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Oversikt utarbeidet ved Hovedstyrets Okonomiav deling 
1/12. 55 

RETNINGSLINJER FOR ØKONOMI , DRIPT OG RASJONALISERING VED 
NORGES STATSBANER 

~'ernbanens transportytelser viser i siste driftsår 1954- 55, 
n0en stigning i sammenligning med foregående år, både målt 

~S\:a .'L \..L\~\) i antall persenkm ,. og antall tonnkm o 

~;. 0 \ \ :~~~\.'\~\) Pe:':,sentrafikken var i siste drifts år i alt ca, 1570 mill . 
pel' sonkm., mem:: det ti lsvarende tall for 1938-39 bare var 
736 mill., altså betydelig under halvparten. 

Godstransportene var i sisto driftsår. 01r vi ser bort~ra malm­
transport'ene på Ofotbanen, i a lt 1125 n'iJ. l. tonnkm. , m:;ns det 
tilsvarende tall for 19)( , -39 var 1.~63 mJ 11 0 tOnYlkm. 

Både for persontrafikken og:::, :)dstrai'lkkl,n finner vi al t så 
betydelig mer enn 2n fordojli:1g aiT tral lsportytelsene 3ammen­
likne t med de siste fØrJ.u'igsårene j og ;rafiklcutvildin;ene i 
den siste tiden gir grunn til en viss optimisme for k:)mmende 
driftsår. 

Dette hØres jo meget bra ut, og er det forsåvidt også. 
Men, går vi et skritt videre, og ser på jernbanens Økonomiske 
stilling, er forholdene slett ikke så oppmuntrende. 

De samlede driftsinntekter var for 
39408 mill . og de l Ø pen d e 
utgifter til administrasjon, drift 
419.0 mill. 

terminen 1954--55 
driftsutgifter, dvs. alle 

og vedlikehold, var 

Forskjellen mellom lØpende utgifter og lØpende inntekter, det 
vi vanligvis kaller bruttoresultatet, ble &ltså et underskudd 
på 24.2 min, Ne.r vi til dette lØpende driftsunderskuddet 
legger våre fornyelsesavsettinger som var på ca. 42.1 mill. 
kroner, pensjonskassenes underskudd og noen gjenoppbyggin~s-­
utgifter, får vi et tota l t regnskapsmessig underskudd :på 
71 , 2 mill . kroner' . 

GeneraldirektØ~en nevnte i et foredr&g i Polytek~islc forening 
28.9.54 at d'3t er to hovedårsaker ti l at vår jer'nbanedrift 
i dog ikl;:e kan sies L VOOl'e Ølconemisl(: 

l. 
Takstpolitikken sum ikke tillnte~ jernbanen i tilstrekkelig 
grad å ta bedl'ifts,Øhono;niske hC:Dsyn. 

2, 
Jernbanefl.s driftskost:lader er for hØye fordi de tekniske hjel­
pemidler ~g driftsfo~ ' 1er for en stor del ikke ~r så rasjonelle 
som de kUlne være (jL: . fornye.l 8CS1..mder·skuddet) og f ordl 
jernbant.; n 'lt. rØrer t ~C'a ; ' sl_")() rtoppga.ver zorn, ut 1'1'a en teknisk­
Økonomisk \urdering, ikke bØr utfØres av jernbanen, men over­
fØres til v)itran:::port., 

Hvilke mull Cl1eter> foreli g.=;er d8t så fo~; å finne fram til en 
takstpolitikJ: som b e c:. rer jernbanens Økonomiske 
stilling! og til en politikk som k2 n red u ser e 
jernjanens dri ftskostnader? Hvilke retningslinjer arbeider 
Hovedstyret ett0r? 
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l. 'I'iltak for' å :2:\ k e 1 n n tek ten e. 

Disse tiltak kar·i store trekk deles i to: 

~. l. Endring i takstpolitikken. 

1 -2 . Effektivisering av sa lgsarbeidat. 

l .:. Tak s t P o l i tik ken. 

Ved å sammenligD8 utvikL.ngen 1 takste i ' 9 fra fØr krigeYl og 
t LL i dag med den tilsvaponde ut\Tiklini ~ i kostnadsni \'E.et, 
f år vi et godt b2.1dE~ av i.a~~ s "":ut'Tiklin~~;1:. 

Ved Stat sbanene har de gjennomsnittlig~ per son a I ­
k ost n a eI e r pr . lO8.n[i 3tegel~ n,ej 158 % og kull {J risen 
med over 400 %, fra 1935 ti] 1953, v~r3 3. klasses 
per s (j n tak ste::, er del·Lno t b2.re steget m(;d 82,7 % 
og f .eks ~ f:::, akt g o d s i v()gllla~tklasse 6 m;d 
129 %. (Til sammenlikning kan det nevnes at godstak3tene ~ 
Sverige gjennomsnit~lig har steget med ca. 96 % siden 1938J 
Den skjevhet 1 forho lde t mellom tak3tnivået og kost:ladsnivået 
soæ foreligger vil selvfØlgelig få en meget stor innflytelse 
på Statsbanenes Økonomi. 

De takstsystemer som jernbanen bygger på i dag er' i hoved­
trekkene de samme som åen gang jernbanene hadde monopol i land­
tl'ansporten. I korte trekk e:::> gr'unnprinsippene f Ølgende: 

Enhetstakster fo:::, alle jernbanelinjer uansett stor eller liten 
trafikk og hØye eller lave driftskostnader. Dessuten enhets ­
takster hele året rundt, uanset t etterspØrsel samt takster 
etter vareGS verdi. Når Jet gjelder verditakst systemet kan dec 
kanskje sies at dette delvis er forlatt allerede, :L og med a ' 
man i de siste å~ ' .::;ne har €:~ort bevi 2 ~te ans trengelser fo :"' e, få 
hevet takstene for de l a v e s t tarifferte varegruppel' 
sterkere enn for de hØYEst t a rifferto " På denne måte har ma~l i 
en viss grad sØkt å tilftrebe en utjarrning mellom takst­
klassene e 

Vi forsØlce;~ n1 t så å komrr,e bort frå de gamle retningslinj er i 
takstpolit ikkeD og i stedet finne ~ram til ta~stsystemer som 
er mer smidlge og som ligg 'on' næl"me I'C opp til en takstfast­
setteise 30m bruke s f0~ a ndre samferdselsmidler. Dette vil si 
at takstene i l angt stØrrE grad enn tic~LLgeI'e oØr bygge på de 
virkelige :wstnadel' ~,·e d tral1sporL::ene og a t en må ta oensyn til 
de eksisterende kon~:rrun8efor~cld. ~å den måten vil vi ha en 
mulighe t for e.. drb~i~ '. e ut fro DrInsip1'H::;t cm at 1 nntektenE-~ skal 
dekke kO '. tnudene - De:"som ,staten ue: vLt snbsidiere enkelte 
transQor 'l, ::;r e ll E:! r enLe.:t(~ tr:'''~ 1 ~3p ortl ::i,njer må dette gjØres ved 
et tilRku le' t,L~ vedkc.1mmende tl',::nspOJ.:t el' eJ.J.er til i1edkommende 
l 1njer og i l~kc indi r ekte ved ct 8kni ~g e: v Statsba2;nes under­
slc'c,ld6. . S}L~ som det n~~ e; ,iØres f år :n~n 11c1-::e oveps1kt over hvilke 
transport el C.t:>t el" SO;',l nt,Øt tF: '3, i' :i mi ster o 'Jel'siktsn over 
jernbanenu ~konomi og v~ l skel~g~~~~ d~ rve6 en Økonomisk jern­
baneG.rii't . 
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1 .2. S a l g s arb eid 

Den mangel på materiell som var så karakt eristisk i årene 
like etter krigen er nå etter hvert blitt noe bedret, men 
l'et er fØrst de s:iS::e årene at man kan sl at det for alvor 
h~r vært akt uelt å dri ve direk t e salgsarbeid for jernbane­
t ~ansportene og da særli g for gods t ransport er . Hittil har NSB 
fraktavtaler med i al t ca . 1200 st ørre t rafikanter. Det e r 
ut ril s omt at det i framtiden vil bli a ktuelt å intensivere 
sa ~gsarbei de t ves entlig. I dette 2~bei d er det naturlig at 
jer,lbanen benytter det omfattende :-let t 3 V jernbanestas j oner 
som er spredt rundt om i lande t . Målet ,nå være å gjøre hver 
stasjon til et effektivt salgsapparat f~r jernbanetran Jporte r, 
med grunnlag i en takstp" li t:t~ck etter tedrift sØkonomi s ':ee 
retningslinjer, Den overgdng fra selgers mar'ked til k2Øpers 
marked som er skjedd, må vi ha klart feI' oss og vi må ta konse ­
kvensen av den ved å aktivi bere alle j f.rnbanens folk, vi må 
bli både mer service- mi nded og salgs ·-J:inded . 

2. T i l tak f o l' å sen k e kos t n c den e 

Det er gjentatt innti l kjedsommelighet at bortimot 2/3 av 
jernba~ens driftskostnader er personalkostnader. Det sier seg 
da også selv at det er på personalsiden de største muligheter 
for kostnadssenkning ~oreligger, uansett om ytelsen pr. mann 
er steget vessnt li g - både i antall personkm. og i antall 
tonnkm. siden fØr kri gen . Statistikken viser at bruker vi 
1938-39 30m basisår,så ytes det ved Stat sbanene ca 34 % flere 
tonnkm. pr. mann og ca. 38 % flere personkm . pr. ma~n enn fØr 
krigen . 

Hovedlinjen i den driftstekniske rasj onalisering som vi nå 
sØker gjennomfØrt inne~for jernbanen må derfor være at vi 
ved mer rasjonelle hjelp~midler og bedre arbeidsmetoder sØker 
å minske behovet for arbeidskraft, slik at transportavvik­
lingen kan s kje med e ~ min d r ep ~ I' soo n a l­
ant a l l og dermed til lavere kostnader . I denne drifts­
tek~iske rasjonalise r ing kan vi skille mellom 2 hovedområder. 

2.1. For det fØrste , å ~o~ernisere den egent lige jernbane­
c.riftEn, 

2.2. For det andre å s kape en effektiv arbeidsdeling og 
ef:2ekti ve samarbeids "'ormer mellom jernbanedr'ift og de 
andre samferdsel Eforme r , spesi elt bildrift. 

Jeg viJ. gå relativt lett over de enl:elte moderniserings­
tilta k f ordi en oppra~sing ikke i den grad er av inte r esse som 
det 1 vi s e h o ved l i n j e n i de rasjonaliser ings ­
tiltak vi lnener bØr g jennomf Øres ved våre driftsbaner. Det 
er da na tLrlig at jeg kons entrerer meg om de ti lt ak som er av 
størst interesse, dvs. de som har st ørst betydning Økonomisk . 

2,1. M o l~ :2 r n i s e Yl i n g a v j e r n b a n e -
d r i f +- e n. ~ 

2 . 1.1. liV e k k fr e d d 0. m p e n"-

I den plan som Generaldirekt Øren har trukket opp for moderni­
sering av Statsbanene ha:e 11 ve kk med dampen-programmet Il 
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ved hjelp av ~lektrifisering og dieselisering fått absolutt 
hØyeste prioritet . ~t man har konsentrert seg om dette er 
ganske naturlig når man vet at damplokomotivene i dag repre­
senterer over 50 % av de sam12de lokoinoti vkm. Og da damplokomo­
t i vene koster ca. kr. 6,90 pr. lokkm, .• mot elektri ske lokomo ­
tiver ca, kr. 3,- pr. lokkm. y er det klart at det er store 
mllligheter for kostnadssenkning innen denne sek~or. Forskjei­
ltn i kostnad blir altså kr. 3,83 pr. km. Multipliserer vi 
de ' me forskjellen med damplokome· ti vomlØpet som er vel 18,3 
miJ.l . km., får vi et belØp på kr. 70 mj.l1. Hele dette belØp 
ville vi ikke kunne elim';"nere om vi bl (~ kvitt dampen, men 
vi ican regne med en besparelse på ca , ~cr , 50 mill. pr. år. 
Dvs. at bare 5 å:-os utset.te1se av trekk -kraftens moderl.isering 
vil koste landet anslagsvis kr, 250 .- 300 millioner. :" lålet 
vårt er derfor å bli kvitt dampdrifte~ så snart som ~~lig . 
Da elektrifiseringen vil kr eve lang tid, går vår plar ut på å 
innfØre diese1drift som en overgangsordning for de dLmpdrevne 
baner, dette gjelder såvel i skifte~ jpnesten som i t ug­
tjenesten. 

2.1.2 . Sik r ing san l p. g g 

Som nr. 2 i prioritetsrekke~1 kommer innfØring av moderne 
sikringsanlegg i det tempo som er teknisk mulig, både for 
å kunne Øke sikker'heten og togha.stigheten og for å kunne red'u­
sere personalbehovet. I ~rene 1952-53-54 er det da også 
gjennomsnittlig tatt i bruk 12 komp1ette sikringsanlegg pr. år. 

2,1.3. L i n j e n 

Forbedring av linjens standard ved masseutskifting og ut­
skifting av grusballast med pukkballast står som nr, 3 på 
prioritetsrekken. På de~~e måten oppn&r vi å fØre fram tyngre 
tog, hurtigere tog og å minske kostnadene til det lØpende veJ­
likeholdsar ·~eidet. Det Er her verdt å merke seg at man for t . 
effektivisere arbeidet ved linjen har nedsatt et utvalg snm 
bl.a. skaJ. legge fram forslag til anskaffelse av me derne tek­
niske hjelpemidler til hruk ved linjearbeidet i forbindelse 
med en mest mulig rasjonell anvendelse av linjens faste 
arbeidsstokk, eventuelt ved bruk av sesongarbeidere ved 
spesielle aroeidsoppgaver. Utvalget skal ogs~ undersØke behovet 
for arbeidskraft ved linjen under de nåværende forhold. 

2.1.4. T i l tak for å e f f e k t i v ise r e 
sta s j 0 n s t j ene ste n 

Stasjonstjenesten konter oss i dag vel 100 mill. kroner pr . 
år eller ca. 26 % av de lØpende drift sutgifter. En bedring av 
effektivi teten innen stasjonstjenenten vj.l der~or få stor be-
tydning. . 

FØrst og lremst er det godstransportene som skaffer Stats ­
bClnene de etØrste inntekter. l 19S1~ - ::55 jEnbrakte gods­
trafikken ca · ~2 % c11er 204 mi lJ .. kroner av de samlede inn­
tekter som ~elØp seg ~ii 395 mill. krcner. Hovedlinjen i 
adminlstras",onens be s tI'ebe:lseT' ~12r der'for i de s;.=nere år 
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vært å effekti vi sere eksped.i s j ':''?-;sarbeidet , spesie l t ved de 
større godshus , og å skape muligheter for "dØr- til --dØr"­
transport. Ved lØsningen må vi da ha klart for oss at 
~ rafikantene alitid vil vurdere; cm transport i sin helhet, 
~vs. fra dØr-til - dØr, uanset~ hvor ~ ange og hvilke trans ­
partmidler S2m skal brukes f Ør transporten er avsluttet. Dette 
synspunktet er grunnleggende hvi3 man skal sØke å nå fram 
til en rasjonell transport-avvikling , Svært mange av de 
trDn sporter som jernbanen besØrger er bare delt~anspor~er, 
dvs. at resten av transp~rten besØrges av andre transp~rt­
mid ~_ er, sær] jg bil 8l1e1:' båt , Ved slike: tra!18po~ter er det 
avgjØrende at omlastinge~1 ka!1 foregå hnrtig og rasjnnE It . 
Dessuten legger man a~ ,: å mekanlsere OPP- og avless~ngen av 
tØmmer og trelast. 

Generelt kan man si at oppgavene inner godshusene må falle i 
to hoveddeler. ren ene d~l går ut på § organisere arteidet 
med det utstyr og fa s te E..:rrang8ii12rrL,(;r av forskjellig art 
som allerede fiI~nes. D~n annen del av oppgaven omfat ~ er for ­
slag til nyanska:.:'felser av utstJ~ og endringer av sta.sjons ­
arrangementer, 

For om mulig å finne fram til en så gunstig lØsning s nm 
mulig har Hovedstyret og distriktene tatt 1 bruk arbeids ­
studier som en hjelp . Vi har sett det sllk at skal vi organi ­
sere arbeidet på en så hensiktsmessig måte som mulig, så er 
det også nØdvendig å benytte a lle metoder som utviklingen 
etter hver-t har fremmet med dette formål " 

Resultatene av effektiviseringsarbeidet innen denne sektor 
begynner vi nå å se i form av fle r e h;ielpemidler, som gaffe l­
trucl<:er, gaffeljekktrallc;r, lastpaller' j innfØring av beholder.,; 
osv" bedre organi sering av arbeidsmetodene ved t r ansport av 
gods osv. Med hensyn ti l mekaniseringen av opp- eg avles s -
ingen av Dk 19svirke, E:.:r :;o gså dette !{ommet i g~; d gjeng ~ , vi 
har her et int imt samarbeide med Skogbrukets institusjoner 
og etter en rekke prØver er vi kommet fram til kraner og en 
plasering av disse kT'ane!' som 3kullR være meget hensiktsme s sige . 
Vi har sett det sJ ik at 'li ikke j, pr insippet kan holde 
fast ved at opple8sin~ 03 avl~ssinc av vcgnlaster er trafi ­
kantenes egen sak, For 03S er det absolutt av størr e betydning 
nå at vi samarbe1der med tran kanteYle om an8kaffelsen og 
eventuelt b81aster' '~r3fika!"tene mRd en li ten avgift for 
bruken av kranen~ , 

Andre områder innen 8tasjons~jene8ten hvor vi har tatt i bruk 
arbeidsstudier er i criftsbanegårdene, UndersØkelsene har 
hittil korlsentrert seg cm drift sba~egårrt e n i Trondheim og 
det innve1d:!.ge vognrenhol ,j der <. Tilsvarende und~rsØkelser er 
S8nere påtegynt ved 0310 VO} hvor det også omfatter det ut­
vendige vo~nrenhold samt kontorr~nholdet. 

Det kan des:;uten opplyses at det benyttes arbeidsflt:udier i 
101cC'motivsL,11en 1 Hamar dlstrikt for 1. finne fram til 
arbeidsfore~kl:nger . arb~idsforbedringer og mekanisering av 
pussera~heidJ t bl .a. 
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for å e f f e k t i v ise r e 
reg n ska pst j ene ste n 

Jeg har hittil med hensikt ikke berØrt den effektivisering 
com fore går innen kontorsektoren. Det e r imidlertid klart at 
behovet for forbedringe r på dette omr2de er like så stort 
s om innen denne dri fts t ekniske sektor og at vi har de samme 
problemer med gammeldagse a rbei dsmetode r og hj e lpemidler, 
dårlig opplæring av personale osv. 

Ved hjelp av bl.a. arbeidsstudier har vi derfor i de siste 
årene tatt sikte på system~tiske forbelringer av arbe j. ds ­
metoder og orga~!sasjor 8~orme r . Disce lrbeidsoppdrag ~nne­

bærer også prØvinger og anskaffelse av kontormaskiner og 
andre k0:1torteki1iske h<i e:tperri dIer . 

2. 2 . B i .L 

Den annen hovedoppgave for den driftstekniske rasjona lisening 
er å skape en rasjonell arbeidsdel~ng og samordning i forhol­
de t bildrift - jernbanedr ift. <leg vet at det smertel' enhver 
jernbanema~n å hØre at en ~ ransport kan utfØres billige re med 
bil enn med jernbanen. 

Vi IL ': imidlertid ha klar't for oss at de t har skjedd en vold­
som utvi kl ing på biltransportens områder og at det også 
er av betydning at Statsbanene benytter biler i de tilfelle 
det er Økonomisk f orsvarlig, f . eks. som supplement til eller 
erstatning fo r jernbanetransporter av pas sas jerer og gods 
over kortere avstander . For stykkgodstransportene vil vi 
da forsØke å fØlge de retningslinjer at s tykkgodstogene 
bare stopper ved best emte godsstasjonssentre, og den videre 
loka le transport til og f r a trafikantene besØrges ved bil, 
enten av jernbanens egne bjler, eller av private lastebi l ­
eiere i samarbeid med jernbanen. 

Sett videre på det , vil det igjen bety at det kan være 
ulØnnsomt mod enkelt e sjdelinjer, såka~te trafikksvake side­
l injer, hvor trafikken J i kc godt eller bedre og langt mer 
Økonomisk ~an avvi kles ved hjelp av bi ltransport. Slike 
l injer har e~ flere av ved Statsbanene. Utgiftene til disse 
linjer, drift, vedl ikehold og fo r nyelser vil hver i stor 
utstrekni:1g være faste setT i r e lasjon ti l trafikkvolumet. 
Flere s!delinjer merl meget l av trafikk vil derfor bety en 
merkbar be2astn1 ng på dri f tsbud s jettet . på internasjonal 
basis har det vær,t f oretatt undersØke lser av hvilke erfar­
inger ~c fo~skjel11gE jernbanef orvaltninger ha r gjort på 
dette område , En har kommet fram til de n konklusjon at når 
t rafi kv\TC ll.lmet er mir.dre enn 250 000 trafj kken~eter pr. km. 
driftslen l "c\'2 (.Jg år, ill c.:?t 80)11 regel være mer Økonomisk 
å avvikle tnafikken rå veg enn på jernbanen. Problemet med 
de trafikk.~vake EldelinjenC' kan for Øvrig ikke bare l Øses 
ut Lea e~ : ':'l /3ver-t d:!:'ift sØlconom:i. sk synspunkt, en må bl , a. 
ta hensyrl i :·. ~i. hvilke anc"'e mUJ.igheter Gom foreligger f r,r å 
dekke t ~:, afi l-kb2hovet. De'c kan d8i"fo r b :~ i spØrsmål om enten 
å nedlegge p9rsontr~fikken og eventuelt godstrafikken, m~n 
opprettholde vognl asttrafikken, eJ.ler å nedlegge sidelinjene 
helt. Beregninger har vist . at det bare for ca. l ~ % av 
Statsbanenes samlede j ernbanenett kan bli aktuelt med en slik 
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nedlegging. For å nevne et eksempel på hvilke muligheter 
det foreligger for kostnads senkning ved å overfØre trafikken 
til vei, skal jeg nevne at Hovedstyret har foreslått hel 
nedlegging av sidelinjen Hen-Sperillen og hel nedlegging 
av persontrafikken og stykkgodstrafikken på Ålgårdbanen . 
Etter de beregninger som er foretatt} kan Statsbanene spare 
ve l ca. 16J eoo kroner pr. år ved å nedlegge Sperillbanen, 
mlns man ved Ålgårdbanen vil tjene netto ca. 425 tusen 
kroner ved nedleggingen. 

3. T i l tak for 
s jon s for men 

å s tyr k e o r gan i s a-

Statsbanenes stilling i dag kan ikke v~rderes bare ut fra 
de kostnads- og inrtEktsmesBige forhold, men også ut fra 
etatens organisasjonsform. 

Vi vet alle at det foreligger visse svakheter. Dels 3kyldes 
de vårt forhold til statsmyndighetene og dels den ur~anisa­
sjonsmessige oppbygging innenfor etaten. 

SpØrsmålet om å gi Statsbanene en friere organisatorisk 
stilling ut fra bedriftsØkonomiske og forretningsmessige 
hensyn, har gjentagne ganger vært reist av Hovedstyret, De 
flest e av de sakene som nå forelegges departementet til 
godkjennelse, gjelder budsjett- eller finansieringssaker 
fordi Statsbanenes budsjetter inngår i statsbudsjettet, 
lØnns- og personalsaker fordi Statsbanenes lØnnsregulativ 
inngår i statens lØnnsregulativ og fordi personalsaker av 
prinsipiell art osv. skal forelegges statens Personal­
direktoratet som sorterer under Finansdepartementet. Normering 
av stillinger hØyere enn lØnnsklasse 12 skal forelegges 
Stortinget. 

I pral(sis betyr denne ordning at enhver sak som oppstår i 
et av distriktene, f.eks. og som krever hØyere avgjØrelse 
må ,passere en rekke ledd rØr den når toppen, og de samme ledd 
nedover fØr den kommer t I lbake til utgangspunktet. 

Det kan derfor være vans iwlig å hevde at Statsbanene med 
denne organisasjonsoppbygging arbeider ut fra den gyldne 
organisatoriske regel som sier at administrative avgjØrelser 
bØr treffes så langt nede i organisasjonen som det er for­
svarlig, ut fra hensynet til en effektiv bedriftsledelse. 

Innenfor Statsb~nenes egen organisasjon undersØker Hoved­
styret for tiden muli ghetene for en sterkere deRentralisering 
med hensyn til avgj Ør e lsesmyndighet og ansvar. 

En innstil ~. ing fra utvalget som har stått for dette arbei det 
foreligger og en del av de foreslåtte tiltak er for tiden 
under gjennGmfØring. 

Utvalgets mai :dat er for Øvrig senere utvidet til å omfatte 
administrasjcnenes effektivitet, Dessuten pågår det et arbeid 
for å få belyst spØrsmålet om en friere stilling for NSB 
i forhold til statsmyndighetene og spØrsmålet om Stats­
banenes egen interne organisasjonsoppbygging. 
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K on k l u s jon 

De retningslinj e r jeg her har skissert for drift, Øko~omi og 
rasjona lj.s e r i ng) er i store trekk de linjer Hovedstyre t fØl ­
ge r i effs kti v~ s eringsbestrebEls ene . Målet vårt har vi klart 
f~r oss: Vi må Øke inntektene og om mu l ig redusere ut­
g j.ft e:1(). Mu l ig;1eteD ,= for å na målet ha::, vi ve ei .. ~'Ø lgende 
ti~tak: 

l. Ove rgang til en me r smidig t a kstorJning. 

2. ~ nt en siv9ri ng av salgsarbe ide t . 

4. Ef~ektivisering av orga~ ~,3asjcnsfnraer s~mt a r beid 3-
de lingen og s3.mZ:tr-bGidsfo~~'mt=;c \""" Lle :::"J.om i .' !'Dbar:e drift eg bi l­
drift , 

AdnJj.nis~~ ras2onSappaY·:J.tet som står ti l di s ')osisjon 1'0: å 
tiJ.re tte J_egge 8:rheiC,c.:t s :mes og så å være godt utbygg; t og 
bØr kunne fØ re til den beregnede effektivisering av etaten . 
Etter kr<Lgen :::: r d rjt ll·ettopp med e ff ekt i vis'~ringsformål fo r 
Øyet - i tillegg til de g j ennom lang tid benyttede komiteer 
og utvalg med sakk'Jn6.i ge med lemmn:" - 81."'ganisert en rekke 
nye permant=;nte organer· som Sk2.1 ,Jistå a dmin1stras jonen i 
det dag l ige u tvikJingsarbei de . Det g jelder organer som: 

l. Driftsutva:gene. 

2. Standardi seringskontoret ved Hovedstyrets Maskinavdeling . 

3. Arbeidsstudiekontoret ved Hovedstyrets Maskinavdeling. 

4 , Organisasj onskontoret v~ :l :Iovedsty rets Økonomiavdelinl, 

Dessuten har vi f åt t 

5. Rasjanalise~ingsrådet . 

.':lom e!' Gene::al d2.rc::t .0I'en;-; l' L1.. dg i ve r 03; 80::1 23.m111en med ham 
d r Øfter de sto:,c :::-'8tn::'_ ;1,gj lin j :.'r far etatens I'as~ionalif-:ler1ng 
samt g j eWl'O:,if ,e r' ingr;n av dt=; E',nl<:elte 1'() ~::;.j8na :'-1Gerings t iltalc, 

Det sie r seg se~v at måle t f'Or det~e 'Organet og tiltakene 
eon: C:.r.Øft e3 , ogC);, L_'. t' ~11 1,:t3 pii å ~5l :e tr'(il"'ikken og derme d 
irln"Ge~~t8ne, CG ~ ai .... ;')2il.~ -) :foJ" b. 0lypnå €L. meI ' )'''lconomisk 
a dmi nistr28 J on og dri~t. 

Et av de f ;':5r'st e '120(;8'{ G0.Ti'-"r21dire~{tljren gjoI'de pn Ra8,jonali-­
serill:;srB., l.cts a:l·~ei'C'. l ,l.. r. g va r å oppnr,;"\rDe: .:..'t tlt'lc:.lg t iJ .. å be·­
ha nene 8;J~ C' i:;;ilå J. :i fm"" ;} -;10r_' ~ ;:' e m8d OP9 ~~,~-a!.' i ng a v ar'bei c~, s ledere < 

Dette ti.l. t :J< en' overe:18st;el:LT.l=~r'(l e me d. de synspunlct2r som 
g j Ør seg g~91dGnde i bcd~:f~slivc~ l deg om a rbeidslede r nes 
uvgj ;.6 ::'c:nc.e :_ n ~1 _t'l.yto} .. se ]:)cl pI'~) dL'. ksjo:--c el!. og på ,-:; f:f'ektlviteten. 
Utva 1ge 1; ;:; l1" .nc..id C i."o :;:u t se+- i.;e:::-' fl dekke: 

a. Opplærin.g av a rb e idsledere '. 

b . Vurcerlng av nye opplæring sme t'Ode r gent=; relt. 
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Et annet tiltak er de utvalg som er oppnevnt for å gjennomgå 
personbehovet i de forskjellige tjenestegrener. Jeg nevnte 
innledningsvis at ca. 2/3 av jernbanens driftskostnader 
er personalkostnader. Ved de nevnte o ~legging~r av driften, 
ved en eventuell overgang til elektrisk drift og diesel­
drift og ved en mekanisering av arbeidet, vil man selv­
f~ lgelig spare store belØp i personalkostnader. DetlE er 
in:idlertid tiltak som vil kreve år. Allerede på kort sikt 
er det nØdvendig å fremme tiltak som kan regulere personal­
antallet og personalbehovet. Dette er bakgrunnen for 
Rasjonalis eringsrådets vedtak . Resultatet av utvalgenes 
arb(' id foreligger i en rekke innstilli Jlge r, men noen famlet 
oversikt har vi ennå ikkrj . Det er vel -mØdvendig å si 
at vi har store forhåpnillge r til arbei.let. 

Rasjonaliseringsrådet har også anbefalt GeneraldirektØren at 
det skal g jennomfØres informasjonsmØtEr med persona1Ft og 
da f Ørst og fremst arbeidsled~rne . 

Når GeneraldirektØren i sin tid bestemte informasjonsmøter 
av dette slag, er det nettopp for at arbeidslederne, og da 
i fØrste rekke arbeidsledere i de hØyere klasser, skal 
være informert om de retningslinjer Hovedstyret trekker opp, 
for derved lettere å kunne medvirke til en gjennomgående 
informasjon nedover i rekkene. 

MØtene har imidlertid også et annet formål - som kanskje er 
vel så viktig . De skal muliggjØre en to-vegsformidling 
av opplysninger. Hovedstyret gir opplysninger og man 
mot tar opplysninger. En-vegsformidling gjennom 
sirkulærer eller meddelelser av annet slag er ikke lenger 
tilstrekkelig til å oppnå det nØdvendi ge samarbeid mellom de 
forskj ellige grupper . Det må samtales om tingene. Vi må 
alle - og da rørst og fremst alle arbeidslede re - sette 
all vår kraft inn på å effektivisere oss . Vi må alle ha 
klart for oss at et hvert arbeide kan gjøres annerledes og 
på en bedre måte. Vi må vite at hver og en av oss kan bidra 
til at det Økonomiske resultat i etaten vår kan bedres. 
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nn~rine 1 ta~stpo11tikken 

Efie~tiviserin~ nv 
nlC8~rbe1det 

Hovedstyrets effektivis~r1ngs­
r olit1kk 

Senke kostnadene 

gjenno 

'" 
Modern1serin~ av 
jernbanedriften 

Effel:ti v arbe i dadelhiS 
oa e1':f(: '~t1ve $~!.r.m.rbe1ds­

forrer mellol' jernbane .. 
drift or; bil~rift 

"Vekk med dumpen" 

,. Sikringsanlegg 

> L1njen 

Stasjonstjcncstc. 

~ Adc .. tjenesten 

'.l(>".lq~" 


