

Kostnaderna f6r banunderhéllet ha i de svenska merkostnadsberikningarna
for taxeindamél behandlats antingen som till Gverviigande delen konstanta
(fasta) kostnader (1907 &rs taxekommitté) eller ocksd som helt konstanta
(fasta) kostnader (1938 ars taxekommitté). Banunderhallskostnadernas stor-
lek synes under nuvarande forhallanden i storre utstrickning dn tidigare pé-
verkas av den framforda trafikens storlek och struktur. Man har emellertid
for narvarande ganska begrinsade kunskaper om hur vid svenska forhéllan-
den trafik av olika sammansittning betriffande lok, typer av vagnar med
olika axelavstind, axeltryck ete. inverkar pd sparmaterielens forslitning och
sparlaget for olika typer av bandverbyggnader. For en rationell utformning
av kostnadsberidkningarna krivas mojligast ingdende kunskaper i dessa frigor,
och kostnadsutredningen far darfor foresl, att utredningar i syfte att klarligga
dessa forhéllanden igéngsittas vid statens jarnvigar. Dylika utredningar
torde ocksié med fordel kunna utnyttjas for rationaliseringsarbetet inom
driften.

Det dr 1 huvudsak tre olika metoder, som kunna komma till anvindning
vid dessa underskningar av kostnadssambanden inom bantjinstens omréide.
Dessa olika metoder ha nirmare diskuterats i bilaga 1.
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Den forsta metoden, som avser regressionsstatistiska undersékningar pi
grundval av direkta observationer av bokforda kostnader under en f6ljd av
ar pi olika bandelar, forutsitter vissa ytterligare specificeringar i den nu-
varande kostnadsbokforingen. Salunda vore det for dessa berakningar onsk-
virt med en specificering av jiarnvigens anliggningar (bana, husbyggnader
etc.) samt underhillskostnaderna for dessa pa foljande grupper:

1. Anldggningar enbart for persontrafik.

2. Anlaggningar enbart for godstrafik med undergrupperna:

a) styckegodstrafik,
b) vagnslastgodstrafik,
c) styckegods- och vagnslastgodstrafik gemensamt.

3. Anliggningar gemensamma fér person- och godstrafik, med foljande
undergrupper:
a) persontrafik och stycke- och vagnslastgodstratik gemensamt,
b) persontrafik och styckegodstrafik gemensamt.

Dessa specificeringar av anlidggningar och underhéillskostnader iro av in-
tresse dven for resultatredovisningar for olika trafikslag.

Uppgifterna behdva vidare kompletteras med statistik 6ver anliggningarnas
utnyttjande i driften; i friga om banan erfordras t. ex. data angiende antalet
tagkilometer, vagnaxelkilometer och bruttotonkilometer av olika slag. Ifraga-
varande uppgifter om anliaggningarnas utnyttjande torde i flertalet fall redan
finnas tillgiingliga eller utan storre svarighet kunna framriknas ur statistik,
som av annan anledning insamlas av driftens tjinstestillen. Slutligen synes
béra skiljas pd kostnaderna for underhdll av spar pa linjen och spar pa
stationer.

Kostnadsutredningen anser i likhet med 1944 &rs statistikdelegation, att
den ifrdgavarande specificeringen av jirnvigsanliggningarnas anviindning for
olika trafikslag dvensom av dessa anliggningars underhallskostnader av prak-
tiska skil icke limpligen kan ske lopande. Utredningen far dirfor foresla,
att dessa kostnadsspecificeringar endast komma till utforande med vissa ars
mellantum — och di limpligen i samband med utarbetande av resultatredo-
visningar {or olika trafikslag — samt att de i storsta mojliga utstrackning
ske i form av stickprov.

Vidare kunna kostnadssambanden inom bantjinsten analyseras pa grund-
val av uppgifter, erhillna genom experiment eller mitningar etc. pa ett antal
sirskilt anordnade provstrickor pi bandelar med olika  trafikomfattning,
trafikstruktur och banoverbyggnadsstandard. For dessa provstriickor skulle
fortlopande noteras den déréver framférda trafikens storlek och struktur,
kostnaderna i reala storheter for sparets underhall (antal m® inlagt ballast-
grus, antal utbytta riler, skarvjirn, underliggsplattor, sliprar etc.; antal
dagsverken f6r inliggning av sliprar, riler ete. och for riktning etc.). T sam-
band hirmed kunde vidare foretagas observationer av livslingden hos de
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olika elementen i banbyggnaden samt uppmitningar av foérslitningen hos
rilerna ete. '

For att det skall bliva mojligt att mera ingdende analysera, hur kostna--
derna for underhall och férnyelse av banan variera med trafikens storlek och
struktur, krives en timligen detaljerad kiinnedom om de mekaniska (statiska
och dynamiska) fenomen, som uppkomma vid den rullande materielens fram-
forande pi en banoverbyggnad. Det anses emellertid allmént bland fackmiin,
att kunskaperna om dessa mekaniska fenomen mellan rullande materiel och
bana iiro ganska ofullstindiga. Det ror sig hiir om problem av mycket stor
sva,ucrhetsmad vilkas klarliggande kriver savil teoretiska som experimentella
undersékningar. Omfattande dylika undersokningar ha ocksd kommit till ut-
forande i utlandet, frimst i USA och Tyskland, dir de vanligen verkstillts
i samarbete mellan jirnvigsforvaltningar, universitet och hogskolor samt till-
verkare av jirnvigsmateriel. Med hinsyn till att de trafik- och drifttekniska
forhallandena i Sverige i flera avseenden avvika frin dem som rida i ut-
landet, synes det i hog grad onskvirt, att liknande underskningar ocksd
komma till utférande i Sverige.

Aven om forskningsarbeten av detta slag i huvudsak torde f& motiveras
av andra skil din hinsyn till jirnvigsforetagets kostnadsberikningar, anser
sig kostnadsutredningen dock bora framhalla, att sidana forskningsarbeten
pé lingre sikt dven for kostnadsberiikningarna kunna vintas giva resultat av
stor betydelse. Kostnadsutredningen anser det silunda vara av intresse dven
for kostnadsberiikningarna, att statens jirnviigar upptaga utredningar i dessa
fragor, eventuellt i samarbete med universitet och hogskolor.

Maskintjinst

Med hinsyn till att den storsta kraftleverantoren till statens jarnvigar ér
ctt statligt foretag, skulle, som framhéllits i bilaga 1, vissa skil kunna tala
f6r att man vid behandlingen av merkostnaderna for elektrisk kraft borde utgé
fran kostnaderna hos den statliga leverantdren av denna kraft. For uppskatt
ning av kostnaderna for elektrisk kraft i olika trafikligen dr det da av rele
vans att figa kinnedom om hur statens jirnvigars kraftuttag i olika trafik
ligen sammanlagra sig med summan av ovriga kraftkonsumenters uttag. Fo:
uppdelning av kraftkostnaderna pa olika tagslag ér det dven av betydelse att
figa kinnedom om hur de av de olika tagslagen (samt vixlingstjinsten) fGran-
ledda kraftuttagen sammanlagra sig.

Betraktas problemet & andra sidan fran rent foretagsekonomisk synpunkt,
kommer krafttaxans utformning att vara avgorande for vilka undersokningar
av sammanlagringen, som behéva foretagas. Sammanlagringen mellan statens
jirnvigars och Gvriga abonnenters kraftuttag ér vid en given krafttaxa icke
relevant for jirnvigens kostnadsproblem. Diremot ar det vid gillande kraft-
taxa, som #ir av den typ, som beniimnes effektgrinstariff, av betydelse for
kostnadsberéikningar och resultatredowsmngar hur de olika tarrslacrens (samt
vixlingstjinstens) kraftuttag sammanlagra sig.

106




Kostnadsutredningen vill férorda, att de ovan antydda problemstéllnin-
garna i friga om merkostnadernas virdering och sammanlagringen av statens
jarnvigars olika kraftuttag bliva féremél for ndrmare utredning.

Fér minga av de kostnadsberikningsproblem, som uppkomma i den prak-
tiska driften, torde det vara tillriickligt att utgd frén att kol- respektive energi-
forbrukningen i tagdriften for varje sirskilt tagslag bestimmes endast av totala
tagvikten och tigkilometer, d. v. s. antalet bruttotonkilometer. For vissa kost-
nadsberiikningar for taxeindamal och rationalisering ir det daremot erforderligt
att ha kinnedom om hur kol- respektive energiforbrukningen for ett tdg varierar,
niir forindringar vidtagas i tigets sammansittning i friga om antalet vagnar,
vagnarnas typ och belastningen i vagnarna. Dessa kostnadssamband kunna
atminstone i princip tinkas faststillda pa grundval av direkta uppmitningar
av kol- och energiférbrukningen vid olika tégstorlekar, last per vagn ete. 1
vanliga trafiktdg eller sirskilt anordnade provtag.

Vid statens jirnvigar ske f. n. inga 1pande uppmitningar av kol- respektive
energiférbrukningen i olika tdg. Under 1930-talet insamlades dock vissa
dylika uppgifter for angdriftens del. Maskinsektionerna skulle namligen da
for juni manad varje ir limna uppgifter om forbrukningen av lokbrinsle i
olika slags tagtjinst och vixling. Dessa uppgifter lago till grund for de inom
jarnvigsstyrelsen utarbetade lopande kostnadsberdkningarna och anvindes
ocksi vid de driftkostnadsanalyser, som verkstilldes i samband med det under
senare hilften av 1930-talet pagéende taxearbetet. I den elektriska driften ha
ocksd vissa uppmitningar av energiforbrukningen skett under drens lopp
genom provtigskorningar med sirskild mitvagn pé olika banstrickor. Denna
m#tvagn, som inkopplats ndrmast loket i tdgen, har apparatur for uppmit-
ning av forbrukningen av elektrisk energi (miitt vid lokets stromavtagare)
ivensom en dragkraftsmitare for uppmitning av dragkraft(-sarbete) vid
lokets dragkrok.

Aven i elektrisk drift skulle det vara mojligt att direkt hénfora energifor-
brukningen till olika tagslag etc. pi liknande sitt, som tidigare skett i &ng-
drift, nimligen om sirskilda instrument fér uppmitning av energiférbruk-
ningen funnes inmonterade pa elektroloken. Nagra dylika energimitare ha
hittills icke kommit till anvéndning i Sverige. Vid tyska riksbanorna har
emellertid, atminstone tidigare, en del av elektrolokparken varit utrustad med
sadana instrument. Forarna 4 dessa lok forde lopande anteckningar om
energiforbrukningen i tigen, vilken redovisades sirskilt for tagtjanst och vix-
ling. Genom anviindning av energimiitare i vanliga trafiktig och vixling synes
det vara mojligt att — utan ndgra storre kostnader — inforskaffa ett om-
fattande och representativt statistiskt material angiende energiforbrukningen
dels for framférande av tidg med olika sammansittning, hastighet etc. pa
olika banstrickor, dels for vixling. ‘Sedan detta material bearbetats, torde
det kunna bli av stort virde for olika slag av kostnadsberikningar. Kost-
nadsutredningen far dirfor uttala sig for att statens jarnvigar lata utrusta
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ett antal elektrolok med energimitare av lamplig typ for att dirigenom mdoj-
liggbra mitningar av energiforbrukningen i vanliga trafiktig.

Efter framstillning av kostnadsutredningen har jirnvigsstyrelsen genom
en sirskild delegation (1942 &rs dragkraftsdelegation) med anvindande av
miitvagn latit verkstdlla vissa undersokningar betriffande forbrukningen av
eletrisk energi i fjirrgodstdg och lokalgodstadg, med sirskilt aktgivande pé
hur férbrukningen varierar vid olika belastning i de framforda vagnarna.

P4 grund av den lok- och vagnbrist samt den starka godstrafik, som ridde
vid tiden for dessa undersokningar, var det som regel icke mojligt for dele-
gationen att vid de olika mitvagnsforsoken dstadkomma den homogena sam-
mansiittning av tgen i friga om vagntyper och last per vagn, som ur experi-
mentsynpunkt hade varit Onskvird. De pd grundval av férsdken erhillna
sambanden for energiférbrukningens beroende av lasten per vagn méste dar-
for anses ganska osikra. For att man mera tillforlitligt skall kunna fast-
stilla dessa samband, krives ett storre antal forsék dn som vid davarande
tidpunkt kunde foretagas, samt att dessa forsok ske under mojligast kon-
stanta yttre forhillanden och med tdg av homogen sammansittning. 1942
ars dragkraftsdelegation anser ocksé, att genom anvindande av miétvagn med
kinsligare apparatur &n den som nu finnes, skulle sikrare uppgifter kunna
erhallas om dragkraftsarbete och géngmotstand.

Under hinvisning till vad nu anforts fir kostnadsutredningen uttala sig
for att de av 1942 &rs dragkraftsdelegation pébdrjade undersdkningarna om
energiforbrukningen i godstag fullfoljas.

Trafiktjinst

Fragan om hur stationstjinstkostnaderna variera vid fordndringar i trans-
portuppdragets storlek och struktur utgor ett av de besvirligaste problemen
vid kostnadsberikningarna. En uppdelning och fordelning av stationstjin-
stens kostnader p& olika trafikslag verkstilldes tidigare i jirnvigsstyrelsen i
samband med de lopande kostnadsberidkningarna, vilka, som framhéllits i
kap. 7, avsigo att ldimna viss vigledning som resultatredovisning och resultat-
kontroll for olika trafikslag. Samma uppdelning och férdelning av stations-
tjinstkostnaderna lag ocksd till grund for de minimitariffberikningar, som
verkstdlldes under senare delen av 1930-talet.

Att utdver en viss uppdelning av stationstjanstkostnaderna genomfora en
lingtgiende fordelning av dessa medelst olika fordelningsnycklar blir icke
aktuellt, da kostnadsbestimningen for ett framtida trafiklige som hir enligt
utredningens forslag i forsta hand sker budgetmissigt eller pa grundval av
statistiskt beriknade sambandsfunktioner. Diremot torde en lingre giende
fordelning av stationstjinstkostnaderna bliva erforderlig, nir det giller att
uppritta resultatredovisningar for olika trafikslag ete. Dessa pé kostnadsfor-
delningar byggande resultatredovisningar bliva uppenbarligen i viss mén kon-
ventionella och vila pi ett storre matt av subjektiv bedomning @n de egentliga
kostnadskalkylerna.
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Det tidigare tillimpade systemet for berikning av stationstjéinstkostna-
derna for olika trafikslag (jfr SJ Publ. 1941:1, bil. 4, avd. I) grundade sig
pi en uppdelning och fordelning av personalens tjanstgoringstider forst pé
olika tjinstegrenar och diirefter pa olika trafikslag. De olika trafikslagens
stationstjinstkostnader erhéllos sedan genom att totala stationstjanstkostnaden
tordelades i relation till dessa tjinstgéringstider.

En uppdelning av stationstjinstkostnaderna pa olika trafikslag kan emel-
lertid for de storre stationerna erhallas pa ett avsevart enklare satt 4n genom
den ovan angivna uppdelningen av tjanstgoringstiderna. Pa stationer, dar
arbetsfordelning helt eller delvis genomforts, d. v. s. dir arbetet specialise-
rats s, att varje tjanstgoringstur avser tjiinstgoring inom enbart en tjdnste-
gren eller ett trafikslag eller pa stationer, dar trafiken &r emsartad, kunna
namligen stationstjinstkostnaderna till storre delen direkt i bokféringen upp-
delas pé olika tjinstegrenar och trafikslag. Man behover silunda icke gi om-
vigen Gver en uppdelning av tjinstgdringstiderna utan kan direkt pa perso-
nalens avloningslistor genom sérskild notering angiva till vilka tjdnstegrenar
eller trafikslag vederborande avloningskostnader dro hinforliga.

Pa de stationer, for vilka dylik direkt kontering av stationstjanstkostna-
derna kan ske, faller huvudparten av stationstjénstens kostnader samt av
person- och godstrafiken. Salunda uppgick ar 1944 dessa stationers andel 1
totala antalet anvind personal inom stationstjinsten till 78,0 %, medan deras
andel i totala personalkostnaderna for stationstjinsten utgjorde 78,4 %.

En uppdelning av stationstjinstkostnaderna pa olika tjinstegrenar och
| trafikslag for hir ifragavarande stationer genom direkt kontering pd avlo-
ningslistorna har med gott resultat provats inom jarnvigsstyrelsen under
augusti manad 1945 i samband med en preliminir merkostnadsberdkning for
taxeindamal (jfr SJ Publ. 1947:1).

Med hiinsyn till en dylik kostnadsuppdelnings betydelse dels for sambands-
undersokningar i fraga om stationstjinstens olika arbetsomriden, dels for
resultatredovisningen for olika trafikslag far kostnadsutredningen foresld, att
avloningslistornas stationstjinstkostnader for storre stationer och stationer
med ensartad trafik under vissa representativa minader varje &r direkt kon-
teras pa olika tjinstegrenar och trafikslag. En saddan kontering av avlonings-
kostnaderna kan eventuellt till en borjan behdva ske ménad f6r manad under
ett helt ar for att mojliggora uttagande av representativa stickprovsméanader.

Underhillskostnader for rullande materiel

Liksom i friga om drifttjinsten har kostnadsutredningen hos jarnvagssty-
relsen gjort framstillning om att ocksd for verkstadstjinstens del £ till stand
en grundlig genomgang och dversyn av dels redovisningen av kostnaderna i
bokféringen, dels kostnadsstatistiken och kalkylationsforfarandet i syfte att
f4 dessa arbetsomraden i storsta mojliga utstrickning anpassade efter de
krav i friga om tillf6rlitlighet, specificering m. m., som kunde anses erfor-
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derliga med hénsyn till kostnadsberdkningarna. Jéarnvigsstyrelsen har med an-
ledning hérav i juni 1943 tillsatt en sérskild delegation med uppdrag dels
att mtarbeta forslag till komplettering av verkstadsbokféringen och verkstads-
statistiken med hénsyn till kostnadsberdkningarna, dels att verkstilla en all-
min oversyn av verkstadskalkylationen. I denna »1943 ars verkstadsdelega-
tion» ingingo som representanter for jarnvigskostnadsutredningen ledamo-
terna Rapp och Sjoberg. Verkstadsdelegationen avlimnade i juni 1944 sitt
betinkande »Verkstadsbokforing och verkstadskalkylation vid statens jirn-
vigars huvudverkstider». Kostnadsutredningen har dérefter in pleno tagit
stallning till verkstadsdelegationens betdnkande och forslag och i skrivelse
till jarnvigsstyrelsen den 1 december 1944 sammanfattningsvis uttalat, att
delegationens forslag vil fylla de krav, som med hinsyn till kostnadsberiik-
ningarna maste kunna stéllas pd verkstadstjanstens bokforing, statistik och
kalkylation, samt att delegationens forslag darfor kunde forordas till genom-
forande.

Betriffande de viktigare punkterna i verkstadsdelegationens forslag till
forbattrad verkstadsbokforing och verkstadskalkylation framholl kostnadsut-
redningen f6ljande i sin ovannimnda skrivelse till jarnvigsstyrelsen:

»1. Den av delegationen foreslagna utékningen av konto- och kalkylnum-
merschemat synes erforderlig f6r att erhalla bl. a. mera specificerade och till-
forlitliga uppgifter f6r kostnadsberikningarna for taxeindamal. Dessutom
medfor forslaget mojligheter till en bittre overblick av kostnadsutvecklingen
f6r underhéllet av den rullande materielen samt de olika verkstidernas presta-
tioner.

2. For att uppné storsta mojliga likformighet vid redovisningen av kost-
naderna for de olika slagen av underhéllsarbeten pa rullande materiel synes
erforderligt att bestimma vilka arbeten, som #ro hiinforliga till olika delar
av materielen, d. v. s. vad som i delegationens utlitande benimnts arbetsom-
fattningar. De av delegationen foreslagna 'koderna’ fér angivande av vilka
arbeten, som skola ingd i de olika arbetsomfattningarna, bora dirfér utar-
betas och ingd som komplement till den nya kontoforteckningen.

Likasé synes det for erhallande av en tillforlitlig fordelning av godsvagns-
underhallet pa aldersgrupper erforderligt, att det av delegationen foreslagna
nya sirtrycket f6r angivande av godsvagnarnas littera, nummer och tillverk-
ningsar fardigstilles samtidigt med den nya kontoférteckningen.

3. Den av delegationen féreslagna materialinsyningen innebdr en genom-
gripande fordndring av nuvarande forfaringssitt for rekvirering av material
och redovisning av materialkostnader.

Efter vad delegationen framhallit, &ro bristerna i nuvarande redovisnings-
system pétagliga. Att verkstadsledningen dven haft sin blick oppen hirfor
framgar av att verkstadsdirektoren redan ar 1942 uppdrog it verkstadsfore-
stdndarna i Goteborg och Tomteboda att inkomma med forslag till nya be-
stimmelser for rekvirering av material och bokforing av materialkostna-
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derna vid underhall av statens jirnvigars rullande materiel. Det av delega-
tionen framlagda forslaget grundar sig ocksd huvudsakligen pa den av nimnda
verkstadsforestindare under dr 1942 verkstillda utredningen.

Enir det gillande redovisningssystemet befunnits otillfredsstillande redan
under nuvarande forhdllanden och d& kravet pi okad specificering av under-
hallskostnaderna foér den rullande materielen kommer att stilla betydligt
okade krav pid materialkostnadsredovisningens effektivitet, synes en omligg-
ning av detta redovisningssystem nu vara oundgingligen nodvindig. Det av
delegationen foreslagna systemet synes fylla rimliga krav pd noggrannhet
och tillférlitlighet.

Delegerade ha forutsatt, att allt material, som forbrukas vid underhéllet
av den rullande materielen, som regel skall utrekvireras fran forradet. F. n.
tillimpas emellertid olika forfaringssitt. Salunda forekommer det, att vissa
ersittningsdetaljer vid tillverkning i huvudverkstad bokforas direkt pa under-
héllets konton och uppliggas pd forbrukningsplatserna, under det att andra
detaljer tillverkas och inliggas i forrddets forlag. Déi det forefaller natur-
ligt, att redovisningen av kostnaderna for material bor vara likformig och
icke goras beroende av om detsamma upphandlats eller tillverkats inom verk-
stiderna och di det dessutom #r av vikt, att underhéllskostnaderna fordelas
p& avlonings- och sakliga kostnader efter enhetliga principer, bor bestim-
melse hdarom enligt delegationens forslag utfirdas. I anslutning hirtill bor
forradsforteckning f6r den rullande materielen utarbetas. I detta samman-
hang mé vidare framhéllas, att ett sammanforande av effekter av olika virde
till grupper med enhetliga kilopris bor begrinsas i mojligaste mén.

4. Da maskinsektionernas kostnader for underhallet av den rullande mate-
rielen uppgd till cirka 10 miljoner kronor per &r och silunda utgora ungefir
en fjirdedel av de totala underhdllskostnaderna, synes det ofrdnkomligt, att
iven dessa kostnader redovisas pd liknande sitt som huvudverkstidernas
| kostnader. P& grund av att underhéllsarbetet vid maskinsektionerna ir upp-
| delat pi ett flertal storre eller mindre reparationsplatser, torde det dock icke
vara praktiskt mojligt att helt tillimpa de bestdmmelser, som foreslagits for
huvudverkstiderna. Det forenklade system, som av delegationen foreslagits
for maskinsektionernas kostnadsredovisning, torde fylla rimliga ansprik pa
noggrannhet och tillforlitlighet.

5. Delegationens forslag till behandling av huvudverkstiadernas endirekta
lostnader, verkstadsomkostnaderna, innebir, vad betriffar omkostnadernas
fordelning pd olika kostnadsbarare, en radikal #ndring av nuvarande for-
faringssitt, som utan storre avvikelser tillimpats sedan ar 1916 och nu maste
anses otidsenligt. Verkstadsledningen har enligt uppgift redan fére verk-
stadsdelegationens tillkomst verkstillt vissa utredningar om verkstadskost-
nadernas férdelning vid verkstider med olika reparationsobjekt m. m. Delega-
tionens forslag gar ut pa att fordela omkostnaderna efter pa olika kostnads-
stillen utbetalad direkt arbetslon. Metoden innebdr icke samma noggrann-
het, som numera forekommer inom den privata industrien, men torde kunna
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anses fullt tillfredsstillande for statens jarnvigars verkstdder, vilka visent-
ligen iro reparationsverkstiider for statens jirnvigars eget behov.

6. For att det foreslagna systemet i fortsittningen skall erhilla avsedd
och likformig tillimpning, har verkstadsdelegationen foreslagit inrdttande av
en radgivande Gvervakning och kontroll vid de olika tjinstestillena. Inrit-
tandet av en dylik Gvervakning, som bor ombesorjas av sirskild, i hithérande
frgor vil insatt och kvalificerad person, anser jirnvigskostnadsutredningen
synnerligen vilmotiverat.

7. De av delegationen i dess utlatande framlagda forslagen angéende bok-
foring, statistik och kalkylation vid statens jirnvigars huvudverkstider och
maskinsektioner syfta till en ytterligare rationalisering av arbetet med under-
hallet av den rullande materielen. Den mera fullstindiga arbetsplanering samt
arbets- och materialkontroll, som blir mojlig enligt delegationens forslag och
som innebar ett fullféljande av det flytande arbetssystem, som tidigare in-
forts for vissa underhallsarbeten pa vissa av statens jarnvigars huvudverk-
stader, torde enligt jirnvigskostnadsutredningens mening kunna visa sig lika
fordelaktig ur ekonomisk synpunkt som tidigare rationaliseringsatgirder inom
statens jirnvigars huvudverkstider. Visserligen riknar delegationen med att
ett genomforande av dess forslag skulle medféra en kostnadsdkning av i
runt tal 300 000 kronor per 4r. Gentemot dessa merkostnader torde emeller-
tid som nyss sagts kunna stillas visentliga besparingar. Salunda kan man
i friga om materialinsyningen vid huvudverkstdderna, for vilken kostnaderna
beriknats till 120 000 kronor per &r, rikna med en mera ekonomisk material-
hushallning genom att materialbehovet faststilles centralt av hirfor avdelad
lamplig personal. Vidare befrias hérigenom verkstadsmistare och -formin
fran den betungande rekvisitionsskrivningen, vilken f. n. tager ungefir hilften
av deras tid i ansprak. I stillet kunna verkstadsmistare och -forman helt
dgna sig it att planligga, leda och Gvervaka arbetet i verkstaden. Man torde
hiirigenom kunna rikna med icke obetydliga besparingar i avléningskost-
nader genom bittre planering av arbetet, minskade spilltider etc. Avlonings-
kostnaderna vid huvudverkstiderna uppgingo &r 1943 till i runt tal 17 mil-
joner kronor. Réknar man med en besparing av endast 1% pa avlonings-
kostnaden, skulle man erhélla en &rlig besparing av 170 000 kronor enbart
genom denna #tgird. Det synes likaledes sannolikt, att avseviirda bespa-
ringar kunna péraknas genom Ovriga av delegationen foreslagna atgiirder.
D& samtliga kostnader for den av delegationen fdoreslagna effektivare bok-
foringen, statistiken och kalkylationen i frdga om kostnaderna for underhallet
av rullande materiel enligt delegationen endast uppgd till 0,55 % av det be-
lopp, som skall redovisas enligt det féreslagna redovisningssystemet, synes
det sdlunda jarnvigskostnadsutredningen sannolikt, att dessa kostnader skola
kunna vil kompenseras genom av systemets inférande mojliggjorda rationali-
seringsvinster.»

Verkstadsdelegationens olika forslag till forbattrad verkstadsbokforing och
verkstadskalkylation ha sedan mitten av 1945 successivt p& forsck tillimpats
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vid huvudverkstaden i Goteborg, statens jirnvigars storsta verkstad for
underhall av godsvagnar. Erfarenheterna av dessa forsok #ro enligt uppgift
goda. Annu har emellertid endast den del av verkstadsdelegationens forslag,
som gillde ett utokat konto- och kalkylnummerschema, allmint kommit till
praktiskt genomforande. Vad giller vriga forslag som materialinsyning, ut-
arbetande av koder betriffande vilka arbeten, som skola ingd i olika arbets-
omfattningar etc. dtersti dnnu vissa forberedelsearbeten, innan dessa forslag
kunna resultera i praktiska atgdrder. Enligt uppgift torde det emellertid
under ar 1949 kunna bliva mojligt att mera allmint genomféra dven dessa
delar av verkstadsdelegationens forslag vid de olika huvudverkstiderna.
Kostnadsutredningen vill framhilla angeligenheten av att 1943 drs verkstads-
delegations forslag till forbattrad verkstadsbokforing och verkstadskalkyla-
tion snarast mojligt genomforas, si att darefter for kostnadsberdkningar for
bl. a. taxeindamal erforderliga, mera tillforlitliga och specificerade uppgifter
angiende underhallskostnaderna for rullande materiel kunna erhéllas.




TIONDE KAPITLET

Sammanfattning

De viktigare synpunkter och forslag, som kostnadsutredningen framlagt i
detta betankande, kunna i korthet sammanfattas pa foljande satt:

1. Det betraktelsesatt, som ligger till grund f6r utredningens uppliggning i
kap. 3 och 4 av kostnadsberdkningarna och lénsamhetskalkylerna vid ett jarn-
vagsforetag, ar tillampligt for alla slag av ekonomiska kalkyler, som ett jarn-
vagsforetag behover for en rationell utformning av sin féretagspolitik i friga
om taxesittning, rationaliseringsarbete och driftkontroll. Vad giller den mera
detaljerade utformningen av kostnadsberikningarna for taxeindamél har ut-
redningen niarmast inriktat sig pd godstrafikens kostnadsproblem. Den for
godstrafiken anvinda metodiken kan emellertid analogivis tillimpas ocksa for
persontrafiken.

2. Enligt den ifrdgavarande generella uppliggningen av kalkylproblemet
giller det 1 samtliga kalkyler att jimfora intdkter och kostnader i tvd olika
trafiklagen, namligen ett framtida tinkt trafiklige, vilket uppvisar viss kvan-
titativ och/eller kvalitativ forindring i trafiken gentemot ett visst utgingslige,
som vanligen utgores av ett i verkligheten intriffat trafiklage.

Kostnadsberikningen for de béada trafikligena forutsitter en s. k. drift-
planering, vilken resulterar i uppstillandet av en hypotetisk driftplan, som
anger, hur transporterna i vederborande trafiklige tinkts skola ombesdrjas
genom insats av jarnvigens olika produktionsmedel.

Den for vederborande trafiklige uppstallda driftplanen ligger till grund for
berdkningen av kostnaderna i detta lige, vilken kan ske pd tvé olika viigar, nim-
ligen dels i form av en budgetmiissig kostnadsbestimning, innebédrande att
varje kostnadsstélle vid jarnvigen uppgor en budget i anslutning till drift-
planen, dels i form av en statistisk kostnadsberidkning for det ifragavarande
trafikliget. For ombesorjande av denna driftplanering och kostnadsberikning
foreslar utredningen, att det inrittas dels ett centralt planeringsorgan inom
jarnvigsstyrelsen, dels regionala planeringsorgan hos de olika linjemyndig-
heterna (distrikt och sektioner).
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Den budgetmissiga kostnadsbestimningen forutsittes dga rum efter ungefar
samma linjer, som det nu rligen férekommande arbetet med uppgorande av
forslag till kostnadsstat for nistkommande budgetr. Det centrala planerings-
organet skulle silunda meddela de regionala organen nirmare uppgifter och
data betriffande driftplaner samt 16ner och materialpriser, som skola tillimpas
for vederborande trafiklige. P4 grundval av dessa uppgifter uppritta sedan de
regionala organen hypotetiska stater for sina verksamhetsomraden, avseende
kostnaderna for drift och underhall i det antagna trafikliget. Dessutom maste
emellertid de regionala planeringsorganen med ledning av frin centrala plane-
ringsorganet erhallna data om trafikens storlek soka bedoma, om kapaciteten
hos inom vederbdrande planeringsomrdde befintliga anliggningar ar tillrick-
lig for trafiken i det ifrdgavarande trafikliget. Denna s. k. kapacitetsanalys,
som foretages i samarbete med det centrala planeringsorganet, laimnar uppgift
om i det nya trafikliget uppkommande investeringsbehov.

Den nu angivna metoden, varigenom de relevanta driftstorheterna bestam-
mas pi grundval av driftplaneringen, miste som regel komma till anvandning
vid beriikning av kostnaderna i ett helt nytt trafiklige. Giller det emellertid
mindre variationer i trafiken, exempelvis av storleksordningen 5 & 10 % i for-
hallande till utgéngsliget, vilka variationer i huvudsak kunna vintas falla inom
ramen £6r den i utgangsliget uppgjorda driftplanen, kan planeringen ofta in-
skrinkas till smirre modifikationer i den for utgéngsliget uppgjorda drift-
planen.

3. Kostnadsberiikningarna for {azeindamdl behandlas i kap. 5. Som grund-
val £6r beriikningar av det ekonomiska utfallet av ett forslag till ny statsbane-
taxa, avsedd att kunna tillimpas under en viss framtida tidsperiod, taxe-
perioden, erfordras en prognos om den sannolika trafikvolymen under denna
period. Genom trafikprognosen erhélles bl. a. den sannolika genomsnittliga
trafiken (»normalarstrafiken») under taxeperioden. Inforas direfter forutsatt-
ningar angdende de sannolika personallénerna och materialpriserna under
taxeperioden, kunna ocksd statens jirnviigars kostnader for drift och under-
hall f6r normalarstrafiken berdknas. P& grund av svarigheterna att géra prog-
noser betriiffande lone- och prisutvecklingen blir man vanligen tvungen att i
normaldrskalkylen anta, att de vid kalkyltidpunkten gillande lénerna och pri-
serna ocksd komma att gilla for taxeperioden, d. v. s. man anvinder sig 1 be-
viikningarna konsekvent av »nupriser>. Aven i friga om den drliga virde-
minskningen eller avskrivningen synes det teoretiskt mest rationellt att i
normalarskalkylen utg frin kapitalfsreméilens nupriser. De avsittningar till
viirdeminskningskonto, som foretagas i statens jirnvigars bokforing, motsvara
icke dessa kostnader, dd de grunda sig pa de historiska anskaffningspriserna
for vederborande anliggningar. For att utan tillskott av nya kapitalmedel
uppritthalla realvirdet av statens jirnvigars anliggningstillgingar skulle
krivas avsittningar, dir man toge hinsyn till den forindring i penningvirdet,
som intriitt, sedan befintliga anldggningar anskaffades.
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Vid den statsmakterna tillkommande taxepolitiska bestimningen av det
totala avkastningskravet, mot vilket taxesittningen for en kommande taxe-
period bor sikta, maste hiinsyn tagas dels till kostnaderna for den ovannimnda
normalarstrafiken, dels till forrintningskravet & statens jarnvigars statskapital,
dels till det forhallandet att statens tidigare upplaning av kapital for investe-
ring i statens jirnvigars anliggningar kan ha skett i ett annat penningviirde
in det for taxeperioden gillande. Med hiinsyn till sistnimnda omstindighet
skulle fraga kunna uppkomma, om och i vilken utstrickning statens dirigenom
uppkommande vinst eller forlust av sddan upplaning bor dterspeglas i taxe-
sdttningen.

Sedan det totala avkastningskravet for taxeperioden fixerats av statsmak-
terna, blir det 4tminstone principiellt méjligt att underscka, vilka olika taxe-
kombinationer som uppfylla detta krav. For varje relevant taxesiinknings-
respektive taxehdjningsalternativ giller det sélunda att genom ldnsamhets-
kalkyler, utforda pa sitt angivits i kap. 3—4, beriikna dels de sannolika mei-
respektive mindreintikterna, dels de sannolika mer- respektive mindrekost-
naderna. Med tillging till dylika kalkyler kan man bed6ma, vilka olika kom-
binationer av taxesinkningar respektive taxehdjningar i forhillande till gil-
lande taxor som vid uppfyllande av det givna avkastningskravet Gverhuvud-
taget dro mojliga att genomfora.

Till ledning for denna beddmning av lonsamheten av taxehdjningar och
taxesinkningar for olika varuslag ete. ha sedan linge i de svenska taxeutred-
ningarna forekommit sirskilda berdkningar betriffande trafikens grinskost-
nader. Dessa vanligen i tabellform uppstillda grinskostnader ha givits be-
nimningen minimitariff.

Pa grundval av den allminna kalkyluppliggning, som angivits av utred-
ningen i kap. 3, 4 och 5, kan en mera tillforlitlig bestimning in tidigare av
trafikens grinskostnader (minimitariffen) ske. Som dér framhéllits giller det
dven vid kostnadsberikningarna for taxeindamal att jamfora kostnaderna i
tvi olika trafikligen, nimligen ett framtida, tinkt trafiklige med viss kvanti-
tativ eller kvalitativ forindring i trafiken i jimforelse med ett visst utgings-
lige, i regel ett faktiskt intriiffat trafiklige. Denna kostnadsberdkning férut-
siitter utarbetande av en hypotetisk driftplan, som anger, hur transporterna
i det tinkta fallet skulle ombesorjas genom insats av jarnvigens olika pro-
duktionsmedel. Som angivits i kap. 4 méste en dylik driftplanering som
regel komma till anviindning vid berikning av kostnaderna i ett nytt tra-
fiklage. .

Vid mindre variationer i trafiken kan emellertid planeringen f6r det nya
trafikliget vanligen inskrinkas till smérre modifikationer i den for utgings-
liget gillande driftplanen. I dylika fall dr det dérfor ofta ocksd berittigat
att infora ett forenklande antagande om konstant transportstruktur, var-
igenom de for kostnadsberikningen relevanta driftstorheterna kunna bestam-
mas pi ett tillfredsstillande sidtt utan att fullstindig driftplanering behover
ske.




Enligt denna kalkyluppliggning, for vilken narmare redogodres i kap. 5,
erhilles den totala merkostnaden fo6r vederborande trafikforindring som en
summa av ett antal partiella merkostnader for olika tjinstestillen etc. enligt
den bokforingsmissiga redovisningsindelningen. Det blir hirigenom mdjligt
att uppstilla en hel rad olika merkostnadsformler, som motsvara de praktiskt
relevanta kombinationer av drift- och trafiktekniska forhaéllanden, som fore-
komma 1 verkligheten.

Onskar man uppstilla en tabell, liknande de tidigare minimitarifftabellerna,
t. ex. 6ver grinskostnaderna vid transport av vagnslastgods pa olika avstand,
far berikningen avse den okning (minskning) i kostnader, som skulle intrida
vid variationer betriffande enbart detta trafikslag. Ett exempel pa en sidan
berikning av mer(grins-)kostnaderna vid en allmén likformig trafikstegring av
enbart ett trafikslag aterfinnes i bilaga 2.

Direst vid allménna — likformiga eller olikformiga — trafikokningar mera
noggranna uppgifter om grinskostnadernas storlek vid trafikforindringar
skulle vara erforderliga, méste en fullstindig driftplanering verkstillas. Man
tar da berdkna de totala mer(mindre-)kostnaderna vid olika fordndringar i
transportuppdragets storlek i olika stationsrelationer (transportavstand) etc.
Likasd méste vid speciella (icke allminna) fordndringar i transportuppdraget
kostnadsberdkningen ske p& grundval av en driftplanering, varigenom de
totala mer(mindre-)kostnaderna f6r vederborande fordndring bestimmas.

Vid granskostnadsberikningen for styckegodstrafiken uppkomma vissa sir-
skilda problem, vilka nidrmare behandlas i kap. 5 och bilaga 3.

4. Kostnadsberikningarna for rationalisering och driftkontroll (kap. 6)
overensstdmma betriaffande frigestdllningen och den allmdnna mppliggningen
med kalkylerna for taxeindamal. Som framhillits i kap. 3 giller det nim-
ligen vid bada dessa slag av kalkyler att bestimma, hur olika relevanta hand-
lingsalternativ kunna berdknas inverka pa jiarnvigsforetagets framtida in-
takter och kostnader.

Det ordinarie budgetférfarandet vid statens jarnvigar, enligt vilket for-
kalkyler uppgoras for olika slag av inkomster och utgifter for olika manader
under ett kommande budgetar (manadsbudgeter), ar ett av de allra viktigaste
hjalpmedlen for rationaliseringsarbetet och den lopande driftkontrollen.
Grundvalen f6r dessa budgeter utgdres av analyser av de betingelser, sivil
yttre (marknadsforhéllanden ete.) som inre (kapacitet, effektivitet ete.), vilka
aro av avgorande betydelse for jirnvigsforetagets sysselsdttning.

Budgeten giver ett mttryck for de utgifter, inkomster ete., som kunna pa-
riknas, om de olika planer, som ligga till grund foér budgeten, skulle bliva
realiserade. Genom en fortlopande jimforelse mellan de budgeterade och de
realiserade talen for utgifter, inkomster etc. kan dartor en virdefull kon-
troll av driftresultatet erhdllas. Forutom denna kontrollerande uppgift inom
toretaget har budgetforfarandet ocksé stor betydelse som en samordnings-
faktor f6r de olika funktionella arbetsomradena inom foretaget, i det att dessa
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arbetsomradens krav i olika avseenden méaste avvigas och avstimmas i for-
hallande till varandra och med hiinsyn till budgetens malsidttning, som giller
ett visst avkastningskrav for foretaget. I bada dessa avseenden ér silunda
budgeten av stort virde for en rationell driftledning och driftkontroll.

Ur driftkontrollsynpunkt synes det utredningen angeliget, att en inten-
sifierad, kontinuerlig kontroll och analys av budgetutfallet (efterkalkyl) for
statens jirnvigars hela verksamhet kommer till stind. I samband ddrmed
synes ocksi, direst mera betydande andringar intrdtt i grundliggande data
for budgeten, en revision av budgetsiffrorna for olika verksamhetsomriden
bora ske, varefter dessa reviderade budgetsiffror meddelas vederborande
tjanstestillen att tillampas i1 stallet for tidigare faststdllda budgetdata.

Savil vid rationaliseringsarbetet inom driften som vid arbetet med uppriit-
tande av budgeter avensom vid budgetkontrollen, di budgeterade och reali-
serade siffror skola jamforas med varandra, framstar det som betydelsefullt
att ha tillgng till ett system av standardtal eller normtal for i driften fore-
kommande prestationer av olika slag. Dessa normtal for prestationerna inom
olika arbetsomriden &ro i jarnviagsdriften — med dess komplicerade och
starkt varierande produktionsférhéllanden — ofta svara att faststilla. Det
giller sdlunda vid bestdmningen av normtalen liksom vid kostnadsberiik-
ningarna for taxeindamal att soka faststilla de genomsnittliga merkostna-
derna eller eventuellt de genomsnittliga varianta kostnaderna vid variationer
i sysselsdttningen inom vederborande arbetsomrdden. De regressionsstatis-
tiska sambandsundersokningar for olika arbetsomraden, som omnidmnts i kap.
4 och 5 samt i bil. 1—2 och p& grundval av vilka merkostnaderna {or olika
variationer i sysselsdttningen uppskattas, kunna déarfor ocksé ligga till grund
for berikningen av hir ifrigavarande normtal. I flertalet fall torde emeller-
tid de tillforlitligaste normtalen kunna faststillas genom arbetsstudier.

Ett allmint inférande av mormtal for arbetsprestationerna inom olika
tjinsteomriden skulle enligt utredningens mening vara av stort vérde for
den lopande driftkontrollen och utgora ett effektivt medel att hélla kostna-
derna nere inom jarnvigsdriften.

5. Vid de flesta jarnvigar i in- och utlandet forekomma eller ha forekom-
mit kostnadsberdkningar i form av efterkalkyler, som soka redovisa intikter
och kostnader samt »det ekonomiska resultatet» for olika rorelsegrenar for
ett tillindaginget &r, ddr rorelsegrenarna kunnat vara antingen olika ban-
delar eller olika trafikslag (persontrafik, godstrafik ete.). Aven vid statens
jarnvigar ha tidigare dylika resultatredovisningar forekommit dels for olika
bandelar, dels for olika trafikslag.

Sadana efterkalkyler, som redovisa kostnader och intikter for olika rorelse-
grenar, ha uppenbarligen ett annat syfte an de forkalkyler, som utgdra den
visentliga grunden for jarnvigsforetagets ekonomiska politik sivil vad giller
taxorna for olika tjdnster som produktionens inriktning och omfattning. Sist-
nimnda kalkyler ha allmiint behandlats i kap. 3, medan i kap. 5 och 6 redogjorts
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for deras utformning med hinsyn till taxepolitiken respektive rationaliserings-
arbetet. Aven om s&lunda resultatredovisningarna icke dro direkt anvindbara,
nir det géller att viilja mellan olika ekonomiska handlingsalternativ i den prak-
tiska foretagspolitiken, dro de likvil av virde vid bedomningen av den drift-
ekonomiska utvecklingen inom olika rorelsegrenar och kunna, di de samman-
stillas for en foljd av &r, tjina som en viss vigledning vid arbetet pa en
effektivisering av verksamheten.

Med hinsyn till att utredningen enligt direktiven bor framliagga forslag till
mojligast invindningsfria metoder for de berdkningar, som bl. a. innefattas
i »den kontinuerliga resultatkontrollen vid statens jirnviagar», och di det
vidare fran olika héll framstillts onskemdl om att de tidigare vid statens
jarnvigar forekommande resultatredovisningarna dels for olika trafikslag, dels
f6r olika bandelar &ter skulle komma till utférande, har utredningen fore-
slagit, att resultatredovisningar arsvis for olika trafikslag och bandelar, upp-
rittade enligt av utredningen i kap. 7 angivna metoder, inforas vid statens
jarnvigar.

6. Utredningen har i kap. 3 framhallit vikten dels av en fortlépande jirn-
vigsekonomisk forskning, som kan limna de for rationell foretagspolitik nod-
vindiga kunskaperna om trafikens struktur och utvecklingstendenser samt
om produktions- och kostnadsforhéllandena inom jirnvigsforetaget, dels av
en jarnvdgsekonomisk planering, som pa grundval av forskningens kunskaps-
material mojliggér en rationell mtformning av de olika foretagsmiissiga at-
| giarderna pa lingre sikt betriffande foretagets sivil investerings- som pro-
duktions- och prispolitik. De kostnadsberikningar, lonsamhetskallyler och
resultatredovisningar, som utgora ett baselement f6r den jirnviigsekonomiska
| planeringen, ha nirmare behandlats i kap. 5—1.

Det framstar f6r utredningen sisom klart, att de tre nu nimnda grupperna
| av arbetsuppgifter, vilka obestridligen #ro av grundliggande betydelse for
statens jarnvigars ekonomi, for sin 1sning fordra en sadan Gverblick Gver
jarnvigsekonomins problem, ett sddant mitt av ekonomisk fackkunskap och
en sidan arbetsspecialisering, att ett tillfredsstillande resultat icke kan for-
vantas annat dn genom ett for indamalet uppbyggt sirskilt organ. Av denna
anledning foresldr utredningen, att dessa arbetsuppgifter anfortros &t ett
tjinstestille inom jirnvigsstyrelsen, som erhiller formen av en séirskild byrd.

Betriffande personaluppsittningen pa den foreslagna nya byran synes det
kostnadsutredningen angeliget, att ett tillriickligt antal hogre befattningar
redan frén borjan inrittas, si att erforderlig arbetsspecialisering kan genom-
| foras inom byrin. Det synes utredningen naturligt, att de arbetsuppgifter
for den nya byrdn, som nirmast intressera utredningen, uppdelas pi tre av-
delningar, en marknadsundersokningsavdelning, en allmin prognos- och pla-
neringsavdelning och en kostnadsberiikningsavdelning. Utredningen anser det
vara av sirskild vikt, att arbetsledarbefattningarna f6r dessa tre avdelningar
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erhalla en si hog 1onegradsplacering, att det blir méjligt att for dessa viktiga
arbetsuppgifter forviirva och behalla personal med héga kvalifikationer.

Aven inom linjeforvaltningen anser utredningen det vara erforderligt med
en viss forstarkning av den jirnvigsekonomiska sakkunskapen. For att siker-
stilla att den av utredningen foreslagna organisationen for kostnadsberik-
ningarna vid statens jirnvigar skall fungera pa ett tillfredsstillande sitt,
anser utredningen det vara nodvindigt, att inom varje statens jirnvigars
distrikt finnes en under distriktschefen for dessa arbetsuppgifter ndrmast an-
svarig tjinsteman. Denne skulle vara sammanhallande i fraga om kostnads-
beriknings- och Gvrigt jirnvigsekonomiskt arbete inom distriktet samt over-
vaka och kontrollera de arbetsuppgifter, som ankomma pé de olika regionala
planeringsorganen inom distriktet, samt for distriktets del fungera som kon-
taktman med det centrala planeringsorganet inom styrelsen.

Med hiinsyn till angeligenheten ur kostnadsberdkningssynpunkt av att pri-
mirmaterialet for bokféringen ar rittvisande vad giller utgifternas specifice-
ring pé olika konton samt pd drifts- och investeringsutgifter, foreslér utred-
ningen, att en befattning som overkontrollor inrdttas pd styrelsens kammar-
kontor med uppgift att handhava sddan kontroll och Gvervakning av kostnads-
bokféringen.

I friga om kostnadsberikningsarbetet vid huvudverkstiderna anser utred-
ningen det likaledes behovligt, att en sirskild radgivande overvakning och
kontroll av detta arbetsomride anordnas och foreslar darfor, att en befatt-
ning som kontrollor inradttas harfor.

7. I kap. 9 har jirnvigskostnadsutredningen framlagt olika forslag om
specialutredningar och kompletteringar i statens jarnvigars bokféring och
statistik i syfte att erhalla ett for kostnadsberikningsarbetet tillfredsstillande
kunskapsmaterial.

D4 mppgifter numera saknas om styckegodstrafikens struktur i olika avse-
enden, foreslar mtredningen, att dessa brister i statistiken snarast mojligt av-
hjilpas. Vidare bora paborjade undersokningar om olika i styckegodstrafiken
ingdende varuslags skrymningsegenskaper (specifika lastningsvolym) full-
foljas. :

Betriiffande persontrafiken bora likaledes atgarder vidtagas for att dstad-
komma en mera fullstindig statistik an f. n. 6ver dess struktur. Utredningen
anser det angeliget, att de i de personforande tigen foretagna resanderiik-
ningarna erhélla en grundlig statistisk bearbetning.

For kostnadsberikningarna behovliga uppgifter om lokens tdgtjinsttider
i olika tagslag foreslis inforskaffade genom bearbetning av lokturlistorna.

Den nuvarande statistiken Over vdzlingsarbetet i fraga om sévil maskin-
som trafiktjanstens prestationer och kostnader bor kompletteras for att kunna
limna ett tillfredsstillande material {or kostnadsberikningarna. Utredningen
foreslar, att frigan om vixlingsstatistikens utformning blir foremédl for sir-
skild utredning inom jarnvigsstyrelsen.
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For att belysa vagnrorelsens struktur foreslar utredningen, att den s. k.
utvidgade tdgrapporten till en borjan skall foras under ett helt ar for att
direfter endast komma till anvindning under sidana kortare tidsperioder
varje ar, som befunnits limna representativa uppgifter om vagnrorelsen. Med
hénsyn till angeligenheten ur kostnadsberikningssynpunkt att kinna till i
vilken riktning tomvagnsdragningen sker pi olika bandelar, foreslar utred-
ningen, att vid bearbetningen av tégrapporternas uppgifter om vagnrorelsen
vardera trafikriktningen pi de olika bandelarna siirskiljes. Utredningen fére-
slar vidare, att en vagnkortsutredning snarast mojligt kommer till utférande,
s& att for kostnadsberidkningarna erforderliga uppgifter kunna erhallas om
bl. a. omloppstidens storlek och fordelning pé olika deltider i friga om vagn-
sindningar av olika trafikslag och vagntyper samt om hur antalet undervigs-
omkopplingar varierar med transportstrickans lingd. De i vagnarnas om-
loppstid ingdende terminaltiderna och vagnspilltiderna foreslés undersékta
genom representativundersdkningar pi ett antal stationer. En sirskild rap-
portering av vagnstillningen pi olika stationer anses ocksi bora inforas
under kortare tidsperioder, varigenom bittre kunskaper skulle erhillas om
den for kostnadsberikningsarbetet och taxenedsittningspolitiken si viktiga
tomvagnsrorelsen.

Med hinsyn till kostnadsberiikningsarbetet anser utredningen det ange-
liget med en forbittrad personalredovisning och foreslar, att ett av en sir-
skild delegation inom jirnvigsstyrelsen, 1944 ars statistikdelegation, fram-
lagt forslag till dylik redovisning blir genomfsrt. Delegationens forslag synes
1 stort sett vl tillgodose de krav, som ur kostnadsberikningssynpunkt méste
kunna stillas pi detta viktiga statistiska primirmaterial. Utredningen for-
ordar likaledes, att statistiken Gver personalens fordelning pa alder, I6negra-
der, loneklasser, dyrorter ete. ordnas pa sitt foreslagits av 1944 ars statistik-
delegation.

I friga om sivil kalkylerna fér taxeindamal som resultatredovisningen
pi olika trafikslag och bandelar synes det utredningen Gnskvirt, att vid sidan
av bokféringen verkstillas statistiska berikningar om storleken av de avsiitt-
ningar for pensionering av personalen, som skulle hehova goras for att med
anvindning av fondering enligt premiereservsystemet erhalla tackning for alla
pensionsforpliktelser. '

For att mojliggora en riktig berikning av kapitaltjinstkostnaderna i kal-
kylerna foreslar utredningen, att livslingdsunders6kningar utforas for olika
slag av anliggningar och rullande materiel.

Med hiinsyn till den grundliggande betydelse, som regressionsstatistiska
| undersokningar samt arbetsstudier ha for kostnadsberdkningarna och ratio-
| naliseringsarbetet, foreslar utredningen, att dessa undersokningar respektive
studier skola komma till utférande betriffande samtliga ur kostnadssynpunkt
| mera betydelsefulla arbetsomraden inom drifttjinsten. Fér att underlitta sa-
dana sambandsundersékningar kan det i flera fall vara dnskvirt att foretaga
vissa justeringar eller kompletteringar i kontoplanerna for gillande utgifts-
bokforing eller i kostnadsstatistiken.

121




Banunderhallskostnaderna synas under nuvarande forhillanden i storre ut-
striickning in tidigare piverkas av den framforda trafikens storlek och struk-
tur. Man har emellertid f. n. ganska begrinsade kunskaper om hur vid
svenska forhallanden trafik av olika sammansittning betriffande lok, typer
av vagnar med olika axelavstind, axeltryck ete. inverkar pa sparmaterielens
forslitning och sparliget for olika typer av banéverbyggnader. Fér en ratio-
nell utformning av kostnadsberikningarna kriivas mojligast ingéende kunska-
per i dessa frigor, och utredningen foreslar darfor, att undersokningar i syfte
att Klarligga dessa forhillanden igingsittas vid statens jirnvigar. Utred-
ningen anger i kap. 9 tre olika metoder, enligt vilka dessa undersokningar av
kostnadssambanden inom bantjinstens omréde skulle kunna ske.

I fraga om banunderhillskostnaderna foreslar utredningen vidare, att dessa
i de arliga forslagen till kostnadsstat skola uppdelas pé personal- och sak-
kostnader. En dylik uppdelning ir av viirde for kostnadsberikningarna sam-
tidigt som den mdjliggor en effektivare granskning av kostnadsstatforslagen
vid forskjutningar i 16ner och materialpriser.

Betriiffande kostnaderna for elektrisk kraft anser utredningen, att fragorna
om sammanlagringen av statens jirnviigars olika kraftuttag samt om hur
kraftkostnaderna skola virderas i kalkylerna bora bliva foreméal for narmare
undersokning. Utredningen foreslir vidare, dels att statens jirnvigar lita ut-
rusta ett antal elektrolok med energimitare av limplig typ for att dirigenom
mbjliggora mitningar av energiférbrukningen i vanliga trafiktig, dels att de av
den inom jirnvigsstyrelsen tillsatta 1942 ars dragkraftsdelegation péborjade
undersokningarna om energiforbrukningen i godstag fullfoljas.

For att inom trafiktjinsten underlitta regressionsstatistiska sambands-
undersokningar inom olika arbetsomriden samt for att mojliggora resultat-
redovisningar for olika trafikslag foreslar utredningen, att stationstjinstens
personalkostnader for de storre stationerna och stationer med ensartad trafik
skola for vissa representativa minader varje &r direkt pd avléningslistorna
konteras pi olika tjanstegrenar och trafikslag.

I fraga om bokféringen och kalkylationen inom wverkstadstjinsten har ut-
redningen uttalat, att det forslag i dessa fragor, som framlagts av den inom
jirnvigsstyrelsen tillsatta 1943 ars verkstadsdelegation, vil fyller de krav,
som med hiinsyn till kostnadsberikningarna kunna stillas pé verkstads-
tjinstens bokforing, statistik och kalkylation, och att forslaget darfor kan for-
ordas till genomfdrande.
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Allmén lagstiftning, Riittsskipning. Fingvird.
Utredning med forslag om ldsdrivarlagens upphivande
m. m. [4]

Statsforfattning. Allmin statsforvaltning.

Kommunalférvaltning.

Statens och kommunernas finansvisen.

Politi.

Nationalekonomi och socialpolitik.

Hilso- och sjukvird.

Allmint niringsvisen.

Fast egendom. Jordbruk med bindringar.
Norrlandskommitténs principbetinkande. Forsta delen.
Norrlindska utvecklingslinjer. 1] Andra delen. Sirskilda
utredningar. ['2] Tredje delen, Utlitanden och forslag i
vissa frigor. 3]

Vattenviisen, Skogsbruk. Bergsbruk,

Industri.

Handel och sjifart.

Kommunikationsviisen.

Principer och metoder for kostnadsberikningar vid statens
jarnviigar. (5]
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