


» s IG mig engang«, sagde en af mine bekendte (en
ikke-jernbanemand) en dag til mig, da vi »snakkede 

jernbane«, »hvad gør I egentlig for at få jernbanerne 
drevet rationelt. Jeg ved godt, at der er kommet nye lo
komotiver og andet moderne materiel, men lønkontoen 
er jo stor. Gør I noget alvorligt for at få personaleforbru
get ned, for at få det afstemt efter trafikkens størrelse. 
Sikrer I jer, at der ikke findes »glemte skildvagter«, og 
at der ikke opretholdes ekspeditionssteder, som tiden er 
løbet fra. Var det ikke en ide at lade en rigtig jernbane
mand fortælle noget herom«. 
»Hvad er en rigtig jernbanemand«, spurgte jeg. »Det er
en af jeres folk, som i den grad interesserer sig for stats
banernes ve og vel, at han ikke alene går op i arbejdet
inden for sit eget felt, men har hele jernbanens tarv for
øje - som altså kan se ud over sin egen næsetip. Han
skulle også gerne have kendskab til moderne rationali
seringsarbejde - og så gør det heller ikke noget, om
han hørte til dem, som ikke behøver at skele til mulige
avancementer eller lignende. Jeg tror, at der er mange,
som kunne ønske en sådan redegørelse«.
Det er der sikkert, så hvorfor ikke forsøge at opfylde
ønsket, men hvem skal have opgaven betroet? Jeg tror
ikke, jeg kan vælge nogen bedre end vor personalchef,
som nu trækker sig tilbage på grund af alder. Han har
arbejdet ved statsbanerne i over 50 år, kender altså for
holdene både før og nu.
Afdelingschef L. Buus-Pedersen startede som trafikelev
og har arbejdet såvel på stationer, i trafiksektion, distrikt
og generaldirektorat. Han har i de senere år haft den
ikke altid lige taknemlige opgave at lede rationalise
ringsarbejdet i generaldirektoratet, og han er vel nok
den, der har haft de fleste »samtaler« med vore perso
naleorganisationer.
Altså overlader jeg ordet til personalchefen.



D
ER tales og skrives så meget i vor tid om rationali

sering, at den opfattelse kan fremkomme, at dette 

er noget, vi moderne mennesker, som vi ynder at kalde 

os, har fundet på, og det er selvsagt forkert. Rationali

sering i egentlig forstand er ikke noget nyt. Det har til 

alle tider og inden for enhver virksomhed været en selv

følgelig pligt for en ledelse at investere rigtigt og ad

ministrere fornuftigt og økonomisk forsvarligt, og det 

har de, der var før os, da også gjort. 

Og hvis vi somme tider synes, at det de lavede var »helt 

i skoven«, så skyldes det i hvert fald ofte, at vi ikke helt 

formår at tænke os tilbage til datidens vilkår og ar

bejdsmuligheder. Forholdene er ændret, problemerne er 

andre end før, og de tekniske muligheder er langt stør

re for os end for vore forgængere, ja automationsmu

lighederne udvikler sig ofte så stærkt, at moderniserin

ger forældes, næsten før de er rigtigt indarbejdede. 

I øvrigt skelnes der ikke altid mellem begreberne mo

dernisering og rationalisering, og det forvirrer somme ti

der yderligere. 

I det følgende søges givet en redegørelse for Danske 

Statsbaners rationaliseringsbestræbelser, men forinden 

kan det vist være hensigtsmæssigt at trække frem prin

cipperne, hvorefter rationaliseringen foregår. 

Den administrative og organisatoriske rationalisering le

des af chefen for personal- og organisationsafdelingen, 

som ved udvælgelse af opgaver og evt ved senere stil

lingtagen til forslagets gennemførelse har et permanent 

udvalg, der består af nogle få områdeledere, og for hvil

ket han er formand; endvidere er sekretariatschefen ved 

statens administrationsråd medlem af udvalget. 

I øvrigt arbejdes der på den måde, at der, når det drejer 

sig om noget større opgaver, etableres arbejdsgrupper 

eller underudvalg, der sammensættes dels af repræsen

tanter fra personal- og organisationsafdelingen (organi

sationskontoret) dels af specielt sagkyndige på det eller 

de områder, der er taget op til undersøgelse. 

Den til stadighed gående modernisering og rationalise

ring af statsbanernes drift og virksomhed i øvrigt, hvor

ved ny og bedre teknik tages i brug, og moderne meto

der iværksættes, foregår i de enkelte afdelinger hen

holdsvis i distrikterne, men når det ønskes, ydes der as

sistance fra organisationsafdelingen, hvis rationalise

ringsuddannede personale i øvrigt er ret begrænset. 

Denne ordning har vist sig praktisk af flere grunde, men 

særligt fordi arbejdet inden for styrelsen i større eller 

mindre grad tjener rationaliseringsformål; i øvrigt ender 

resultatet af rationaliseringen som regel til sidst i per

sonal- og organisationsafdelingen. Al den stund næsten 

enhver rationalisering får indvirken på personalets for

hold. 

Rationalisering vil normalt få indflydelse på vilkårene 

for en virksomheds medarbejdere, og det er derfor af 

den største betydning, at ændring og nye metoder ikke 

slår hårdere end strengt nødvendigt, for uden persona-

lets positive indstilling opnås de rigtige resultater ikke. 

Det primære ved rationalisering er selvsagt at skabe for

øget produktion; for statsbanerne vil det sige større tra

fik, men side om side hermed er der sat ind på at ned

sætte medarbejderstyrken bl a ved at tage moderne 

tekniske hjælpemidler i brug, ved at ændre uhensigts

mæssige arbejdsmetoder og ved at forenkle administra

tionsapparatet, så unødvendigt dobbeltarbejde undgås. 

For en ikke statsdrevet erhvervsvirksomhed kommer 

hertil endvidere at konstatere, om der finder uproduktivt 

arbejde stel:I og så operere dette bort, hvis det ikke kan 

gøres produktivt, men her gælder for statsbanerne sær

lige vilkår, som jeg senere vil vende tilbage til, idet jeg 

gerne først vil omtale vort personales indstilling til hele 

rationaliserings- og moderniseringsproblemet. 

Vi har været i den heldige situation, at vore organisa

tionsledere har haft en positiv indstilling; jeg tænker her 

på vore tjenestemandsorganisationer. De har støttet le

delsen i bestræbelserne for at følge trit med udviklingen, 

de har naturligvis søgt at skaffe deres medlemmer for

dele, og har også opnået en vis part i rationaliserings

gevinsten, ellers ville de vel være dårlige tillidsmænd, 

men de har medvirket, og det har det store flertal af vore 

medarbejdere også, bl a vel fordi de har kunnet se, at 

det er betingelsen for vor virksomheds eksistens. 

Begribeligvis møder vi også modvilje og direkte ufor

stand, for selv om der kan opnås enighed hos alle om 

rationaliseringens nødvendighed, så holder enigheden 

somme tider op, når der skal ses på forholdene hos en 

selv. Så kniber det ofte at se nødvendigheden af en mo

dernisering, og jeg har desværre konstateret, at kon

servatismen også findes hos folk i mere overordnede 

stillinger. 

Erfaringen viser, at det kan være svært for visse men

nesker at stille sig om og i særdeleshed at godtage, at 

andre skal komme og fortælle dem, at en arbejdsgang, 

der har været gængs i en menneskealder, kan være an

derledes, men kan det lykkes at få problemet stillet så

dan op, at vedkommende efterhånden får opfattelsen af, 

at det i virkeligheden er ham selv, der har fundet på, at 

ændringen er nødvendig, så går det som regel alligevel. 

Det er heldigvis kun undtagelserne, der viser sig virke

lig kontrære og helt uforstandige, og uvenner tror jeg 

praktisk taget aldrig, vi har skabt os, men en gang imel

lem har jeg dog måttet mindes en strofe af Anton Bernt

sen lydende således (gengivet efter hukommelsen og 

derfor nok stavet forkert): 

Min nabo Per Smed er en underlig jen. 

Det siger jeg, selv om han er min ven. 

Vil man snak for en sag og så småt liste ve. 

Så spør han så tvær »hva nøt er et te«. 

Men 'rationaliseringen har været og er fremdeles til nyt

te, ja, den er en forudsætning for vor eksistens som vig

tig parthaver i landets transport. 



Som foran nævnt er vilkårene for en statsejet virksom

hed, selv om der også er mange lighedspunkter, ander

ledes end for den privatejede, også når det gælder ra

tionalisering; men jeg vil gerne trække et par problemer 
frem. Uden at komme nærmere ind på den for statsba

nerne foreskrevne regnskabsopstilling med et fiktivt krav 

om afskrivning og forrentning af mastodont-beløb, må 

det fastslås, at det er en selvfølgelig ting, at de penge, 
staten investerer i sine anlæg til erhvervsvirksomheder, 
skal svare regning, og at disse erhvervsvirksomheder 
skal drives ud fra forretningsmæssige synspunkter d v s 

i denne forbindelse økonomisk fornuftigt, hvis der da 
ikke af samfundsmæssige grunde stilles særlige krav. 
Herom kan der vist hos alle opnås enighed, men forud

sætningen for klare forretningsmæssige principper er 
blot ikke til stede, når talen er om statsbanerne. 
Jeg skal nævne nogle eksempler på, hvad jeg mener 
hermed: 
1. Statsbanerne -bestemmer ikke selv sine takster og kan

ikke ansætte dem ud fra rent forretningsmæssige prin

cipper. Der skal af folketinget vedtages en lov, hver
gang der skal ændres i taksterne, hvorfor priserne
(taksterne) ikke som i det private erhverv straks kan
følge lønstigninger m v.

2. Større nedslag i taksterne (aftaler med større kunder)

hindres ofte af hensyn til vore konkurrenter, og uan
set hvor god en forretningsmæssig disposition det vil

le være.
3. Udgifternes størrelse har statsbanerne kun begrænset

indflydelse på (løn, pension, understøttelser), og stats
baneledelsen har særligt i de senere år ofte været ude

for chokbehandlinger i denne henseende.

4. F eks kommunale myndigheder landet over betragter
det som en selvfølge, at statsbanerne ikke rationalise

rer eller moderniserer, så jernbanepersonalet går ned

i antal i den pågældende by.
5. Der køres en lang række underskudsgivende tog mor

gen og aften landet over særligt af hensyn til skole

børn og faste rejsende. Og vi kender jo alle visse fol

ketingsmænds hidsige bestræbelser, hver gang en
takstændring er til debat, for at holde taksterne i Kø

benhavns nærtrafik nede, uanset økonomi eller ikke.
6. Statsbanerne har befordringspligt. Vi skal (naturligvis)

køre sommer og vinter, hellig som søgn, og vi kan 

ikke sige nej til befordringer, der er dårlig økonomi at 
transportere. 

7. Anlægsprogrammerne har ikke altid været tilrettelagt

ud fra strengt saglige og forretningsmæssi,ge syns
punkter, idet der ofte er taget politiske hensyn, når 
større anlægsarbejder har skullet gennemføres.

Disse forhold nævnes ikke som en beklagelse, det er vel 
tværtimod rimeligt, at det er sådan; men det bør vides, 
at den omstændighed, at der side om side med kravet 
om forretningsmæssig drift må tages samfundsmæssige 

hensyn, også begrænser mulighederne, når talen er om 

vore rationaliseringsbestræbelser. 
I det følgende vil der blive givet en kort redegørelse for 

resultaterne igennem de sidste ca 10 år, men det siger 
sig selv, at det i et hæfte som nærværende kun kan blive 
større opgaver, der kan nævnes, og af disse endda kun 

de mest karakteristiske. 

For så vidt angår det maskintekniske område er det 

mest skelsættende den ændring, der i de senere år er 
sket ved indsættelsen af de store diesellokomotiver litra 
My og Mx i stedet for den tidligere anvendte damptræk
kraft og den i forbindelse dermed foretagne rationalise

ring af arbejdet inden for denne sektor, og det kan i 
hvert fald nu med sikkerhed fastslås, at statsbanernes 

økonomi har kunnet bedres ganske væsentlig herved. 
Anskaffelsen af My-lokomotiverne begyndte for godt 10 
år siden, og der findes nu lidt over 100 My og Mx-loko

motiver ved DSB. 
De fremskyndede køretider for togene, som de nye loko
motiver med deres større trækkraft har kunnet give 

grundlag for, har på den ene side virket indtægtsfor
øgende ved at fastholde og forøge transport af såvel 

personer som gods, og på den anden side er der opnået 
udgiftsbesparelser til brændsel, betjening og vedlige

holdelse, men hertil kommer, at driftssikkerheden og 
holdbarheden af de forskellige dele kan karakteriseres 
som særdeles god, så at eftersynene har kunnet fast
lægges med lange terminer. 

Overgangen til dieseldrift nærmer sig nu afslutningen, 

og dette gælder også f s v angår rangerberedskabet, 

idet der foruden et mindre antal dieselelektriske ran

gerloko litra MT, der også er beregnet til liniekørsel med 



Takket være de nye lyntog kan der nu på ho
vedstrækningerne bydes vort publikum en be
fordring på højde med den bedste I Europa. 
Togene, der er diesel-hydrauliske, kører i løbet 
af et år ca 300 000 kilometer eller næsten af
standen fra jorden til månen. 

I disse år arbejder man næsten overalt i Euro
pa med at finde frem til en automatisk kob
ling, der ganske naturligt vil være tids- og 
personalebesparende. Vi har allerede indført 
automatisk kobling på de nye lyntog, således 
at vi kan skille og samle togene på et øjeblik. 

Kulgårdene forsvinder efterhånden sammen 
med damplokomotiverne, og olieforsyningsan
læg - der i løbet af minutter kan tanke de die
selelektriske lokomotiver - bliver et stadigt 
mere kendt billede på vore større stationer. 

Vore ældre godsvogne får for tiden udskiftet 
hjul med glidelejer med hjul med rullelejer. 
Hvad der ruller let, kører let. Mindre friktion 
stiller mindre krav til trækkraft og giver mulig
hed for kortere køretid. 
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