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F. Allmé&n kostnadséversikt.

Det &terstédr nu endast att sammanstslls de kostnader,
som framrdknats i det foregdende. De férutséttningar, under
vilka de blivit bestidmda, skola hir icke upprepas, men hin-
visning gores till textavsnitt, dir de std att finna., Over-
sikten blir hérigenom sammanvivd med det material, ur vilket
den framsprungit. For isolerat studium l&mpar den sig didre-
mot icke.

Fran det ovan sagda gdres endast den avvikelsen, att
h&r mé& erinras om den aktuella frigestdllningen. Denna kan
kortfattat angives pd foljande satb.

Jarnvégsdriften pd Sjélland har kommit in i ett skede,
i vilket en genomgripande rationalisering icke kan undvikas,
om jérnvigarna skola kunna fylla sin uppgift pa ett tillfreds-
stdllande sdtt. Darest nuvarande driftforn bibehdlles, skulle
rationaliseringen kriva en viss, ofrdnkom.>ig kapitalinsats.,
Overginge man till elektro- ellecr dieseldrift, bleve kapital-
insatsen stdrre, men dd skulle man ocksé vinna fordelar och
uppnd besparingar, som icke &Hro dtkomlige, s& linge nuvarande
driftform bibehdlles. Frigan 3r den, om dessa férdelar och
besparingar skulle std i rimlig relation till det kapital-
tillskott, varmed en overgdng till elektro- eller dieseldrift
skulle bli férbunden.

P4 besvarandet av denna friga har den genomfdrda utb-
redningen varit inriktad. Frigan 8terkommer dirfér i koncen-
trerad form i den Oversikt, som hiér limnas.

FOor att Sverskddlighet om mojligt skall vinnas, an-
knytes den foljande framst&dllningen till de bada alternativ
A och B, vilkas innebdrd angivits p& sidorna 77 och 79, Al-
ternativ A h&nfér sig sdlunda till en driftomléggning vid
nuvarande trafikvolym, alternativ B till en ca 30 % storre
trafik. Mot det forstnimnda alternativet svarar det behov av
dragkraft, som tédnkts skola téckas "vid forsta anskaffning®,
medan mot det senare slternativet antages svara det "efter
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komplettering II" uppniddda stdrre bestdndet av dragande for-
don (sid. 29 och 34),

De foregdende utredningarna visa vig till en mingfald
variationer i de jadmfdrelser, som kunna grundas P4 huvudalter-
nativen A och B, I dverskldlighetens intresée genomfdres hir
sdan begrinsning, att till behandling upptagas endast foljande
underalternativs
Anlsggningskostnaderna vid elektrodrift angivas s&vil

for ett kontaktledningssystem, forsett med som saknande
kompensationsutrustning (sid. 95-96).

Drivmedelskostnaderns anknytas till ett pris pd stora
&ngkol av resp. 80, 100 och 120 d. kronor/ton.

Kraftleverantdrerna tillgodoriknas en vinst om 5 % Pa
tillhandahdllen trefaskraft.

I elektrodrift uttages ur elektroloken den dragkraft, som
dylika maskiner naturligen bore utveckla. Den besparing,
vartill en mera &terh&llsam drift skulle kunna leda,
diskuteras,

I dieseldrift rdknas med en branslekonsumtion, svarande
emot en god utnyttjning av kraftresurserna, Den inverkan,
som en mera Aterh8llsam kdrning utdvar p& drivmedels-
kostnaderna, behandlas, dock endast resonemangsvis.,

Blektrodriftens expansionsmarginal (sid. 35) antages i
forsta hand icke bliva biattre utnyttjad #n att bespa-—
ringen i &nglok och motorvagnar blir identisk med den,
som uppnéds vid dverging till dieseldrift. Verkningarna
av en intensivare utnyttjning antydas.

Oversikten gives sidan uppstidllning, att redogdrelse
forst ladmnas for det tillskott i kapitalinvestering, som
skulle pAfordras for driftomliggning. Direfter angivas
motsvarande fordndringar i kapitaltjinst-—, underhdlls- och
driftkostnaderna. Till sist undersdkes om och i vad man
dessa fordndringar innebidra vinst samt om denna &#r tillrdck-
lig for att ge en tillfredsstillande avkastning pd kapital-
tillskottet. Tillvigaglngssidttet Hr idontiskt med det, som
utkristalliserats vid Sveriges Statsbanor, oech som mera ingd-
ende beskrivits i forut 4beropad skrift (E.G. sid. 52-59).
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Kapitaltillskott i 1000-tal
d.kronor vid Overgang till:

Konto
Blektrodrift Dieseldrift
A B A B
Dragkraft (sid,.35) -8.500 | -8,300 | 46,600 | 51.600
Onformarstationer (sid.63) 14,305 ] 14.305 - -
Kopplingsstationer (sid.63) 2,190 2.190 - -
Téguppvarmn,anl. (sid,91) 13.000 | 15.000 - -
Sparsdnkningar (sid,110) 7.700 1 7.700 - -
Kontaktledningar (sid.111):
a) inkl. kompensationsutr, 43,750 | 43.750 - -
b) exkl. " 374660 | 37,660 - -
Summa a) 72,445 | 74,645 46,600 { 51,600
Surma b) | 66.355 | 68,555 | 46.600 | 51.600
{

Vid studium av ovanstlende tabell torde sdrskilt bdra

beaktas de forh&llanden, rdérande dragkraften, som i det fore-
géende behandlats pa sidorna 8-1%2, 14-28 och 29-35,

Tillskott i kapitaltjinstkostnad

Konto %.%goo-tal d.kronor vid dverging
i
Flektrodrift Dieseldrift
A B A B
Dragkraften (sid.38) -624 | -623 5.378 | 3,742
Kopplingsstationer (sid.64) 121 121 - -
Tégvirmeanligen, (s1d.92) 751 867 - -
Spérsénkningar (81d.110) 324 324 - -
Kontaktledningar (sid.111):
a) inkl, kompensationsutr. 2.209 | 2,209 -~ -
b) exkl. " 1,902 1,902 - -
Summa a) | 2,771 ! 2,898 5.378 i 3,742
Sumnma b) 2.464 | 2,591 5.378 ¢ 3,742

¥

I denna tabell ha kapitalt jénstkostnaderna for omfor-
marstationer utelémnats, endr desamma inkluderats i kraft-




kostnaderna (sid. 67, 76, 78 och 79) och s&lunda ingd i de
kostnadsuppgifter rdrande drivmedlen, som Aterfinnas i det

!

!

féljande,
Okning (+) resp. minskning (-) i !
underh&llskostnad i 1000-tal _
Konto d.kronor per &r vid Sverging tills
Blektrodrift Dieseldrift i
A B A B
Dragkraften (sid.43) -1,823| -2.001 - -
Kopplingsstationer (sid.l12) +20 +20 - -
Kontaktledning (sid.111):
a) inkl. kompensationsutr. +547 +547 = -
b) exkl. " +507 +507 - -
Summa a) -1.256 | -1,434 -~ -
Sunma b) P =1.296 1 -1.474 - -

|
H
i

I dverensstémmelse med erfarenheter, &beropade pad

sid. 42, ha 1 ovanstdende tabell icke upptagits nédgra genom

dieseldrift pdrdkneliga kostnadsforédndringar. For omformar-

stationerna tillkommande underhillskostnad inkluderas i kraft -
kostnaderna (sid. 67, 76, 78 och 79). Den har av denna anled—
ning utelémnats i sammanstdllningen hir ovan. T8guppvarmnings-

anléggningarnas underh&llskostnader uppvagas av uppkommande

besparingar (sid. 93) och redovisas foljaktligen icke,



- 117 -

Al- Minskning i arskostna-
ter- der for driftforndden-
na-- X % heter och lokpersonal
tiv ©nto i 1000-tal d.,kr., upp-
kommande genom drift-
omlaggning vid ett kol-
pris i d.kr. per ton av:
80 100 120
A Elektrodrift
Driftfdrncdenheter (sid.84) 4,224 5.910 | 7.596
Avgar kraftlev:s vinst (jfr sid.78) -202 ~-232 -262
Lokpersonal (sid.87) 3,400 2,400 1 3,400
Sumnma ; 7.422 9.078 | 10,734
A Dieseldriit
i Driftfornddenheter (sid.84) 4,697 6.071 | 7.446
Lokpersonal (sid.87) 1.200 1.000 | 1.000
Sumna ; 5.697 7.071 8.446
B Elektrodrift
Driftférnédenheter (sid.84) 7.25% 9.779 | 12,304
Avgdr kraftlev:s vinst (jfr sid.79) -254 -292 ~330
Lokpersonal (sid.87) 2.800 3,800 | 3%.,800
Summa 3 10.799 | 13,287 | 15,774
B Dieseldrift
Driftférnsdenheter (sid.84) 7. 460 9.586 { 11,713
i Lokpersonal (sid.87) 1,100 i 1,100 1,100
! Summa 3 8.560 | 10.686 | 12,8153
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Den totala fOradndring i &rskostnader, som skulle

félja av en driftomldggning, framgdr av f£5ljande samman—

stdllning,
Al~ Total Skning(+) resp.
ter Konto minskning(-? i &rskost-
na- nad vid ett kolpris i
tiv d.kr, per ton avs
80 100 120
A Elektrodrift
Kapitaltjédnstkostnad a) 2.771y 2.771F 2.771
" b) 2.464 1 2,464 2,464
Underhdllskostnad a) -1.256 | -1.256| -1,256
" b) -1.296| -1.296| -1.296
Driftfornddenheter o, lokpersonal ~7.4221 -9,078| -10.7%4
Summa inkl.komp.utrustn, -5.907| =7.563| -9,219
Summa exkl., " " ~6.2541 -7,910| -9.566
A Dieseldrift
Kapitaltjaénstkostnad 5.3781 3.378 3.378
Driftfornddenheter o. lokpersonal -5.6971 =7.071] -8,446
Sunma ; -2.219| -3%,693| -5.068
B Elektrodrift
Kapitalt jdnstkostnad a) 2,898 2.898]| 2,898
" b) 2,591 2.591| 2.591
Underhdllskostnad a) =l 434 1,434 ~1,434
" b) =L 4741 =1.4974) -1,474
Driftfornddenheter o. lokpersonal -10.7991-13%,287|-15, 774
Summa inkl.komp.,utrustn. -9.3351-11.82%{-14,310
Summa exkl, " o -9.6821-12.170{-14,657
B Dieseldrift
Kapitaltjanstkostnad 5.742 3,742 3,742
{ Driftférnsdenheter o, lokpersonal -8.5601-10,686] -12,81%
! Summa -4,818! -6.9441 -9,071
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Sammanstillas de ovan pdvisade besparingarna med de
tillskott i investerat kapital, till vilka de hinfora sig,
framkommer den forréntning, som angives hir nedan.

Elektrodrift
Alternativ Az 1000-tal d.kr.
A a) Kapitaltillskott (inkl.komp.utrustn.) 72.445
A b) " (exkl. oo ) 66.355
Alternativ Bs
B a) Kapitaltillskott (inkl.komp.utrustn.) 74,645
B b) " (exkl, " " ) 68.555
. . Vinst i % av kapitaltill-
il B R ol Py e
nativ per ton avs rianta vid ett kolpris i
d Jkr. per ton avs
80 100 120 80 100 120
Aa 5.907 T«563 9.219 8,1 10,4 12,7
Ab 6.254 7.910 9.566 9,4 11,9 14,4
B a 9.335 | 11.823 14,310 12,5 15,9 19,2
Bb 9.682 112,170 | 14.657 14,2 17,8 21,4
Dieseldrift
Alternativ As 1000-tal d.kr.
Kapitaltillskott 46 .600
Alternativ Bz
Kapitaltillskott 51,600
Vinst i % av kapitaltill-
Al- Besparing i 1000-tal d.kr.| skottet utover 4 % kapital
ter— vid ett kolpris i d.kr.| rdnta vid ett kolpris i
nativ per ton avs dekr. per ton ave
80 100 120 80 100 120
A 2.319 3.693 5.068 5,0 7,9 10,9
B 4,818 6.944 9.071 9,3 13,4 17,6




Samlas slutresultaten i en tabell, fir denna fdljande

utseende:
Vinst i % av kapitaltill-
: skottet utover 4 % kapital-
Driftform ranta vid ett kolpris i
d.kronor per ton av:
80| 100 120
Elektrodrift
A. Vid nuvarande trafikvolyms
a) med kompensationsutrustning 8,1 10,4 12,7
b) utan " 9,4 11,9 14,4
Be Vid en med ca 30 % utdkad tra-
fikvolyms
a) med kompensationsutrustning 12,5 15,9 19,2
b) utan t 14,2 17,8 21,4
Dieseldrift
A, Vid nuvarande trafikvolym 5,0 7,9 10,9
B, Vid en med ca 30 % utdkad traw
fikvolym P93 13,4 17,6

Elektrodriften har hir undervirderats. Detta beror
forst och frédmst pid den valda utgéngspunkten,‘enligt vilken
elektrodriften blivit jamford med en underligsen &ngdrift (jfr
E.G, sid,55), Hade &ngdriftens kostnader Sverflyttats till
elektrodriftens prestationsplan, skulle desammsz ha blivit hog-
re dn de nuvarande och vinsten av elektrifieringen skulle ha
blivit stdrre dn kalkylen utvisar (jfr sid.52),

Bn underskattning av elektrodriftens férdelar har upp-
kommit ocksd ddrigenom, att elektrodriften icke tillgodoridknats
den inkomstdkning, vartill dess infdrande brukar giva upphov
(se BueG, s1d.54), och icke heller krediterats virdet av det
snabbare vagnomlopp och den underlédttade renh8llning av rul-
lande materiel och anldggningar, som vinnes genom elektrifie-—
ring.



- 121 -

Det p& elektrifieringens utgiftsida inforda "ineffek-
Tivitetstillédgget™ (sid.62) #r vidare att anse s8som 1 viss
mén diskutabelt. Aven om ett elektrifieringsarbete drager med
sig ofrdnkomliga kostnader fér byggnadsorganisationens etable-
ring och trimning, torde det néamligen vara berdttigat att
stédlla fridgan, om startkostnaderna i detta fall verkligen
skulle bli sd stora som i kalkylen angivits, och om det vore
riktigt, att i enlighet med denna avskriva dem pé& ett enda
elektrifieringsféretag, dd detta, om det komme till utforande,
sannolikt skulle efterfdéljas av andra. Ineffektivitetstillig-
get ingdr i elektrifieringens i kalkylen redovisade kapital-
konto med ca 3,2 milj. d.kronor och i dess drsomkostnader med
i runt tal 172,000 d.kronor.

En annan beaktansvird ekonomisk belastning har i kal-
kylen pdforts elekbrifieringen dédrigenom, att den i lokparken
inkluderade, s8som kapitaltillgdng redovisade "expansions-
marginalen® (se sid.33-35), icke tagits med i réntabilitets—
berdkningen. I samband med denna har silunda p& kapitalkontot
uteslutits en kreditpost uppgdende till 14,0 a 16,4 nilj. 4.
kronor. Driftkontot har tillfogats en motsvarande forlust.

I den mén expansionsmarginalen tages i-ansprdk, forbiattrar
den ndmligen driftekonomien. Den forsiktiga berdkning, som
aterspeglas i dessa atgirder, &r befogad endast for det fall,
att elektrifieringen av Sjdllands huvudbanor, i strid emot all
erfarenhet, icke skulle medfdra ett markant trafikuppsving.

Undervérderingen av elekbrodriften har slutligen ta-
git sig uttryck didruti, att densamma vidlidande kostnader
genomgéende avrundats uppat. DA avrundningarna adderats och
multiplicerats, torde de ha resulterat i en, elektrodriften
dver hdvan tyngande sadkerhetsmarginal.,

Av det nu sagda foljer, att den genon elektrifiering
uppkommande verkliga avkastningen p& det for driftomléggning-
en erforderliga kapitaltillskottet bdr bli avsevirt storre
én utredningen utvisat. Vill man bilda sig en mera bestiamd
uppfattning hirom, torde det vara tillrackligt att beaktbta det
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inflytande, som ineffektivitetstilldgget och expansionsmargina-
len utdva p& kalkylationen, Ténker man sig att det forstnimnda
skulle kunna nedbringas till en tredjedel av i kalkylen inklu-
derat belopp - ett ingalunda orimligt antagande - och att i
varje fall kapitalvidrdet av den senare borde tillgodordknas
elektrifieringen, skulle redan hirigenom rianteavkastningen pd
det elektrodriften belastande kapitaltillskottet forbittras med
4 d 5 % vid nuvarande trafik och med 8 a 10 % vid den stirre
trafik, varmed alternativt riknats.

P4 grund av ovannimnda forhdllanden, till vilka likvir-
dig motsvarighet saknas pAd dieselsidan, har i jamfdrelsen mellan
elektro- och dieseldriften intrdtt en forskjutning, som pd ett
verklighetsfriammande satt avtrubbat de for elektrodriften redo-
visade fordelarna, Fdrriantningstabellen visar gndock, att det
ar ekonomiskt mera lonande att elektrifiera huvudbanorna pi
Sjdlland &n att infora dieseldrift pd dem.

Dieseldriftens rantabilitet bleve i htg grad beroende av
den utstrédckning, i vilken det skulle visa sig msjligt att en-—
bemanna lokomotiven. Eftersom den férutsatta besparingen i lok-
personal hdnfdr sig til1 en allmidnt h&llen beddmning av persona-
lens fordelning (sid.86), &ar det icke uteslutet, att besparingen
i verkligheten skulle kunna bli b&de stdrre och mindre 4n den
kalkylerade. Osdkerheten Skas av det forh&llandet, att det torde
vara oklart, hur enbemanningsproblemet i dieseldrift med linje-
lok av hédr ifrdgasatt storlek ter sig ur personalens synvinkel.
Till belysande av det ekonomiska inflytande, som kostnaden for
lokpersonalen utovar, mi nimnas, att, om en personalreduktion,
50 % storre resp. mindre 4n den antagna, skulle uppnds, riantabi-
liteten fOr dieseldriften bleve omkring 1 % hdgre resp. ligre &n
ovan angivits, samt att en fullstidndig enbemanning, om en sddan
i trots av relaterade erfarenheter lite sig genomfdras, skulle
forbédttra avkastningen med i genomsnitt ca 5 %.

Elektrodriften besvidras icke av ndgra oklara personal-
frigor av betydelse. Den vilar ocks& i andra avseenden pd en
sékrare grund &dn dieseldriften., Detta giller icke minst om
den vitala drivmedelsfOrsdrjningen., Priset pd elektrisk sner-
g1 ligger mera fast 4n priset pd olja, och politiskt sett bdr
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det vara mera tryggb att elektrifiera jarnvdgsdriften &n att
gora den helt beroende av en i kritiska situationer opdlitlig
oljetillfdrsel. Den elektriska kraftproduktionen kan uppritt-
hé&llas med ménga medel, dieseldriften med endast etb.

Drivmedelsforbrukningen spelar icke samma roll i
elektro- och dieseldrift som i &ngdrift, dir verkningsgraden
alltid &r 1ldg (sid.31). Kunde man genom &terhillsam kérning
nedbringa den i det foregiende angivna konsumbionen av elekt—
risk kraft resp. dieselolja med 10 %, skulle driftkostnaderna
i alternativ A vid ett prislége, mobtsvarande en kolkostnad av
100 d. kronor per ton, minskas med 487.000 resp. 529.000 4.
kronor per &r, och den totala rénteavkastningen skulle vixa
vid c¢lektrodrift, arbetande med kompensationsutrustning,
ifrédn (4,0 + 10,4) = 14,4 till 15,0 % och vid dieseldrift
ifrén (4,0 + 7,9) = 11,9 till 13,0 %. Vinsten bleve i bada
fallen, av allt att ddme, ovisentlig, jimford med det pris,
till vilket den skulle kopas. Jarnvagsdriften skulle nimligen
forlora s& mycket i cffektivitet, att det miste ifrégasdtias,
om den skulle bliva till det gagn och vinna den konkurrens—
kraft, vartill en driftomliggning framfér allt torde bdra
syfta. En sparsamhet med sd&dana konsckvenser vore patagligen
missriktad,

En allvarlig rubbning i den ifrégasatta elektrodrif-
tens ekonomiska barighet skulle icke behdva uppstd, om kraft-
leverantdrerna tillerkindes en stérrc vinst #n den ovan an-
tagna, men elcktrodriftens naturliga utbredning kunde, till
allmén olégenhet, bliva hémmad hirav.

P& 8jélland gynnas elektrodriften av ctt gott tra-
fikunderlag, diecseldriften av den flacka terrdngen., Med till-
tagande trafik vixer elektrodriftens overtag over diescldrif-
ten (sid.5). D& terriangens beskaffenhet &r cn gdng for alla
given, men en rationell driftomléaggning verkar trafikstinu-
lerande, inneslutes i elektrodriften cxpansiva fordelar, som
icke std att vinna genom Sverging till dieseldrift.



- 124 -~

Valet mellan clektro~ och diescldrift vallar ingen
svérighet, om huvudvikt ligges vid effektivitet och konkur-
renskraft. I s& fall &r elektrodriften sjdlvskriven. Den &ger
dven foretrdde, om rantabiliteten anses bdra vara utslagsgi-
vande. Finansieringen kan ddremot te sig gynnssamnmare i diesel-
én i elektrodrift, Medan den senare kridver en till ett kort
tldsintervall koncentrerad, betydande kapitalinvestering,
dr den foérra genomfdrbar, om en till storleksordningen Jjam-
forlig kapitalinsats utbredes Sver en langre period. I ett
betréngt finanslédge kan detta uppfattas som en vilkommen
lattnad. P4 ldngre sikt blir bilden ¢n annan. En hérd kraft-
insats med snabbt intriddande gynnsamma verkningar dr
1 allmdnhet abtt foredraga framfér en &terhdllsan, lé&ngsamt
framskridande och darfor foga nirkbar rationalisering, och
slutresultaten skilja sig i detta fall, s8son ovan vieats,
vasentlighb ifrén varandra.

Stockholm den 15 januari 1954,
Lg‘ LLLL&AJAJx
_-.—-—"/-—23—_——’

(Th. Thelander)



