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INLEDNING

Denna promemoria om strukturomvandlingens och den tekniska utvecklingens konse-
kvenser {6r arbetskraften vid SJ har utarbetats inom SJ efter framstillning av Lands-

organisationens teknikutredning till SJ-chefen.

Ytterligare fem branscher i svenskt ndringsliv, nimligen skogsbruket, byggnadsindustrin,
metall- och verkstadsindustrin, textilindustrin samt gruvindustrin har stdllt ett liknande
material till LO:s férfogande. De sex branschutredningarna avses utgdra bilagor till en
LO-skrift, bendmnd '""Fackfdreningsrdrelsen och den tekniska utvecklingen'', som kom-

mer att behandlas vid LO:s kongress i september 1966.

Promemorian har sammanst#llts av byrddirektoren Lennart Almaquist, SJ, pid grundval
av underlag som inhdmtats frdn de olika avdelningarna inom SJ centralférvaltning. En
forteckning 6ver de tjinstemin som bidragit med detta underlag 8terfinnes i bil 7.

Generaldirektéren Upmark har medverkat genom att granska manuskriptet.

Stockholm i juni 1966



1. Presentation av foretaget

SJ hade i oktober 1965 omkring 53 400 anst#llda och 4r det stérsta foretaget i Norden.
SJ huvuduppgift &r att driva jirnvigs-, bil- och fiarjetrafik. For att fullgéra denna upp-
gift att producera och férsilja transporttjénster krdvs en méngskiftande verksamhet
inom féretaget. Forutom den egentliga produktionen (driften) och forsiljningen finns sd-
lunda dven en omfattande underhdlls- och byggandeverksamhet f6r fasta anldggningar
(spdr, hus, eltekniska anldggningar etc ) liksom konstruktions- och underhdllsverksam-
het £f6r rullande materiel (lok och vagnar). Till de stérre verksamhetsfunktionerna hér

dven inkdps- och férrddsverksamheten.

Fo6r utveckling, planering, ledning och kontroll av denna omfattande verksamhet krdvs en
effektivt arbetande administration och en klar organisation. I syfte att effektivisera or-
ganisationen och att anpassa den till verksamhetens férdndring och utveckling har SJ
genomg4tt en total omorganisation under de senaste tre dren. Denna 4r nu avslutad och
foretaget har den huvudorganisation, som framgdr av organisationstablén, sid 3. I
tabldn finns angivet antalet forvaltningsenheter samt antalet anstédlld personal i medeltal

under oktober 1965.

Som framgdr av tabldn indelas SJ under foretagsstyrelsen/generaldirektéren i sju avdel-
ningar, vilkas chefer tillsammans med generaldirektdren bildar en samrddande - ej be-

slutande - direktion. Avdelningarnas huvudsakliga uppgifter 4r f6ljande:

Trafikplanering, transportfrdgor m m for tdg-, bil- och farjetrafiken, f6rsdljning

inom distrikten, godstransporter och resor, sidkerhetsfrdgor

Marknadsfrdgor, central férsidljning av godstransporter, taxe- och prissittningsfrigor,

resebyrdadministration, resebyrder, reklam

Ban- och eltekniska drenden (konstruktion, upphandling, nybyggnad, underh&ll),

dganderittsfrdgor, stadsplanefrigor

Konstruktion, upphandling och underhdll av lok och vagnar



Stzrelsen

Kollegiala styrelsen Anm Siffrorna avser antalet for-
Generaldirelftéren valtningsenheter resp antalet
och chefen fér SJ anstillda i medeltal under
- - -=---1° oktober 1965,
}-— — | Direktionen |
N |
Centrala Regionala Lokala ftrvaltningsorgan:
forvaltningsorgan: forvaltningsorgan ¢
Cejntrala . 230 Driftd?sfrikts- 684 Stationer 18808
duftavdelnmgen expeditioner (11) (120)
|— Lokstationer 11484
(39)
|| Billinjegrupper 3291
(26)
|| Farjedriften 365
Kommersiella- | q4g1) (1 driftdistrikret)
avdelningen
Cenwala 426 Bandistrikes- 754 Banunderhillsomrdden | 8184
banavdelningen expeditioner (11) (132)
Elekurobyggnaderna, 292 Elunderh3llsomriden 1051
Nissjo (42)
|| Signalunderh&lls- 1070
omriden (38)
|__.|Teleunderhills- 397
omraden (31)
Centrala
maskin- 171 Huvudverkstider 3919
avdelningen (7
Centrala
ekonomi- 515 Huvudfsrrid 5 348
avdelningen )
Administrativa 623%)
avdelningen
tvecklings- 5
avdelningen

1) Hdrav 579 tjdnstemdin vid SJ resebyrder.
2) Hérav 100 tjinstemén som forenar SJ-tjinst med annan statlig eller kommunal tjinst samt personal
som vidkdnnes C-avdrag under minst ett halvdr, vilka grupper administrativt hinféres till denna avdelning.



Ekonomiska utredningar och policyfrdgor av gemensam natur, finans- och budget-
frigor, bokféring, redovisning, statistik, inkdpsdrenden, firrddshallning, data-

central

Forvaltnings- och kontorsorganisation, inkl administrativa databehandlingsfridgor,
personalfrdgor, juridik, férsvarsplanlidggning, internrevision - i revisionsfrdgor

direkt understdlld generaldirektbren, presstjdnst

Gemensamma utvecklings- och forskningsfrigor av fridmst teknisk natur, operations-

analys, frigor rdrande databehandling av vetenskapligt betonade problem

En maskinteknisk konsultgrupp, direkt understidlld generaldirektdren, handldgger bl a

konstruktion av firjor.

Inom drift- resp banavdelningen finns regionalt under chefen {6r driftavdelningen 11
driftdistrikt och under chefen f6r banavdelningen 11 bandistrikt. Drift- och bandistriktens
grdnser sammanfaller och huvudorterna d4r gemensamma. Dessa dr Malmd, Vixjd,
Bords, Goéteborg, Norrkodping, Stockholm, Orebro, Givle, Sundsvall, Ume& och Lule&.
Distriktens omfattning framgdr av bilaga 1. Lokalt finns inom driftavdelningen under resp
driftdistriktschef stationer, lokstationer och billinjegrupper och inom banavdelningen

under resp bandistriktschef ett antal ban-, el-, signal- och teleunderh8llsomrdden.

Inom maskinavdelningen finns p8 regional nivd huvudverkstidder (7 st) i Malmos, Goéteborg,
Am3l, Orebro, Tillberga, Ostersund och Notviken och inom ekonomiavdelningen huvud-

forrdd (5 st) i Malms, Goteborg, Orebro, Givle och Luled.



2. Verksamheten och dess anpassning till férdndringarna i situationen

I det f6ljande beskrivs endast verksamheten vid de avdelningar under vilka sorterar re-
gionala och lokala férvaltningsenheter. Av de sju avdelningarna vid SJ géller detta drift-,
ban-, maskin - och ekonomiavdelningarna. Det 4r vidare frimst verksamheten pd lokal
nivd som avhandlas. D& huvudtemat f{6r promemorian rér arbetskraften beskrivs dock

dven vissa delar av verksamheten vid administrativa avdelningen. Detta sker i avd 5.

Uppgifterna om antalet anstédllda i olika férvaltningsenheter avser, didr ej annat sigs,

medeltalet anstillda under oktober 1965.

Framstéllningen innehiller i stort en tillbakablick pd utvecklingen under 10 &r. Fd8rut-

sidgelser rérande framtida férh8llanden 4r preciserade till tiden frdn fall till fall.

2.1 Driftavdelningen

Driftavdelningen bestdr av ett centralt férvaltningsorgan, centrala driftavdelningen, elva
regionala enheter, driftdistrikt, och ett antal lokala enheter, stationer, lokstationer

(vagnstationer) och billinjegrupper.

Driftavdelningens uppgift 4r att svara fér jirnvigs-, bil- och firjetrafiken samt fér den
regionala och lokala transportférsiljningen liksom {6r de med uppgiften sammanhidngande

normala kontakterna med bl a andra trafikféretag och transportkunderna.
Sidoordnad verksamhet: Are fjdllbana och hamnrorelsen i Hargshamn.

Centrala driftavdelningen i Stockholm har med hinsyn till arbetsuppgifterna sin verksam-
het uppdelad p& ett antal sektioner, kontor och grupper. Sektionerna &r allmé&n, drift-
tjdnst-, trafiklednings-, trafikplanerings- och sikerhetssektion. Avdelningen omfattar
230 anstdllda.

De 11 driftdistrikten leds av driftdistriktschefer, som till sin hjilp har ett antal sektioner
och grupper. Det finns normalt: en allmén sektion, trafik-, maskin- och f&rsiljningssek-
tion. Speciella sektioner finns inom tva distrikt: malmdodistriktet har en firjesektion och
stockholmsdistriktet har, framst pd grund av SJ biltrafiks starka engagemang i Stockholms
forortstrafik, en sdrskild bilsektion. Vid driftdistriktsexpeditionerna sysselsitts 684 an-
stdllda.

Under driftdistriktsexpeditionerna sorterar inalles 120 stationer, 39 lokstationer (vagn-

stationer) och 26 billinjegrupper. D&rtill kommer - pi 1 distriktet - f4rjedriften.



Stationerna och lokstationerna (vagnstationerna) har sin verksamhet uppdelad pd grupper.
Till varje station hor ett trafikomr8de med inom detta beldgna jarnvigsanstalter: expedi-
tionsstillen, trafikplatser, hdllplatser och lastplatser. Lokstationerna (vagnstationerna)
har i vissa fall understationer. P34 stationer, lokstationer (vagnstationer) och billinje-

grupper finns inalles 33 583 anstillda. Firjedriften har 365 anstdllda.

Totalt sysselsitts alltsd vid driftavdelningen 34 862 anstillda.

Investeringar i av driftavdelningen disponerade fasta anldggningar och i spdrbunden
rullande materiel motsvaras av huvuddelarna av de medelsférbrukningsbelopp, for vilka

redogsrs under 2.2 och 2.3. Hiarutdver ir investeringsverksambheten f6r driftavdelning-

ens vidkommande inriktad p& bilmateriel - huvudsakligen bussar-, fiarjemateriel och in-
ventarier. I sistnimnda avseende har stor vikt lagts vid anskaffning av arbetsbesparande
redskap (gaffeltruckar, plattformstraktorer o d). Sedan 1955 har omkring 10 Mkr in-
vesterats i sidan materiel. I flera nya stérre godsterminaler har vidare installerats

linjebundna transportmedel (kedjetransportérer),

Den normalspdriga rullande materielen bestod den 1.7.1965 av ca 2 000 dragfordon (lok

och motorvagnar), 1 900 sitt- och sovvagnar och 46 300 godsvagnar.

Dragfordonsparken har under den senaste 10-3rsperioden vdsentligt moderniserats. Vid

sidan av en fortsatt elektrifiering av viktigare linjer har en 8vergdng frdn dngdrift till
dieseldrift &gt rum. Som ett mdtt pd den snabba férdndringen kan féljande siffror, an-

givande antal tdgkm i milj f6r dnglok, nidmnas:
1955 - 13,9 1960 - 3,2 1964 - 0,1

Statistiken f6r dieseldriften, till vilken dven rilsbussarna hoér, visar foljande tdgkm i

milj:
1955 - 35,1 1960 - 36,0 1964 - 31,8

Av summan av &ng- och diesellokkm framgdr inverkan av bannedlidggningarna och ned-

gdngen av trafiken pd icke elektrifierade linjer.

For nirvarande fdrekommer ingen turlistenlig &nglokstjdnst. Ett mindre antal dnglok an-

viands dock i viss reserv- och extratjinst. Ovriga 4r avstillda i beredskapssyfte.

Utvecklingen g&r allmint mot stérre tdgvikter och hégre tdghastigheter. Detta krdver
starkare och snabbare lok. For att f§ god utnyttjning av lokenheterna erfordras i mdnga

fall loktyper, som kan anvindas i alla typer av tdg. Fram till 4r 1971 rdknar man med



ungefdr féljande krav p4 sddana elloks dragférmdga vid olika hastigheter:

vid 130  km/h - 700 tons vagnvikt

1" 100 " - 1 000 " "
" 70-80 " -1 300
al400 " "

Ersiéttningen av dldre ellok har inriktats p& lok, som fyller dessa krav, Fram till §r

1971 berdknas mer dn 100 sidana ellok av allroundtyp komma att anskaffas.

Vid sidan av denna allméinna utveckling pd eldragkraftsomrddet krdvs dven speciella lok-
typer, exempelvis f6r malmbanan lok, som kan draga tdg med 5 100 tons vagnvikt.
Sddana lok kan man f4 genom att koppla in en tredje lokdel mellan nuvarande malmtigs-
loks bdda halvor.

Férortstrafiken vid storstiderna krédver speciella fordonstyper av motorvagnstyp, som

utvecklats ur fordon, som provats i drift,
P& dieseldragkraftsomrddet har lok anskaffats i stora serier under de senaste 10 dren.
Undersskningar pdgdr om limpligheten av att utvidga anvédndningen av speciella diesellok

for viaxlingstjinst.

Stora férdndringar har dgt rum &dven inom person- och godsvagnsparken. Av person-

boggivagnar fanns §r 1955 1 006 stdlvagnar och 868 trélvagnar.x Antalet sddana vagnar

ir f6r nirvarande ! 667 respektive 299, Trivagnarna skall vara borta senast 4r 1970.

Vid nybyggnaden av personvagnar har stor vikt lagts pd gdngegenskaper och komfort.
Materielen har dirfdr i dag en i stort sett mycket god standard. P34 nyanskaffnings-
programmet stdr nu 50 stdlsittvagnar, vilka berdknas vara slutlevererade i bérjan av &r
1968.

P& godsvagnsomraddet har alltsedan 50-talet p8gdtt en mycket kraftig upprustning. Aldre,
ldgbidriga vagnar har ersatts med hbgbdriga och tekniskt sett fullkomligare vagnar. Vidare
tillkom vagnar av olika specialtyper, som betingades av kundernas krav pd méjligheter
till snabbare och smidigare lastning och lossning. Denna utveckling, som syftar till dels
bidttre konkurrensférmdiga hos jirnvidgen, dels enklare, littare och sikrare hantering av

gods och materiel, kommer att fortsitta.

SJ hade den 1.7.1965 1 758 vigbussar.

x) Diérutéver fanns 830 tvdaxliga trdvagnar.



Biltrafikens omfattning och utveckling framgdr av féljande siffror:

1955 1960
Bilkilometer, milj 80, 4 79, 6

1964
95,7

SJ har f6ljt den allminna utvecklingen i frdga om bussarnas standard. De tekniska for-

bittringarna har tagit sikte dels p4 forenkling av férarens arbete - servostyrning, bittre

sikt, automatik fér 6ppning av dérrar m m - dels pd hojd komfort f6r de resande. Eko-

nomiskt betydelsefullt 4r, att enmansbetjining kunnat genomféras dven i storstadstrafik.

Generellt kan forutsigas, att SJ busstrafik kommer att ka i omfattning.

Farjetrafik bedrivs av SJ pd tre leder, nimligen Malmé-Képenhamn (1 tgfarja), Malmo-

Trelleborg-Travemiinde (1 bilfirja) och Trelleborg-Sassnitz (4 tdgfdrjor). Av de sist-

nimnda 4r tre dldre och omoderna. Tv4 nya tigfirjor &r bestdllda, den ena for leden

Trelleborg-Sassnitz (leverans 1966) och den andra f6r leden Malmé-Trelleborg-Trave-

miinde (leverans 1967). Firjeleden Hilsingborg-Helsingdr trafikeras med danska tdg-

farjor.

T8gfarjetrafik kommer &dven att inrdttas pd Finland (Stockholm—Abo/Nédendal).

For godstigsrorelsen finns 13 stérre rangerbangdrdar. Det 4r kring dessa, som SJ gods-

tdgsorganisation i princip 4r uppbyggd.

Produktionens omfattning och féridndring framg8r av féljande uppgifter, avseende tdg-

trafiken:

Transporterad godsmingd, milj ton

Styckegods

Vagnslastgods (utom lapplandsmalm)

Lapplandsmalm

Transportarbete, milj nettotonkm

T&g- och vagnrérelse, milj tdgkm

Expresstdg

Ovriga personférande tig
Godsforande tdg
Malmtig

1955 1960 1964

1,7 1,5 1,5

26,4 25,9 28,8

12,7 16,0 19,9

Summa 40,8 43,4 50, 2
10271 10671 12333

2,0 2,7 3,9

89,1 79,9 70,6

35,8 36,0 37,3

2,1 2,1 2,6

Summa 129, 0 120, 7 114, 4

Efterfrdgan pd snabba reseldgenheter har motts med insédttandet av expresstig i okad om-

fattning. De kraftigt minskande siffrorna f6r tdgkilometer av évriga personférande tdg

forklaras av bannedlidggningar och av en fortgdende indragning av olénsamma tdg.



Godstrafiken karakteriseras av en kraftig minskning av lokalgodst8gskdrningen och in-

sdttande av allt fler godsexpresser. For 10 4r sedan fanns ett fital godsexpresser, av-
sedda frdmst f6r transport av livsmedel frén sddra Sverige till konsumtionsomr3idena i
stockholmsré&jongen och Norrland. Efter hand som vagnmaterielen férbittrats och med-
gett hogre hastighet, har godsexpresskérningen utvidgats. Fér ndrvarande utgér antalet

tdgkm i godsexpresser ca 20% av totala antalet tdgkm i godstdg.

Drifttjinstens organisation har under &rens lopp genomgatt ett flertal fordndringar. Som
radikal framstdr den organisationsdndring, som successivt - med bérjan i centralfér-
valtningen - genomférdes under tiden 1.6.1963 - 1.7.1965. Denna &ndring innebar bl a
eliminering av en regional nivi (sektionerna), vilket kunde &stadkommas genom utdkning
av antalet distrikt frdn 5 till 11. D&rtill skedde en stark koncentration av den lokala ad-
ministrationen, varvid landet indelades i 120 trafikomriden med vardera en station och
under denna lydande mindre jirnvigsanstalter. I driftavdelningens verksamhet ingdende
maskin- och biltjinst organiserades lokalt i lokstationer - 39 till antalet - med under-
stationer och personalposter resp 26 billinjegrupper med underlydande billinje- och per-

sonalposter.

Véagledande f6r organisationens utformning har varit de férutsittningar som den pdgdende
ekonomiska, tekniska och sociala utvecklingen i samhillet ger. Befolkningskoncentration
och tillkomst av konkurrerande transportmedel tvingar alltmer entydigt jarnvidgens drift

och fdrséljning till de omréden, inom vilka, respektive de uppgifter, fér vilka jirnvigen
och den dértill knutna biltrafiken har naturliga férutsittningar. Detta medfsr bl a kon-

centration av verksamheterna, syftande till en rationell produktion.

Organisationsutvecklingen inom drifttjinsten belyses nedan:

Antal

ar 1955 dr 1960 ar 1965
Distrikt 7 6 11
Trafiksektioner 29 28 -
Sjélvstdndiga jirnvigsanstalter ca 1 400 1 200 120
Jarnvédgsanstalter, totalt ca 3600 3 400 2 800
varav bemannade ca 2 300 1 800 1 400
Maskinsektioner 15 14 -
Sjdlvstdndiga lok- och vagn-
stationer 80 63 39
Arbetsstillen i lok- och verk-
stadstjidnst 90 80 60
Billinjegrupper 45 37 26

Bilverkstider 65 60 45
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Den trafikerade banlingden har minskat frdn ca 15 000 km &r 1955 till ca 12 800 km &r
1965. Diremot har den av SJ Biltrafik trafikerade vigldngden varit i stort sett konstant,
ca 25 000 km, Nedliggningen av jirnvigslinjer under perioden 1955-1965 har inneburit
att ca 1 700 man fristillts f6r andra arbetsuppgifter vid SJ. De nedldggningsframstdll-
ningar och nedliggningsundersdkningar som f n 4r under handlidggning i olika instanser
eller kan komma att upptagas under 1966 berdknas kunna komma att beréra ca 4 000 km

och medféra fristdllande av ytterligare ca 2 300 man.

Koncentrering av driftarbetet och av administrativa och andra funktioner jamte en inten-
sifierad anpassning av organisationen till SJ naturliga roll pd transportrarknaden kom-

mer att utgéra markanta inslag ocksd i den framtida utvecklingen.
Konkreta uttryck for de organisatoriska anpassningsdtgdrderna 4r alltsd framst:

- nedldggning och nedtoning av verksamheten pd trafiksvaga bandelar,

- nedliggning och nedtoning av verksamheten pd driftplatser med ringa trafikutbyte pd
andra bandelar,

- koncentrering av verksamheten till de f6r SJ naturliga uppgifterna,

- reducering av antalet administrativa enheter,

- koncentrering av underhdllstjinsten,

- minskning av antalet stationeringsorter f6r fordon och personal,

men ocks3:

- nyanliggning och upprustning av trafikterminaler, ibland i samband med lokaliserings-
férdndringar,

- 6kning av biltrafikinsatserna (busstrafiken), bl a till f6ljd av bandelsnedliggelser och

skolkoncentrationer.

Férindringarna p& drifttjinstens omrdde har varit mycket stora under 1950- och 1960-
talen. Arbetet har undan f6r undan mekaniserats, nya godshanteringsmetoder har infdrts,
parken av rullande materiel har férnyats och moderniserats, bilarna har i 6kad omfatt-
ning tagits i bruk som komplement till jirnvidgstransport o s v. Genom de olika 8tgédrder-
na har mycket manuellt arbete fallit bort och arbetet kan utfédras med visentligt mindre
personalinsats. Bakom Jtgérderna ligger en strdvan att till kundernas bista géra storre

prestationer till ligre kostnader och ddrigenom tillféra jirnvdgen hogre nettoinkomster.

De nya produktionsmetoderna, av vilka en del realiserats medan andra t v kan rubriceras
somn utvecklingsprojekt, har betingats av den tekniska utvecklingen. D&rtill har kommit

forhillandena p& arbetsmarknaden, inte minst svdrigheterna att f arbetskraft.

Samtidigt som mekaniseringen fortskridit och behovet av manuellt arbete bortfallit, har
kraven p& specialisering och tekniskt kunnande hos personalen kat och dirmed ocksd

kraven p& hégre arbetsintensitet och hogre kvalité pd arbetsprestationerna. Nya anord-
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ningar och metoder drar emellertid med sig nya problem i friga om sikerhet, b&de for
personal och f6r trafik, och dirfér har sirskild vikt lagts pd arbetarskydds- och trafik-

sdikerhetsomréidet.

SJ har, som ovan antytts, anpassat sig till dagens starkt bilsinnade marknad och har sjilv
tagit bilarna i sin tjidnst for att utnyttja deras férdelar och dirigenom géra transport-
systemet smidigare och ge SJ battre mojligheter i konkurrensen. Hiirvidlag m& nidmnas
samordningen mellan jirnvdgs- och biltrafik, knutpunktstrafiken och '"d&érr-till-dérr' -

servicen.

Samordningen jarnvig/bil innebdr en 6verfdring av jarnvigstrafik till landsvidg frdn hela

bandelar eller delar ddrav. Den kan gidlla all trafik eller visst trafikslag, t ex regional
persontrafik. Genom samordningen kan man dra nytta av landsvidgstransportens férdelar
i vissa fall, t ex ldgre kostnader, stdrre flexibilitet, bdttre anknytning till bebyggelse och
industrier. Man kan ddrmed ocksd minska antalet uppehdll f6r l&ngg8ende, personférande

tdg och {4 snabbare tdgligenheter.

En ny transportorganisation fér fraktstyckegodset, benimnd knutpunktstrafiken, infoérdes
fr o m den 1.7.1964. Motivet hdarfor var att f4 en effektiv transportapparat fér detta gods-
slag. I den nya organisationen 4r landet indelat i knutpunktsregioner, var och en med en
huvudort, knutpunkten. Varje region dr inte storre 4n att den tidcks med biltrafik frin
knutpunkten under normal arbetstid. Undantag utgdér 6vre Norrland, dir Ange dr knutpunkt
for ett mycket stort omrdde, detta p g a att godsunderlaget inte medger en uppdelning,
som motsvarar knutpunktsidén. Som knutpunkter, 32 till antalet, har valts stationer med

stor egen trafik. Organisationen fungerar p& féljande sitt.

Knutpunktsregionens avgdende gods férs med bil eller godsvagn till knutpunkten och lastas
jamte knutpunktens eget gods i godsvagnar, som destineras till andra knutpunkter. Frin
dessa knutpunkter sprids det ankommande godset till bestimmelseorterna inom regionerna
med bil eller med godsvagn. Lokal trafik inom en och samma region ombesdrjs samtidigt

och jimsides med uppsamlingen och spridningen.

Genom knutpunktstrafiken har lokalgodstdgskérningen kunnat minskas i vidsentlig grad. Ar-
betet med godsets hantering har kunnat nedbringas avsevirt. Godsmingden, som kriver
omlastning, har gétt ned med en tredjedel. Behovet av vagnar har minskat med mellan

900 och 1 000.

Om personalbesparing och minskad godstigskérning, kan féljande uppgifter limnas:
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Personalbesparing, antal man) Minskat
dirav enbart i antal
magasins- tdgkm
totalt |tjlinst tdgtjinst | per vecka
Enligt prognos for
knutpunktstrafiken 300 200 80 12 000
Utfall efter ett &r 400 330 50 9 500

En kraftigt bidragande orsak till att personalbesparingen blivit s& mycket storre 4n vad
prognosen anger 4r att ackord samtidigt kommit att tillampas i magasineh i 6kad omfatt-

ning.

Knutpunktstrafiken innebdr p§ sitt sitt en '"dérr-till-dérr''-service. Men kundens krav pd
snabb godsbefordran och hans strdvan att minska sina egna transportkostnader gor att
jdrnvigen vill gd lingre och att som f{sljd av konkurrensférhdllandena genom utvidgad upp-

samling och spridning av gods ordna en mera direkt "dorr-till-dérr'' -trafik. Systemet

med godsbeh&llare har visat sig sdrskilt vdl lampat for sddan trafik och véntas f8 allt
stérre anvindning. En speciell form hirvidlag &r de container (storbehdllare-) transporter
p4& for 4indamilet sirskilt konstruerade godsvagnar, vilka tar sin bérjan hésten 1966 pd
strickan Stockholm-Goéteborg. Ndmnda vagnar kan dven transportera semitrailers, exem-

pelvis enligt dispositionen tvd beh&llare och en semitrailer eller tvd semitrailers.

Samtidigt som SJ strdvar att gdra transporterna sdkrare och snabbare, dr det nodvéndigt
att koncentrera arbetet med trafiken till firre punkter och att utféra det med mindre per-

sonalinsats. Systemet med linjeblockering och fjarrblockeringx) byggs ddarfor ut. Takten

i detta arbete belyses nirmare under beskrivningen av verksamheten vid banavdelningen.

Vixlingsarbetet pd de storre rangerbangdrdarna automatiseras efter hand och den nya

rangeringstekniken kriver mindre insats av personal. Som exempel kan ndmnas, att pa

x) Linjeblockering innebdr, att tigen genom spdrledningar pdverkar huvudsignaler lidngs
banan, s& att dessa automatiskt visar "stopp' nidr ett tdg finns pd banan fram till ndsta
signal, resp '"kor'' om banan &4r fri. Genom linjeblockering vinnes bl a 6kad driftsdker-

het och titare tdgtrafik, men dven viss personalminskning.

Fjirrblockering 4r en ytterligare utbyggnad av linjeblockering pd s& s#tt att alla vidxlar
p& en viss banstricka - ofta flera hundra km 18ng - liggs om centralt frdn ett fjarrstdll-
verk. Fjirrblockering medfér avsevdrda besparingar genom att personal ej behovs pa
de mindre stationerna. Dessutom vinnes bl a bittre t8gféring, eftersom man i fjarr-
stillverket stindigt kan avldsa de olika tdgens ldge och snabbt vidtaga de &ndringar -

t ex omldggning av t&gmoten - som trafiksituationen kridver.
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Tomteboda rangerbangdrd i Stockholm genom inférandet av automatik 4r 1965 personalen
kunnat minskas frdn 95 till 77 man. D&rtill har man vunnit mycket stérre sikerhet i ran-

geringsarbetet.

Aven pi det internationella planet pdg&r arbeten av stor vikt for jdrnvidgarna. Hit hor

frdgan om den rullande materielens utrustning med automatiska centralkoppel. Nigot av-

gdérande &r dnnu inte trdffat, men undersékningarna rérande den tekniska lésningen av
problemet ndrmar sig sitt slut. Ett allmént inférande av det nya kopplet 4r emellertid ett
spérsmadl pd ldng sikt och torde knappast bli aktuellt under den nidrmaste 10-3rsperioden.
Dédremot foreligger beslut, att en typ av centralkoppel skall anvindas pd de vagnar, som
dr avsedda att under de ndrmaste dren anskaffas f6r transport av malm frin Lappland till
Narvik.

Bland andra projekt av betydelse for jirnvigens produktionsférmiga, vilkas genomférande

f n diskuteras, kan ndmnas fjdrrstyrning av vixellok och automatisk 6vervakning av tdgens
hastighet. Genomfbrandet av det senare projektet kommer att mojliggéra enbemanning av

alla tdg vad giller lokpersonal och f&r s8lunda omfattande personalkonsekvenser.

Datatekniken har tagits i ansprdk pd mdnga omr3den inom jirnvigen. Fér drifttjinsten
torde den f4 allt stérre betydelse, sdvil nir det giller arbetsprocesser av kvalificerad
natur som f6r mera rutinbetonade arbeten. Bland de omr&den, p& vilka ADB-teknik kan

férutses f3 stor anvidndning, kan ndmnas platsbokning, arbetet med t3gplaner och tur-

listor, vagnférdelning och vagnkontroll, fraktdebitering och redovisning. Betridffande plats-

bokning, vagnférdelning och vagnkontroll samt redovisning pdgdr utredningar. Automatisk
platsbokning berdknas kunna inféras under 4r 1968 och dataméissig vagnférdelning och vagn-

kontroll fére 60-talets slut. Datamodeller fér kontroll av t3gplanernas kvalitet finns redan

utarbetade och &r i anvindning.

2.2 Banavdelningen

Banavdelningen bestdr av ett centralt foérvaltningsorgan, centrala banavdelningen, elva
regionala enheter, bandistrikt, och ett antal lokala enheter, ban-, el-, signal- och tele-
underhillsomr8den. Hirutéver finns en sirskild regional organisationsenhet f6r elektro-

tekniska nybyggnader.

Banavdelningens uppgift 4r att svara f6r underh3ll, konstruktion och byggande av fére-
tagets fasta anldggningar, sdvil de ban- och husbyggnadstekniska som de elektrotekniska,

samt f6r foretagets fastighetsregister och elkraftférsérjning.

Den sidoordnade verksamheten representeras av: rilsjusteringsverk i Hallsberg, vidxtde-
pder i Hiassleholm, Orebro och Osterss, impregneringsanldggningar p4 skilda orter samt

cementgjuteri i Motala.
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Centrala banavdelningen i Stockholm 4r uppdelad p& ett antal sektioner, kontor och grup-
per. Nirmast under chefen f6r banavdelningen finns: en allmin sektion samt underhdlls-
och bygg-, banteknisk-, arkitekt-, starkstréms- och svagstromssektion samt ett fastig-

hetskontor. Avdelningen omfattar 426 anstillda.

De 11 bandistrikten, som leds av bandistriktschefer, har sin verksamhet uppdelad pd sek-
tioner och grupper. Det finns normalt allmén sektion samt ban-, el- och signal-sektion.
Dessutom har vissa bandistrikt en nybyggnadssektion. Vid bandistriktsexpeditionerna

sysselsidtts 754 man.

Under bandistriktsexpeditionerna sorterar inalles 243 underhdllsomrdden uppdelade pd

132 ban-, 42 el-, 38 signal- och 31 teleunderhdllsomrdden.

Underh&llsomridena har i allménhet sin personal uppdelad i stérre eller mindre lag for
underh3lis- och nybyggnadsverksamheten. Vid ban-, el-, signal- och teleunderhdllsom-

ridena finns sammanlagt 10 702 anstédllda.

Elektrobyggnadsorganisationen arbetar inom hela SJ och &dr placerad i Ndssjo. Verksam-

heten bedrivs genom nybyggnadsslag. Antalet anstdllda dr 292.

Totalt vid banavdelningen sysselsitts alltsd 12 174 anstéillda.

For drift och underhill av banavdelningens anlidggningar beridknas kostnaden under budget-
Sret 1965/66 till 384 Mkr.

Medelsférbrukningen f6r investeringsverksamheten inom banavdelningen berdknas uppgd

till ca 165 Mkr under samma budgetdr. Summan fordelar sig enligt f{6ljande:

Bana och byggnader ca 96 Mkr

Nybyggnader och ombyggnader av

jdrnvigslinjer " 4"

Elektriska anldggningar " 48"

Inventarier och arbetsmaskiner " 8"

Foérsvarsberedskap " 3n

Biltrafik " "

Storstockholms lokaltrafik (for-

beredande arbeten) " 51
165 "

Jirnvigsnitets utstrickning framgdr av nedanstdende tabld.

Ar 1955 Ar 1965
Banldngd ca 15 000 km ca 12 800 km
Spdrlingd "o 20900 " " 19 800 "
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For den ndrmaste 10-3rsperioden férutses en minskning av banldngden med ca 4 000 km.

Ett intensivt arbete pdgdr att h6ja spdrstandarden, ndrmast pd huvudlinjerna. Nedanstd-

ende uppstédllning belyser detta.

1955 1965 1975
(uppskattat)
Makadamiserad spdrlingd 3100 km 5 100 km ca 7 000 km
Betongsliprar, spdrldangd 4" 456 " " 1800"
Helsvetsat spdr, spdrlingd 4" 966 " 4 500"

Nyelektrifieringsepoken dr i stort sett avslutad. Under &ren 1955 till 1965 har dock en
banldngd av 970 km nyelektrifierats. Under kommande 10-8rsperiod berdknas endast

korta strédckor (enligt en berdkning ca 270 km) kunna ifrdgakomma f6r nyelektrifiering.

P& signalsidan pdgdr arbeten med bl a anordnande av linjeblockering, fjdrrblockering
samt mekanisering och automatisering av rangbangdrdar (automatisk styrning av véxlar
och bromsar). Som exempel p8 nybyggnadstakten kan ndmnas att antalet reldstdllverk

&r 1955 var 31 st och &r 1965 289 st. Under kommande 10-.drsperiod beridknas ca 200 st
reldstdllverk bli installerade. Totala banlingden av strdckor med fjdrrblockerings-
utrustning uppgick &r 1955 till 28 km, &r 1960 till 156 km, &r 1965 till 1 065 km och
berdknas §r 1975 uppgd till ca 2 000 km. Ar 1955 fanns endast 1 automatiserad rang-
bangdrd mot 6 &r 1965. Ar 1975 berdknas 11 vara i bruk.

P34 teleomrddet pdgdr automatiseringen av det egna fjirrtelefonnitet. Detta arbete torde

bli klart om nigra &r.

Fjdrrskriftnitet har vuxit ut frdn en blygsam bérjan - §r 1955 endast nigra f& fjirrskriv-
maskiner - och har nu ca 400 anslutna maskiner. Den nya datatekniken kriver ytterligare
férbindelser. For att klara dessa pd det befintliga nitet inférs bidrfrekvensférbindelser i

allt stérre grad. Radioférbindelser har hittills - dd det gillt den egentliga tdgdriften -
huvudsakligen anvints for vixlingstjdnst. Prov med tdgradio i stérre skala har emellertid
nyligen igdngsatts. Man kan rdkna med en snabb utveckling inom detta omride under de
ndrmaste 10 dren och i nira anslutning till utbyggnaden av fjadrrblockeringen samt inférandet

av nigon form av automatisk dvervakning av tdgens hastighet.

Centralt sorterade bantjdnsten tidigare under Kungl Jirnvigsstyrelsen genom ban- och
elektrotekniska byrderna jimte drifttjinstbyr&n. Den regionala organisationen utgjordes
av 7 distrikt, vilka &r 1958 minskades till 6 och &r 1961 till 5 st. Dessa distrikt omfattade
ban-, el-, signal-, tele-, trafik- och maskinsektioner. Fo&re omorganisationen &r 1963
fanns 25 ban-, 11 el-, 5 signal- och 5 telesektioner (samt for f d Roslagsbaneomrddet 1

s k driftsektion). F&r bantjinsten indelades i sin tur bansektionerna i banméstaravdel -

ningar och el-, signal- och telesektionerna i underhdllsomr8den.
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Antalet underh8llsomr&den har under den senaste 10-3rsperioden varit foéljande.

1955 1965
Banmistaravdelningar/banunderh8llsomriden 298 132
Elunderhillsomrédden 57 42
Signalunderhillsomraden 59 38
Teleunderh8llsomraiden 39 31

Hirav framgdr att den lokala férvaltningen starkt koncentrerats till att omfatta fdrre och
ddrmed stdrre enheter. Detta férhdllande jimte det faktum att den tidigare mellanin-
stansen sektionerna har avskaffats, har givit de nya lokala enheterna en mera sjdlvstidndig
och ansvarsfull stdllning &n tidigare. En 6kad delegering av beslutanderitten till den
lokala nivdn har hirigenom blivit naturlig. De olika lokala verksamhetsgrenarnas chefer
(ban-, el-, signal- och teleunderhdllsomr&dena) &r, ddr sd 4r mojligt, placerade pd
samma ort, i gérligaste m&n i resp omrddes geografiska centrum eller en ort vald med

hinsyn till kommunikationsmdjligheterna inom omradet.

Banmistaravdelningarna indelades tidigare ytterst i banvaktsstrdckor. Denna indelning
slopades successivt under 8ren 1961-1962. Till strickvakternas arbetsuppgifter hérde
férutom att inspektera en banstricka dven att utféra visst underhdllsarbete sdsom att
justera spdret, byta sliprar, reparera hignad m m. Vid stérre arbeten anordnades
provisoriska arbetslag i vilka dven strdckvakter kunde ing8. Antalet banvaktsstrickor

var 1955 1 493 st. Stridckvakternas funktion, d& det gidller inspektionen, har numera over-
tagits av s k besiktningsmé&n. Antalet besiktningsméin 4r i den nya organisationen faststdllt
till 315. Sparliget kontrolleras numera med méitvagnar och rédlsen kontrolleras med ultra-

ljudapparater.

Nya metoder har under den sista 10-4rsperioden radikalt dndrat arbetsférhillandena vid
banavdelningen. En stor del av de extremt tunga banarbetena har mekaniserats. For last-
ning och lossning av riler, sliprar, ballast och fyllnadsmassor finns numera maskinella
metoder och endast i mindre utstridckning krédvs insats av muskelkraft. Samma géller de
tunga arbetena med justering av spdret i htjd- och sidled samt med byte av spdret eller
dess bestidndsdelar. Arbetaren har gen‘om dessa dtgirder till stdrsta delen befriats frdn
hird muskelanstridngning och de risker, som detta medfor. A andra sidan har nya problem

uppstidtt med vibrationer och buller.

Fo6ljande jimférelse ger en viss uppfattning om mekaniseringsutvecklingen. Ar 1955 var
arbetsmaskinernas effekt - exklusive snérdjningsmaskiner - riknad per man, ca 0,12 kW,
&r 1960 ca 0, 28 kW och 1965 ca 0,70 kW. Det kan 4ven nidmnas att SJ under de senaste

dren genomsnittligt anskaffat arbetsmaskiner for 3-4 Mkr/4r.
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Mekaniseringen har medfért arbetsenheter med stérre produktionskapacitet och féljakt-
ligen stérre operationsomradden. For att tillgodogdra sig mekaniseringens ekonomiska
fordelar miste en viss del av det mekaniserade arbetslaget vara permanent, vilket inne-
bdr att personalens arbete inte ldngre kan utféras i ndirheten av bostadsorten. Sett fridn
rent ekonomisk synpunkt medfér det fordelar att anvidnda allt stérre och mer speciali-
serade maskiner, vilket dock ytterligare dkar nyssnimnda personalproblem. Forbatt-
ringen av banans tekniska standard (bortskaffande av tjidlskjutning, makadamisering,
bittre rdlsbefdstning) har medfért att arbetsvolymen totalt sett minskat och att det sam-
tidigt har blivit méjligt att pd ménga linjer forlinga tidsmellanrummet mellan de fére-
byggande underhdllsitgdrderna. Detta okar i d4n hégre grad arbetsenhetens operationsom-
rdde. Denna form av verksamhet bérjade i liten skala under senare delen av 1950-talet.
Nu bedrivs underhdllet pd ca 2 500 km huvudlinjer i s6dra Sverige till stor del pd detta
sdtt med lag, som har ett operationsomrdde av ca 300 km dubbelspdr eller ca 400 km
enkelspdr och med 6 &rs uppehill mellan arbetena pa samma strdcka. Ar 1969 berdknas

ca 5 600 spdrkm komma att underhdllas pd detta satt.

Arbete med att p4 liknande sitt systematisera det forebyggande underhdllet inom de
elektrotekniska verksamhetsgrenarna, frimst underhdllet av de fasta anldggningarna for
den elektriska tdgdriften, inleddes redan pd ett tidigt stadium och har givit pdtagliga.
resultat, Detsamma géiller teleanldggningarna, f6r vilka sdrskilt inférandet av gaskontroll
i telekablarna har blivit av stor betydelse for Skandet av driftsdkerheten. I frdga om

signalanldggningarna pagdr systematiseringsarbetet.

Rationaliseringsarbetet under den nirmaste 10-arsperioden kommer att inriktas pd me-
kanisering av arbeten, som #nnu bedrivs manuellt och pd effektivisering av redan me-
kaniserade arbetsfdrlopp. Didrvid kommer problemen med buller, vibrationer och borto-

varo frdn hemorten att beaktas.

2.3 Maskinavdelningen

Maskinavdelningen bestdr av ett centralt férvaltningsorgan, centrala maskinavdelningen

och sju regionala enheter, huvudverkstdder.

Maskinavdelningens huvudsakliga uppgift 4r att svara f6r underhdll och konstruktion av

foretagets rullande materiel.

Centrala maskinavdelningen i Stockholm har 171 anstidllda och &r med hinsyn till arbets-
uppgifterna uppdelad pd ett antal sektioner, kontor och grupper. S&lunda finns: en all-
man sektion, verkstads-, traktions- och vagnsektion. Huvudverkstiderna, som har 3 919
anstdllda, varav 3 366 pd kollektivavtal, svarar fér planenligt underhll, ombyggnader
och reparationer av den rullande materielen. Dessutom férekommer tillverkningsarbeten,

i viss utstrdckning fér utomstdende.
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Verkstadsrorelsens omfattning vid de olika huvudverkstdderna med filialverkstdder

(5 st) framgdr i stort av nedanst8ende:

Malmé reviderar ellok litt D, utfér storre revisioner av personvagnar 2-Kkl.
Under hvst Malmé sorterar filialverkstaden i Vislanda, som svarar {6r

skrotning av utrangerad rullande materiel.
Goteborg med filialverkstdder i Gadvle och Hilsingborg reviderar godsvagnar.

Amal reviderar elmotorvagnar litt Xoa, utfér mindre revisioner av person-

vagnar, reviderar frekvensomformare, elmotorer och transformatorer.

Orebro reviderar ellok, diesellok, dieselmotorvagnar, utfér stérre revisioner
av sovvagnar, restaurangvagnar samt 1-kl sittvagnar, tillverkar presen-

ningar, spdrvédxlar samt utfér pldt- och snickeriarbeten.

Tillberga med filialverkstad i Tomteboda utfér mindre revisioner av personvagnar och

reviderar elmotorvagnar litt Yoa.

Ostersund med filialverkstad i Bollnds reviderar 4nglok, motorvagnar, utfér maskinar-

beten, platarbeten, reviderar truckar och barfjidrar.

Notviken reviderar ellok, malmvagnar, utfér mindre revisioner av personvagnar

samt utfér dessutom pldtarbeten.

Fo6r underhillet av den rullande materielen beriknas kostnaden under budgetiret 1965/66
till 122 Mkr.

For investering i rullande materiel berdknas f6r samma budgetir kostnaden till 83 Mkr.
Av denna summa anvédnds 10 2 14 Mkr till modernisering och standardisering av befintlig

materiel.

Vid omorganisationen 1963 sammanslogs férutvarande. verkstadsbyr&n och maskintekniska

byran till en avdelning, maskinavdelningen.

Utvecklingen av antalet verkstdder och pd dessa anstilld personal under den senaste 10-

&rsperioden belyses av fdljande:
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1955: 17 verkstidder 5 150 man
1965: 12 verkstidder 3 947 man

Bakom denna férdndring ligger en modernisering av fordonsparken och rationalisering

av bdde verkstidernas struktur och verkstadsarbetet.

Bland genomférda strukturrationaliseringar kan som exempel ndmnas att revisionerna

av bromsutrustningarnas styrventiler f6r hela SJ utom malmbanan 6verforts till hvst i
Goteborg, vilket inneburit en minskning av det totala personalbehovet fér detta arbete
med 11 4rsarbetare (= 25%) och dessutom visentligt h6jd kvalitet. Omlindningar av el-
motorer och transformatorer har vidare fr o m 1960 helt koncentrerats till Am&l. Antalet
anstidllda i detta arbete har hirigenom kunnat minskas med 8 §rsarbetare (= 20%). Revi-
sionen av bdrfjddrar f6r fordon hdller pi att koncentreras till Bollnis. Personalminsk-
ningen berédknas bli 10 8rsarbetare (= 30%). Arbetet med denna typ av strukturrationa-

lisering kommer att fortsdtta under de kommande &ren.

Bl a genom den nu inom SJ genomférda 6vergdngen till rullager har revisionsintervallet
for godsvagnar kunnat 6kas frdn 3 till 4 4r. Detta har betytt en besparing av ca 150 &rs-
arbetare eller ca 25%. For personvagnar har revision efter visst genomlupet antal kilo-
meter inforts i stdllet for som tidigare revision efter visst tidsintervall. Detta har inne-

burit en minskning av underhillskostnaden med ca 10%.

For de nya lok litt Rc, som hdller pd att anskaffas, uppskattas revisionsintervallen mellan
de stora revisionerna kunna hé&jas till mer &n 2 miljoner lokkilometer. Nuvarande ellok

litt Da behéver revideras efter ca 400 000 km.

Inom produktionstekniken pdgdr f n en 6vergdng frdn konventionella former av arbetsstudi-
er till MTM-metoden. I Géteborg har MTM-installation genomférts i styrventilverkstaden
och dr under genomfdrande for godsvagnsrevisioner. I Tillberga inférs MTM f6r mindre

revisioner av personvagnar.

Genom férdndringarna i den rullande materielen har behovet av yrkeskategorier fordndrats.
Endast ett fital smeder finns kvar. De har ersatts av svetsare. Behovet av snickare mins-
kar genom 6vergdng till pldt och plast. For babbitsgjutare finns endast obetydliga arbets-
uppgifter sedan glidlagren ersatts av rullager. Behovet av personal med kunnighet p&

exempelvis svagstrémsomrddet har diremot 6kat och kommer att ytterligare 8ka.

Fdljande uppgifter limnas f6r att belysa utvecklingen under den senaste l11-3rsperioden.
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Arlig genom-

a b C ttlim £6
1955/56 1959/60 1965/66 snittiig 10r-

u dndrin
(berdknad) 5% | b c %

Antal anstidllda
vid huvudverk-

stider 5150 4750 3947 -1,5 -2,4
Direkta léner i (1955) (1959) (1965)

produktion (Mkr) 37,2 37,5 44,5 0 +2,7
Personal- och

verkstadsomkost-

nader (Mkr) 43,0 48,5 74,5 +2, 6 +7,.7

Investeringar i
maskiner och
fasta anldgg-

ningar (Mkr) 3,6 5,9 8,0 +1,3 45,1
Elenergiféorbruk-
ning (MkWh) 13,2 13,2 18,6 0 45, 8

Den tendens till 8kande omkostnader och sjunkande antal anstdllda, som kan utldsas ur

tabellen, kan vintas bestd under tiden fram till dtminstone 1970.

2.4 Ekonomiavdelningen

Ekonomiavdelningen bestdr av ett centralt férvaltningsorgan, centrala ekonomiavdelning-

en, och fem regionala organ, huvudférriden.

Centrala ekonomiavdelningen i Stockholm &r uppdelad pd ett antal sektioner, kontor och
grupper. S3lunda finns: en allmén sektion, finans- och budget-, bok{érings-, transport-

redovisnings- och materialsektion samt en datacentral. Personalantalet dr 515,

I enlighet med vad som framh4llits i inledningen till avd 2 om huvudsyftet med féreliggan-
de promemoria avser den efterfsljande beskrivningen av ekonomiavdelningens verksamhet

visentligen forrddstjinsten (materialsektionen och huvudférriden).

Forridstjinstens uppgift &r att tillhandahdlla material och reservdelar samt att skrota

och silja dverskottseffekter.
Vart och ett av de fem huvudférriden dr uppdelat p4 en allmén grupp, en inkdéps- och f6r-

sdljningsgrupp och ett centralfsrrid samt - i vissa fall - ett eller tva filialforrdd. Perso-

nalantalet vid huvudférr&den utgdr ca 350 mot ca 440 4r 1955.

Under &r 1964 inkdpte materialsektionen material f6r ca 270 milj kronor och férsilde for
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ca 20 milj kronor. Fdr nidrvarande f6rr8dsférs i materiallagret ca 80 000 olika artiklar
till ett bokfért virde av ca 90 milj kronor. Medelsférbrukningen f6r investeringsverk-

samheten inom férridstjinsten berdknas uppgd till ca 200 tkr under budgetdret 1965/66.

Den viktigaste organisatoriska fordndringen f6r ekonomiavdelningens del under de senaste
tio §ren genomférdes 1.7.1963, d§ forr8dsbyrdn (nuvarande materialsektionen) samt
huvudfdrrdden inlemmades i ddvarande ekonomibyrdn. Personalantalet utgjorde vid eko-
nomibyrdn i juni 1963 ca 510, vid centrala ekonomiavdelningen i juli 1963 ca 610 och i
juni 1965 ca 550. Okningen juni 1963 - juli 1963 berodde i huvudsak p3d éverflyttningen av
materialsektionen till ekonomiavdelningen. Sedan 1.7.1963 har huvuddelen av produktion-
en vid SJ tryckeri (inom materialsektionen) avvecklats och utlagts pd privata tryckerier,

vilket 4r den fridmsta férklaringen till personalminskningen juli 1963 - juni 1965.

Under senaste 10-3rsperiod har utvecklingen gdtt mot fdrre men stérre regionala en-
heter. Antalet huvudférrdd har minskat frdn sex till fem, medan tre filialférrdd nedlagts
och ett tillkommit. Dessutom har blankettférrddet i Tomteboda avvecklats och inryms

numera i centralférridet i Givle.

Forvarings- och hanteringsmetoderna i framférallt de stdrre férrdden har moderniserats.
Okad anvindning av gaffeltruckar, ledstaplare, pallyftare och andra transport- och lyft-
hjdlpmedel har mojliggjort bittre lokalutnyttjande och rationellare effektplacering. For
férrddspersonalen har den 6kade mekaniseringen underlidttat hanteringen av framférallt
tyngre materiel och minskat riskerna fér personskador. Rationaliseringarna och metod-

forbédttringarna har inneburit vissa personalbesparingar.

Vid centralférr8den i Géteborg och Orebro tillimpas ackordsarbete dven f&r léneplansan-
stdlld forrddspersonal, varvid sdledes extra ersdttning utgdr fér utfért arbete utdver nor-
malprestation. Denna arbets- och betalningsform anses innebidra férdelar ur sdvil perso-
nal- som féretagssynpunkt och 4r avsedd att tillimpas vid flera f6rrdd under de nidrmaste

aren.

I rationaliseringshidnseende kan fé6rvédntas att en viss personalminskning kan ernds inom
centrala ekonomiavdelningen genom punktvis férenklade arbetsrutiner. Totalt sett kan
minskningen komma att motvidgas av férvintade 8kade arbetsinsatser pd databehandlings-

omridet.

Forrddsrérelsen kridver god materialplanering och lagerévervakning. Okad anvindning av
ADB i materialredovisningen utreds fér ndrvarande. Den beriknas effektivisera bl a prog-

nosarbetet, méjliggora totalt sett minskad f6rr8dsh8llning samt fristilla viss personal
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med manuellt rutinarbete for uppgifter, didr individuell erfarenhet och bedémning er-

fordras.

Nuvarande system f6r redovisning av effekter i materiallagret har byggts upp i etapper
inom ramen f6r befintliga anldggningars kapacitet och md&jligheter. I en férsta etapp 1959
dverfordes till central databehandling bl a prisséittningen av de frin férrdd utlimnade ef-
fekterna. Samtidigt inférdes standardpriser i redovisningen och en mera renodlad rap-
partering av rérelserna i lagret. I etapp 2 blev hdlkortsmissig redovisning av material-
kvantiteten samt uppstansning av data f6r betalning av fakturor decentraliserad till huvud-
forr8den. Detta anses nu ha lett fram till en databehandlingsmognad, som mdéjliggor
nista steg, en etapp 3, mot ett centraliserat materialredovisningssystem. Den tkade an-
védndningen av ADB har fér personalen som arbetar med materialredovisning inneburit
nya eller dndrade arbetsuppgifter. Hartill har krédvts specialutbildning inom databehand-
lingsomr&det. P& SJ bekostnad har den berdrda personalen ddrfér erhillit utbildning

till programmerare, hdlkortsoperatérer eller stansoperatérer.

2.5 Sammanfattning av férdndringarna i verksamheten

S3som framgdtt av den tidigare redogérelsen om verksamheten och dess anpassning till
férdndringarna i situationen har moderniseringen inom SJ under de senaste decennierna
bersrt alla verksamhetsomrdden. Foérdndrade konkurrensfb’rhillanden, tendenser till
som f6ljd att trafiken alltmer koncentrerats till vissa stérre och betydelsefulla relationer

och byggts upp omkring trafikstarka knutpunkter. Den starka konkurrensen har dven

omrdden har de tekniska fordndringarna slagit igenom. S&vil spdr som rullande materiel
har moderniserats. Byggande och underhdll av spdranliggningar o d har i betydande grad
kunnat mekaniseras och nya arbetsmetoder har inférts. P38 det signaltekniska omrddet &r
den successiva utbyggnaden av fjdirrblockeringssystemet viktigast. Moderniseringen av
den rullande materielen har dven férdndrat férutsédttningarna f6r underhllet av denna
materiel. Underhdllet har koncentrerats till firre platser och rationella arbetsmetoder

har inférts.

stora fordndringar. Till f61jd av de tidigare ndmnda férdndringarna har en total omorga-
nisation av SJ genomfoérts, varvid bl a strdvan efter delegering av beslutanderétten har

varit vdgledande och en klarare ansvarsfdrdelning genomférts. Den nya datatekniken har
successivt kommit till anvdndning i foretaget i f6rsta hand pd det administrativa omradet
(bokfsring, redovisning, statistik etc). En 8kad anvindning férestdr dven pd omraden av

drift- och férsdljningsméssig karaktir.
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I det f6ljande ldmnas en sammanfattning av hur olika tjinstegrenar piverkats av moder-

niseringen.

2.5.1 Trafiktjdnsten

jett- och godsexpeditionstjidnsten efter hand férsvinner p4 sidana platser. Aven behovet
av sdkerhetstjinst pd platsen - frimst tdgklarering - minskar kraftigt genom att fjarr-
blockering o d inférs. Det dnnu vitt utbredda, lokala expeditionella m&ngsyssleriet
minskar alltsd i snabb takt. I stdllet f§r man en koncentration av arbetsuppgifter till de
stérre platserna, dir pd grund av arbetets stérre omfattning en specialisering léttare
b6ér kunna genomfdras. P34 dessa platser 8terstdr dock fortfarande mycket stora foriand-
ringar. Godsexpeditionstjinsten - frimst taxering och redovisning - kommer med siker-
het att hoggradigt mekaniseras. Detsamma giller biljettexpeditionsarbetet, i férsta hand
sitt- och sovplatsbokningen. Nya och enklare taxesystem torde vara att vinta. Koncen-
trationen av expeditionstjinsten till de stdrre enheterna i kombination med ny teknik ba-
serad pd bl a datamaskiner kommer sdledes att utnyttjas for vdsentligt lingre driven

specialisering 4n som tidigare var mojlig p4 lokal niva&.

Magasinstjdnsten. Genom knutpunktstrafiken har arbetet koncentrerats till stérre enheter.

Arbetet har under en f6ljd av 4r mekaniserats. Effektivare truckar, kedjetransportorer,
lastpallar och behdllare, etc har varit ndgra av de nya arbetsredskap, som radikalt for-.
dndrat arbetsmetodiken. Didremot har hittills relativt litet hint i frdga om den s k platt-

formstjdnsten - lastning och lossning av ilgods, expressgods och resgods - men 4ven hir
kan man motse stérre fordndringar om och nir planerna p§ sammanslagning av il- och

fraktstyckegods till en transportklass - "enhetsstyckegods' - kan realiseras.

Véxlingstjinsten. Vixlingsvallar, vidxelautomatik och balkbromsar, inférda p& de stérre

bangdrdarna, har gett stora fordelar fér godsvagnsrérelsen. Prov med malbromsanligg-
ning har utférts och kommer att utvidgas. Utvecklingen p§ detta omr&de 4r l&ngt ifr&n
avslutad. Nya idéer pd omrddet lanceras efter hand. En ny godstigsplan med en mer
systematisk koncentration till vissa knutpunkter av vixlingsarbetet medfdr ytterligare for-
dndringar. Nir dessutom automatkoppel inférs, kommer morgondagens vidxlingsarbete

att ha mycket {8 likheter med dagens metoder. (I frdga om ovriga férdndringar se nedan

under vagntjdnst. )

Sddana uppgifter som vagnupptagning, vagnexpeditionstjinst m m kommer att pdverkas av

ny teknik inte minst i samband med inférande av nya system f&r vagnkontroll och vagnfér-
delning. Hir kan uppstd behov av personal, som &4r vil fértrogen med olika tekniska

hjdlpmedels mojligheter och funktion i en "styrd produktionsprocess''.

KonduktSrstjinsten. Ersidttandet av resandet8g med landsvigsbussar, avbemanning av

sméplatser etc kan dels innebira minskat behov av konduktérspersonal, dels medféra

vidgade arbetsuppgifter fé6r viss s8dan personal. Modernare vagnar med flera tekniska
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anordningar kan krdva béttre kunskaper om deras skdtsel och om hanteringen av olika
tekniska hjidlpmedel. Aven resendrernas krav pd allt bittre service kommer att pidverka
morgondagens konduktérspersonal.

2.5.2 Maskintjdnsten

Den 8kande tjinsten har pdverkats av fortgdende strukturférdndringar i tigplanen, in-

forandet av modern signalteknik (linjeblockering, fjarrblockering etc) samt anskaffandet
av nya och bittre dragfordon. Enbemanning har kunnat genomfdras i tkad omfattning.
Stérre och snabbare fjarrtdg har blivit relativt vanligare. En ny resandetdgsplan och
godstdgsplan kan i viss del komma att pdverka behovet av lokpersonal och motorvagns-
forare. Ytterligare automatik - t8gradio och automatisk kontroll av tdghastigheten - kom-
mer troligtvis pd sikt att mojliggéra en total enbemanning. Samtidigt kommer den nya
och moderna tekniken att kridva goda kunskaper hos lokpersonalen om funktionen och

skétseln av dessa tekniska hjdlpmedel.

Vagntjinsten (bromsprovning, vagnsyning, rengdring, vissa vagnreparationer etc). De
nya vagntyperna med bl a rullager och samtidigt slopandet av gammal materiel har del-
vis inneburit en férenkling av vagntjinsten. Bdde den yttre och inre vagnrengdringen har
successivt koncentrerats till stérre platser och didr i vissa delar kunnat mekaniseras.
Den allt mera omfattande och "finare'' tekniken - frdmst i frdga om personvagnarna -
kriver samtidigt ockade kunskaper om deras skotsel och vdrd, i viss mén till och med
specialkunnande. Bromsprovningen och vagnsyningen kan redan nu férutses bli relativt
kraftigt fsrindrade pd sikt, fridmst genom en stark sammanslagning avarbetsmoment
(integration) med vixlingstjinsten. Grédnsen mellan vagnpersonal och véxlingspersonal
kommer troligtvis hirigenom att successivt suddas ut. En s3dan utveckling har redan pa-

bérjats.

Driftverkstadstjinsten. Det s k driftunderhdllet koncentreras till vissa stdrre platser

som ger mojlighet till 6kad specialisering. Mer industriellt betonade arbetsmetoder kan
d& ocksi inféras. De nya driftverkstadsanliggningarna med moderna arbetsmaskiner ut-
formas med hdnsyn till detta. Arbete av typen stalltjinst, tillfdlliga sméireparationer o d
minskas successivt och delar hdrav inordnas i det programbestdmda driftunderhdllet. Den
okade anvindningen av utbyteskomponenter av olika slag, som revideras och repareras
vid huvudverkstiderna, medfér vidare fdrenklingar i driftverkstadstjdnsten. Den tkade
standardiseringen av rullande materiel genom det successiva bortfallet av alltf6r mdnga

typer av likartade fordon inverkar i samma riktning.

2.5.3 Biltjsnsten

Busstjinsten. Bussférarna har i dag i stort sett samma uppgifter som tidigare. Den mo-
derniserade bussparken med alltmer avancerad teknisk utrustning underldttar kdrningen
i flera avseenden men stdller d&nd& vissa krav pd fdrarnas f6rmdga, Dir vignitet inte

hunnit férbittras i motsvarande mé&n inneb&dr den starkt kade védgtrafiken stérre pdfrest-
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ningar i arbetet - kanske frdmst i de stérre stdderna - samtidigt som kravet pd trafik-
sdkerhet kvarstdr eller skar. Om kraven pi service frdn trafikanternas sida i frdga om
forarnas kundtjinst och serviceanda skidrpts.eller ej 4r svdrt att avgéra. Frén foretagets
synpunkt 4r en hojning av standarden i detta hinseende alltid ett dnskem&l, om den kan

realiseras.

Underhdllstjinsten. Arbetet har koncentrerats till stérre verkstadsenheter. Den tekniska

utrustningen pad fordonen krédver en tkad specialisering bland verkstadspersonalen. Batt-
re arbetsmetoder och hjdlpmedel och ackordsarbete har infdrts i 6kad utstrickning och
gett stérre mojligheter till insatser av arbetsledarna i bussverkstidderna.

2.5.4 Bantjinsten

Byggande och underhdl]l av spdr. Moderna arbetsmaskiner har kommit till anvdndning och

nya effektiva arbetsmetoder har inférts. Det tunga manuella arbetet har hirigenom kunnat
minskas. Samtidigt har arbeten i stérre lag successivt kommit att bli regel. I viss ut-

stridckning har detta och de férstorade underhdllsomr8dena medfért en specialisering.

Daglig tillsyn och vdrd av spdr o d. Arbetet har starkt féordndrats d3 den traditionella

dagliga banbevakningen ersatts med andra mera systematiskt uppbyggda tillsynsmetoder.

Specialarbeten pd husbyggnader o d. Specialarbetena i egen regi har successivt minskats.

I stdllet f6r snickare, m&lare m fl, anstdllda vid SJ, anlitas utomstdende entreprendrer

i allt storre utstrédckning.

Overgéngen till gtordrift har kommit att stidlla stérre krav pi planeringen och ledningen

av arbetena. En mer markant arbetsledarfunktion under underhillsomr&deschefen med

ett 16pande ansvar f6r genomférande av vissa arbeten har blivit en f61jd hdrav.

2.5.5 Eltjansten

Elektrifieringsarbetet. Byggandet av nya kontaktledningsanldggningar torde i princip vara

i allt vdsentligt slutfért inom SJ om man hirvid undantar bangdrdsombyggnader och nya
industrispdrsanldggningar. Ddremot pdgdr en successiv utbyggnad och modernisering av
befintliga kraftférsoérjningsanlidggningar (omformarstationer, driftcentraler o d), som
dven i 6kad omfattning férses med anordningar f6r fjirrstyrning. Den fortgdende kon-
centrationen av driftanldggningar av olika slag (godsterminaler, driftverkstidder) kriver
en mingd eldrivna anldggningar och maskiner och har dirigenom kommit att ge nya ar-

betsuppgifter dven f6r eltjdnsten.

Underhdllsarbetet. Detta har relativt sett kommit att f§ allt stérre betydelse. Forstoringer

av underhdllsomrddena har dven mojliggjort ett mera programmerat och planmissigt

underhdll, varigenom resurserna kunnat utnyttjas béttre 4n tidigare.
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2.5.6 Signaltjansten

Byggandeuppgifterna (fjirrblockering o d). Fér omfattande anldggningsarbeten anlitas

elektrobyggnaderna i Ndssjo, varigenom en landsomfattande byggnadsverksamhet kommit

till stdnd dven pd detta omré&de.

Det 6vriga byggandet samt underhdllet. Modernare och finare teknik har introducerats

inom signalomrddet. Gamla mekaniska stdllverk o d férsvinner efter hand och ersitts
med elektriska stidllverk. Aven elektroniken kommer successivt till anvidndning. Auto-
matisk kontroll av tdghastigheten, finare fjdrrstyrningsteknik etc kommer att framdeles
stdlla nya krav p& personalen. Overhuvudtaget gdr utvecklingen p4 detta omr&de mot en
mera méngfacetterad teknik. Standardisering och 6kad anvindning av fabriksmonterade

komponentgrupper bér i viss mdn kunna férenkla arbetet i framtiden.
2.5.7 Teletjsnsten

Utvecklingen inom denna tjdnstegren har liksom inom signaltjinsten gdtt snabbt under
senare 8r. Det tyngre underhdllet har till stora delar férenklats genom att jordkablar i
allt stérre omfattning har f8tt ersitta stolplinjenit o d. Aven i dvrigt har telefonnitet

kraftigt moderniserats.

Verksamheten har dven blivit mer differentierad. Radioanlédggningar, hégtalaranlidggning-
ar, TV-utrustning, fjarrskrift etc &r exempel p8 anldggningstyper som anvidnds alltmer.
Aven datatekniken kommer in i bilden genom att on-line-systemen kridver en hel del tele-

teknik i form av transmissions- och terminalutrustning.

Signalteknik och teleteknik fdr pad sikt alltmer gemensamt - svagstrémsteknikens utveck-
ling tyder pd detta. Vissa anldggningar kommer att kunna anvindas gemensamt. Andra
anldggningar torde bli totalintegrerade (exempelvis stérre fjirrstyrningsanliggningar
och stidllverksanldggningar pd stérre bangdrdar), f6r vilka anvdndandet av t ex signaltek-

nisk utrustning férutséitter teletekniska hjdlpmedel.

2.5.8 Huvudverkstdder

En pdtaglig strukturrationalisering har hdr genomférts. Huvudverkstidderna har speciali-
serats pd visst underhdll, pd vissa typer av rullande material eller p4 vissa stérre
materialkomponenter. En fortsatt standardisering av den rullande materielen och dess
olika komponenter kommer ytterligare att pdverka arbetet i huvudverkstdderna. Mer hog-
mekaniserade och specialiserade arbetsprocesser kan hirvid férutses. P&tagliga paral-

leller med verksamheten inom stdérre verkstadsindustrier fdreligger i detta avseende.

2.5.9 Huvudférrad

De personella insatserna i férrddsarbetet har fortlépande kunnat minskas p& grund av

mekanisering av vissa arbetsmoment, bittre férr8dsplanering, ackordsarbete etc.
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Stora férdndringar kan dven inom detta omréde férutses genom en 8kad materialstandar-
disering, nytt materialredovisningssystem, effektiviserad materialplanering etc. En viss

specialisering av férrddshéllning pi olika forrdd kan ocksi férutses.
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3. N&gra externa strukturpdverkande faktorer

Néiringslivets strukturella utveckling pdverkas av en rad olika faktorer. Vissa har en
kontinuerlig och l8ngsiktig verkan medan andra d4r av mera speciell och tidsbegrédnsad
karaktidr. Féridndringar i virldshandeln, direkta regleringsdtgdrder frdn statsmakter-
nas sida, nya uppfinningar och andra tekniska landvinningar eller férskjutningar i kon-
sumenternas smak och efterfr8gan p8verkar strukturen direkt och framtvingar omligg-
ningar. Andra féreteelser verkar mera indirekt. Som exempel kan tas §tgdrder frin
statsmakternas eller andra samhillsorgans sida i form av lagstiftning eller andra ak-
tioner, férdndringar i befolkningens storlek och sammanséttning m m. Ibland kan dylika
faktorer forstidrka varandra och sdlunda pdskynda utvecklingen i en viss riktning. I
andra fall 8ter kan de ha varandra motverkande effekter, vilket gér det svirt att spira

den liangsiktiga utvecklingstendensen.

Den tidigare framstdllningen om verksamhetens anpassning till den f8rdndrade situatio-
nen har frimst behandlat SJ interna tekniska och administrativa rationalisering. De ex-
terna strukturpiverkande faktorerna, som verkar drivande pd utvecklingen vid SJ, har

endast omnidmnts i férbigdende. I efterféljande tre avsnitt behandlas ddrfdr ndgra av de

viktigare av dessa faktorer.

3.1 Fodrindringar i samhdillets trafikpolitik

Statsmakterna har ett ganska brett register av mdéjligheter att aktivt pdverka transport-
och kommunikationsférhdllandena i landet. Detta register sammanséitts bl a av beviljan-
det av medel for investeringar och underhdl! av trafikanldggningar, av beskattningar, av
kontroll av taxes&ttning samt trafikférfattningar och andra regleringar (t ex jirnvigs-

trafikstadgan och yrkestrafikférordningen (YTF)).

De av statsmakterna tidigare vidtagna regleringarna har varit relativt ingdende i fraga
om jidrnvigstrafik samt yrkesmdissig biltrafik och luftfart. Jdrnvigsfdretagen 8lades
Maj:t inte limnat medgivande till nedldggning av trafiken pd viss bana eller bandel - fort-
16pande bedriva trafiken, oberoende av om den var lénsam eller ej. Vidare dlades jdrn-
vdgarna transportplikt, vilket bl a innebar skyldighet att ombesé6rja all trafik som séker
sig till jirnvdg. Jdrnvidgarna dlades ocksd taxeplikt, vilket i huvudsak innebar skyldighet
att hdlla i tid och rum enhetliga taxor inom ramen fér av Kungl Maj:t faststillda maximi-

taxor.

Den statliga regleringen tillkom pd sin tid f6r att férhindra eventuella missbruk av jdrn-
vdgarnas ddvarande monopolstillning men ocksd f6r att ernd i goérligaste m3n lika villkor

fér olika bygder i frdga om transportavgifter och trafikservice.

Vid bdrjan av 1950-talet medférde de redan intridffade och férvintade dndringarna pd

transportmarknaden att man frdn flera h3ll ansdg en nyorientering av den statliga trafik-
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politiken nédvéndig. Man ansdg att de trafikpolitiska medel som dittills anvints i flera
avseenden hade visat sig ineffektiva. Med tiden kunde de ocks8 vintas f8 flera icke av-
sedda effekter. Det gdllande regleringssystemet p& bil- och jirnvigstrafikens omrade
kunde komma att medfdra en snedvridning av trafikférdelningen mellan landtransport-
medlen. Detta gdllde dd i forsta hand de transportuppgifter, dir bil och jarnvigstrafiken
kunde ersédtta - i den trafikpolitiska debatten anvinds ordet substituera - varandra,

speciellt de mera ldngvédga transportuppdragen.

Jdrnvdgarnas dliggande att uppréatthdlla trafik pd ett omfattande, olénsamt nit ansdgs i
forening med gillande taxesystem - maximitaxa och enhetlighetsprincip - férhindra SJ

att tilldmpa s& ldga taxor pd de trafikstarka linjerna som vore kostnadsmaéssigt motiverat.
Intdktsoverskotten frin det trafikstarka nitet miste i stdllet utnyttjas for att utjimna for-
lusterna pd de trafiksvaga banorna. Av dessa orsaker hade SJ inte fitt hand om alla de
transporter, som varit méjliga med hdnsyn till jirnvigens tekniska och ekonomiska fér-

utsdttningar.

Vidare ansdgs vissa monopolbildningar ha uppst4tt p4 lastbilssidan i skydd av den till-
stindsreglering, som utévades i enlighet med YTF. Restriktiviteten i denna tillst3nds -
givning ansdgs ocks3 ha medverkat till att de trafikantsigda bilarnas,firmabilarnas, verk-

samhet expanderat alltfér starkt pd dkeribilstrafikens bekostnad.

For att gbra en 6versyn av riktlinjerna f6r den statliga trafikpolitiken tillsattes 1953 &rs
trafikutredning. Enligt sina direktiv skulle utredningen prova hela det trafikpolitiska
problemet och séka komma fram till en avvigning, som méjliggjorde &ndama&lsenlig an-
vindning och samordning av olika transportmedel. M3let borde vara att {6r landets olika
delar trygga en tillfredsstdllande transportférsérjning till ligsta mojliga kostnader och
under former, som medgav féretagsmissig effektivitet och sund utveckling av transport-

apparaten.

Trafikutredningen avgav dren 1961 och 1962 tre betinkanden, SOU 1961:23, 24 och 1962:
35. Enligt dessa och den dirp& grundade regeringspropositionens forslag (prop 191/63),
som antogs av riksdagen i december 1963, skulle den statliga trafikpolitiken utformas

enligt féljande huvudpunkter:

1. Forutsdttningar f6r ett mer konkurrensfrimjande system p& transportmarknaden
skulle skapas. De konkurrenshimmande regleringarna skulle i mojligaste mdn av-

vecklas (bl a etableringskontrollen pi biltrafikomr&adet littas).

2. Varje trafikgren bdr i princip svara f6r sina kostnader. Forutsdttningar bdr dven i
ovrigt skapas for en konkurrens pd lika villkor, vilket dr av betydelse f6r en samhills-
ekonomiskt riktig uppdelning av trafiken mellan de olika trafikgrenarna. (Speciella

med koncessionsgivningen férenade férpliktelser upphivs. )

3. Mélet for trafikpolitiken skulle vara att fé6r landets olika delar trygga en tillfreds-
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stdllande transportfdrsérjning till ligsta méjliga kostnader. I den mén det inte var
forenligt med kravet pd kostnadstidckning att ldmna en bygd en rimlig trafikservice,

skulle ersittning utgd till trafikidretaget av allméidnna medel.

For att f§ en mjuk 6vergdng till det nya systemet samordnades reform3tgdrderna i ett
handlingsprogram uppdelat pd tre etapper. Den f6rsta etappen skulle genomféras den 1
juli 1964 och den andra den 1 juli 1966. Riktpunkten foér genomfdrandet av den tredje re-
formetappen d4r den 1 juli 1968. En sidrskild delegation med representanter fo6r bl a trans-
portkonsumenter och trafikutévare skulle tillsdttas for att f6lja upp genomférandet av

handlingsprogrammet.

For jirnvidgstrafikens del blev konsekvensen av dessa forslag att SJ sdvitt mojligt skulle
befrias frdn olika ekonomiskt belastande forpliktelser. I den man dylika alltjimt kvar-
stod borde ersittning utgd som helt skulle tidcka ddrigenom uppkommande kostnader.
Vidare férutsattes att verksamheten skulle koncentreras genom att trafiksvaga jarnvags-
linjer skulle liggas ned och samtidigt hdrmed de f6r framtiden bestdende linjerna rustas

upp.

Vad giller fordelningen pd etapper av de olika reformdtgdrderna pd jirnvigsomradet
foreslogs, att redan under etapp I skulle full kompensation ldmnas f&r underskott pd det
trafiksvaga nitet. Under etapp I skulle vidare den ekonomiska mélséttningen foér affirs-
banenitet och de trafiksvaga linjerna goras olika, differentieras, och dessa tvd nit ddr-
efter betraktas som tvad skilda rérelsegrenar. Foér affirsbanendtet skulle milet vara
visst nettodverskott efter forrédntning av statskapitalet, for de trafiksvaga linjerna skulle
driftunderskottet och dirmed behovet av driftbidrag minimeras. Kravet pd {é6rridntning av

statskapitalet i det trafiksvaga nidtet skulle upphdra.

Under etapp Il avses jdrnvdgarna vad géller affirsbanenédtet vara befriade fran transport-
plikten samt frdn skyldigheten att behandla trafikanterna lika vid vagntilldelning. Vidare
bortfaller skyldigheten att likabehandla trafikanterna i taxehidnseende och skyldigheten att

offentlighdlla medgivna taxenedséttningar.

Ritt f6r SJ att tiiléimpa efter konjunkturldget variabla avskrivningar kommer ev att med-

ges under etapp III. Denna frdga skall ytterligare prévas av affirsverksutredningen.

I frdga om godstrafiken pd landsvig innebédr etapp I frimst att tillstdndsgivningen gérs
mindre restriktiv. Under etapperna II och III mildras restriktiviteten i tillstdndsgivningen

ytterligare.

En redogorelse for vissa erfarenheter av den hittills genomférda delen av reformprogram-
met har ldmnats av den sidrskilda delegation, som i enlighet med vad som p3 sin tid for-
utsattes tillsatts for att f6lja upp de nya trafikpolitiska dtgdrderna. Delegationen betonar
att det dr svirt att redan nu mera bestdmt uttala sig om reformernas iterverkningar pd

transportapparaten, bl a pd grund av svirigheterna att skilja dem fr&n verkningar av
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andra omstdndigheter, t ex den allmidnna konjunkturutvecklingen. Men delegationen an-
ser sig dock kunna géra foljande beddmning av erfarenheterna av den férsta reformetapp-

en pd jarnvigssidan:

""Den redan tidigare férhallandevis hdrda konkurrensen mellan olika transportmedel
synes ha 6kat inom vissa delar av transportmarknaden. Detta giller sirskilt i de stora
godstrafikstrommarna. SJ har dven under det senaste 8ret inriktat sig pd att utveckla

de l6nsamma verksamhetsgrenarna pa affirsbanenitet. Stridvandena mot en starkare kon-
centration av trafikarbetet till huvudlinjerna och de stdérre stationerna ger tkade férut-
sdttningar att héja produktiviteten genom mekanisering och andra former av rationali-
sering. Genom att statsbaneféretaget numera erhdller ersittning f6r tickande av kost-
naderna fér det icke lonsamma linjendtet har SJ mdjligheter att effektivt konkurrera tkat.
Bl a har férutsédttningar skapats for en smidigare anpassning av taxorna till marknads-

liget. Vissa dndringar i godstaxan skedde i detta syfte den 1 juli 1964."

Sammanfattningsvis torde man kunna s&ga, att nyorienteringen av trafikpolitiken knappast
beror péd att de allminna mélen dndrats utan p4 uppfattningen om de tidigare anvinda med-
lens effektivitet. Dessutom har den tidigare trafikpolitikens regleringsapparat med tiden
kommit att alltmer kontrastera mot de konkurrensfrimjande dtgirder som priglat nirings-

politiken i stort.

Det synes motiverat att antaga, att jirnvéigarna efter reformprogrammets genomfsérande
kommer att ha betydligt bittre férutsdttningar &n tidigare att hdvda sig i konkurrensen p&
transportmarknaden. Vissa hinder f6r att den frdn samhé&llsekonomisk synpunkt limpligas-
te uppdelningen av transportmarknaden mellan olika transportmedel skall uppnds torde

dock alltjamt kvarstd. Hirom kan f6ljande anféras.

Sedan driftbidraget tillkommit kan prissittningen p& affirsbanenitet grundas p3 kostnader-
na péd detta. Hirigenom borde de snedvridande effekterna av den tidigare kostnadsutjam-
ningen bli eliminerade. Driftbidragsanslagens utvecklingshistoria under de sista ren -
varom nidrmare under avsnittet "'Utvecklingen av SJ ekonomi och investeringar" - ger
emellertid anledning att befara, att SJ 4tminstone temporirt riskerar att framdeles inte
alltid {4 fullt bidrag. En viss snedvridningseffekt skulle dirmed kvarstd om dock kraftigt

reducerad.

I friga om taxeplikten f6ljder de av riksdagen antagna riktlinjerna ej helt trafikutredning-
ens forslag. Dessa gick ut pd att jirnvidgsstyrelsen skulle f§ ré&tt att i stérre utstrickning
dn tidigare sjilv utforma sin taxepolitik. Bl a ansigs maximitaxor inte langre behovliga.
Enligt de antagna riktlinjerna skall diremot SJ dven i fortsittningen tillimpa av Kungl
Maj:t faststdllda maximitaxor. Jirnvidgsstyrelsen dger dock ritt att bevilja affirsmissigt
motiverade rabatter. Den vidare behandlingen av principerna fér SJ taxesdttning hidnskjuts
till affarsverksutredningen. Den faststdllda begridnsningen kan icke ségas vara helt i linje
med den nya trafikpolitikens konkurrensprincip. I prakfiken torde dock inskrinkningen av

SJ prispolitiska frihet bli av ringa betydelse.
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3.2 Fodridndringar i befolkningens fordelning och ndringslivets lokalisering

Den dndring av de trafikpolitiska férutsittningarna, som antagandet av 1963 &rs riktlinjer
f6r den statliga trafikpolitiken inneburit, ger SJ stérre frihet &n tidigare att anpassa
verksamheten i allt visentligt till efterfrdgan pd jirnvigens tjinster. Denna efterfrdgan
bestims av ett stort antal faktorer, for persontrafiken bl a befolkningens storlek och
geografiska férdelning, for godstransporterna bl a ndringslivets struktur och lokalisering,
speciellt f6r verksamheter med masstransporter av gods. Andra faktorer av betydelse ar
t ex bl a befolkningens resbenidgenhet och inkomster, ndringslivets inriktning pa skilda
tillférsel- och avsdttningsmarknader samt nidringslivets beslutsfattandes preferenser i
valet mellan olika transportmedel och transportsitt. I detta textavsnitt behandlas aktuella

tendenser ifrdga om befolkningens fordelning och niringslivets lokalisering.

De pdgdende fordndringarna av befolkningens férdelning inom landet sammanhidnger med
den alltjamt fortlépande urbaniseringsprocessen, innebidrande en omstillning fran ett
agrart till ett urbaniserat samhille, eller enklare uttryckt i huvudsak frin ett landsbygds-
till ett stadssamhdélle. Den tekniska och ekonomiska utvecklingen har sedan ldnge medfort
att glesbygdsbefolkning med sysselsidttning i jord- och skogsbruk gitt dver till stads-
ndringar, foérst huvudsakligen industri och sedan ocksd handel och samfdrdsel. Under de
senaste &ren har hdrvidlag gruppen tjdnster m m fitt 6kad betydelse, d v s férvaltning,
undervisning, hidlso-, sjuk- och socialvdrd etc. Den regionala effekten av denna dver-
gdng kompliceras av att stadsnidringarnas olika sektorer inte 6verallt har samma lokali-
seringsmonster eller utvecklas likformigt. Befolkningsférskjutningar av flera olika slag
féorekommer dirfsr: frdn glesbygd till titorter inom samma region (6kad agglomerations-

grad), mellan olika mindre regioner samt slutligen mellan olika landsdelar.

Agglomerationsgradens férdndringar kan belysas med féljande uppgifter om tdtortsbe-

folkningens procentuella andel av totalbefolkningen.

1950 66, 2%
1960 72,8%
1980 83% (Gulbrandsens prognos)

Dessa siffror avser bosittningen i tdtorter. Den s k pendlingen medfdr att en del av de i
glesbygd bosatta arbetar i titorterna, varfdr dessas dominans som sysselsidttningspoler

4dr dnnu starkare dn vad statistiken visar.

Forskjutningarna mellan mindre regioner kan illustreras med uppgifter om befolkningsut-
vecklingen 1950-1963 i landets kommuner (1 006 st vid irsskiftet 63/64).

Antal kommuner

Klar (minst 5%) folkminskning 565
Stagnation 145
Miattlig (5-14%) 6kning 100

Markant (minst 15%) 6kning 196 (hdrav 67 férortskommuner)
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Denna utvecklingsbild kan tyda pd att den utflyttningsmekanism, som ldnge varit typisk

for landsbygden, bdrjat omfatta ocksd vissa titorter, sirskilt de mindre.

Omférdelningen mellan olika landsdelar har hittills inte mera anmérkningsvdrt rubbat an-
talsjimvikten mellan stérre landsdelar. Omférdelning under senare 8r kan mera i detalj
bist belysas med uppgifter om lidnens befolkningsutveckling. Under 1950-talet 6kade be-
folkningen mest i Midlardalslinen, Géteborgs- och Bohusldn samt Malméhus ldn. Folk-
minskning kunde konstateras i syddstra Sveriges lin samt i Jimtland. Samtliga féreliggan-
de prognoser riknar med att folkbkningen skall fortsitta i de l4n, som Skade mest under
1950-talet. Folkminskningen i sydéstra Sverige forefaller att ha hejdats men ddremot
minskar befolkningen numera i samtliga norrlandslidn samt i de vidstra delarna av Virm-
lands och Kopparbergs lin, omr8den dir skogs- och jordbrukets rationalisering verkar

sdrskilt starkt pd befolkningsutvecklingen.

I de under 1950- och hittills under 1960-talet konstaterade tendenserna ingdr som ett mo-
ment, som vintas {3 stor betydelse f6r den framtida utvecklingen, att urbaniseringen har
blivit regionalt starkt varierande. Tillvixten av de stSrre tdtorterna dr numera relativt
sett mera pdtagligt 4n tidigare koncentrerad till begrinsade delar av landet, nimligen
till Stockholmsomrédet med Milardalen och Ostergdtland, Géteborg med omnejd samt
Skdne. Den framtida utvecklingen av olika landsdelar kommer sannolikt i hégre grad &4n
hittills att pdverkas av denna tillvixtkoncentration. Ett annat moment 4r den begynnande
aktiviteten pd samhillsplaneringens och lokaliseringspolitikens omr&den att frimst in-
rikta utvecklingen pd vissa regionala centra, speciellt de s k A-orterna (f n 98 st). En
sddan mera medveten regionalpolitik kan stimulera utvecklingen av regionala huvudorter
dven i andra delar av landet dn didr de stdrre tdtorterna f n &r lokaliserade. Planeringen
av SJ persontrafik har siledes i f6rsta hand att rikna me d en f6rskjutning till de nimnda
stortdtortsregionerna, i andra hand med tendenser till koncentration till ett 100-tal tdt-

orter.

Jirnvigens godstransporter efterfrdgas av ett stort antal varuproducerande och -distri-
buerande verksamheter i landet. I f6rsta hand kommer den 6ver stora omrdden frdelade
produktionen inom jord- och skogsbruket samt den tyngre industrien, s8som gruvor, jirn-
verk, stenindustri, skogsindustrierna och tyngre kemisk industri. En betydande roll fér
godstransportefterfrigan spelar ocksd hamn- och lageranliggningar f6r handeln med
kvantitativt betydande import- och exportvaror. Det dr icke mojligt att hir nirmare re-
dogdra for forskjutningar inom de ménga lokaliseringsm&nster, som dessa under hégst
olikartade férutsittningar arbetande verksamheter uppvisar. Fér att exemplifiera de
féreliggande problemens karaktir och ge nigra indikationer pd fSrekomsten eller frdn-

varon av lokaliseringsfdrskjutningar mé& féljande anfdras.

Jord- och skogsbruket dr bundet till naturligt betingade produktionsomrdden och under-
gdr inga snabba férdndringar. Samma kan i stort sett sigas gilla gruvdriften dock med
den reservationen att pdgdende prospektering, t ex av mineraloljeférekomster, hastigt

kan medféra férdndringar. Den littare industrien &r i sdrskilt hog grad orienterad till
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arbetskraften och har av denna anledning uppvisat avsevird rérlighet under och efter 1950-
talet., Den tyngre industrien 4r som helhet betraktad p g a sin kapitalkrdvande natur starkt
bunden till hivdvunnen lokalisering, dven f&r utvidgningar. Nyanldggningar gors dock

niastan alltid i kustldgen, ofta med samtidig koncentration till stérre enheter.

Aven p& det utrikes varuutbytets omrdde kan man sannolikt inom en icke alltfdr avldgsen
framtid vinta en koncentration av verksamheten. Okade fartygsstorlekar och dkade krav
pa rationalisering av hamnarbetet talar f6r en koncentration till ett firre antal hamnar.
En sidan koncentrationstendens medfdr férldngda landtransporter och bor leda till dkad

efterfrdgan pd jirnvidgens godstransporter.

Slutligen kan noteras, att det férh8llandet att efterfrdgan pd godstransporter pd jirnvig
i allt stérre omfattning kommit att avse tyngre gods synes medféra en tilltagande skill-
nad mellan lokaliseringsmonstren f6r den jirnvidgsinriktade person- och godstransport-
efterfrigan. Bebyggelsen och den tyngre varuhanteringen sammanfaller nimligen inte
alltid geografiskt och synes snarast pd vig att ytterligare fjirmas frdn varandra. Verk-
ningarna av en sidan tendens for jirnvigsnitets trafikering bér dock icke 6verdrivas. Av
allt att déma kvarstdr ocks8 i framtiden det fér efterfrdgan pd jirnvégstrafiken i Sverige
grundliggande draget i befolkningens och ndringslivets férdelning - de 18nga avstdnden
mellan olika bebyggelse- och produktionsomrdden. Dessa férutsédttningar 4r gynnsamma
fér jarnvigstrafiken. Flyttningen av tunga industrier till kusten har ddremot verkat i

motsatt riktning.

3.3 Marknads- och efterfrdgeutvecklingen

Genom den fortgdende koncentrationen av ndringsliv och befolkning till titorterna vixer
persontrafikutbytet mellan dessa orter. Av samma skil Skar efterfridgan pd ldngvidga re-
sor. Samtidigt minskar kortresorna pd jirnvig pd landsbygden, medan pendelresorna
inom storstadsregionerna under vissa férutsédttningar kan vdntas komma att 6ka. Hojd
levnadsstandard med kortare arbetsvecka och lingre semester gor att en vdxande andel

av den privata konsumtionen kan inriktas pd resor.

Konsumentens alternativ till jirnvigsresor dr framst resor i egen bil. Personbilsbe-
stdndet, som mer in férdubblats under perioden 1956-1963, fortsitter att dka. Vid drs-
skiftet 1964/65 fanns 1, 67 milj personbilar i Sverige, d v s en bil per 4, 6 invénare.
Industriens Utredningsinstituts personbilsprognos (1960) riknar med mellan 2, 6 milj

(huvudalternativ) och 3, 1 milj (maximialternativ) personbilar 1975.

Flyget 4r ett alternativ till jirnvigen pd ldngre avstdnd. I utlandstrafiken har charter-
flyget blivit en konkurrensfaktor av betydelse inte bara for det reguljdra flyget utan dven

f6r firdmedlen pi marken.
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Liksom for persontrafiken spelar kvalitetskraven en allt viktigare roll {6r godstransport-
erna. De viktigaste transportmedlen - sjofart, jdrnvadg, lastbilstrafik - befinner sigi en
period av snabb teknisk-organisatorisk utveckling. Denna resulterar i tkad kvalitetskon-

kurrens genom f6rbédttrade transportprodukter, ofta till relativt sett ldgre kostnader.

Drivfjddern i denna utveckling ligger delvis inom transportsektorn sjidlv och har stéd av
den nya trafikpolitiken. Utvecklingen stimuleras ocksd aktivt av niringslivet, som i en
hdardnande marknad, bdde inom landet och pd exportmarknaderna, tvingas rationalisera.
Rationaliseringsstrdvandena riktas i allt hdgre grad mot distributionsledet, dir trans-
porterna utgdr en viktig del. I minga branscher stdr hidr de stdrsta rationaliserings-
vinsterna att f8, sedan produktionsledet under 18ng tid varit f{Srem4l f6r en intensiv kost-

nadsjakt.

Den ''nya'' transportmarknaden kdnnetecknas kanske frimst av att man sdker finna sam-
lade - integrerade - transportlésningar. Transportkedjan betraktas siledes som en hel-
het, som man férsdker organisera si att de sammanlagda kostnaderna {6r produktion och
distribution blir sd 18ga som m&jligt. Férst ndr man ndtt fram till den sista lidnken i
distributionskedjan, den mellan detaljhandeln och den slutliga konsumenten, spelar i

princip andra dn rent ekonomiska vdrderingar en stdorre roll.

Forbittrad transportkvalitet syftar sdledes i f6rsta hand till f6rbittrad totalekonomi fér
varudistributionen. Vid jadrnvidgstransport visar det sig ddrfér motiverat att t ex i allt
stérre utstridckning s&tta in specialvagnar och annan specialutrustning (tryckluftslossan-
de vagnar f6r transport av vissa bulkvaror, olika typer av beh8llare m m), eftersom
detta ger moéjligheter att rationalisera de anslutande transporterna vid jdrnvidgsterminal-
erna. Terminalhantering och terminaltransporter &r helt naturligt omrdden, dir kvali-

tetskraven pd SJ-foretagets tjinster successivt skidrps.

Integrationen pd transportomrddet innebdr ocksd att man strivar efter att p4 ett alltmer
rationellt sdtt samordna foretagens interna transporter och materialfldden med de ex-
terna transporterna. Detta stdller okade krav pd jdrnvigen i olika avseenden, bl a nir
det gdller punktlighet och sdkerhet i transporterna. En annan strivan, som gér sig pa-
tagligt gdllande, d4r att man sdker nedbringa den kostsamma lagerh8llningen p& olika
punkter inom produktion och distribution. Aven detta stdller Skade krav pd punktlighet
och snabbhet hos transporterna, eftersom buffertfunktionen hos lagren hidrigenom fér-

svagas.

Utvecklingen av SJ persontrafik under 1950-talet och bérjan av 1960-talet ffamgﬁr av

foljande figur.
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Efterfrigan pd jirnvigsresor bestims i férsta hand av folkméngdens struktur och loka-
lisering, utvecklingen av levnadsstandard och konsumtionsinriktning samt av de konkur-
rerande trafikmedlens - frimst personbilismens och luftfartens utveckling. P43 kortare
avstdnd har dven landsvigsbussresorna stor betydelse. Valet mellan trafikmedlen pa-
verkas av hur konsumenten virderar firdmedlens bekvdmlighet, sdkerhet och snabbhet
med hinsyn till priset. I detta avseende dr utvecklingen av jadrnvdgstjdnsternas kvalitet
gynnsam - inte minst pd det trafikstarka nidtet - med férb4ttrad komfort och service,
S6kad snabbhet och turfrekvens och med en i f6rhdllande till de konkurrerande trafikmed-

len hég passagerarsidkerhet.

S&8som framgdr av figuren, vilken belyser utvecklingen fr o m 1949, minskade antalet
resor och persontransportarbetet, mditt i personkilometer, pd SJ fram till 1959. Dé&r-
efter har nedgdngen i persontransportarbetet upphdrt, men antalet resor har fortsatt att

minska.

Dessa forhdllanden 8terspeglar den f6rindring i SJ persontrafikstruktur som pdgdr med
bl a 6kande medelreselidngd som {5ljd. En kraftig minskning har uppstdtt i resefrekven-
sen pd korta avstdnd (upp till 200 kilometer), medan ldngresorna (6ver 400 kilometer)
dkat snabbt. De medelldnga resorna (200 till 400 kilometer) har beh&llits ndgorlunda ofér-

dndrade i antal.

Jarnvigsstyrelsen gjorde 1960 en bedémning av den framtida persontrafikutvecklingen pd
jarnvig (Sveusk trafikpolitik I, sid 43 ff). Diri antogs att trafiken skulle fortsitta att

minska under ndgra 4r men senare iter Oka till ndra 1959 4rs nivd 4r 1980. Den kortvidga
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trafiken berdknades minska, och den ldngviga trafiken vintades f§ dkad betyd else. I kom-
mentaren till prognosen 1960 uttalades att en 6kning av jdrnvigens fjadrrtrafik forefsll
mojlig. Man valde emellertid att rdkna med oférdndrad trafikvolym 1980. Utvecklingen
hittills ger dock stéd for antagandet att en s8dan 6kning 4r méjlig. Totalt sett torde det

emellertid {6r ndrvarande inte finnas anledning att &ndra prognosen.

SJ persontrafik pd jirnvidg kan férutses bli alltmer koncentrerad till titortsrelationer.
Detta far till foljd fortsatt nedldggning av jirnvigslinjer i glesbygderna och nedliggning
eller avbemanning av trafiksvaga stationer pd huvudlinjerna. I viss utstriackning kommer
trafikinsatserna att kompletteras av busstrafik. Jirnvigarnas uthyrningstjinst fér per-
sonbilar vidntas f§ 6kad omfattning, och bilparkering kommer att ordnas i 6kad utstriack-

ning vid de viktigare stationerna for jirnvigsresenirer.

Utvecklingen av S5J godstrafik under 1950- och b6rjan av 1960-talet framgdr av nedanstd-

ende figur.
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Efterfrdgan pd SJ godstransporter bestims i férsta hand av produktionsutvecklingen inom
skilda sektorer av nidringslivet, utrikeshandelns utveckling, féréndringar av industriens
lokalisering, m m. Dessutom spelar olika konkurrensfaktorer in, d v s SJ och de kon-
,kurrerande trafikforetagens kvalitets- och kostnadsutveckling samt effektiviteten hos

deras marknadsfdrings8tgirder.

Som framgar av figuren uppvisar godstrafiken vid SJ variationer i takt med konjunkturut-
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vecklingen med topplidgen 1951 och 1956. Efter en svagare utveckling direfter en ny upp-
gdng, som fortsatt hittills under 1960-talet. Den transporterade godsméngden Skade
mellan 1949 och 1964 med sammanlagt 37 procent. Figuren visar att antalet tonkm &kat
snabbare 4n antalet ton, motsvarande den fortlépande strukturféridndringen av SJ trafik

i riktning mot tkad andel transporter pd 18nga och medelldnga avstdnd.

For perioden 1964-1970/71 kan man - med nu kinda utvecklingstendenser {6r produktion
och konkurrens - férutsiga en total okning av vagnslasttrafiken (exkl lapplandsmalm),
som utgdér den dominerande delen av SJ godstrafik, med drygt 20%, d v s i genomsnitt 3%
per &r. Att forutsidga utvecklingen lidngre fram i tiden 4r vanskligt. En fortsatt Skning
dven under 1970-talet med 3% per &r férefaller dock sannolik. Foér lapplandsmalmen kan

man sannolikt rikna med en nfgot snabbare utveckling.

Foérdelningen av denna 8kning pd olika branscher hinger intimt samman med produktions-
och strukturutvecklingen inom dessa. Jirnvégstransporterna av t ex jirn och stdl, massa-
ved, papper, kemikalier, oljor, malmer m m kommer sannolikt att tka kraftigt, medan

t ex transporterna av livsmedel och sdgade trdvaror endast Skar relativt lﬁngéamt.

Intressant dr att konstatera den direkta utlandstrafikens tkade relativa och absoluta be-
tydelse f6r SJ. Denna hinger samman med att utrikeshandeln okar snabbare &n national-
produkten och att jirnvigarna har sina bista konkurrensbetingelser pd l8nga avstidnd. En
viss mindre 6vergdng frin sjé- till landtransport inverkar ocksd. De 8kade kraven pd
snabba transporter, dkade hanteringskostnader i hamnarna m m spelar hédr in, liksom
den gradvisa férskjutningen frdn rdvaror och halvfabrikat till produkter med hégre for-

ddlingsgrad, samt kdparnas 6nskan att {3 leveranser i mindre poster.

Den pidgdende rationaliseringen av sjéfarten kommer att skdrpa konkurrensen om tran-
sporterna till och fr&n utlandet. Delvis 4r det dock sd, att rationaliseringsstrdvandena
pa sjofartens omr&de skapar ett 6kat behov av landtransporter. For att bdttre kunna ut-
nyttja storre fartyg strdvar man efter att koncentrera lastning och lossning till ett fdrre
antal hamnar, med lingre anslutande landtransporter som resultat. Hir kan man allts&
tala om en dndrad arbetsférdelning, som syftar till ldgre totala transportkostnader f6r

nédringslivet.

Man kan ocksd pd ett annat omride konstatera en tkad betydelse for landtransportmed-
len, ndmligen i fr8ga om skogsindustriens rdvaruleveranser. I samband med rationali-

seringen inom skogsbruket pdgdr en 6vergdng frdn flottning till landtransport.

Den viktigaste konkurrenten till jirnvédg for transporterna inom landet &r lastbilstrafiken.
Lastbilarnas konkurrensférméiga kommer inom de nirmaste &ren att férbéittras som en

f6ljd bl a av att allt fler vigar uppldts f6r hégre axeltryck.

Fo6r att moéta konkurrensen pd person- och godstrafikens omr8de satser SJ omfattande re-

surser pi rationalisering av sin verksamhet, syftande till kvalitetsfoérbédttringar och kost-
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nadssédnkningar. I utvecklingsprogrammet ingdr ocksd som ett viktigt led att effektivise-

ra marknadsféringen av SJ tjédnster.
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4. Utvecklingen av SJ ekonomi och investeringar

4.1 Utvecklingen av det ekonomiska resultatet

SJ har numera den nist ldgsta persontrafikintensiteten (personkilometer per kilometer
bana) av de fyra nordiska linderna ‘(Norge har den ligsta) men har stérst godstrafikin-
tensitet. Vidsteuropeiska normalvdrden ligger i jaimfdrelse med de svenska siffrorna

tre a fyra gdnger hogre i persontrafik och dubbelt sd hogt i godstrafik.

Aven efter en fortsatt och pdskyndad omfattande nedldggning av oldnsamma jirnvigar
kommer Sverige att ha kvar sin tdtplats som det land i Europa, som har stérsta

lingden jdrnvidg per invdnare.

SJ limnade under perioden fr o m kalender&ret 1935 t o m budgetdret 1950/51 - frin-
sett budgetdret 1947/48 - ett tidvis mycket stort 6verskott dven inberidknat forrintning
av det disponerade statskapitalet. Fr o m budgetiret 1951/52 t o m budget§ret 1963/64
har féretaget, sedan rénta pd statskapitalet inberdknats, redovisat férlust. Héartill har
bidragit en fr&n fé6rstnimnda budgetdr genomfsrd skirpning av reglerna f6r berdkning
av avskrivningar, varom mera i det f6ljande. Hur det ekonomiska resultatet utvecklat

sig framgd8r av f6ljande sammanstéllning.

SJ ekonomiska resultat (samtliga rérelsegrenar), milj kr per &r eller medeltal per &r

under redovisningsperioden

Redovisnings- Inkomster Utgifter Ordinarie Over- resp Beridknad Over- resp
period 1) féore ordi- avskriv- underskott rinta pd underskott
narie av- ningar efter ordi- statska- efter for-
skriv- narie av- pitalet rantning
ningar skrivning
1936-40%) 268, 7 182,7 26,2 59, 8 33,1 + 26,6
1941-452) 524, 2 356, 6 57,3 110, 3 38,3 + 72,0
1945/46-50/512) 763, 0 662,56 55, 4 45,0 34, 4 + 10,6
1951/52-55/562) 1198,6 1 033,1 148, 4 17,1 46, 1 - 29,0
1956/57-60/612) 1 526,33)4) 1 344, 3 182, 5 - 0,3 80, 7 - 81,0
1961/62 1 663,24) 1513,1 207, 0 -56,9 105, 2 -162,1
1962/63 1 795, 14) 1 585,7 217, 8 - 8,4 115,7 -124,1
1963/64 1 825, 14) 1 659,6 223, 2 -57,17 118,8 -176,5
1964/65 2 065,95) 1 717,8 233, 7 114, 4 100, 7 + 13,7

1) Kalenderdrsredovisning t o m 1945, direfter budgetirsredovisning
2) Genomsnitt for tidsperioden

3) Inkl driftbidrag 100 mkr budgetdren 1958/59 och 1959/60

4) Inkl driftbidrag 80 mkr budget8ren 1960/61 - 1963/64

5) Inkl drifterséittning 215 mkr

Anm. For vartdera av budgetdren 1960/61-1963 /64 har anvisats sadrskilt anslag for
tickning av uppkommande underskott
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SJ utgifter f6r drift och underhdll, inkl avskrivningar, férdelar sig numera pd ungefir
féljande sitt:

%

personalutgifter (avldningar, andra l8nefsrméner,
traktamenten etc) 57
Pensioner och understtd 17
Drivmedel, elenergi, materiel m m 14
Avskrivningar 12
100

Den storsta utgiftsposten &r 18ner och pensioner, vilka sammanlagt uppgér till unge-
fir 74% av de totala &rliga utgifterna f6r drift och underhdll. Motsvarande vidrde for
budgetiret 1954/55 var 67%. Loéneutvecklingen belyses av att personalutgifterna fér
t&g- och firjedrift (exkl pensioner och understdd) skade &rligen med i genomsnitt 8%
under perioden 1955-1965. Personalutgifterna (fortfarande exkl pensioner och under-

stdd) per capita framgdr av féljande:

Ar Kronor Index
(1955=100)
1955 10 987 100
1957 12 741 116
1959 13 793 126
1961 16 021 146
1963 18 847 172
1964 20 718 189
1965 22 795 207

Personalkostnadernas relativa betydelse f6r féretag inom olika branscher jimfért med

SJ kan illustreras av f6ljande uppgifter, som avser &r 1963,

90 stérre svenska 116 rederier 94 lastbils- SJ

industriféretag foretag
Omsittning per
anstilld, tkr 69,0 123,0 66, 8 32,6
Léner och pensioner
i % av omsiittning 27,2 22,5 39,2 72,4

Med omsittning avses hir bruttointikter av rérelsen, exkl varuskatt och kapitalin-

komster.
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Prisutvecklingen i stort for driftmateriel, alltsi f6r drivmedel, elenergi, materiel etc,

kan exemplifieras med kostnadsindex for foljande viktigare kostnadsslag:

Ar Elenergi Motorbréidnnolja Sliprar
1955 100 100 100
1958 110 100 99
1961 119 83 106
1964 142 77 137
1965 132 70 147

Enligt ett nyligen traffat avtal kommer kostnaderna for elenergi att f4 en f6r SJ gynn-

sammare utvecklingstrend.

De goda ekonomiska resultaten f6r SJ under tidigare dr berodde till en del péd att avskriv-
ningarna beriknades pd historiska anskaffningsvdrden. De totala &rliga avskrivningarna
beddémdes i slutet av 1940-talet som helt otillridckliga. Genom beslut av Kungl Maj:t
indrades avskrivaingsreglerna fr o m budgetdret 1951/52, varefter avskrivningar i prin-
cip beridknas pd dteranskaffningspriser. Andringen dstadkom att avskrivningarna férdubb-
lades fran 1950/51 till 1951/52 med &tf6ljande férsimring av driftresultatet. I stéllet
tkades foretagets fdrmiga att sjdlv finansiera en stérre del av investeringarna. Det bor
hir ocksi framhgllas att resultatet efter férrédntning av statskapitalet dven beror pa
rintefotens storlek. Under ménga &r varierade denna kring 3,1 & 3, 2% men bérjade pa-
tagligt 6ka fr o m budgetdret 1955/56. Statsmakterna har fr o m budgetiret 1958/59
bundit férrintningskravet till den fér varje budgetdr faststdllda normalrédntan for 1&n

fr&n statens utldningsfonder, sagda &r 4, 25%. Riantefoten har direfter successivt hojts,
s8 att den fér budgetdret 1965/66 4r 5, 75%.

4.1.2 Aktivitet frén statsmakternas sida

Enligt de av hostriksdagen 1963 antagna riktlinjerna fér den statliga trafikpolitiken,
vilka berdrts i ett tidigare avsnitt, skulle jirnvdgarna befrias frdn olika ekonomiskt
belastande forpliktelser. I den mén dylika alltjimt kvarstod borde ersittning utgd for
dirigenom uppkommande brister i kostnadstdckningen. SJ-nitet skulle ur ekonomisk
synpunkt uppdelas i tvd separata rdrelsegrenar, affirsbanendtet och det olénsamma
nitet., For det senare skulle SJ f3 full ersittning £6r underskotten. Vidare forutsattes
féor SJ en fortsatt ekonomisk koncentration genom nedlidggning av trafiksvaga jairnvags-

linjer.

I anslutning till riksdagsbeslutet har statsmakterna anvisat driftersdttning till SJ med
215 resp 210 Mkr for budgetdren 1964/65 och 1965/66. Vidare har riksdagen 1965 be-
slutat att dels nedskriva SJ disponerade statskapital med 247 Mkr, motsvarande netto-

virdet av fasta anldggningar vid de trafiksvaga ersittningsberdttigade jirnvdgarna,
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dels medgiva att SJ forrintningsskyldighet neds#tts med 14 Mkr vartdera av budgetdren
1964/65 och 1965/66 som kompensation fér den uppskattade differensen mellan de berik-
nade faktiska pensionsutbetalningarna och de ersittningsberittigade banornas férsikrings-

méssiga pensionskostnader, vilka senare ingdr som del i driftersittningen.

I avvaktan pd 1953 3rs trafikutrednings betinkande féreslog Kungl Maj:t i proposition

1 B:1958, bil 8, att SJ skulle for budgetdret 1958/59 erhilla ett driftbidrag med 100 Mkr.
Riksdagen beslot s3. Ett lika stort driftbidrag besléts av foljande &rs riksdag. Fér vart-
dera av budgetdren 1960/61-1963/64 beviljades endast 80 Mkr, men dirutéver anslogs

sdrskilda medel att ticka eventuellt uppkommande driftunderskott.

I skrivelse den 12.10.1962 uppdrog Kungl Maj:t it jirnvigsstyrelsen att limna redogdrel-
se for de dtgidrder i kostnadsbesparande och intiktsskande syfte, som planerades bli
genomfdrda under fem&rsperioden 1963/64-1967/68. Jirnvigsstyrelsen avlimnade denna
""saneringsplan' den 10.11.1962. De i planen redovisade itgérderna att fsrbittra SJ
ekonomi avsdg sdvil produktion som férsiljning och taxepolitik samt administration.
Vissa fdréndringar i férutsittningarna f6r och elementen i SJ foretagspolitik ansdgs nod-
védndiga liksom &4ven méojligast lika villkor f6r konkurrensen med andra féretag p& trans-
portmarknaden. Atgirderna beriknades - om de fick full effekt - komma att medféra en
resultatférbittring, som 1967/68 skulle uppg4 till omkring 325 Mkr vid den l6ne-, pris-

och taxenivd som rddde h&sten 1962 och vid viss antagen trafikutveckling.

4.1.3 Utsikterna f6r SJ ekonomi

Sedan ldnge har SJ strivat efter att uppnd en balanserad ekonomi, innefattande dels att
varje sdrskilt r ticka kostnaderna f6r drift och underh3ll, dels att i genomsnitt f&r
lingre perioder forrinta det disponerade statskapitalet. Denna méilsittning géller numera
endast f6r affirsbanenitet. For det oldnsamma nitet efterstrivas ett s§ litet driftunder-
skott som mgjligt. Enligt beddmningarna i ovannimnda saneringsplan tedde sig utsikterna

att f6rverkliga denna m&lsittning relativt lovande under vissa férutsittningar.

Resultatet for budgetdret 1964/65 visade sig bittre &n for 1963/64. Efter planenliga av-
skrivningar uppgick 6verskottet till 114, 4 Mkr och skulle allts§ ricka att férrédnta stats-
kapitalet med 101 Mkr och ddrutéver limna 6verskott. Nu l&mnade emellertid Kungl
Maj:t tillstdnd att av Sverskottet f6re f6rrintning fick disponeras 113, 4 Mkr fér extra
avskrivningar, varigenom en tidigare uppkommen, delvis &4nnu §terstiende efterslipning

av avskrivningarna ytterligare delvis inhidmtades.

I skrivelse till riksrevisionsverket den 29.11.1965 har styrelsen limnat en prognos f6r
SJ driftresultat budgetdren 1965/66 och 1966/67. Prognosen 4r baserad p& 16ne- och
prisnivdn 1965 samt taxenivdn den 1.1.1966. Enligt prognosen skulle Sverskottet 1965/66
féore forrintning stanna vid 79 Mkr. Férrintningskravet uppgér till 109 Mkr. Genom ian-

spriktagande av 30 Mkr av tidigare verkstidllda pensionsavsittningar skulle dock balans
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ernds under de antagna férutsittningarna. Fér budgetdret 1966/67 upptar prognosen ett

dverskott av 116 Mkr fére férrintning, som erfordrar 115 Mkr.

Prognosen har som synes endast en smal marginal att méta pdfrestningar med. SJ har
- trots den allmidnna minskningen av konjunktursvidngningarna - blivit alltmer konjunk-
turkénsligt pd grund av att bilkonkurrensen i férsta hand riktat in sig p& det hégvardiga
godset, som &r mindre utsatt {6r konjunkturvariationer, under det att det konjunktur-
kinsligare massgodset i hégre grad ligger kvar hos jdrnvidgen eller nyvédrvats av denna.
En minskad transportefterfrigan med ett par, tre procent rubbar balansen. Detsamma
gdller en h6jning av kostnadsliget. En procents Skning av 16ner och pensioner medfor

f n en 6kning av SJ kostnader med ca 14 Mkr. Marginalen mellan driftintdkter och drift-
kostnader dr sdledes ytterligt sndv. Taxejusteringar uppit kan ge viss intdktsdkning,

om marknadslidget medger tillrackliga uppjusteringar.

4.2 Investeringsutvecklingen

Investeringarna vid SJ kan schematiskt sett hdnféras till ndgon eller ndgra av {6ljande

huvudgrupper av motiv:

ersittning av ekonomiskt eller tekniskt férbrukade anldggningar (reinvestering),
hojning av kapaciteten hos vissa bandelar, terminaler,

rullande materiel etc,

h6jning av konkurrens- och servicenivdn,

métande av dndrad efterfrdgan pid transporter,

rationalisering och

personalvdrd.

Motiven &r ofta sammanfldtade med varandra. Sirskilt rationaliseringsmotivet kommer
ofta igen. Aven ersittningsanskaffning kan innefatta ett rationaliseringsmoment, sisom
ndr moderna lok ersitter fordidrade och dirmed samtidigt ger b8de hdgre kapacitet och

ligre underhdllskostnader.

Investeringar krdver stor arbetsinsats under investeringsperioden; under den efterfdlj-
ande fortlépande driftperioden blir det tvdrtom. En rationaliseringsinvestering innebir
med andra ord att personalkostnader och ibland dven sakliga kostnader helt eller delvis
ersdtts med i jimforelse dirmed ldgre kapitaltjinstkostnader. Kriteriet pd en lénsam
investering dr att de totala kostnadsminskningarna skall vara stérre 4n de totala kost-
nadsdkningarna. En investering, som vid beslutstillfillet bedéms som lénsam, kan
emellertid bli en belastning om férutsédttningarna dndras. Hir behdver endast antydas
mojligheten av att efterfrigan pd jirnvidgstransporter inom ett omrdde snabbt och ofdr-
modat kan sjunka om en stérre industri ligger om sin produktion eller dvergér till

andra transportmedel. En jirnvédgsanldggning som icke anvidnds skall avskrivas som till-
géng till den del som &nnu icke &r avskriven. Den 6verflédiga anldggningen kan icke ling-

re tjdna in ndgot bidrag till detta. S8som redan nimnts har statsmakterna dragit konse-
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kvenserna av denna utveckling for det ersidttningsberittigade nitets del och nedskrivit

fasta anldggningar pd detta nit med 247 Mkr.

Betydelsen av att tillrdckliga investeringsmedel stills till jirnvigens forfogande har ofta
understrukits av SJ. Under en lidng f61jd av 4r har statsmakterna ocksi anvisat invester-
ingsramar, som i stort sett motsvarat SJ hittillsvarande resurser ifriga om projektering
och utférande. Under perioden 1955/56-1964/65 har SJ tilldelats en investeringsram av

i genomsnitt 318 Mkr per 4r och anvint i genomsnitt 314 Mkr. En betydande del hirav
har SJ finansierat med egna medel, avskrivningar, 6vriga kapitalmedel och bidrag,
sammanlagt i genomsnitt 234 Mkr per &r. Staten har alltsd behovt tillskjuta i genom-
snitt 80 Mkr per &r f6r investeringsdndam3l. Omkring hdlften av de anvinda medlen har
disponerats for att skaffa rullande materiel, sjéfartsmateriel och vdgbussar, knappt

hilften till fasta anldggningar och resterande f§ procent till 6vrigt.

Utvecklingen av investeringsomfattningen under de nirmaste 4ren har styrelsen behand-
lat i ett bihang till sin petitaskrivelse den 20.8.1965. Foér de fem budgetdren 1966/67-
1970/71 limnar styrelsen en prognos &ver férutsebar medelsfsrbrukning med resp be-
lopp 398, 441, 415, 405 och 402 Mkr.

Mot bakgrund av att investeringarna under de senaste fem budgetiren stannat vid i genom-
snitt 320 Mkr, ter sig dessa belopp pitagligt htga. Forklaringen dr att ST stdr infér
onormalt stora investeringar i samband med 4tagandena fér Storstockholms lokaltrafik.
Sammanlagt géller det 400 Mkr f6r fasta anldggningar och rullande materiel. Huvud-
parten av dessa medel skall anvindas under de nirmaste fem budgetiren eller i genom-
snitt ndra 80 Mkr &rligen. Till detta kommer som andra investeringar f6r sirskilda
dndamdl upprustning av Malmbanan med ny rullande materiel och eventuellt en ny tig-
firja f6r den planerade farjeleden Stockholm-Abo. Bortser man frin dessa investeringar
for sdrskilda d4ndamdl, stannar 6vriga investeringar vid 315 & 325 Mkr, vilket med hin-
syn till penningvirdets forsdmring ger en lidgre investeringsvolym &n under sista hilften

av 1950-talet och bérjan av 1960-talet.
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5. Arbetskraften

Det hade varit dnskvirt att den efterféljande beskrivningen av arbetskraften hade kunnat
anknytas direkt till rubriken fér promemorian, ndmligen '"Strukturomvandlingens och den
tekniska utvecklingens konsekvenser fér arbetskraften vid SJ'. Orsakssammanhangen ar
dock s8 komplexa nir det géller férdndringar i forhdllandet ménniskan - den tekniska
och administrativa miljén att en 6versiktlig redogérelse upplagd efter sddana linjer inte
ansetts kunna presteras for SJ del. Redogdrelsen som féljer dr didrfor upplagd pa det
sedvanliga séttet som en beskrivning av olika personalprogram och 4tgidrder som genom-
forts under senare &r eller som planeras f6r framtiden. I vissa fall har dtgdrderna varit
en i olika grad bidragande férutsittning f6r genomférandet av férdndringarna, i andra

fall en konsekvens av dem. Ofta 4r det en frdga om bdde - och.

5.1 Organisationsutveckling

Inom den centrala f6rvaltningen handlades personalfrdgorna fé6re omorganisationen ar
1963 inom fem byrder, nidmligen drifttjanst-, kansli-, bil-, verkstads- och f6rrdds-

byrdn. Av dessa var det de tv3 férstnimnda som svarade fdr den storre delen.

Den nya organisationen inrymmer en administrativ avdelning, som &r konsult- och ser-
viceavdelning fér personal- och allminadministrativa frigor fér 6vriga avdelningar. Av
organisationsplanen f6r administrativa avdelningen, bilaga 2, framgdr vilka de huvud-
sakliga arbetsuppgifterna dr cch dessas fordelning pd sektioner, kontor och grupper. I
avdelningen ingdr den centrala férhandlingsfunktionen samt funktioner fér arbetskrafts-
fr8gor, ndmligen allminna personalfrdgor, rekrytering, urval, tjinstetillsdttning och
personalstatistik, vidare utbildning med centralt och regionalt placerade skolor samt
hidlso-, sjuk- och personalvdrd. Hir finns ocksd funktioner fér férvaltnings- och kontors-
organisation inklusive administrativ databehandling, informationsverksamhet, kontors-
driften for centralférvaltningen och férsvarsplanlidggning. Styrelsens internrevision och
forvaltningssekretariat har acministrativt inplacerats i avdelningen. Den juridiska funk-
tionen tillhdér ocksd avdelningen. Distriktssekreterarna inom denna funktion 4r regionalt
placerade konsulter men tillhér centralférvaltningen. P8 samma sitt finns regionalt pla-

cerade konsulter inom hidlso-, sjuk- och personalvdrdsfunktionen.

Avdelningens roll av konsult hindrar inte, utan avses att underldtta, att personalhush3dll-
ningsfrdgor och andra frigor som har med ledningen och den lépande dispositionen av den
understédllda personalen att gora handlidggs av resp avdelningar inom centralférvaltning-
en. Vid varje avdelning, utom utvecklingsavdelningen, finns ndmligen en servicegrupp,

som bl a svarar f6r personal- och kamerala drenden.

Regionalt finns pd ban- och driftdistriktsexpeditionerna en allm&n sektion som svarar for
personalfr8gor, organisation, rationalisering, ekonomi och andra gemensamma funk-
tioner. P& lokalchefsnivd motsvaras detta alltefter tjinstestillets storlek antingen av

en grupp eller av en tjinsteman p& lokalchefens expedition.
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5.2 Statistiska uppgifter om arbetskraften

For att ge ldsaren en grund f6r beddémning av vad strukturomvandlingen och den tekniska
utvecklingen vid SJ betytt personalantalsmissigt och i frdga om olika tgdrder pd per-
sonalomrddet, vilka beskrivs i de f6ljande avsnitten, framliggs hidr nedan vissa statist-

iska uppgifter om arbetskraften for tiden 1954-1964, nimligen:

personalutvecklingen, inom olika fér¥valtningsenheter,
personalutvecklingen inom olika kategorier av anstidllda,
personalens dlders- och lénegradsférdelning,
personalavgdngar och nyanstdllningar,

personalens tjdnstefrihet.

For att kunna gora en jimforelse av personalantalets férdndringar under 1954-1964 har
det varit nédvindigt att rdkna om personalantalet i den gamla organisationen till den nya
organisationen. Det har didrvid inte varit mojligt att taga hdnsyn till alla férdndringar
som skett under den redovisade elvadrsperioden och framfér allt under de tvd sista 8rens
(1963 och 1964) genomgripande féridndringar. Bilaga 3 torde dock i stora drag ge en rela-

tivt god bild av personalutvecklingen.

Som framgdr av bilagan har personalantalet inom centralférvaltningen 8kat under perioden

1955-1958. Dédrefter har f5ljt en stagnation fram t o m 1962. Under 1963 och 1964 har

emellertid personalantalet bérjat minska till f61jd av gjorda organisationsomlidggningar.
Fordndringarnas storlek vid jimfdrelse mellan 1964 § ena sidan och 1954, 1962 resp

1963 3 andra sidan framgdr av nedanstdende tabl§.

Centrala 1954 | 1962|1963 | 1964 1964 * mot

férvaltnings - 1954 1962 1963
organ Ant % Ant % Ant %
Centralférvalt-

ningen exkl

resebyrder 2045 | 221312153 | 2101 | +56 | +2,7( -112] -5,1 | -52 ] -2,4

Inom de regionala férvaltningsorganen &r det endast elektrobyggnadernas personalantal

som i stort sett d4r oférdndrat vid jimférelse mellan 1954 och 1964. Ovriga regionala fér-

valtningsorgan har kraftigt minskat, vilket framgdr av nedanstiende tabld.
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Regionala 1954 | 1963 1964 1964 ¥ mot
férvaltnings - 1954 1963
organ Ant % Ant %
Drift- och ban-

distriktsexpedi-

tioner 1848 | 1669} 1570 |- 278 | -15,0/ - 99| -5,9
Huvudverkstidder 5417 | 4266} 4082 |-1335| -24,6| -184 | -4,3
Huvudférrid 430 372{ 365 |- 65} -15,1|- 71-1,9

Inom de lokala férvaltningsorganen har personalantalet vid fdrjedriften, billinjegrupperna

samt el-, signal- och teleunderh8llsomridena dkat mellan 1954 och 1964. Mellan 1963
och 1964 har personalantalet dock endast 6kat inom fdrjedriften och billinjegrupperna.
Personalfériandringarnas storlek for de lokala férvaltningsorganen framgdr av nedan-

stdende tabl§.

Lokala 1954 | 1963| 1964 1964 ¥ mot
forvaltnings - 1954 1963
organ Ant % Ant | %
Stationer 26078 [21220R0186 |-5892 | -22, 6} -1034| -4, 9
Lokstationer 14282 12100011871 |-2411 | -16,9| - 229|-1,9
Farjedrift 285 327| 344 |+ 59 | +20,7|+ 17| 45,2
Billinjegrupper 3037 | 3227} 3270 |+ 233 |+ 7,7|+ 43]+1,3

Banunderh8llsomr {12613 | 9459 8879 |-3734 | -29, 6| - 580| -6, 1
[FFlunderhdllsomr 1078 | 1166|1116 [+ 38|+ 3,5|/- 50|-4,3

Signalunderhdlls-
omr 886 | 1227|1167 [+ 281 | +31,7|- 60|-4,9
Teleunderhdllsomr 352 408 399 [+ 47 |+13,4] - 91-2,2

Personalutvecklingen f6r de tre kategorierna loneplansanstidlld, kollektivavtalsanstilld

resp 6vrig personal under perioden 1954-1964 framgdr férutom av fig 1 dven av tab 1.

Det m8 ndmnas, att SJ personalstyrka, frdmst pd grund av successiva forstatliganden
av enskilda jirnvidgar, var den stdrsta genom tiderna under 8r 1951. Den uppgick d3 till
73 787 man. Fram t o m &r 1964 har personalantalet allts§ minskat med 17 562 man
(=ca 24%).

Fr om 1954 t o m 1964 har personalantalet totalt sett sjunkit med ca 12 900 man (= ca
19%) och fr o m 1957 har det varit i stindigt sjunkande. Den stdrsta nedgdngen per ir
intrdaffade mellan 1957 och 1958. Personalantalet sjénk d& totalt med ca 3 100 man (=4, 5%).
Den kollektivavtalsanstédllda personalen hade stérsta andelen, namligen ca 1 500 man, de

léneplansanstillda ca 1 000 man och den 6vriga personalen ca 600 man.



Fig 1_Personalutvecklinggn for de tre kategorierna lone-
plansanst#élld, kollektivavtalsanstdlld resp Svrig

personal under perioden 1954 -~ 1964
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Tab 1. Personalutvecklingen inom olika kategorier av anstdllda

under 1954 - 1964

'3 603

Kollektivavtalsanstdlld personal Summa

Ar Lone- Banar<4 Verkstads-|Om- |Tvdt-|Tryckeri-| Vig- och| Postbi-|{ Rums- Bil- kollektiv-| Ovrig Total-

plans- betard och for- las-| ters-jarbetare | plats- trédden | stédders-j personalj avtalsan- personal § summa

ans Ldild i rddsar- turejkor vak ter kor stdild

personal | betare personal
;1954 50 197 7 603! 4 897 149 |34 52 1 008 237 546 2 733 17 259 1 718 69 174
. 1
1955 1-49 394 |7 012 4 701 131 |36 47 968 263 556 2 816 16 530 2 008 67 932
§1956 49 658 7 3711 4 757 118 }32 44 930 263 554 2 795 16 864 2 358 68 880
§l957 50 315 7 6695 4 780 105 31 45 873 263 573 2 700 17 039 - 2 050 69 404
%1958 49 295 6 688§ 4 494 85 t32 42 716 248 602 2 620 15 527 1 484 66 306
! i
31959 48 408 6 4833 4 324 65 :34 38 626 226 601 2 637 15 034 1 268 64 710
;1960 47 436 6 04li 4 136 58 |33 32 523 232 587 2 698 14 340 1 279 63 055
;1961 46 628 5 899[ 3 998 ; 31 133 26 407 219 553 2 708 13 894 1 304 61 826
%1962 45 848 5 518' 3 887 Q 40 133 25 315 215 538 2 737 13 308 1 371 60 527
51963 44 529 5 086! 3 767 | 33 130 24 277 211 521 2 813 12 762 1 189 58 480
1964 | 42 947 4 619 } 28 31 23 251 199 510 2 856 12 120 1 158 56 225

i

0s
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Av den kollektivavtalsanstillda personalen har banarbetarna och verkstads- och férr8ds-
arbetarna i absoluta tal minskat mest frdn 1954 till 1964, nidmligen med ca 3 000 man

(= ca 39%) resp ca 1 300 man (= ca 26%). Men dven gruppen vig- och platsvakter har
minskat mycket kraftigt som synes av tab 1. Tryckeriarbetarna har i dag helt f6rsvunnit

och av omlastarna dterstd8r endast ett fital (ca 13 man).

Kvinnornas andel av den totala personalstocken har i genomsnitt under perioden 1954-
1964 med jimfdrelsevis sm& variationer varit 5, 9%. Antalsméssigt har personalantalet
varierat mellan ca 4 200 kvinnor (8r 1956) och ca 3 400 kvinnor (§r 1964).

Fr om 1954 t o m 1964 har kvinnornas antal totalt sett minskat med ca 700 (= ca 17%,
sdledes mindre 4n for samtliga anstédllda; kvinnornas procentuella andel har s3ledes
ckat nigot). Den storsta minskningen kom p& gruppen vig- och platsvakter som reduce-

rats med ca 630 kvinnor.

Aldersférdelningar per fodelsedr fér all 16neplansanstdlld och all kollektivavtalsanstilld

personal per 1.10.1965 &terfinns i bilaga 4.

5.2.3.1 Den procentuella dldersfoérdelningen f6r all léneplansanstilld personal med upp-

delning pd fem4rsgrupper per 1.10.1954, 1.10.1959 och 1.10.1964 framg&r av fig 2.
Den starka fdrskjutningen av personalen mot hogre §ldrar (40-54 &r) framstdr hir tyd-

ligt.

Fig 2 Procentuell dldersfordelning f6r all léneplansanstélld personal per 1.10.1954,
1.10.1959 och 1.10.1964
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Tab 2 Aldersfordelningar for all 1éneplansanstilld personal per 1.10.1954, 1.10.1959
och 1.10.1964

Aldersgrupper| _1.10.1954 1.10.1959 1.10. 1964

Antal %o Antal %o Antal %o
17 - 19 670 | 1,3 452 | 0,9 288 | 0,7
20 - 24 4214 | 8,5 1| 3616 | 7,5 | 1103 | 2,6
25 - 29 7618 |15,3 | 4709 | 9,7 | 2496 | 5,8
30 - 34 11 690 |23,5 | 7360 |15,2 | 3940 | 9,2
35 - 39 8692 (17,4 11473 |23,7 | 6773 |15,8
40 - 44 4490 | 9,0 | 8734 |18,0 |11 046 |[25,8
45 - 49 2876 | 5,8 | 4700 | 9,7 | 8579 |20,1
50 - 54 2746 | 5,5 | 3039 | 6,3 | 4664 [10,9
55 - 59 480 | 9,8 | 2791 | 5,8 | 2963 | 6,9
60 - 1964 | 3,9 | 1541 | 3,2 893 | 2,1
Totalt 49 820 | 100 |48 415 | 100 |42 745 | 100

Mellan 1.10.1954 och 1.10.1959 stérs statistiken i tab 2 av det stora personaltill-
skottet den 1.7.1959, di SRJ (Roslagsbanan), frdn att ha varit statsigt bolag, inférliva-
des med SJ. N3gra motsvarande stérningsmoment finns ej mellan 1.10.1959 och 1.10.
1964. Av tabellen framgdr, att 8rsklassgruppen 20 - 24 &8r 1959, lika med 25 - 29 &r
1964, totalt minskat med (avgdngar-nyanstillningar, varvid dock ingen riknats, som
bide nyanstidlits och avgdtt under samma &r) 3616-2496 = 1120 personer under fem 3&r,
eller 31% av antalet vid periodens bdrjan. Motsvarande procenttal f6r minskningen inom
de 6vriga fem&rsgrupperna dr i ordning 16, 8, 4, 2, 1, 3, 68 (stor pensionsavgdng). Det
dr intressant att konstatera, att d&nda upp till 45 - 49 3ringarna vid periodens bérjan,

50 - 54 vid dess slut, avgdngsprocenttalet &r praktiskt taget hilften av procenttalet fér
ndrmast yngre 5-drsgrupp. Bakgrunden till detta torde vara att ju yngre gruppen ir, ju

ldttare har den att finna annan sysselsdttning.

5.2.3.2 En procentuell férdelning av personalen pd lénegraderna p&d léneplan A per

1.10.1954, 1.10.1959 och 1.10.1964 visar, att det ocksd skett en férskjutning mot hégre

lénegrader (fig 3).

Per 1.10.1954 var ca 63% av den ldneplansanstillda personalen pd léneplan A hinfdrliga
till lénegrad 8 och ddrunder rnedan motsvarande tal per 1.10.1964 var ca 18%. De stora
differenserna mellan de tre tidpunkterna finnes som synes av fig 3 i lénegraderna 7-8,
9-10 och 13-14.
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Fig 3 Procentuell lénegradsférdelning av den léneplansanstillda personalen pd 1oneplan
A per 1.10.1954, 1.10.1959 och 1.10.1964
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Forst méste konstateras, att underlag saknas for en analys over lingre period av per-
sonalavgingar och nyanstillningar fér den kollektivavtalsanstillda personalen. Nyanstdll-
ningar av l6neplansanstilld personal har under tiden 2.10.1954-1.10. 1964 6verstigit av-
gdngar endast under perioderna 2.10.1955-1.10.1956 (1955-56) och 2.10.1956-1.10.1957
(1956-57), vilket framgdr av fig 4 och bilaga 5. Den punkterade linjen fér perioden
2.10.1958-1.10.1959 (1958-59) markerar antalet nyanstillningar exklusive de 732 man,

som Overtogs i samband med inférlivningen av SRJ.
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Fig 4 Personalavgdngar och nyanstillningar bland den léneplansanstdlida personalen under
tiden 2.10.1954-1.10.1964
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Av de olika avgdngsorsakerna dr avsked pd egen begédran och &lderspension de vanligaste
(fig 5). Avsked p4 egen begédran har fluktuerat relativt kraftigt under de fdrsta sex
perioderna men dérefter varit ndgorlunda jimn (ca 1 100 man per 3r). Avgingen péd
grund av dlderspension har successivt avtagit - med undantag fér perioden 2.10.58-
1.10.59 - och har under var och en av de senaste fyradrsperioderna varit ca 600 man
per &r. Antalet avgdngar pd grund av 6vriga orsaker (invalid- och sjukpension, fértids-

pension, dodsfall, avsked exkl avsked peb) har under tiden 1954-1964 hillit sig mellan
200-300 man per &r (fig 5 och bilaga 5).

Fig 5 Avgidngar férdelade pd avgdngsorsak under tiden 2.10.1954-1.10.1964
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En undersokning av 8ldersfdrdelningen f6r manlig personal som begért avsked under tids-
perioden 2.10-1.10 under &4ren 1954-55, 1959-60 och 1963-64 visar féljande resultat.

MéEdn
Alder 1954-55 1959-60 1963-64

Antal Hirav | Avsked| Antal Hirav | Avsked| Antal Hirav | Avsked

lpl-anst| avsked % lpl-anst| avsked % lpl-anst| avsked %

totalt 1) | peb 2) totalt 1)| peb 2) totalt 1)| peb 2)
17-19 &r 602 64 10, 6 373 15 4,0 378 37 9,8
20-24 " 3 862 324 8,4 3 302 353 10,7 1 097 172 15,7
25-29 " 7212 274 3,8 4 415 160 3,6 2 830 212 7,5
30-34 " 11 376 192 1,7 7 081 122 1,7 4 242 200 4,7
35-39 " 8 507 73 0,9 11 210 90 0,8 7 595 136 1,8
40-44 " 4 324 25 0,6 8 542 33 0,4 10 979 135 1,2
45-49 " | 2733 6 0,2 | 4516 5 0,1 7530 | 49 0,7
50-54 " 2613 2 0,1 2 892 2 0,1 4113 9 0,2
55-59 " 4 719 2 0,0 2 655 3 0,1 2 627 2 0,1
60- " 1918 - - 1 495 - - 959 - -
Totalt 47 866 962 2,0 | 46 481 783 1,7 42 350 952 2,2

1) Vid periodens bérjan.
2) peb = pd egen begidran

Av tabellen ovan kan utldsas, att avsked peb i férh3llande till antalet anstdllda inom
respektive dldersgrupper genomgdende (med undantag fér gruppen 55-59 dr) okat under
perioden 1963-64 jimfort med 1959-60. Aven vid jimférelse med 1954-55 visar den
relativa andelen avsked peb (med undantag av gruppen 17-19 8r) genomg8ende hégre
siffror for 1963-64.
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En motsvarande undersékning for kvinnlig personal som begért avsked utvisar fdljande.

Kvinnor
Alder 1954-55 1959-60 1963-64

Antal Hirav | Avsked| Antal Hirav | Avsked| Antal Hirav [Avsked

lpl-anst | avsked % lpl-anst| avsked % lpl-anst | avsked %

totalt 1) | peb totalt 1) | peb totalt 1) | peb
17-19 &r 68 4 5,9 79 6 7,6 146 29 19,9
20-24 " 352 27 7,7 314 52 16,6 269 77 28,6
25-29 " 406 38 9,4 294 38 12,9 205 43 21,0
30-34 " 314 37 11,8 279 34 12,2 221 18 8,1
35-39 " 185 12 6,5 263 8 3,0 240 4 1,7
40-44 " 166 6 3,6 192 3 1,6 263 6 2,3
45-49 " 143 5 3,5 184 3 1,6 203 6 3,0
50-54 " 133 2 1,5 147 - - 202 3 1,5
55-59 ' - 141 - - 136 - - 150 - -
60- " 46 - - 46 - - 39 - -
Totalt 1 954 131 6,7 1 934 144 7,4 1938 186 9,6

1) Vid periodens bérjan.

Av tabellen framg8r att i de tre yngsta dldersgrupperna den relativa andelen avsked

peb har 6kat sdvil frdn perioden 1954-55 till 1959-60 som fr&n 1959-60 till 1963-64.

Med tjinstefrihet avses frdnvaro pd grund av semester, sjukdom (exkl yrkesskada),
yrkesskada, militdrtjdnstgdring, 8vrig tjdnstledighet, kompensationsledighet (f6r 6ver-

tid) och utbildning. Tjinstefriheten berdknas i procent av anstdlld personal.

I nedanstdende fig 6 redovisas tjinstefriheten dels totalt, dels uppdelad p& olika orsaker.



Fig 6 Tjinstefriheten 8rsvis 1954-1964
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I fig 7 redovisas den totala tjdnstefriheten mdnadsvis under 1954, 1959 och 1964. Den
mycket héga tjinstefriheten under juli och augusti 1964 har framférallt sin forklaring i
ett avsevirt 6kat semesteruttag till f51jd av de nya bestimmelser om f6rldngd semester

som kom till under 1963. Aven férskjutningen mot hégre &8ldrar har betydelse f6r semes-

terfrekvensen.

Fig 7 Tjénstefriheten (totalt) mdnadsvis under 1954, 1959 och 1964
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Den mé&natliga sjukfrdnvaron (exkl yrkesskada) visar en klar 6kning under 1964 jimfért
med 1954 och 1959 (fig 8). Som synes 4r det endast mdnaderna februari och mars under
1954 som har hégre virden &n 1964. Det hogre virdet f6r mars 1954 berodde pd en in-

fluensaepidemi.

Fig 8 Sjukfrdnvaron (exkl yrkesskada) m&nadsvis under 1954, 1959 och 1964
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5.3 Arbetskraftsplanering

Ma&nga aktiviteter p4 arbetskraftsomrddet griper si in i varandra, att det &r svirt att
dra nigra skarpa grinser mellan dem. Detta férhdllande, som man har att rikna med
vid varje uppdelning av personalomridet, f6rsvdrar en klar och entydig beskrivning. Hér
f5ljer emellertid ett forsdk att med sdrskild betoning pd de planerande uppgifterna be-
skriva den yttre ramen fér rekryterings-, utbildnings- samt hdlso- och personalvirds-
funktionerna. Skissen pd sid 60 ger en uppfattning om sambandet mellan olika delfunk-
tioner och i vilken ordning olika 3tgirder boér vidtagas. S3lunda bdr man bestdmma behov
innan man faststdller krav och utféra arbetsanalyser innan man utformar befattningsbe-

skrivningar och urvalssystem.

I ett sdrskilt avsnitt behandlas hilso- och personalvdrdskontorets arbetsuppgifter. Denna
funktion har ej markerats pi skissen pd sid 60. Man bdr dock hdlla i minnet att denna

verksamhet hinger starkt ihop med den 6vriga personaltjédnsten.

5.3.1 Bestimma behov

For berdkningarna av det framtida personalbehovet vid olika tidpunkter behdvs omsorgs-

fullt utarbetade metoder. Innan sddana hunnit utvecklas, &4r det nddvindigt att géra be-
rikningarna med hittills tillimpade metoder och med beaktande av planerade och férutse-
bara rationaliseringsdtgirder. Berdkningarna gérs av de centrala avdelningarna i sam-

rdd med de regionala organen och resulterar i siffror f6r personalbehovet inom olika ar-
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betsomrdden pd vart och ett av distrikten (motsvarande) och med storstidderna sidrredo-

visade.

Personaltillgdngen vid olika framtida tidpunkter - under f6rutsittning att nyrekrytering

inte sker - kan berdknas med ledning av befintligt statistiskt material. Uppgift om antal
avgdngar pd grund av 3lderspension kan erhdllas timligen exakt fér olika &r, och prog-
noser f6r antalet personer, som slutar av andra orsaker (egen begidran, dddsfall, sjuk-
och fértidspension m m), kan gdras pd grundval av tidigare och forutsebar utveckling.
Liksom behovsuppgifterna avser tillgdngssiffrorna olika arbetsomriden pd vart och ett

av distrikten (motsvarande) och med storstiderna sidrredovisade.

F n pdgdr arbete med att f8 fram en personalstatistik som grundar sig pd en dndamélsen-
lig funktionell indelning av de anstdllda. For bl a rekryterings- och utbildningsplanering
dr det ett grundliggande krav att snabbt kunna erhdlla statistiska uppgifter om personal

t ex i vdxlings-, magasins- och §kande tjinst samt underhdllstjidnst i olika fack. Under
1966 berdknas en ny etapp av systemet f6r personalregistrering p4 magnetband vara klar.
Systemet {6r personalredovisning kommer att integreras med personalregistret. Tack
vare detta kan behdvliga uppgifter om personalen erhdllas enklare, snabbare och sdkrare

in f n.

Forsok att f4 fram en allmingiltig prognosmodell f6r faststdllande av ledarbehovet har
gjorts i samband med att Kompetensutredningen vid SJ 1963 framlade férslag i kompe-
tensfridgan for assistentkarridren. 1964 gjordes en prognos f6r den dkande personalen i
inom maskintjinsten och i december 1965 framlades liknande uppgifter f6r assistent-
karridiren. Avsikten &r att under 1966 géra en prognos fér ingenjérskarridrerna inom

samtliga fack.

Under 1966 kommer vidare att géras en undersékning av det totala omskolnings- och ny-

rekryteringsbehovet vid SJ 6ver en 5- 4 10-3rsperiod.

5.3.2 Faststdlla krav

Sedan slutet av 1950-talet har kompetenskraven systematiskt setts 6ver inom foretaget.
Kraven pd personal i arbetsledande stdllning, sdvil i hégre grader som pd m#star- och
féormansnivd, skirps allt mera genom den modernisering och utveckling av verksamheten
som pdgdr. Samhillsutvecklingen med en d&ndrad syn pd relationerna mellan &verordnade
och underordnade dr ocksd av visentlig betydelse. Det har darfér stidllt sig naturligt,

att speciellt intresse dgnats 8t att analysera kompetenskraven f6r dessa kategorier.

Liget pd arbetsmarknaden 4r ocksd sddant att alla mojligheter att spdra upp interna

personella resurser méaste tillvaratas.

En bakgrund till arbetet med kompetensfrigorna har vidare varit att Kungl Maj:t genom

beslut &r 1958 slopade bestimmelserna om avlagd examen som formellt kompetenskrav
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for tilltrdde till viss befattning. Den statliga kompetensutredningen som framlagt férslag
hidrom fick en efterféljare inom SJ som bl a hade att ta stdllning till hur den reella
kompetensen skulle kunna kartldggas och méitas. Man fann bl a att de reella kraven ge-
nerellt kunde hinféras till f8ljande omraden: allmidnna och fackliga kunskaper, allménna

och fackliga erfarenheter samt personliga egenskaper.

Utredningen inom SJ kom bl a till den slutsatsen att man med anledning av kompetens-
fr8gornas sammansatta natur och den snabba utvecklingen av arbetskraven pd olika yr-
kesomrédden inte b6r angripa dem punktvis och sporadiskt. Utg&ngspunkten blev didrfor

att foresld dtgdrder och system for ett fortlopande 6versyns- och utvecklingsarbete.

I likhet med den statliga kommittén ans8g man att arbetsanalyser var grunden f6r be-
handlingen av kompetensfrigorna inom fdretaget. Omfattande analyser utférdes ocks3.
De har redovisats i Kompetensutredningens och Personaltjinstkommitténs rapporter

N:ris 2 och 3. Aven arbetskravsanalyser utférdes med den sirskilda m&lséttningen att
de tillsammans med arbetsanalyserna skulle kunna bilda underlag f6r utformningen av

befattningsbeskrivningar.

Befattningsbeskrivningarna inneh8ller f6ljande avsnitt:
Befattningsbeteckning, organisatorisk inplacering, befilsférhdllanden, ansvarsomré&de,
arbetsuppgifter i stort, krav pd allminna kunskaper, krav p&8 SJ-kunskaper, krav pd

SJ-erfarenheter och krav pd prestationsférmdga och personliga egenskaper.

Befattningsbeskrivningarna dr formulerade s&, att de skall kunna anvindas som under-
lag f6r bedémningar i flera olika sammanhang p3 personalomréidet, t ex rekrytering, ur-
val, utbildning, placering, befordran, ledarutveckling, ldnesittning, personalvird,

effektivitetskontroll och en eventuellt kommande arbetsvdrdering.

Det b6r vidare framhdllas, att en allmin men mycket vittgdende konsekvens av arbetet
med kompetensfrdgorna vid SJ kommer till uttryck i den nya organisationens starka
strdvan att inte ldgga arbetsuppgifter och beslutsfattande pd hégre befattningsnivd 4n
nédvindigt med hénsyn till reell kompetens och handlingskraft. Detta ger personalen

okade utvecklingsmdjligheter .

Psykologiska urvalsprdvningar, som konstruerats pi grundval av speciella arbetsana-
lyser, har inférts f6r f6ljande grupper:

banmistare

ledningsmaéistare, ledningsférmén

signalméistare, signalférmén

verkméistare, formadin vid vagndriftverkstad

verkmistare, formdin vid lokdriftverkstad

vagnmaistare, vagnférmin

stallfdrman

resebyrdférestindare



63

stations- och kontorsskrivare (administrativa assistenter)

stationsméstare, expeditionsférestdndare och fdrsta jirnvigsexpeditérer i trafiktjinst
arbetsstudiepersonal MTM

programmerare

reseledare

For ndrvarande urvalsundersoks cirka 700 anstillda per &r. Avsikten 4r att efter behov

analysera flera yrkesgrupper for att ddrefter kunna utarbeta nya urvalsprogram.

Ett par patagliga férdelar med urvalsundersékningar 4r, att alla som gdr igenom proven
beddéms likformigt och att proven mdojliggdér en direkt jdmférelse mellan olika s&kande.
Hirigenom tillférsdkras den provade en sd ldngt moéjligt objektiv beddmning av sina fér-
utsdttningar for de aktuella arbetsuppgifterna. Samtidigt far den myndighet, som skall
gbra det slutliga urvalet, ett bredare och sikrare underlag fér att bedéma vilka av de
provade som har de bdsta forutsidttningarna. Urvalsundersdkningen ger ndmligen en rad
informationer om den s6kande, vilka ej kan erhallas ur tillgéngliga handlingar, allmidnna

omdémen frdn befdl m m.

De utférda arbetskravsanalyserna har bl a givit vid handen, att begdvnings- och egen-
skapskraven dr tidmligen likartade for de olika tekniska férmans- och mistarkategorier-
na inom banavdelningen och driftavdelningen. Vissa krav pa begdvning - t ex avseende
mekanisk-teknisk f6rmdga - kan dock vara mer eller mindre starka for de olika arbets-

ledarekategorierna, beroende pd arbetsuppgifternas olikartade natur i tekniskt hdnseende.

I alla de ndmnda urvalssituationerna samarbetar féretaget med utomstiende konsulter

- Personaladministrativa Radet, Stockholm och Géteborg, och Psykotekniska Institutet,
Stockholm - sdvil vid konstruktionen av systemen som vid den praktiska tillimpningen
och uppféljningen. Denna sedan flera dr tillimpade ordning har visat sig ge stdrsta ef-
fektivitet. Foretaget fir del av konsultens alla erfarenheter inom berdrda och angrédnsan-
de omrdden samtidigt som en aktiv insats frdn foretagets sida garanterar en nédvindig

styrning och féretagsanpassning.

Samarbetet med utomstdende konsulter ger ocksd SJ fordelen av att kunna jimféra
standarden pd de egna arbetsledarna i férhdllande till motsvarande grupper inom industrin
over hela landet. Det har hittills visat sig, att de av arbetsledaraspiranterna vid SJ upp-

nddda resultaten ligger ligst p§ samma nivd, som resultaten inom industrin.

De med urvalsundersdkningarna sammanhidngande sekretessfrdgorna har fitt en &ndaméls-
enlig 16sning. Vid urvalskoliegium hédlls anlagsprofiler f6r de provade tillgédngliga for
SJ-representanterna. De 4r konsultens egendom och 8tergdr direfter till denne. Om en
provad onskar detaljerade upplysningar om de resultat han uppndtt, har han méjlighet

att utan kostnad f4 det om han privat vinder sig till konsulten. SJ ser girna att s§ sker

dd urvalsférfarandet dirigenom ocksd kan tjina syftet att vara yrkesvigledande.
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Slutligen fértjinar det att framhdllas, att utarbetande och tillimpning av urvals- och per-
sonbedémningsforfarande sker i fullt samférstand med de berdrda personalorganisatio-

nerna.

5.3.3.1 Det aktuella extern- och internrekryteringsliget

Den sedan flera &r r8dande hdgkonjunkturen visar f3 tecken att mattas av. Expansionen
inom de konjunkturberoende niringsgrenarna synes fortgd. Efterfrdgan pd arbetskraft dr
allmént sett mycket hég och bristen pd arbetskraft d4r pdtaglig inom ett stort antal yrken

och arbetsomréden.

Arbetsmarknadsutsikterna for den ndrmaste tiden kdnnetecknas av en mycket hég syssel-
sdttningsgrad med en generellt sett 14g arbetsldshet och framtridande brist pd arbets-
kraft i Syd- och Mellansverige. Parallellt dirmed kvarstdr dock arbetskraftséverskott
och sysselsédttningssvdrigheter {6r vissa kategorier inom skogsldnen, framfoér allt i

landets nordligaste delar.

SJ stéllning pd arbetsmarknaden 4r svdrbedémd, ej minst av det skilet att rekryterings-
uppehdll rdtt under ett par &r och SJ férst p4 senare tid pd allvar &ter gitt ut pd arbets-

marknaden.

Flera tecken tyder pd att svirigheter kan uppstd om nyrekrytering m&ste ske i stérre
omfattning &n f n. Fr om 1.7 65 har lénerna f6r obefordrad personal héjts och en s k
reglerad befordringsgdng inréttats som efter 8 4rs anstidllning och 30 levnadsar for till
en 1dn, som ligger en lénegrad under lidgsta arbetsledargraden, f6rman. Aven extra er-
sdttningar for arbete pd obekvdm arbetstid, vixlingserséittning och traktamenten har

h&jts. Hirigenom har konkurrenskraften pd arbetsmarknaden 6kat.

F n efterfrdgar SJ - frdmst irom storstadsomridena - bussforarpersonal, kvinnlig ex-
peditionspersonal, vixlingspersonal och personal i vagntjinst. Hartill kommer behov av
reparatdrspersonal -pd nigra distrikt inom el-, signal- och teleomr&dena. Man kan ocks$§
rédkna med ett fortlopande behov av nyrekrytering av ingenjorsutbildad personal. F n efter-
frdgas viss sddan personal p8 hégskole- och gymnasieniv till i férsta hand banavdel-
ningen och maskinavdelningen. Sommaren 1965 anstilldes f6r att ticka personalbehovet
pd lingre sikt ett 30-tal hégskole- och gymnasieingenjérer med central och regional
placering inom banavdelningen. I samband med anstillningen ordnades en sirskilt intro-
duktion under 3 veckor. F n pdgdr en 8 mdnaders utbildning differentierad pi olika fack.
Intervjuer med de anstidllningssokande inom dessa kategorier har givit beldgg f6r att den
systematiska introduktion och utbildning som ldmnats varit klart rekryteringsfrimjande.
Med borjan vdren 1966 kriver SJ andel i arbetena fér Stockholms Lokaltrafikférbund en
betydande intern omdisponering av arbetskraft samt en viss nyrekrytering. For arbeten

i egen regi och kontroll av entreprenadarbeten berdknas personalbehovet viren 1967 upp-
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gd till cirka 50 tekniker och arbetsledare samt 250 a 300 arbetare.

For dagen befinner vi oss i en brytningspunkt mellan ett skede med utjimning av visst
6verskott, foranledd av den strukturférédndring och totala omorganisation som foretaget
under senare dr genomgadtt, och ett skede med rekrytering till nigra f8 bristomréden.
Exempel pd omférdelning av arbetskraft i stérre skala utgér nedliggning av driften vid
verkstaden i Tomteboda, tryckeriet i Tomteboda, det kontinuerliga behovet av personal-
tillskott till storstadsomrddena trots stridvan att dir minska behovet, den administrativa

omorganisationen pd regional och lokal nivd och nedldggning av trafiksvaga bandelar.

Omorganisationen har medfért 6verskott av administrativ och expeditionskunnig personal
i s3vdl hogre som ldgre karridrer. Detta 6verskott har nu i stort sett utjimnats frimst
genom en intensifierad intern arbetsfdrmedling och omférdelning samt naturlig avgdng.
Visst dverskott av s8dan personal finns fortfarande pd lokal nivd men vidntas kunna ut-

jimnas utan mera omfattande omskolningsdtgdrder.

Ytterligare intern omférdelning av personal frdn omr8den och yrkesgrupper med god till-
gdng pa arbetskraft till omrdden med mindre god tillgdng kan bli erforderlig. Med en
stérre frihet att disponera personal under lingre tid utanfér de arbetsomrdden {6r vilken
denna personal givits sin egentliga yrkesutbildning skulle vissa ytterligare ldttnader pd
underskottsomrddena kunna nds. Detta giller frimst redan nu den dkande personalen
inom sdvil maskin- som trafiktjinsten dir dverskott rdder. Denna personal anvidnds
tempordrt och i viss omfattning p8 angridnsande arbetsomrdden utan att omskolning till-
gripits. Aldersfﬁrdelningen 4r dock s8dan, att personalbehovet i den 8kande tjinsten dter

kommer att stiga efter den nirmaste femdrsperioden.

5.3.3.2 Rekryteringsplanering

En jimfdrelse mellan personalrekryteringen och investeringen i materiella resurser &r
pd sin plats. Investeringarna bedéms med utgdngspunkt frdn grundliga lénsamhetsberik-
ningar och rekryteringsplaﬁen m&ste faststillas med ledning av noggranna kort- och ldng-
tidsberdkningar av personalbehov och personaltillgdng. Betydelsen hirav framgar av den
omstéidndigheten att medellivsldnen inkl pension i genomsnitt f6r en nyanstdlld f n ligger
nirmare 1 1/2 4n 1 miljon kronor. En nyanstillning m&ste dirfér betraktas som ett

mycket stort engagemang fr3n féretagets sida.

Bland frigor, som idr aktuella inom rekryteringsplaneringen har fé6ljande prioritet.
5.3.3.2.1 Direktrekrytering

Den alltmer differentierade utbildning, som samhdillet numera ger ungdomarna, bdr till-
varatagas av SJ. Darfor overviges f n 6vergdng fran gemensam rekrytering till flera

yrkesgrenar till direktrekrytering till vissa yrkesgrenar. Som exempel hirpd kan ndmnas

trafiktjdnsten, ddr hittills all rekrytering i ldgre grader skett till allmén yttertjidnst
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- oavsett vederbdrandes skolunderbyggnad - varefter uppdelning gjorts pd expeditions-

tjinst, konduktérstjdnst samt vdxlings- och magasinstjinst.

Vid eventuell 6vergdng till direktrekrytering till dessa yrkesgrenar kan dock svirigheter

att rekrytera direkt till vixlingstjinsten uppstd om inte sdrskilda dtgdrder vidtages.

Direktrekrytering till olika yrxesgrenar kommer sannolikt att krdva ett utbyggt psykolo-
giskt och medicinskt urvalsférfarande vid nyanstillningen. Detta urval bér pa limpligt
sétt koordineras med urvalen till mer kvalificerade tjdnster, sd att man tidigast mojligt

kan spdra upp ldmpliga arbetsledardmnen.

Frdgan om direktrekrytering ir sannolikt ej ett antingen - eller utan snarare, beroende

pd forhdllandena p& arbetsmarknaden frén tid till annan, ett b&de - och.
5.3.3.2.2 Individualplanering

Som ett viktigt led i internrekryteringen till arbetsuppgifter som kriver utbildning som
erhdlles vid ldroanstalter utorn féretaget, har under 1965 gjorts en inventering av vilka
anstédllda som bedriver studier syftande till ingenjérsexamen p& olika niv8er och i olika
fack. D& behov av personal med teknisk utbildning uppstdr, skall den ansvarige chefen i
férsta hand védlja bland dessa. Ungefdr 170 tekniskt studerande, som anmilt pigdende

eller avslutade studier f6ljs upp bl a med ett sdrskilt {6r 4ndaméilet konstruerat bedém-

ningsinstrument.

Under 1966 kommer en liknande inventering att goras av anstidllda, som studerar icke

tekniska dmnen 6ver realexamens- eller grundskolenivi.
5.3.3.2.3 Breddning av rekryteringsunderlaget

Med hénsyn till den rddande och framdeles sikerligen kade obalansen mellan tillgdng
och efterfrigan pid arbetskraft av {6 foretaget traditionellt slag m&ste frdgan om bredd-
ning av rekryteringsunderlaget prévas med stor omsorg bl a genom:

utbkad anstédllning av kvinnor

utdkad anstdllning av pensiondrer och andra &dldre personer

anstdllning av utldnningar

sédnkning av minimidldern

modifiering av syn- och hérselkrav

meranvidndning av villkort arbetsféra

anvédndning av '""beredskapspersonal' for att kapa sysselsédttningstoppar.

For att i okad grad kunna nyttiggdra de arbetskraftsresurser som kvinnorna utgér kommer
det att férutsdttningsldst provas vilka arbeten vid ST som kan Utféras lika bra av kvinnor
som av mdn samt vilka férdelar och nackdelar som féljer med utékad anvindning av

kvinnlig arbetskraft.
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Endast svenska medborgare anstdlls normalt vid SJ. Det kan dock nu frdgas om inte ock-
sd utlindsk arbetssdkande - dtminstone nordisk medborgare - som talar och férstir
svenska, borde kunna anstédllas. D3 alla arbetssdkande intervjuas, bér den som frin
sprdksynpunkt eller av annan anledning inte anses limplig f6r anstdllning, litt kunna
bortgaliras. Efter 6verenskommelse med Arbetsmarknadsstyrelsen och berért personal-

f6rbund har driftdistriktet i Stockholm f4tt tillstdnd att anstidlla fem finlindare p& prov.

I och med att den 9-3riga grundskolan nu &r inférd, kommer alla ungdomar att sluta
skolan vid tidigast 16 drs 8lder. Vid SJ kan de dock inte anstillas som aspiranter f6rrin
de fyllt 17 4r. Under 17 8r kan de fd anstdllning i tillfdllig tjidnst eller som kontorsvakt.
Det finns flera skil for att SJ liksom andra stora féretag skall ta sig an ungdomarna
redan ndr de slutar skolan. Det dr ddrfér aktuellt att undersdka om ndgon form av elev-

eller aspirantanstédllning - event kombinerad med fackutbildning - l4mpligen bér ordnas.

Nuvarande fordringar pd synskidrpa och hérsel kan f6r vissa befattningar begrinsa fore-
tagets mojligheter att anstdlla i 6vrigt ldmpliga personer., Bestdmmelserna kommer att

Overses.

F n hdller ocks§ arbetsuppgifter ldmpade f6r villkorligt arbetsféra pd att inventeras. Ar-
betsomridden med i huvudsak passningstjinst skulle t ex kunna ta emot anstidllda med

vissa rdrelsehinder.

Utokad registrering och anvidndning av '"beredskapspersonal' f6r att kapa dygns-, helg-

och sidsongstoppar dr aktuell pd flera arbetsomré&den.

5.3.3.2.4 Bostadsfrdgan, trivsel och anpassning

En av de vidsentligaste forutsédttningarna for att kunna rekrytera personal 4r i dagens

lige att foretaget kan medverka till att snabbt ordna familjebostad eller hyresrum till ny-
anstdllda. Som bekant 4r denna frdga, sidrskilt i storstiderna, mycket svdrlést. SJ har
gjort stora anstridngningar pd detta omrdde. Anstridngningarna kommer att fortsittas. De

kommer att underldttas av utredningarna om det framtida personalbehovet pd olika platser.

Trivseln i arbetet och pd fritiden samt en snabb anpassning till arbetsmiljén betyder
mycket f6r att en nyanstidlld skall stanna kvar i féretaget. Det kan ddrfér bli ldampligt att
tillsammans med personalorganisationerna, Fritidsférbundet och Jirnvigsméinnens Hel-
nykterhetsférbund se 6ver de nu gidllande reglerna fér hur en nyanstilld skall tas om hand

i och utom arbetet.
5.3.3.2.5 Skriftlig vigledning f6r arbetsmarknaden
En informations- och yrkesvigledningsbroschyr ""Jirnvigstjinst' har sammanstillts till

ledning f6r arbetsférmedlare, yrkesvigledare och yrkesvalslirare. De stdrsta och van-

ligaste yrkesgrupperna inom SJ presenteras under 12 huvudrubriker.
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Specialbroschyrer for ingenjérs- och assistentkarridrerna planeras att komma ut under

1967.

Sammanstdllningarna 6ver karridrvidgarna vid drift- och banavdelningarna, som &terfinns
i bilaga 6 A och B, anvinds vid utbildningen av yrkesvalsldrarna. I Svenskt Yrkeslexikon,
Yrke och framtid samt Student 66, utgivna av Arbetsmarknadsstyrelsen, presenteras

SJ-yrkena forhdllandevis ingdende.
5.3.3.2.6 Personliga kontakter uppritthdlls

med arbetsmarknadsverket
med andra statliga verk
med skolorna

med militdra férband

Kontinuerlig kontakt hdlls mellan arbetskraftssektionen och Arbetsmarknadsstyrelsen.
Innan en rekryteringskampanj igdngsétts skall de regionala organen taga motsvarande
kontakter med linsarbetsndmnderna. Avsikten dr, att arbetsférmedlingarnas tjinstemsdn
skall inbjudas till SJ arbetsplatser f6r att ddr bilda sig en personlig uppfattning om ar-

bete, miljs etc.

Regelbundna 6verldggningar med Postverket och Televerket om bl a personaléverfdringar
hdlls ocksd fr o m 1965.

Nir det gédller skolorna kommer féredrag pd upplysningsdagarna att ing8 i den lokala

planeringen. De skolor som har egna platsférmedlingar kommer att bearbetas sirskilt.

5.3.3.2.7 Praktikantfé6rmedling

SJ har en omfattande praktikantférmedling f6r huvudsakligen foljande grupper
elever fran tekniska skolor, universitet och hégskolor
elever frdn grundskolan (PRYO Praktisk yrkesorientering)

vapenfria vdrnpliktiga

Antalet elever fran olika drskurser i tekniska skolor, som &rligen emottages &r cirka
300.

Alla elever i grundskolan skall f4 yrkesorientering under tre veckor, férdelad p§ olika
yrken och perioder. Behovet av arbetsplatser, som under ordnade former kan ta emot
dessa ungdomar, 8kar starkt. Detta behov motsvaras inom stérre foretag av en 6nskan
att blivande anst&llningssékande skall nds redan under pigdende skolgdng. Hir maste
dven SJ, bade av sociala skil och med hinsyn till egna intressen, vara med. SJ bér ha
trinade handledare f6r dessa ungdomar och didrigenom kunna popularisera jirnvigsyrket.
Fo6r handledarna skall utarbetas en sidrskild instruktion. Antalet praktikanter av detta

slag kan f n uppskattas till cirka 1 000 per &r.
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Antalet vapenfria vdrnpliktiga kan uppskattas till cirka 100 per 4r. De utbildas mycket
grundligt i de elektrotekniska facken dels pd SJ-skolan i Revingehed-Harlésa, dels i

praktiskt arbete ute pd underhdllsomréidena.

Huvudmadlet f6r den utbildningsverksamhet SJ svarar for 4r att ge de anstdllda sidana
kunskaper och fidrdigheter och en sddan instdllning till arbetet och arbetssituationen,

som pa ett optimalt sétt bidrar till att totalm&let f6r SJ-foretagets verksamhet uppngs.

5.3.4.1 Organisation, ansvarsférhdllanden

Utbildningen inom SJ handhas, som tidigare nidmnts, centralt av utbildningskontoret i ar-
betskraftssektionen. Kontorets huvuduppgift 4r att fungera som féretagskonsult i utbild-

ningsfrigor.

Uppgiften innebidr att som stabsorgan ge linjechefer ett utvecklande och normerande

konsultstéd i fragor som ror

- inventering och faststdllande av utbildningsbehov

- planering av utbildning

- kontroll av utbildning.

Dessutom svarar utbildningskontoret {6r genomf6randet av all central utbildning.

Det &r uppenbart att det d4r av stérsta betydelse att beslutade dndringar i verksamheten
- t ex omldggning av driftformer eller inférande av ny teknisk utrustning - sldr igenom
ordentligt i personalutbildningen och att detta sker i tillridckligt god tid. Andringarna kan
krdva att nya kurser lidgges upp, att befintliga kursplaner anpassas till nyheterna och att
kompletteringskurser ordnas f6r redan utbildad personal. Med hidnsyn hirtill 4r det nod-
vindigt att fr&gan om vem som har ansvaret f6r att utbildningen anpassas till 4ndringar i

verksamheten dr helt klar.

I SJ nya organisation har det i beskrivningen av chefsrollen klart uttalats, att chef har
totalansvar for verksamheten inom sitt omr8de, s3ledes 4ven innefattande personalut-
bildningen. Hérav foljer att respektive chefer har skyldighet att initiera behovet sivil av

nya kurser som av dndringar i befintliga kursplaner.

S&dan initiativskyldighet dvilar emellertid &ven konsulten - utbildningskontoret - som ge-
nom olika dtgdrder har att tillse att utbildningen fdljer utvecklingen med avseende pd
sdval innehdll som volym. F&r att tillgodose dessa anpassningskrav inventeras &rligen

antalet behdvliga kurser av olika slag inom féretaget. Alla chefer har d§ att var och en



70

f6r sitt ansvarsomride inventera utbildningsbehovet f6r det kommande budgetdret och att

dirutéver limna en prognos f6r de féljande fem &ren.

5.3.4.2 Omfattning

Foljande data belyser omfattningen av personalutbildningen.

Lisar Antal Antal Antal Antal man (% av SJ sam-
kurser deltagare |dagsverken i medeltal [lade perso-
per dag nalstyrka 1)
1955/56 464 4873 100 000 325 0,5
1956/57 741 6397 130 000 430 0,7
1957/58 598 5736 136 000 450 0,7
1958/59 652 6304 136 900 456 0,7
1959/60 632 5462 106 500 355 0, 55
1960/61 775 6543 102 500 342 0,55
1961/62 779 6258 100 500 335 0, 55
1962/63 795 6179 100 000 333 0, 55
1963/64 846 6145 91 000 300 0,52
1964/65 760 5665 84 000 280 0,51

1) Budgetdrsmedeltal av anstilld personal i jirnvidgsdrift f6r drift och underhdll,
fordndrings- och nybyggnadsarbeten samt bildrift.

Tabldn 8terspeglar inverkan av den instdllda rekryteringen under senare 3r.

Lidsar Antal kurser Antal deltagare
1959/60 91 294
1960/61 100 318
1961/62 133 385
1962/63 125 255
1963/64 156 290
1964/65 210 737

Avser deltagande p& SJ bekostnad i externa kurser huvudsakligen inom &mnesomrédena

féretagsledning, ekonomi, teknik, arbetsstudier och férsdljningsteknik.
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Kostnader
Lisir Totala utbild- |% av personal- % av de totala
ningskostnaderfkostnaderna fér |driftkostnader-
Mkr drift och under- |na
hill

1955/56 3,300 0,471 ]

1956/57 12, 30 1,63 0,98
1957/58 14, 10 1,81 0, 96
1958/59 14, 06 1,80 1,13
1959/60 13,62 1, 61 1,01
1960/61 13, 38 1,50 0,93
1961/62 14,93 1,59 0,98
1962/63 16, 05 1, 60 1,01
1963/64 14,52 1, 39 0, 87
1964/65 14, 67 1,35 0, 84

1) 1955/56 exkl lénekostnader f6r utbildningen, &vriga &r inkl dessa kostnader.

5.3.4.3 Utbildningens anpassning till utvecklingen

Som forut konstaterats d4r det nédvidndigt att utbildningen som bedrivs 4r anpassad till
den aktuella eller vidntade inriktningen av verksamheten. Den f&r siledes inte vara en

gdng for alla given, vare sig till innehdll eller omfattning.

Det beddms inte vara ndédvdndigt eller ens meningsfullt att hdr 14mna en redovisning av
alla de fordndringar som skett och kontinuerligt sker pa personalutbildningsomraidet.
Dock ma nimnas den omfattande Sversyn av gillande utbildningsplaner som p&bdrjades
under forsta hdlften av 1950-talet. Vid 6versynen kom en for Sverige relativt ny teknik
till anvdndning, ndmligen den frin USA kommande TWI (Training Within Industry). I kort-
het innebdr TWI-systemet som bekant att man - i syfte att effektivisera instruktion och
utbildning - f6rst noggrant analyserar det arbete en viss yrkesgrupp har att skéta, sedan
delar in det erhdllna materialet i de smirre enheter som det frdn instruktionssynpunkt
bestdr av, samt att man till sist i en s k arbetsuppdelning antecknar de viktiga steg och

nyckelpunkter, som skall iakttas vid instruktionen.

Oversynen av utbildningsplanerna har gjorts av sirskilda arbetsgruppér om 3-7 tjinste-
méin med stor erfarenhet av den aktuella verksamhetsgrenen. De fullgér som regel sina
uppdrag i gruppen jimsides med sina ordinarie arbetsuppgifter och arbetar i nira kontakt
med utbildningskontoret. Som ett matt pd omfattningen av verksamheten kan nimnas att
sedan 8r 1953 ett 65-tal arbetsgrupper haft i uppdrag att revidera utbildningsplaner -

- eller ligga upp nya sddana - f6r olika yrkesomrdden inom jdrnvidgstjinsten. Arbetet
har framst gillt utbildningsplaner f6r yrkesmén av olika kategorier. Aven p4 andra om-
raden har den befintliga utbildningen i viss utstrickning reviderats och utbildning inom .

nya dmnesgrupper tagits upp.
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Ett exempel hirpd dr utbildning i arbetsledning och méanskliga relationer, som givits dkat
utrymme i fackkurserna f5r olika arbetsledarckategorier. Det bor dock framhédllas att
det hir dnnu sd linge rér sig om en engdngsutbildning, som i princip ges innan veder-
bérande tjinsteman permanent bdrjar fungera som arbetsledare. Erfarenheterna frdn
den forsdksvisa utbildning i arbetsledning, som 1955-56 genomférdes pd ddvarande VIII
distriktet, samt frdn de genomférda mitningarna av effekten av utbildningen (= uppnddda
attitydfdrindringar) visar bl a dels att viss upprepning av utbildningen som regel behdvs
for att uppnd varaktiga forindringar, dels att frdgan om prioriteringen av utbildningsin-
satserna mellan ledare pd hogre nivd, i mellanskiktet och i ldgre befattningar dr synner-
ligen angeldgen. Foérsdksverksamheten har avrapporterats i Personaltjinstkommitténs

rapport nr 1, "Om arbetsledning''.

Andra omrdden, som dgnats 6kade insatser, dr utbildning i férsidljning, ekonomi, ad-

ministration, databehandling och arbetsstudier.

Vad slutligen angdr vintade férdndringar md framhdillas att det dkade behov av omstéll-
ning frdn gamla yrken till nya, som kommer att bli mycket vanligt pd den allminna ar-
betsmarknaden, d4ven kommer att beréra dtskilliga av de yrken som finns representerade
inom SJ. Okad koncentration och specialisering av verksamheten liksom &6kat utnyttjande
av tekniska nyheter mdste ofrdnkomligen komma att dels nddvindiggéra omskolning i en
eller annan form fo6r tjdnstgoéring - tillfdlligt eller permanent - i nya arbetsuppgifter,

dels piverka utformning och omfattning av den framtida utbildningen.

En samlad 6versyn av hur utbildningsverksamheten vid SJ kan bdra omgestaltas med hin-
syn till vidntad ytterligare specialisering inom de olika jirnvigsyrkena och andra férdnd-
ringar i personalstrukturen p8gér.

5.3.5 Uppfoljning

5.3.5.1 Personalstatistik

I SJ nya organisation har personalstatistiken och personalregistret, som tidigare 18g pd
ett sjilvstdn.digt kontor, statistiska kontoret, lagts pd administrativa avdelningens ar-
betskraftssektion. De organisatoriskt ndrstdende rekryterings-, utbildnings- och hilso-
och personalvirdskontoren med sina behov att f6lja olika personalférhillanden och att
géra prognoser ir nigra av de stdrsta konsumecenterna av personalstatistik. Den statis-
tiska gruppen ingdr i rekryteringskontoret och betjinar ocksd léne- och avtalssektionen,
de centrala avdelningarna samt regionala och lokala férvaltningsorgan. Den svarar dven
for det omfattande personalstatistiska uppgiftslimnandet till andra statliga organ och in-

ternationella organisationer.

Som tidigare nimnts uppliggs f n ett nytt personalregister pd magnetband. Detta kommer
att mojliggéra en snabbare och till olika konsumenters behov battre avvdgd personal-

statistisk produktion.
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5.3.5.2 Arbetsvirdering

Arbetsvirdering i egentlig mening férekommer icke. Den har hidr medtagits fér att an-

tyda sambandet med arbetskraftsplaneringen.

5.3.5.3 Meritvdrdering

En form av systematiserat arbetsledarutldtande enligt satsvalsmetod (forced choice =

tvingsval bland givna svarsalternativ) har p4 férssk tillimpats under &ren 1956-61 pd
5% 7 000 arbetsledare. Resultaten har direfter utvdrderats. De tillimpade skalorna vi-
sade sig ddrvid i stort sett ha givit ett tillfredsstillande resultat. Férsdk har ocksd
gjorts att utéver beddémning av arbetsledarférmégan dven f& ett matt pd yrkesskicklig-
heten. Bland de roén som framkommit under fo6rsdket m3d sidrskilt framhdllas, att sam-
bandet mellan det systematiserade arbetsledarutldtandet enligt tvdngsvalsmetoden och

det nu utprovade systemet att bedéma yrkesskickligheten med hjidlp av definitionsgrade-

rade skalor synes vara si gott, att endera bedémningssittet utan oldgenhet forefaller att

kunna fall bort utan att informationen ddrigenom skulle bli ndimnvédrt sdmre.

Satsvalsmetoden har visat sig vara mindre populdr bland bedémare och bedémda &n en

metod som bygger pd definitionsgraderade skalor.

Ett tredje alternativ till systematiserad personbedémning gives genom en mera allméin

tillimpning av befattningsbeskrivningar av det slag, som beskrivits i det féregdende. Ge-

nom ett sddant férfaringssitt skulle man ocksd kunna koncentrera bedémningarna till en
viss konkret befordringssituation och slippa bedéma alla arbetsledare oavsett om man

kommer att f§ ndgon anvindning eller ej av de gjorda beddmningarna.

5.3.5.4 Loneséittning

Fo6r 16ne- och férhandlingsomrddet redogérs i ett kommande avsnitt.

Inom arbetskraftssektionen finns ocksd, som tidigare ndmnts, ett hdlso- och personal-
virdskontor. Verksamheten som bedrivs didr dr av stor betydelse fér produktionsresultat
och anpassning. Genom sitt integrerade samband med flertalet dtgirder pd arbetskrafts-
omrddet har kontoret fitt en organisation med sdvil centrala som regionalt placerade

organ.

Personalvdrden inom SJ har av naturliga skidl i hég grad intresserat personalorganisa-
tionerna. De har ocksd fitt tillfdlle att aktivt medverka vid utformningen av personal-
vdrdsfunktionen. Denna medverkan har skett inom Personaltjinstkommittén vid SJ. Nu-
varande hdlso- och personalvirdsorganisation bygger pd kommitténs forslag &r 1963 till

verksamhetsinriktning och organisation fér hdlso-, sjuk- och personalvdrden vid statens
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jidrnvidgar. Som motiv for férslaget framholl kommittén bl a:
"Kommittén har funnit det angelédget, att personalvdrdsfunktionen erhdller en béttre
forankring i féretaget 4n hittills. Det &r dven angeliget, att s§dana resurser och en
sddan mdjlighet till samordning av verksamheten tillskapas, som kan ge dnskade re-
sultat. Den nuvarande organisationen pd hidlso- och sjukvdrdsomridet har enligt kom-
mitténs uppfattning icke medfért dnskvard kraftsamling. Anledningen hé&rtill torde
kunna sdkas dels i det férhdllandet, att personalresurserna inte medgett en malinrik-
tad central styrning av verksamheten, dels i splittringen av den medicinska expertisen

pd ett flertal likare med deltidsanstdllning. "

5.3.6.1 Organisation

Tidigare resurser inom personalvirdsomrddet - fértroendeldkare, personalkonsulenter
och sjukskéterskor - har allts8 sammanférts i en konsultfunktion, hilso- och personal-
vdrdskontoret, inom administrativa avdelningens arbetskraftssektion. Kontoret bestir av
en planerings- och utvecklingsgrupp, som ledes av kontorschefen (chefsldkaren), samt
sex hdlso- och personalvdrdsgrupper med huvudorter i Malmas, Goteborg, Stockholm,
Orebro, Givle och Lule&. Gruppernas verksamhetsomrdden tdcker hela féretaget. Inom
varje grupp finns en heltidsanstilld 6verldkare som chef, personalkonsulenter, sjuk-
skéterskor, personal f6r bostadsanskaffning och férmedling samt viss administrativ per-
sonal, tillsammans cirka 80 personer. Hirtill kommer 10 deltidsanstillda fértroende-
ldkare samt ett antal specialistkonsulter inom omr&dena psykiatri, ortopedi, neurologi
m m. Den direkta sjukvdrden utévas av cirka 250 anvisningslikare, som emellertid ej 4r
anstédllda vid SJ.

For hdlso- och sjukvdrden finns inrédttade sammanlagt cirka 35 ldkare- och skéterske-

mottagningar.

5.3.6.2 Arbetsuppgifter

Personalvirdsfunktionens arbetsuppgifter har i allt stérre utstrdckning kommit att domi-
neras av de problem, som hidnger samman med den 6kade rationaliseringen och f&rskjut-
ningen mot hégre genomsnittsdlder bland de anstédllda. Problemen ligger bl a inom om-

rddena

- kollektiv och individuell anpassning till nya arbetsplatser och arbetsmiljder

- rehabilitering och omplacering av villkorligt arbetsfsra.

5.3.6.3 Ioktgéirder

Foretaget har f6rsokt mota problemen med insatser av olika slag, i stor utstrickning i

direkt samverkan med personalens organisationer.



75

5.3.6.3.1 Bostadsanskaffning, bostadsldn m m

Sedan drygt tio &r har SJ med Kungl Maj:ts medgivande kunnat 18na ut pengar till anst4ll-
da f6r kontantinsatser i bostadsrittsféreningar. I bdrjan var dessa 18n huvudsakligen re-
serverade for anstdlld som forflyttats till annan ort. D4 en forflyttad num';era dven kan f3
statligt garanterade 1&n till bostadsréittsldgenheter kan SJ-18net i vidgad omfattning dis-
poneras for bostadsanskaffning pd grund av medicinska och sociala indikationer. Fr o m
innevarande budgetdr har det maximala l8nebeloppet per 18n hsjts fradn 2 000 till 5 000

kronor. Totala drsanslaget fo6r 13n har samtidigt hojts frédn 0, 5 till 1, 5 miljoner kronor.

Som framgédtt av organisationsbeskrivningen innefattar personalvdrdsfunktionen sirskild
personal for bostadsfrigor. Genom denna specialisering kan tillgidngliga resurser bevakas

mera systematiskt.
5.3.6.3.2 Rehabilitering

Sjukdomar i rérelseorganen, nervésa sjukdomar och hjdrt- och kdrlsjukdomar dominerar

fn som skil f6r 14ngtidssjukskrivning (=mer &n tre m&nader) vid SJ.

Behovet av att tidigt sétta in rehabiliterings8tgirder d4r allméint kint. Med rehabiliterings-
dtgdrder avses d3 alla de dtgirder - medicinska och andra - som kan komma ifrdga allt-

ifrdn patientens f6rsta kontakt med ldkaren till tidpunkten fér §tergéng i arbete.
Som tidigare ndmnts utévas den direkta sjukvdrden av de s k anvisningslikarna.

Fortroendelikare och personalkonsulenter har under flera dr kontinuerligt {61jt upp de
ldngvarigt sjuka i syfte att nedbringa vdrdtiderna. Denna uppfdljning berdknas i fortsitt-
ningen kunna dgnas dnnu stdrre omsorg, didrigenom att sjukskdterskorna mera systema-
tiskt &n tidigare skall medverka i denna uppgift. Genom dessa insatser kan resp 6verlidka-
bl a genom anlitande av de till foretaget avtalsbundna specialistkonsulterna. Tillgdngen

till psykiatriker 6ver hela foretaget bedbms hdrvid sdrskilt vardefull.

For att s§ 18ngt mdjligt nedbringa véntetiderna f6r intagning fér sluten vdrd har SJ till-
sammans med dgarna av Sjukhemmet Solhdjden i Berga - Svenska Jirnvigsmannaférbun-
det och Svenska Jdrnvidgarnas Kontorspersonal och Arbetsledareférbund - sékt utreda hur
sjukhemmets resurser kan utnyttjas. Den arbetsgrupp, som varit verksam, fdreslog s
sent som i april 1965 att sjukhemmet i férsta hand skulle utnyttjas endast av jirnvidgsan-
stdllda. Arbetsgruppen foreslog dven att vé;.rdinriktningen i viss mdn skulle dndras i syfte
att bringa ned sdvil vintetider som vdrdtider. SJ bidrar till personalens vidrdkostnader,
-7under 8r 1964 med ca 100 000 kronor.
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till omplacering i takt med fortgdende rationalisering och omstrukturering av verksam-
heten., Det dr av stort virde om f8retaget i egen regi kan ta sig an dven de svdrare re-
habiliteringsfallen. D& all rehabilitering kridver ett intimt samarbete mellan ménga par-
ter, bdr ett s§ stort féretag som SJ normalt ha stora méojligheter att nd goda resultat
genom ett vil integrerat arbete inom féretaget. Sddana mojligheter till en samordning av
SJ resurser har ocks8 8§stadkommits genom att hdlso- och personalvidrdsfunktionen i sin
stdllning som konsultfunktion kan arbeta pad alla nivder i foretaget och oberoende av av-
delningsgrinser. I frdga om de svdraste rehabiliteringsfallen m&ste f6retaget dven

repliera pd institutioner, som drivs av stat, landsting och kommuner,.

Sedan méinga &r tillbaka bedriver SJ i egen regi arbetsprévningar vid SJ-skolan, Angel-
holm. Cirka 12-14 man har 4rligen arbetsprévats. Kostnaderna uppgér f n till ca 8 000
kronor per man. En stor del av de arbetsprévade har kunnat placeras med ledning av ar-
betsprdvningen och har dessutom fdtt viss vidareutbildning. Programmet fér dessa arbets-

provningar kommer att fortlépande ses 6ver.

En inventering av de villkorligt arbetsféra, som per den 1.11,65 "inte stadigvarande ut-

féorde normal arbetsprestation i fér SJ nddvidndig verksamhet', hiller f n pi att bearbetas
och kan ge védgledning for det fortsatta arbetet och f6r prioritering av resurserna. Preli-
mindrt pekar bearbetningen mot att ca 1,5% av den anstdllda personalen &r att betrakta

som villkorligt arbetsfor med den definition som begreppet givits i undersékningen.

En inventering av limpliga arbetsuppgifter f6r villkorligt arbetsféra kommer, som tidi-
gare ndmnts, att genomfdras under dr 1966, Halvskyddad och skyddad verksamhet hér

till de frdgor, som mdiste 6vervigas i detta sammanhang,
5.3.6.3.3 Arbetarskydd

Arbetarskyddsfrdgorna har i allt stérre utstridckning kommit att utgéra en aktivitet inom
hdlsovdrdsomradet vid sidan av yrkesmedicin, yrkeshygien och bioteknologi. Inom SJ
ligger numera ansvaret f6r de allménna arbetarskyddsfrigorna med policyutformning

m m inom hidlso- och personalvdrdskontoret.

En kurs f6r utbildning av skyddsombud har bérjat planeras, Denna utbildning bor i férsta
hand syfta till att ge skyddsombuden en god férstdelse f6r arbetarskyddets betydelse. Ut-
bildningen mdste didrfor vara attitydpdverkande liksom den utbildning i arbetarskydd, som
under ett flertal 4r bedrivits vid SJ-skolan i Angelholm i kurser for formén och mistare

m fl i teknisk tjdnst.
5.3.6.3.4 Bioteknologi

Aven inom bioteknologin - d v s tekniska 4tgdrder f6r att anpassa arbetsmetoder och ar-

betsmiljo till ménniskans naturliga forutsittningar - géller det i hég grad att pdverka
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attityder. Av denna anledning pdgdr en fortlépande utbildning av tekniker - foretagsledare,
konstruktdrer m fl - vid kurser anordnade av SAF. Vid utbildning inom SJ av rationali-
seringsexperter m fl ingdr &ven féreldsningar om den bioteknologiska arbetsprincipen.
Ett ldmpligt informationsmaterial att anvindas vid kurser av olika slag inom SJ kommer
att sammanstillas i samband med upplidggningen av ett kursprogram for utbildning av
skyddsombud.

P4 tillimpningssidan pidgdr f n bl a ett intensivt arbete med att konstruera bittre férar-
hytter pi nya loktyper. ASEA, Visterds, har byggt en férarhyttsattrapp speciellt for
detta dndamidl,

5.3.6.3.5 Hilsoundersdkningar

Vid ett trafikforetag 4dr det av forklarliga skil synnerligen angeldget att speciellt den per-
sonal av vars arbete trafiksikerheten 4r beroende &r vid god hélsa. All trafikpersonal
undersdks dirfor regelbundet av sdrskilt utsedda undersdkningslékare. Aven om dessa
undersdkningar primirt 4r inriktade pd sjukdomssymptom, som kan dventyra trafiksdker-
heten, tjinar de dock i viss utstrickning &ven som en allm#n hdlsoundersdkning. Det kan
framodver komma att bli aktuellt med regelritta hilsoundersékningar av vissa grupper av
anstillda. Stillning till denna friga anses dock ej béra tagas forrin pigdende f6rstk med
hilsoundersdkningar av statsanstillda redovisats och limplig undersskningsmetodik kan

viljas.
5.3.6.3.6 Alkoholprogram

I ett foretag av SJ storlek finns det givetvis anstillda med alkoholproblem som inverkar
menligt pd individens omgivning, arbetsplats, familj m m. Sdkerhetsrisken &r ocksd pé-
taglig. Géllande tjinsteordning fér SJ personal innehdller med anledning hdrav foreskrif-
ter angdende fordringar i nykterhetshinseende. I anslutning hirtill finns vissa riktlinjer

fé6r hdlso- och personalvdrdens engagemang i alkoholfrdgan.

For att skapa ytterligare forutsittningar {6r positiva insatser har féretagsledningen upp-
dragit 4t Personaltjinstkommittén vid SJ att framlidgga férslag till ett foretagsprogram i
dmnet. Detta program kommer bl a att innehdlla férslag angdende férebyggande dtgirder,
behandlingsitgirder och administrativa rutiner f6r enhetlig handliggning av fdSrekommande

onykterhetsdrenden.
5.3.6.3.7 Personalens fritidsverksambhet

Vid SJ finns tre fritidsorganisationer, som har stark anknytning till hdlso- och personal-
virdsomridet, nimligen Svenska Jirnvigsminnens Fritidsférbund (SvJF), Jirnvigsmén-
nens Helnykterhetsfdrbund (JHF) och Svenska Jirnvigsminnens Semesterhemsfrening
(SIS). Féretagsledningen delar uppfattningen att det &r angeliget att de anstdllda sjdlva
pi ett aktivt sitt kompletterar féretagets egen verksamhet f6r personalens anpassning i

dessa hinseenden.
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SvJF utbévar verksamheten lokalt genom till fé6rbundet anslutna féreningar f6r skytte,
idrott, motion, hobby, turism m m. Centralt har féorbundet dven tagit initiativ pd hilso-
vdrdsomrddet, bl a genom den s k 4 M-kampanjen. Den stigande medeldldern bland de
anstdllda har medfort att forbundets verksamhet i stérre utstrdckning méste inriktas pd
aktiviteter, som syftar till att bibehdlla de anstillda vid god hilsa. En féretagsorder med
riktlinjer fér SJ engagemang i férbundets verksamhet utgavs i september 1965, For inne-
varande budgetdr har SJ anslagit 400 000 kronor som bidrag till f6rbundets verksambhet,

Dessutom uppldter SJ ett stort antal lokaler 4t fsSrbundet och dess féreningar.

JHF har pd sitt program bdde férebyggande och virdande uppgifter inom nykterhetsom-
rddet. Forbundet dgnar sig i stor utstridckning 4t utbildnings- och upplysningsverksam-
het. SJ bidrag till f6rbundets verksamhet &r f n 65 000 kronor/&r. Dessutom uppliter SJ

vissa expeditionslokaler kostnadsfritt.

SJS verksamhet innebdr anskaffning och administration av hotell- och pensionatsanlidgg-
ningar ldmpliga f6r vila och rekreation. Anliggningar av detta slag finns f n vid kusten,
i fjdllen och i inlandet i 6vrigt. F n pigdr utbyggnad av en av fjdllanliggningarna. Foére-
taget bidrar med underhdll av anldggningarna. Underhdllsbidraget uppgér f n till ca

300 000 kronor/3r.

5.4 Avtal, léner och arbetstid

I SJ nya organisation har, sdsom framgdtt av den tidigare redogérelsen, fr3dgor rérande
l6ner, avtal, férhandlingar och arbetstider centralt samlats i en 16ne- och avtalssektion

ingdende i administrativa avdelningen.

Huvudparten - i oktober 1965 ca 41 200 personer - av personalen.vid SJ dr léneplansan-
stdlld. Inom vissa verksamhetsgrenar finns dven kollektivavtalsanstilld arbetarpersonal,
Den omfattar ca 11 300 personer, diribland ca 4 100 banarbetare vid banavdelningens
underhdllsomraden, ca 3 300 verkstadsarbetare vid maskinavdelningens huvudverkstidder
och ca 2 900 bilarbetare i bussférar-, garage- och verkstadstjdnst vid driftavdelningens
billinjer. Inom dessa arbetsomr&den 4r den arbetsledande personalen l6neplansanstilld.
Vid banunderhdllsomridena d4r dessutom vissa specialarbetare, maskinoperatérer och

yrkesarbetare léneplansanstillda.
Den léneplansanstdllda personalens anstdllnings- och arbetsvillkor reglerades intill den
1 januari 1966 genom av Kungl Maj:t och riksdagen faststillda reglementen och férord-

ningar.

Genom lag den 3 juni 1965 - Statstjinstemannalagen - har statstjinsteménnen fr o m den
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l januari 1966 tillférsidkrats en fédrhandlingsritt som i stort 6verensstimmer med vad som
gdller f6r arbetstagare pd den enskilda arbetsmarknaden. Anst&llnings- och arbetsvill-

koren regleras fr o m denna dag genom kollektivavtal,

Forhandlingar férs och 6verenskommelse trdffas mellan Statens Avtalsverk och huvud-
organisationerna - de centrala parterna - om kollektivavtalen f6r tjinsteméinnen. Detta
gédller dven i frdgor som &r speciella f6r ST men som &4r av prejudicerande betydelse. I
vissa fragor 4r dock ritten att f6rhandla och triffa avtal dverlimnad till SJ. Sddana f6r-

handlingar sker dd direkt mellan SJ och respektive personalfsrbund.

Den kollektivavtalsanstdllda arbetarpersonalens anstillnings- och arbetsvillkor har sedan
linge reglerats i kollektivavtal motsvarande den enskilda arbetsmarknadens kollektivav-
tal. Férhandlingar férs och 6verenskommelse trdffas mellan Statens Avtalsverk och
Statstjinarkartellen om huvudavtal som innehiller grundliggande bestimmelser om an-
stdllningsvillkoren, dock ej léner, samt férhandlingsordning., Overenskommelse om att
anta detta huvudavtal som kollektivavtal f6r respektive arbetargrupper (specialavtalsom-
réden) trédffas dock direkt mellan SJ och Svenska Jirnvigsmannaférbundet, Overenskom-
melse om bestdmmelserna i specialavtal trdffas direkt mellan SJ och Svenska Jdrnviags-
mannaférbundet efter forhandlingar i vilka Statens Avtalsverk medverkar. Dessa innehdl-
ler for respektive arbetargrupper erforderliga specialbestimmelser dels fér tillimpning-

en av huvudavtalet, dels i frdgor som inte berdrs av huvudavtalet, bl a l6nerna.
5.4.3 Loner

5.4.3.1 Loénesystem

Lonesystemet for den léneplansanstédllda personalen skiljer sig delvis frdn vad som giller
pd den enskilda arbetsmarknaden. Lénerna faststélls inte f6r varje enskild individ utan
fér tjdnster, vilka 4r lonegradsgrupperade. Tjidnstemdinnen inplaceras i dessa tjidnster
med hédnsyn till arbetsuppgifterna., Om f6rhandling pikallas sker denna mellan arbets-
givaren och berdrd personalorganisation (huvudorganisation). Lénesystemet omfattar tvd
léneplaner, léneplan A inneh&llande 30 léneklasser och loneplan B (chefsléneplan) inne-

hdllande 10 l6neklasser.

Varje lénegrad (tjdnst) pd loneplan A omfattar 4 léneklasser. Loéneklassuppflyttning inom
lonegraden sker vart tredje dr. Lénerna pd loneplan A 4r ortsgrupperade pd dyrortsgrup-

perna 3, 4 och 5. Lénerna dr m&nadsldner.

For den kollektivavtalsanstidllda arbetarpersonalen dverensstimmer lonesystemet i stort
med vad som géller f6r motsvarande grupper pd den enskilda arbetsmarknaden. Lénerna

dr timléner med undantag f6r bussférare som har m&nadslon.

Ackordsarbete har sedan flera &rtionden tillbaka i stor utstrickning tillimpats fér den

kollektivavtalsanstdllda personalen vid banavdelningen och huvudverkstiderna.
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Vid banavdelningen férekommer ackord vid sdvil nybyggnads- som underhdllsarbeten.
Ackorden ar dels raka ackord, dels till liten del blandackord. Ackordsvolymen var 1954
39, 3% (raka ackord 37, 9%) och 1964 59, 4% (raka ackord 57, 8%).

Vid huvudverkstiderna forekommer ackord vid sivil nyproduktion som underhdllsarbeten.
Ackorden 4r huvudsakligen blandackord. Raka ackord férekommer fér ndrvarande endast
i liten utstrickning. Ackord enligt MTM-metoden har dock inférts vid tvd verkstdder och

avses successivt inféras vid flera. Ackordsvolymen var 1954 95, 4% och 1964 82, 8%.

Vid biltrafikens verkstider infoérs sedan 1964 ackord pd dversyns- och reparationsarbeten
p& bussar. Ackorden &dr dels raka ackord enligt MTM-metoden, dels - under en dvergdngs-

tid - blandackord.

For den 16neplansanstillda personalen hindrar gédllande léneform - fast ménadslén - i
hég grad inférandet av prestationslén., Trots detta pdgdr och planeras undersdkningar for
att utrdna om ackord eller annan form av prestationslon kan inféras inom flera olika ar-

betsomréiden.

Under senare &r har ackord inférts vid de stérre godsmagasinen, de s k knutpunktsma-
gasinen, for omlastning av styckegods. Vidare har ackord av provisorisk karaktir for-
stksvis inforts vid ndgra av driftavdelningens driftverkstdder f6r underhdll och mindre
reparation av lok och godsvagnar. Ackorden vid knutpunktsmagasinen och driftverkstédder-
na 4r premieackord, varvid premie utgdr utdver den fasta madnadslonen for prestation
6ver faststdlld normprestation. For de nyss nidmnda driftverkstdderna fé6rbereds f6r nir-

varande ackord gfundade pd MTM-studier.

5.4, 3.2 Inkomstutveckling

5.4.3,2.1 Kollektivavtalsanstdlld arbetarpersonal

I nedanstdende tabld anges loneutvecklingen mellan 8ren 1954 och 1964 fér vissa grupper
av SJ kollektivavtalsanstillda personal. Beloppen d4r genomsnitt {6r hela landet oavsett
fortjinstform och inkluderar olika former av 18netilldgg som utbetalas till vissa kate-
gorier av anstdllda, t ex yrkestilligg, maskintilligg, kallortstilldigg, helgdagsersdittning,

obekvimhetstilligg (bussférare).
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Kategori Lon (inkl tilldgg)

_per arbetad_ tim =fortjinst per min

1954 | 1964 |6kn % 1954 [1964 |6kn %

Banarbetare 367 751 |104,6 | 734 |1412 | 92,4

Verkstadsarbetare 403 831 {106,2 | 806 |1562 | 93,8
Bilarbetare

Bussfdrare 348 715 |105,5 | 713 |1394 | 95,5

Verkstadsarbetare 360 740 [105,6 | 720 1391 | 93,4

I ovan redovisade f6rtjinstutveckling inkluderas dven den dyrortsgruppssammanslagning

som igt rum under 10-8rsperioden, genom att dyrortsgrupp 2 &r 1962 uppgick i dyrorts-
grupp 3.

5.4.3.2,2 Loneplansanstdlld personal

For den tjinstemannaanstillda personalen finns ej ndgon direkt samlad fértjinststatistik
p3d vilken en uppgift om inkomstutvecklingen kan byggas. Fér denna personal har 16neut-
vecklingen - fdrutom av de generella procentuella férhdjningarna av tabelllénerna - pé-
verkats dels av att vissa kategorier uppflyttats i 16negrad, dels av utvecklingen for skilda
typer av arbetstilligg, sdsom loktjinstpengar, vixlingsersdittning, obekvidmbhetstilligg

m m, vilka tilligg 4r av stérre betydelse f6r vissa kategorier &n f6r andra.

I nedanstdende tabld har under A angetts minadsldnen (tabellénen) 1954 och 1964 for vissa
kategorier loneplansanstilld personal. Den m&nadslén som redovisas dr 18nen i respek-
tive 16negrads tredje loneklass pd dyrortsgrupp 4. Hidnsyn har i f6rekommande fall tagits

till de 18negradsuppflyttningar som &gt rum under tiodrsperioden f6r vissa kategorier.

Under B har till ovanndmnda 18ner lagts ett beriknat genomsnittligt virde av de skilda
typer av arbetstilligg som utgdr till respektive kategorier. Dessa tilligg har med ut-
gdngspunkt frdn en undersdkning avseende forh8llandet §r 1961 beriknats s&, att 1961 &rs
siffror riknats ned (8r 1954) resp riknats upp (8r 1964) med hinsyn till de fordndringar

i tilliggens storlek m m som &gt rum under tidsperioden 1954 - 1961 resp 1961 - 1964,

Mé&nadslén (dyrortsgrupp 4, nist hogsta ldneklass) f8r vissa kategorier léneplansanstilld

personal.
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A = tabellén B = tabelldn + beriknat virde av utgdende arbetstilligg.

A, Miénadslén B. M&nadslén inkl
Kategori exkl tilldgg berdknat virde av
tillig

1954 | 1964 |6kn % | 1954 [ 1964 |6kn %
Banbitride (1954=banvakt) 721 1238} 71,7 | 727 |1254 72,5
Banbitridde i befordrad grad 749 | 1373] 83,3 | 755 | 1389 84,0
Trafikbitrdde (1954=stationskarl)| 721 1238 71,7 | 754 |1365 81,0
Trafikbitrdde i befordrad grad 749 | 1373| 83,3 | 782 (1500 91,8
Maskinbitridde (1954=stations-
karl) 721 1238 | 71,7 750 1361 81,5
Maskinbitrdde i befordrad grad 749 | 1373 | 83,3 | 778 |1496 92,3
Reparatdr i ldgsta grad 749 | 1452 | 93,9 | 765 1526 99,5
Forste reparatdr 873 (1532 75,5 | 889 |1606 80,7
Lokbitride 775 | 1373 | 77,2 | 805 |1518 88,6
Motorvagnsférare 873 |1532 ] 75,5 | 911 1749 92,0
Lokférare i ligsta grad 873 1452} 66,3 | 941 1701 80,8
Lokfdrare i hégsta grad 950 |[1802 | 89,7 (1018 2051 }101,5
Konduktdr 807 | 1452 | 79,9 | 831 1607 93,4
Tagmaistare 873 1706 | 95,4 897 1861 (107,5

Under perioden har arbetstiden foérkortats frdn 48 till 45 timmar i genomsnitt per vecka.

Nigot vdrde av arbetstidsférkortningen har icke inriknats.

Efter 1964 har den generella lénen f6r 1965 hojts med 4, 8% och féljande av ovannimnda

kategorier flyttats upp i lonegrad fr o m 1. 7. 65 nimligen:

1) banbitrdden, trafikbitrdden och maskinbitrdden i obefordrad grad 2 lénegrader (A 7
till A 9), d v s till samma lénegrad som giller f6r i tabellen upptagna banbitridden m f1
i befordrad grad. D&drutéver har b8da kategorierna tillférsikrats personlig tjdnst i

lénegrad A 10 dd de uppndr 8 anstéllningsdr och 30 levnads3r,

2) forste reparator 1 16negrad (A 11 till A 12)
3) lokbitride 1 16negrad (A 9 till A 10)
4) motorvagnsférare 1 16negrad (A 11 till A 12)

Uppflyttning i léneklass motsvarar ca 5, 5% ldnelyft.

Vidare har i december 1965 en 6verenskommelse tridffats mellan Statens Avtalsverk och
Statstjinarkartellen om férmdner till viss personal vid SJ i anslutning till dir p§gdende

strukturférdndring och rationalisering. Overenskommelsen innebir i stort:

1) att banférman, jirnvigsexpedittr, konduktsr, lokbitridde, lokfdrare, lokomotorférare,

reparatdr, stallférman, stationsférman och vagnférman i férsta befordringssteget
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(f n A 10) skall, om vederbérande varit anstdlld vid SJ minst 23 4r, som personlig

16neférmdn dga uppbidra 16n enligt en 16éneklass hégre 4n den i vilken han 4r placerad,
2) att tjinsteman i hégst ldnegrad A 14, som varit anstdlld vid SJ minst 17 &r och som

har eget hushdll, vid tv8ngsfdrflyttning skall &ga uppbira 16n enligt en l8neklass hogre

dn den i vilken han dr placerad.

Personlig 16neférmén enligt punkterna 1 och 2 kan ej utgd samtidigt. Férm&nen upphér,

ndr motsvarande eller hégre 16neklass erhilles genom individuell befordran.

Bestimmelserna, som ocksd innehdller regler f6r samordning av den personliga léne-

fésrm&nen och anstindstraktamenten, skall gdlla 1.1.1966-31,12.1967.

Arbetstid
I arbetstidshinseende gédller f6r den loneplansanstdllda personalen i linjetjinst - intill

dess kollektivavtal hirom triffats - Kungl Maj:ts kungdrelse den 4 juni 1920 (nr 286).

Med stéd av § 8 i kungdrelsen har styrelsen f6r statens jirnvigar faststillt erforderliga
tilldmpningsféreskrifter och vidare faststdllt att dessa i tillimpliga delar dven skall
gidlla f6r annan linjepersonal d&n den som avses i kung&relsen, dock ej f6r personal pd
distriktsexpeditioner och motsvarande. Fo6r denna personal gédller f6r personalen i
centralférvaltningen i annan ordning av Kungl Maj:t faststidlld arbetstid. For den kollek-

tivavtalsanstidllda personalen regleras arbetstiden i respektive kollektivavtal.

Huvudparten av den léneplansanstédllda personalen i linjetjdnst tjinstgoér enligt turlistor
med skiftande ldngd av arbetstiden och skiftande férldggning av densamma under dygnet.
Samma géller f6r vissa grupper av den kollektivavtalsanstillda personalen, t ex buss-

forare och garagearbetare vid billinjegrupperna,

Arbetstidens lidngd 4r for all 16neplansanstdlld personal och f6r den kollektivavtalsan-
stdllda personal, som tjinstgdr enligt turlistor, faststdlld per m&nad (30 dagar resp 4
veckor) och motsvarar i genomsnitt per vecka f n 45 timmar, d v s samma veckoarbets-
tid som enligt lagen om arbetstidens begridnsning giller for arbetare pd arbetsmarknaden
i ovrigt. For ovrig kollektivavtalsanstdlld personal, t ex verkstadsarbetare och banar-
betare, d4r arbetstidens ldngd faststdlld fér resp veckodag och till 45 timmar per vecka

eller i genomsnitt per vecka vid olika veckoarbetstider under skilda delar av §ret.

I likhet med arbetsmarknaden i 6vrigt genomférdes under dren 1958-1960 en arbetstids-

forkortning fran 48 till 45 timmar per vecka.

For viss 1oneplansanstilld personal i linjetjinst giller kortare arbetstid i genomsnitt per
vecka d4n vad som nyss sagts. 43,5 timmar i genomsnitt per vecka giller s8lunda fér per-
sonalgrupper vilkas arbetstid inom kalenderdygnet 4r spridd pd turlistan s&, att tidsut-

rymmet mellan tidigast och senast férekommande arbetstid - med bortseende frén turer
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som &terkommer mindre &n en gdng i veckan - dr minst 20 timmar och &r sd férlagd att
minst 2 timmar per man och vardag infaller mellan klockan 18 och 6. Om denna personal
didrutdver minst en gdng per man och vecka har tjinstgéringspass som bdrjar eller slutar

mellan klockan 0 och 4 giller en arbetstid motsvarande 42 timmar i genomsnitt per vecka.

Av naturliga skil m&ste huvudparten av personalen i linjetjdnst arbeta d4ven son- och helg-
dagar. Denna personal skall ddrfér per 4r rdknat ha minst lika ménga fridagar som an-

talet son- och helgdagar varav ett visst antal skall vara foérlagda till sén- och helgdagar.

Utéver vad som hdr berdrts finns i gdllande arbetstidsforeskrifter och avtal regler om

vilotider, raster m m.

Det m& slutligen tilldggas, att en utredning om konsekvenserna av en sdnkning av arbets-
tiden till 40 timmar per vecka fr o m 1970 har utférts inom SJ pd begédran av 1963 4rs
arbetstidskommitté. Den tidnkta sdnkningen av arbetstiden synes enligt gjorda berdkningar

medfdra en 8kning av personalbehovet vid SJ om cirka 4 300 man.

5.5 Informationssystemet vid SJ

5.5.1 Allmaént

Som tidigare nimnts har SJ under de senaste tre 8ren genomgdtt en total omorganisation.
Den nya fdrvaltningsorganisationen 4r uppbyggd pd organisationsprinciper, som syftar
till att i enklast mdjliga organisation genomgdende i foretaget dstadkomma klara och vil
avvidgda ansvarsomraden och en rationell beslutanderittsférdelning. Det administrativa
samspelet &r uppbyggt kring de tvd huvudrollerna som chef resp konsult, som bdda har
klart definierats. Principen att varje anstdlld skall ha endast en ndrmaste chef har till-
mitts stor betydelse. Den nya organisationen ger ddrmed okade férutsidttningar for effek-

tivitet och god anda.

Avgbrande for verksamhetens resultat d4r emellertid hur médnniskan i organisationen ut-
nyttjar forutsidttningarna. Skall dessa tillvaratagas pa riktigt sitt krdvs inte endast
respekt fér organisationen och dess spelregler utan dven kdnnedom om gemensamma mal
och syften i den dagliga verksamheten och om planerna f6r framtiden. Det krdvs vidare
féorstdelse for andras uppfattningar,d v s generositet i bedémningar, och en uttalad vilja
till samverkan. Den gemensamma nidmnaren f6r allt detta dr ett genomtinkt kommunika-

tionssystem och en aktiv, spontan och klarldggande information.

Det alltmer komplicerade samhadllet, teknikens utveckling, skidrpta konkurrensférhillan-
den, ndringslivets internationalisering o s v ger starkt tkande informationsbehov. Om man
insett detta, d4r emellertid risken, framfér allt i det stora foretaget, att man fir ett &ver-
f16d av information, som &r bade effektivitetssdnkande och kostnadsh&jande, och en sam-
tidig brist pd relevant information, dir man p& olika stillen i féretaget behéver sddan.

Problemet dr alltsd - enkelt uttryckt - att férse de rédtta personerna i féretaget med de
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rétta informationsuppgifterna i ritt tid f6r att vederborande skall kunna fullgbéra sina ar-
betsuppgifter pi ett tillfredsstillande sitt. Hirutdver fordras en vil avvigd allmén

("strukturell') information f6r att uppnd effektivitet, samverkan och trivsel.

Denna information till m#nniskorna i organisationen kan limnas pd minga skilda vigar.

SJ 4r pd vidg mot att systematisera den interna informationen enligt féljande &versikt:

1. Férvaltningsinformation (att direkt styra handlandet i f6retaget)
A. Muntlig
1. Spontana kontakter i den dagliga tjinsten
2. Organiserade informationskonferenser
Anm. Muntligt beslut i frdga som tillméites vikt bekridftas alltid skriftligen

B. Skriftlig
1. Operativ (frdn planerande/beslutande till verkstillande, inkl berdrda sidoordnade)
a) Chefs order
b) Konsults beskrivning/rdd
2. Feedback (frdn verkstillande till planerande/beslutande)
a) Aktiv (spontan yttring, kritik, férslag)
b) Passiv (i arbetsrutin inbyggd datarapportering)

II, Strukturell information (att ge kunskaper om branschen, féretaget, tjinstegrenen,
den aktuella situationen etc)
A. Introduktion och utbildning
1. Introduktion
2. Kursutbildning (inom eller utom f8retaget)
3. Arbetsplatsutbildning

B. Dokumentationstjidnst
C. Personaltidning

D. Féretagsndmnder och andra samarbetsorgan mellan ledningen och de anstillda.

Muntlig

F6r den muntliga férvaltningsinformationen géller, att bl a férfrdgningar/rddgivning
till/fr&n konsulter, inkl enklare remissbehandling, fir utvixlas fritt och oberoende av
tjanstevigen, I syfte att s§ 18ngt mojligt avlasta cheferna 18pande frdgor av berednings-
och r8dgivningskaraktir och samtidigt skapa snabbare kommunikationer dr det sdrskilt
féoreskrivet att behévlig konsultmedverkan skall sbkas pd den ligsta nivd, dir 6nskad med-
verkan kan pdriknas, Endast direkta order och s8dan information som, om den limnades
pd annat sitt 8n tjinstevigen, skulle kunna férsitta ""6verhoppad' chef i ett ogynnsamt in-

formationslige i f6rhdllande till medarbetarna, &dr bunden till tjinstevigen,
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For information, samordning och samréd kring fridmst planerings- och utvecklingsfrdgor
skall enligt foreskrift anordnas 'chefskonferenser" (konferenser mellan chef och medar-
betare) p& olika nivier i foretaget. Direktionen sammantrédder sdlunda ungefdr var l4:e
dag. Foretagskonferens mellan generaldirektdren, de sju avdelningscheferna och de 22
distriktscheferna skall normalt hdllas tvd ginger per dr. Avdelningskonferens mellan av-
delningschef och dennes nirmaste medarbetare pd central nivd skall h&llas minst en gdng
per minad och med de nirmaste medarbetarna pd regional nivd minst fyra génger per 4r.
Motsvarande giller distriktskonferenser mellan distriktschef och dennes nédrmaste med-
arbetare pd regional resp lokal nivd. Dessa medarbetare beredes bl a ddrigenom mojlig-
het att vidareinformera i sin tur genom sektionskonferenser och lokala konferenser. Kon-
sulter inom samma funktion men pa olika nivder i féretaget samlas till ""specialistkonfe-

renser' for information och samrdd kring fridmst metod- och utvecklingsfragor.

Skriftlig operativ

Denna information skall s& 18ngt mé&jligt ldmnas i 10 standardiserade utgivningsformer,
ndmligen SJ forfattningar, SJ handbécker, SJ cirkuldr, foretagsorder, foretagsanvisning-
ar, féretagsmeddelanden, avdelningsorder, avdelningsmeddelanden, regionorder och
regionmeddelanden. Dessutom kan enligt distriktschefs bestdmmande inréttas lokala
standardformer, t ex stationsorder och stationsmeddelande, dir sd &r motiverat inom

storre lokala férvaltningsorgan.

Av de nimnda standardformerna ir vissa avsedda for bestdndig/fortlépande information,
andra for tillfdllig; vissa dr uppldtna for chefsinformation, andra f6r konsultinformation;
vissa tilldelas ligst regional nivd medan andra tilldelas dven lokal nivd; vissa dr avsedda
fér alla avdelningar, '"6vergripande' information, medan andra d4r avsedda f6r viss av-
delnings eller visst distrikts interna information. Genom faststdllda normer f6r deras
anvidndning, registrering, tilldelning och distribution, sitt for slopning/aktualisering etc
vill man genom standardformerna skapa 6verblick och aktualitetskontroll 6ver utfdrdad
skriftlig, operativ information inom f8retaget och samtidigt genom ''sillning" och "rikt-
ning' av informationen finna en avvidgning mellan behovet av 6kad information och 6nskan
om minskat pappersfléde. For alla standardformerna finns vid sidan av ''sakutgivaren'
en ''teknisk utgivare', som ansvarar for val av ratt utgivningsform, numrering, registre-

ring etc enligt informationssystemets foreskrifter.
Feedback

For den aktiva feedback-informationen, 'tillbaka-informationen', (spontan yttring, kri-
tik, forslag) gidller den ovan under muntlig férvaltningsinformation nimnda principen om
fria konsultkontakter, oberoende av tjinstevigen., Andra vidgar fo6r dterinformation, kri-
tik och fdrslag stdr sjdlvfallet ocksd 6ppna, t ex vigen via egen chef eller via féretags-

ndmnd; "officiellt" svar kan alltid pardknas.

Den passiva feedbacken, d v s periodisk, rutiniserad datarapportering, och sittet for
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presentation av s8dan resultatredovisning kommer successivt att ing8ende ses 6ver och

provas i anslutning till de nya mojligheter, som den moderna ADB-tekniken &ppnat.
5.5.3 Strukturell information

Introduktion och utbildning

Med den tidigare givna definitionen av begreppet '"strukturell information'" som den in-

formation, som vill ge kunskaper om branschen, féretaget, tjinstegrenen, den aktuella
situationen etc med syftet att uppnd effektivitet, samverkan och trivsel, blir det uppen-
bart, att bdde introduktionen och féretagsutbildningen av den anstillde ingdr som viktiga

bestdndsdelar hari.

Dokumentationstjdnst

SJ har ett centralt bibliotek, placerat inom centralférvaltningens administrativa avdel-
ning. Biblioteket f&rfogar dver ca 65 000 volymer och antalet l6pande tidskrifter var ca
530 d4r 1965. De fackomradden, som frimst 4r representerade i biblioteket dr jirnvigstek-
nik, jadrnvidgsekonomi, jarnvigsjuridik, trafikekonomi, trafikpolitik och allmén trans-
portjuridik. Dessutom bevakas de 6vriga transportmedlens teknik och ekonomi, bl a fér
belysandet av konkurrensfsrhdllanden, samt de {6r ett stort affdirsféretag vidsentliga
facken fdretagsorganisation, f6retagsekonomi, marknadslige, personaladministration,
materialhantering m m. Utlinen var &r 1964 6 200 volymer. Dirtill kommer ca 3 400
fotokopior, som i huvudsak ersétter 1ldn av tidskrifter. Inldnen av teknisk och ekonomisk

speciallitteratur frdn stérre vetenskaplig. bibliotek var under samma r ca 550 volymer.

Personaltidning

Genom personaltidningen "SJ-nytt" ldmnar foretagsledningen generell information om
verksamhetens resultat och om siddana dtgdrder och planer, som kan vara av vdsentligt
intresse for foretagers personal. Tidningen, som normalt utkommer var l4:e dag och
vars utdelning t o m 1965 varit kopplad med medlemskap i Svenska Jirnvidgsmaénnens
Fritidsférbund tillstdlls fr o m 1966 avgiftsfritt all l6neplansanstilld personal och dvrig
personal med mera stadigvarande anstdllning. Tidningen distribueras till mottagarens
bostad. Vid sidan av sin uppgift som sprikrér mellan féretag och anstillda fungerar tid-
ningen ocksd som dels medlemsblad f6r det av personalen med fdretagets ekonomiska
stdd drivna Svenska Jirnvigsminnens Fritidsférbund (ca 34 000 medlemmar), dels ett

féretagets PR-organ i foérhdllande till allmédnhet och opinionsbildare.

Foretagsnimnder och andra samarbetsorgan mellan ledningen och de anstidllda

Informationsutbytet genom dessa organ avhandlas i f6ljande avsnitt,



88

5.6 Samarbetsorgan mellan ledningen och de anstdllda

Vid SJ finns ett vdl utvecklat systemn f6r samarbetet mellan ledningen och personalen.

Bland samarbetsorganen ma fdljande ndmnas:

I centralforvaltningen, vid alla ban- och driftdistrikt, huvudverkstdder och huvudfsrrad,
representanter vid regelbundna 6verldggningar informerar och samrider om verksam-
hetens ekonomiska, tekniska och organisatoriska betingelser och resultat, liksom i per-
sonalfrdgor i den mén dessa inte 4r reglerade i anstidllnings- eller avldningsavtal eller i
andra motsvarande forfattningar. Motsvarigheten till féretagsndmnderna pa central och
regional nivd enligt ovanstdende utgdrs p&d det lokala planet (stationer, lokstationer, bil-
linjegrupper och underh8llsomrdden) av f6retagsombud, med vilka lokalcheferna uppratt-

hdller en regelbunden kontakt.

Anstidlld kan till féretagsndmnd inldmna f6rslag till férdndrade arbetsmetoder eller andra
dtgdrder till gagn f6r féretaget. Efter rekommendation av f8retagsndmnd kan jdrnvigs-

styrelsen eller regional chef besluta att belona det ingivna férslaget.

vilka vidljs av personalen genom direkta val. Antalet fullmiktigegrupper dr f6r nirvaran-
de cirka 180. Varje grupp bestdr av en ordinarie ledamot och tvd suppleanter. Innan chef
fattar beslut i frdga som rér tillsdttning av ledigférklarad tjinst, uttagning till utbildning
i vissa fall, eller tvdngs{orflyttning av personal, skall férordsfullmiktige beredas till-
fdlle uttala sin uppfattning om i vilken ordning s6kandena bor ifrgakomma. Efter 6ver-
laggningarna dger forordsfullmiktige {3 del av vilket beslut den utnidmnande chefen kom-
mer att fatta, Forordsfullméktige dger slutligen ritt att till protokollet f§ anmaila even-
tuellt avvikande mening och ské&len dirtill, Till ordinarie ledamot utgdr en &rlig ersitt-

ning om 200:- kr.

er. Inom skyddskommitté 6verldgger platsbefdl, representanter fé6r arbetsledarna och

skyddsombuden pd platsen om &8tgidrder f6r att hdja sikerhet och sundhet i arbetet.

Centralt finns en tjédnstgéringsndmnd, i vilken ingdr dels foretrddare for verket, dels av
personalorganisationerna utsedda representanter. Tjinstgéringsndmndens uppfattning
skall inh&mtas i vissa arbetsfridgor, t ex vid behov av att av anstillda taga ut mer 4n
200 timmar 6vertid under ett 4r, och i 6vrigt 4renden ang8ende fr&n personalens sida

framstidllda klagom3l rérande tjinstgdringstiden,

tjinstemannaanstdllda personalen diskuteras med av personalorganisationerna utsedda

representanter,
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den kollektivavtalsanstillda arbetarpersonalen diskuteras med av personalorganisationer-

na utsedda representanter.

om undersékningens upplidggning och férlopp.

Inom varje driftdistrikt dger personalen ritt att utse ett ombud fé6r vardera lok- och kon-

duktdérspersonalen att representera personalen vid information och dverldggningar ang8-

Utéver de ovan uppriknade samarbetsorganen férekommer det att de fackliga personal-
organisationerna och ideella personalsammanslutningarna av ledningen inbjuds att utse
av stor vikt for b8da parterna. Detta kan gilla olika sidor av personalpolitiken och perso-

nalprogrammet men dven mera driftbetonade problem.

Alla de nimnda samarbetsorganen 4r rent konsultativa organ och har siledes ingen be-

slutande- eller vetoratt.,

Generellt giller att personalrepresentant f8r rdkna deltagande i sammantréde och dylikt

i samarbetsorgan som tjidnstgdring.

Som avslutning p& detta avsnitt m§ framhgllas, att ledningen och personalens féretrddare

- p& central, regional och lokal nivd - under de senaste decennierna blivit alltmer in-

de bida parterna.
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6. FRAMTIDSBEDOMNING

6.1 Tekniska utvecklingsperspektiv

I raden av olika faktorer som piverkar SJ-féretagets och dess anstdlldas framtidsut-
sikter intar sjilvfallet den tekniska utvecklingen en mycket framskjuten plats. I avd 2
har framlagts en timligen utférlig redovisning 6ver den nuvarande stdndpunkten for ut-
vecklingen p4 bl a det tekniska omrddet och vad den har haft {or konsekvenser for ar-
betskraften. I det foéljande dgnas uppméirksamheten i f6rsta hand at framtida tekniska ut-

vecklingsmojligheter och dirmed forknippade problem.

Méjligheterna att férverkliga en mélséttning pd det jirnvigstekniska omr&det beror pd
ma&nga faktorer, av vilka SJ endast rdder 6ver vissa. Framfér allt rdder SJ inte Over
konkurrenternas tekniska utveckling, vilken erfarenhetsméssigt starkt pdverkar férdel-
ningen av transportuppdragen. Den tekniska utvecklingen av bdde last- och personbilar i
forening med en stindigt pdgdende forbittring av vignétet ger beldgg f6r denna uppfatt -
ning. Samma giller det starkt expanderande flyget. Detta betyder, att jirnvidgarna inte
girna kan formulera en mélsittning f6r sin tekniska utveckling, utan att ta all tdnkbar
hinsyn till konkurrenternas potentiella tekniska utvecklingsmdjligheter. Det dr med

andra ord dessa som i icke ringa mdn miste styra jirnvigarnas eget utvecklingsprogram.

Detta program miste ocksi std i samklang med jirnvdgarnas allminna mlsittning. For
SJ vidkommande har denna kunnat formuleras klart och entydigt - 18t vara med vissa
reservationer for ett dvergidngsskede - i samband med att den nya trafikpolitiken accep-
terats av statsmakterna och bdrjat genomfdras. Som tidigare nimnts, innebidr denna,

att ST i ett konkurrenslidge skall draga till sig stérsta mojliga trafikvolym och samtidigt
se till att foretaget genomsnittligt under en fs6ljd av &r limnar skilig rdnta pd investerat
rintepliktigt statskapital, sedan alla driftutgifter betalts och erforderliga avskrivningar
gjorts. Det &r uppenbart, att ett tekniskt utvecklingsprogram for SJ,som préglas av
ovannimnda hénsyn till konkurrenternas méjligheter, inte behtver std i strid med fore-
tagets allméinna méilsdttning. Snarare bdr det vara sd att det bidrar till fdrverkligandet

av denna.

Tv& huvudfaktorer som bdr styra ett tekniskt utvecklingsprogram {6r SJ 4r sdlunda hén-
synen till konkurrenternas utvecklingsmdojligheter och kravet pd réntabilitet vid foérverk-

ligandet av det egna programmet.
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6.1.2 Rintabilitetskontrollen

Det 4r inte svirt att nimna en 18ng rad tekniska utvecklingsprojekt, som om de forverk-
ligades, sannolikt skulle s&dtta SJ i stdnd att draga till sig en mingd av de transportupp-
drag, som nu ombesérjs av foretagets konkurrenter. Férutsidttningen f6r denna uppfatt-
ning dr sjilvfallet, att intet sidant.projekt genomféres utan att féSretagets kunder kan
dra fordel av det antingen genom att prisnivin sinks och/eller kvalitetsnivdn h&js. Tank-
bara 4r ocksi Stgirder genom vilka kvalitetsnivin h&js mer 4n prisnivén eller prisnivdn

sdnks mer dn kvalitetsnivén.

Redan detta till synes enkla resonemang uppenbarar vid nirmare eftertanke en svirighet
i rédntabilitetskontrollen fér i varje fall en viss typ av projekt, nimligen just de, som
innebir en kvalitetsférdndring., Medvetet eller omedvetet virderar nimligen kunden en
skillnad mellan féretagets och konkurrentens kvalitet i pengar och ligger detta belopp
till den avgift han betalar f6r den transport han kdper. Hojer nu féretaget kvaliteten pd
sina tjdnster, bér det kunna héja sina avgifter med de av kunden berdknade beloppen

och didrvid, om transportvolymen hdlles ofér&indrad, rikna med enintidktsSkning, som
kan krediteras i kalkylen, Svirigheten &r emellertid att redan pd projekteringsstadiet,
d& dven kalkylen bor genomfdras, skaffa sig en uppfattning om kundens framtida vidrde-
ring av den héjda kvaliteten. P23 detta omr&de har jirnvigarna en angeligen och tacksam

uppgift att 18sa.

Problemet kompliceras, ndr den allminna mé&lsittningen for SJ skall beaktas vid pro-
jektutformningen. Skall nimligen foretaget draga till sig sd stor trafikvolym som mdj-
ligt, kan det fulla virdet av en kvalitetshdjning inte tas ut av kunderna. Man miste ta ut
mindre for att dessa skall bli intresserade av att i storre omfattning &n tidigare ta SJ
tjinster i ansprdk. Men f6r SJ betyder detta stérre belastning pd trafikapparaten,
vilket i sin tur betyder nya investeringar i kapacitetshéjande dtgirder, storre, ju ndr-
mare man redan ligger grdnsen for tillgédnglig kapacitet. Kalkylen kommer dd att be-
lastas 4ven med de med dessa tgirder sammanhingande utgifterna, d v s f6r mot-
svarande réntor, avskrivningar och underhdll. Mojligheterna att sinka avgifterna och

6ka trafikvolymen begrédnsas ddrigenom.

En annan typ av projekt &r rationaliseringsprojekten. Nir det giller investeringskré-
vande sddana, definieras de vanligen som §tgdrder, vilka sinker féretagets kostnader
utan att f8ridndra de erbjudna tjinsternas kvalitet. Projekt av denna typ 4r sdrskilt
tilltalande enir de kan genomfdras utan samtidiga investeringar i kanske os&dkrare

kapacitetshdjande dtgirder.

Andra projekt kan inte betecknas som renodlade rationaliseringsprojekt och ej heller
som renodlat kvalitetsh8jande projekt. De representerar en blandning. Ett typiskt
exempel hirpd 4r fjirrblockeringen vid SJ, som inte bara sdnker féretagets kostnader

utan ocks8 hdjer kvaliteten pd dess tjinster och de utrustade linjernas kapacitet. I for-
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handskalkylesna for sidana projekt féreligger det ett behov av att berdkna inte bara netto-
kostnadsminskningen utan d&ven vidrdet av kvalitetsbkningen och den didrme d f6renade
méjligheten till intdktsékning, liksom av kapacitetsokningen. S&dana kalkyler kan dock
inte goras f6rrdn man funnit en metod att virdera kvalitet och, i f6rekommande fall,

att beridkna det diskonterade vidrdet av en som biprodukt vunnen kapacitetsskning.

Bista mojliga metodik f6r rintabilitetsberdkningar miste vara en av grundférutsitt-
ningarna f6r en framgdngsrik investeringsverksamhet. Och detta giller sjdlvfallet

ocksd de investeringar som kan komma ifrdga {6r den tekniska utvecklingen.

Valet av utvecklingsprojekt bér som antytts styras av ekonomiska féorhandsbedémningar.
Dessa bedomningar 4r dock av antydda skil dn sd linge ofta svdra att géra. Vill man
dndd gdra ett &tminstone Sversiktligt urval, kan man stilla frigan i vad mé&n kvaliteten
pPa konkurrenternas tjinster d4r 6verligsen den kvalitet SJ kan erbjuda vid utférandet

av motsvarande prestationer och didrefter undersdka om SJ med rimligt uppbdd av teknik
kan nd upp till minst konkurrenternas kvalitetsstandard. Ddr s& 4r fallet bér SJ kunna
komma i ett bidttre konkurrensldge och alltsd kunna bittre tillgodose den allménna mél-
sédttningens krav pd stérre trafikvolym. Réntabilitetskravet d4r d& icke kontrollerat,

men man har 4ndock skaffat sig en viss ram for ett tekniskt utvecklingsprogram.

De faktorer som karakteriserar transporttjinsternas kvalitet 4r i huvudsak:
tidsfaktorn

sdkerheten i resandetrafiken och

skadefrekvensen i godstrafiken

komforten i resandetrafiken

regulariteten

kundinformationen

improvisationsmdéjligheterna

Foljande resonemang m3 tjina som exempel pd hur tidsfaktorn, omvirderad i pengar,
kan infogas i konkurrensbedémningen. Fér ménga godsslag, framférallt for gods som
skall bearbetas industriellt eller behdvs f6r industriella processer, kan transport-
tiden f6rutses vara vdrderad pd olika s&tt under dygnets timmar. Vad som sker med
sddant gods mellan kl 17 p4 kvéllen och kl 7 p&fsljande morgon &r i allméinhet av foga
intresse f6r kunden, bara han vet att det 4r disponibelt vid den tid p4 dagen mellan kl
7 och 17 den dag och p& den plats dir det behdvs. Och eftersom denna plats inte &r SJ
godsmagasin eller en vagn ute pd bangdrden, méste SJ ha sidan kvalitet p§ dessa
transporter, att kundens verksamhet inte férsenas av terminalarbete eller eventuellt
nédvindiga terminaltransporter. Kan detta i tid méitta kvalitetskrav inte uppfyllas,

sdtter kunden ett pris pd vintetiden, mojligen bestdimt som en evalverad lagerkostnad,
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och adderar detta till fraktkostnaden for att {8 fram sin egen totala transportkostnad.
For SJ vidkommande dr denna kostnad tillsammans med den debiterade fraktkostnaden
avgbrande i konkurrensen med t ex lastbilarna. Summan stiger, om vintetiden varierar
exempelvis frdn dag till dag, d v s om regulariteten dr dilig, samt om risk finns fér
helt uteblivna leveranser pd grund av godsskador. En fdrbéttring av kvaliteten pa SJ
tjdnster, som normalt férutsdtter investeringar, medverkar sjdlvfallet till att cka
féoretagets transportvolym, men 3terigen uppstir spdrsmadilet, om de dirigenom oSkade
intdkterna betalar investeringarna. Problemet kan 16sas principiellt, men den praktiska
l6sningen i varje sdrskilt fall férutsdtter kdnnedom om kundens sitt att virdera trans-

portkvalitet.

Analoga resonemang kan féras vad gédller resandetrafiken varvid i stdllet resenédrernas

skiftande vdrderingar av tid - arbetstid och fritid - kommer in i bilden.

Sékerheten i resandetrafiken &4r god vid jirnvidgarna. Inférandet av elektriska stidllverks-
anldggningar pd stationerna och automatisk linjeblockering har pd detta omrdde varit

av avgdrande betydelse. Den blir dnnu bittre, sedan planerna pd automatisk dvervak-
ning av tdgens hastigheter hunnit genomfdras. Kvaliteten pd SJ tjéinster 4r i detta hidn-
seende bittre 4n vad 6vriga trafikmedel kan erbjuda. En intressant men icke tillfreds-
stdllande besvarad frdga dr dock hur de resande virderar denna férdel f6r SJ, d& de

viljer mellan olika firdmedelsalternativ.

Omdémet om godsskadefrekvensen vid SJ kan inte goras lika positivt som om s&dkerheten

i persontrafiken, Det f8refaller troligt, att en ny och sannolikt bittre rangerteknik - nu
under utveckling i olika former bdde inom och utom landet - skulle kunna bidraga att
minska godsskadefrekvensen vid SJ och ddrmed hdja kvaliteten pd fSretagets tjdnster.
Men den forsta frgan blir, om kvaliteten vid SJ i detta avseende skulle efter en sddan
dtgird bli lika bra eller kanske bittre 4n den lastbilarna kan erbjuda, och den andra,
om de olika vinsterna av en sidnkt godsskadefrekvens skulle ricka till f6r att betala in-
vesteringarna i de nya anlidggningarna. Aven pd detta omrdde blir kundens kvalitetsvér-

dering en avgdrande faktor i kalkylen.

Samma uttalande kan géras om komforten i resandetrafiken. Man kan ber&kna vad det
kostar att htja komforten till en viss hégre niv8, 18t vara att en sidan berikning skulle
bli bdde besvirlig och tidsddande. Men man vet inte tillréckligt om sambandet mellan
komfort och resandefrekvens och har dirfér smd mdjligheter att pd f{6rhand visa om en

viss dtgdrd d4r ekonomiskt férsvarbar.

Sambandet mellan tdgens regularitet och jirnvigens transportkapacitet har berérts i det
fsregdende. Det 1l3ter sig med gott resultat studeras med hjilp av operationsanalytiska

metoder (simulering) och stora datamaskiner. Har man bestémt sig f6r en viss regula-
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ritet ger dessa metoder ocksd svar pd frdgan vilken kapacitet som behdvs pd den stude-
rade linjen. Att sedan rikna ut vad en eventuell kapacitetsékning skulle kosta dr ingen

stor sak. Men metoden kan inte anvindas fér optimering av regulariteten som s&dan sd
linge man inte vet hur kunderna reagerar for olika alternativ. Det 4r 4terigen frdga om

kvalitetsvédrdering.

Kundinformationens virde framtrider bist vid oregelméssigheter i trafiken och far
ndgot olika karaktir i gods- och resandetrafiken, Uppstdr férseningar i godstrafiken
ir det godsmottagarna som behéver underrittas om vad som hént och kan véntas hdnda
med godset. Fdrseningar i resandetrafiken aktualiserar motsvarande underréttelser

till de resande p4 t&gen men ocksd till ST upplysningstjinst f6r allménheten i 6vrigt.

Man kan vidnta sig, att problemen pd godssidan blir tillfredsstédllande 16sta, ndr det
under planering varande integrerade databehandlingssystemet f{6r godsvagnsfdrdelning
och godsvagnskontroll samt f6r debitering och redovisning av godstransporter blivit i
sin helhet infért, vilket dock drdjer d&nnu ndgra 3r. Under tiden kan provisorier bli
aktuella. Fdr att klara problemet pd resandetrafiksidan férefaller radioférbindelser
till tdgen vara den ritta 18sningen. Sddana fdrbindelser provas nu pd Malmbanan, och
resultaten av dessa prov, tekniskt och foéretagspolitiskt, vidntas bli avgdrande f6r en
vidare utveckling. Sannolikt &r vé&l, att beslut om allmint inférande av tdgradio f6r med
sig krav p4 allmint inférande av hdgtalaranlidggningar i resandetdgen. Utan sddana an-
ldggningar dr det tveksamt, om de resande fir den nytta av tdgradion, som den 4r av-

sedd att ge.

Om improvisationsmdéjligheterna, d v s méjligheterna att tillgodose transportbehov vid

sidan om de planerade dr f6ga mer att sdga, &dn att trafiken pd landsvdgarna hir har en

fordel i jdmfdrelse med bdde jdrnvidg och flyg.

En med tanke pd vad som nidmnts i det fdregdende naturlig friga vore, om man icke
borde vinta med att formulera ett tekniskt utvecklingsprogram, d v s ett program,

vars genomfdrande krdver nya utvecklingsinsatser med sikte pd speciellt jirnvdgarnas
behov och utesluter 8tgidrder under genomférande eller nira ett forverkligande, till dess
man f&r en mdjlighet att i detalj 6verblicka de ekonomiska konsekvenserna av olika tdnk-
bara projekt. Svaret m&ste bli nekande. Utan en teknisk beredskap d&r man sannolikt
eljest fo6rsent ute nidr kraven kommer. Som tidigare sagts bdr programmet i en férsta
omgdng bli resultatet av en jimforelse mellan jirnvdgarnas egna och konkurrenternas
forvintade och sannolika mojligheter att tekniskt férbéttra sina prestationer. De eko-
nomiska bedémningarna, stddda av en med hdnsyn till kvalitetsbegreppet utvecklad kal-
kyleringsmetodik, fir dd komma i ett senare skede och bli det medel, varigenom ut-

vecklingsprogrammet i ldmpliga delar omvandlas till ett investeringsprogram.
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P& resandetrafikens omrdde 4r det visentligen inrikesflyget och privatbilismen som kon-

kurrerar med jirnvigen. Man kan bdrja med att jimféra jirnvidgen och flyget kvalitets-

faktor f6r kvalitetsfaktor. Tidsfaktorn kommer di in som férsta moment. Nigra forut-

sdttningar f6r resonemanget, generellt formulerade och ddrfdr.inte alltid giltiga i de en-

skilda fallen och alltsd justerbara, dr di av intresse:

- dagtid riknas mellan kl 8 p4 morgonen och kl 22 p3 kvillen, 6vrig tid rdknas som
nattid,

- den resande viljer inte en nattférbindelse, om den inte ger honom minst 6 timmars
oavbruten sémn; han viljer d3 en dagfdrbindelse,

- inrikesflyget kan inte etablera nigra nattférbindelser, eftersom inget flygavstdnd inom
landet ger tillrdckligt 18ng tid f6r 6 timmars sémn nattetid,

- nidr den resande viljer firdmedel, féredrar han det, som ger honom den kortaste

transporttiden under dagtid "frdn centrum till centrum'.

Dessa forutsittningar innebidr en fdrenkling av konkurrensproblemet i jirifdrelse med
dess behandling i féregdende avsnitt. Det ekonomiska betraktelseséttet har stdllts 4t
sidan. I stillet leder de till den slutsatsen, att jirnvigarna i de relationer, dir flygfor-

bindelser etablerats eller vintas bli etablerade, bdr ha antingen nattférbindelser med

mojlighet till minst 6 timmar oavbruten sémn nattetid jimte ett tillskott av restid under
dagtid, som f&r uppgd till hégst den tid, som flygresendren behtver {6r samma trans-
port, eller dagférbindelser som inte d&r mer tidskrdvande &n flygets. For en resa
Stockholm-Lule& skulle detta betyda en restid med nattdg, som finge ta hogst 13,5 tim-
mar (10 tim mellan k1 22 och 8 + 3, 5 tim motsvarande restiden under dagen med den
snabbaste flygférbindelsen). Till jimférelse m& nimnas, att restiden med tdg i dag &ar

16, 25 tim, d v s 2 tim och 45 min f6r 18ng sisom resonemanget hir forts.

Men resonemanget ir inte invindningsfritt. P8 Goteborgs- och Malmélinjerna finns en
klart etablerad konkurrens mellan jirnvigen och flyget. Resorna med sovvagn infaller
hir med ganska obetydliga avvikelser under den ovan definierade nattiden och &nd3 tar
flyget en betydande del av resendrerna pd dessa striackor. Platsbristen i sovvagnarna
kan tidvis vara en orsak hirtill, otillfredsstillda, hdgst stdllda krav pd sovvagnskomfort
en annan. Om SJ skulle vilja ta hand om 4ven dessa resenirer, miste restiden med tdg
p4 dessa linjer bringas ned till omkring 3 timmar p4 Géteborgslinjen och 3, 5 timmar pd
Malmslinjen for att eliminera tidsfaktorn ur konkurrensbilden. Man skulle dd komma
upp i vésentligt hdgre medelhastigheter i tdgtrafiken och i topphastigheter som nirmar
sig 200 resp 250 km/tim.

Hastigheter av denna storleksordning skulle alltsd komma ifrdga dven f6r SJ vidkom-
mande. De 4r pd intet sitt ouppndeliga med tanke p8 vad som skett pd sina h3ll utom-
lands. I diskussionerna i USA om det s k ""korridorprojektet'’, d v s planerna pd en
radikal upprustning av jirnvigsférbindelserna i relationen Boston-New York-Washing-

ton, talas om &nnu hbgre hastigheter.
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I kvalitetsavseende d4r det enbart med tidsfaktorn, som flyget kan konkurrera med jérn-
vdgarna om resandetrafiken. I frdga om 6vriga faktorer har jirnvdgarna antingen for-
delar framfor eller 4r jimstédllda med flyget. Den friga som di dterstdr d4r huruvida det
4r sannolikt, att flyget skall ytterligare kunna minska sina transporttider i inrikesfér-
indelserna. N&igot kan vinnas genom att i vidgad omfattning gd 6ver frdn propeller-

till den dyrare jetdriften. Overljudsplan torde f6r l8nga tider framéver vara uteslutna
ur denna trafik. Stdrre férhoppningar kan mojligen stédllas pad flygplan, som kan starta
och landa vertikalt eller pd mycket korta stridckor. Flygplatserna skulle dd kunna goéras
mycket sm& och alltsd kunna férliggas inom bebyggelsecentra, varigenom terminaltider-
na skulle férkortas. Men en sddan utveckling férefaller f n knappast sannolik. Buller-
frdgan dr inte 16st, varfdr flygplatser med denna beldgenhet knappast skulle tolereras.
Vidare finns flygplatser redan pd de viktigaste orterna och det &r inte troligt att man
under s8dana férh8llanden skulle vilja investera i nya p4 samma orter. Man bor alltsd
med en viss tillférsikt kunna utgd frdn att antydda hogre hastigheter for SJ, 200 4 250
km/tim, skulle vara tillrickliga for att tillgodose SJ framtida behov.

Konkurrensen frdn privatbilismen har i hégre grad &4n fr&n flyget varit besvidrande for
jdrnvdgarna. Den hittillsvarande utvecklingen har lett till en helt annan struktur p&
jdrnvdgarnas resandetrafik 4n den tidigare. SJ 4r numera frdmst inriktat pd att vinna
trafik p4 medelldnga och ldnga avstind. En hdjning av hastigheten tjdnar detta syfte.
Man har hédr ett ytterligare skil for att i ett tekniskt utvecklingsprogram inkludera det

planldggningsarbete, som férverkligandet av ett hoghastighetsprojekt skulle féra med

sig.

N3gra synpunkter pd arten och omfattningen av ett s&dant planliggningsarbete kan i

detta sammanhang vara av intresse.

Geologien och klimatet i Sverige - liksom i n8gra andra nordligt beldgna ldnder - sitter
tillsammans en grédns fér mdjligheterna att till rimliga kostnader bygga ett sp4r, som
har den gynnsamma stabilitet och elasticitet som pd andra breddgrader anses utgéra en
nédvindig forutsittning f6r héga tdghastigheter. I vdrt land m&ste man dirfsr frigdra
sig frdn den traditionella instidllningen att man kan k&ra fort pd jirnvig endast om man
har en god bana. I stédllet b6r man stka 16sa problemet, hur det t§g skall se ut, som kan
kora fort pd en bana, som dndrar sina stabilitets- och elasticitetsegenskaper med irs-
tiderna. Det &r knappast nédvéndigt att i detta sammanhang redogéra for alla de del-
problem denna mélséttning aktualiserar. Det m4§ ricka med att omnimna ett av mera
allmint intresse och i 6vrigt konstatera, att de 4r m&nga och kanske delvis svira. Att
l6sa dem kan ta &r i anspr8k och man b6r darfér ta itu med dem s& snart som mojligt.
Om mé8jligt bér man nidmligen s6ka undgd en situation liknande den, som i USA fram-
kallade det férut omndmnda "korridorprojektet', en situation i vilken vildiga investe-

ringar i motorvigar icke gav en 16sning pd trafikproblemen, varefter man fann jirnvigen
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vara en rdddning i néden men di i ett utférande med mycket avancerad teknik, som nu

skall presteras under stark tidspress.

Det ovan antydda delproblemet av mera allmint intresse sammanhinger med de médnga
korsningarna i plan mellan jirnvig och vig. Enbart pd strickan Stockholm och Géteborg
finns det omkring 550 sddana med vigtrafik, som kan variera frin ett fital skogskodrs-
lor per 4r till tdt och tung biltrafik. Ett 70-tal av dessa korsningar 4r skyddade med
jdrnvigsbommar. Skulle alla utrustas pd detta sitt, skulle kostnaden hdrfér bli omkring
25 milj kronor, och man skulle dndock icke vara befriad frdn risken {6r kollision mellan
ett snabbt tdg och t ex ett timmerlass pd 20 ton, som pd grund av motorstopp blir st§-
ende pd banan. Den risken vdgar man sjilvfallet inte ta utan att veta mer om mdjlig-
heterna att eliminera den genom olika 3tgdrder, t ex en tdgkonstruktion, som &r an-
passad med hidnsyn till den. Den naturliga dtgédrden, att slopa flertalet ringa utnyttjade
korsningar och bygga om de farre flitigt utnyttjade till planskilda, skulle férorsaka
mycket stora kapitalutligg. Andock kan man inte frigéra sig frdn tanken, att en sidan
dtgdrd kunde vara beridttigad, ndmligen om man jimf{dr biltrafikens motorvidgar med
jdrnvidgarnas huvudlinjer. Principen f6r motorvigarnas konstruktion dr att de skall vara
helt fria frdn korsande trafik. Det 4r rimligt att samma princip borde gilla f6r jirn-
vdgarnas huvudlinjer. Den historiska férklaringen till nuvarande férhdllanden utgér

intet bevis f6r att den bestdende ordningen svarar mot vad landet 4r mest betjint av.

P3 godstrafikens omrdde dr det frdmst lastbilarna som &r jirnvidgarnas konkurrenter
men detta endast i den man de inte utgdr deras nddvindiga komplement. Denna nédvian-
dighet 4r emellertid tdnjbar. En minskning av jirnvidgarnas terminaltider skulle tka
deras konkurrenskraft. Medvetandet hirom har tagit sig uttryck bl a i inférandet av
lastpallar och smédbehdllare for gods, rationellare lastnings- och lossningsredskap i
godsmagasinen samt spdrférbindelser hos de stérre vagnslastkunderna. Planerade for-
s6k med storbehdllare i triangeln Stockholm-Géteborg-Malmé-Stockholm har samma
motiv. Sldr detta f6rsok vil ut, och man dessutom léser det tekniska problemet att
flytta tunga storbehdllare mellan bil och jirnvigsvagn icke blott f6r de f§ stora statio-
nerna, ddr dyrbara omlastningsanordningar betalar sig, utan ocksi {dr ett stéorre an-
tal mindre stationer, ddr man har behov av effektiva men billiga anordningar av detta
slag, kan man rikna med en mera konkurrenskraftig godstrafik vid jirnvdgarna och.
dessutom med en betydande f6rdndring av godsvagnsparkens struktur i f8r jirnvédgen
gynnsam riktning. Dessa forhdllanden férstidrks, om kundernas mdjligheter att hantera

storbehdllarna samtidigt 4gnas erforderlig uppméirksamhet.

Tidsfaktorn skulle dirmed vara belyst dven f6r godstrafikens vidkommande. Frdgan om
godsskadefrekvensen har tidigare antytts som &tminstone till icke ovisentlig del samman-
hidngande med den utveckling man kan védnta sig pd rangerteknikens omrdde. Regulari-
tetsproblemet dr i princip detsamma som f6r persontrafiken och kan alltsf icke disku-

teras skilt frdn kapacitetsfrdgan. Kundinformationen har ocks8 berdrts tidigare. Om im-



98

provisationsmojligheterna torde blott kunna sdgas att lastbilstrafiken &r jirnvdgarna

bverligsen.

Kombinationen av person- och godstrafik p4 en jirnvidg vdllar speciella nya problem, sd

snart férhillandena pd det ena eller andra omréidet 4ndras. Foéljande m& tjédna som

exempel hirpa.

Skilda tdghastigheter pd en och samma linje ger sdmre kapacitet och regularitet &n en
tidtabell som bara innehdller tdg med samma hastighet. Medvetandet hdrom har féran-
lett diskussioner, om det inte vore ldmpligt att framféra de nu snabbare resandetdgen pd
den starkt trafikerade malmbanan med samma hastighet som malmtdgens. I Ryssland
tillimpar man pd stérre delen av jdrnvigsnitet denna princip. Man kan dir 3ka tdg, som
i Sverige skulle f3tt snilltdgskaraktir men som didr har en medelhastighet om 40 a 50
km/tim, d v s godstigshastighet. (Man kan ocks§ &ka snabbt i Ryssland, med 160 km/tim
Leningrad-Moskva, ) I Japan stridvar man i en annan riktning. Man &4r dir instilld pd att
forsdka hoja godstdgshastigheten till snidlltdgens nivd, och orsaken hirtill 4r nédvindig-
heten att 16sa kapacitetsproblemen. Samma tanke har kommit till uttryck i de brittiska
jirnvdgarnas mycket ambitidsa forskningsprogram. Man har silunda i England redan
kommit 18ngt i konstruktionen av en fyrhjulig godsvagn som skulle kunna g& p& banor av
normal (engelsk) standard med en hastighet av upp till 150 eng mil/tim (240 km/tim). En
i sammanhanget intressant omstidndighet 4r, att man f6r genomfdrandet av detta projekt
vid jirnvigarna anstédllt flygplanskonstruktérer, som tidigare varit specialiserade pd

flygplanens landningsstdll (The Times den 15.11.65 under rubriken Home News).

Exemplet ger en antydan om ett av de stora tekniska framtidsproblemen vid SJ. Ar man
inst&dlld pd att SJ skall utvecklas genom att stka dra till sig en vidxande trafikvolym, l&ir
man ocksd f4 rdkna med betydande hastighetstkningar, 8tminstone f6r vissa tg och i
vissa relationer. Kapacitetsproblemen kommer di in i bilden, inte bara pd grund av
trafikdkningen som s&dan utan ocks8 som f8ljd av en vixande hastighetsdifferentiering.

Den naturliga 16sningen pd dessa problem &4r en hog och odifferentierad hastighetsniv§.

Men viktigt att h3lla i minnet 4r att varje 16sning pd kapacitetsproblem, som inte inne-
hdller hdghastighetsfaktorn, av allt att déma inte ger den kvalitetshdjning pd jirnvigar-

nas tjinster, som ytterst kan vidntas bli avgdrande for jirnvidgarnas konkurrensfdrmdiga.

Konkurrensen frdn sjéfarten med hinsyn till dess framtidsmdjligheter vore f6rmodligen

vird sitt sdrskilda kapitel men ldmnas trots detta dt sidan i detta sammanhang.
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Det dr sannolikt att en hdg och sd vitt mo&jligt odifferentierad hastighetsnivd dr ett efter-
strdvansvirt mél i jirnvdgarnas utvecklingsprogram. Ett férverkligande av detta mal
forutsédtter att resurser sitts in for att 16sa den dirmed f6renade méangfalden av rent

tekniska problem.

Anstringningar bor gdras pd olika omrdden f6r att komma till rdtta med de problem,

som vdllas av de manga korsningarna i plan mellan vdg och jirnvidg inom landet.

Godstrafikens terminalproblem méste dgnas fortsatt arbete, inte minst genom utveckling

av billiga och effektiva omlastningsredskap f6r stora och tunga behdllare.

Frigan om att virdera kvalitet, d v s transporttid, sikerhet, godsskaderisk, komfort,
regularitet, etc, i pengar mdste l6sas i syfte att mojliggéra rédntabilitetskalkyler, som
bédttre 4n de nuvarande styr investeringsverksamheten 8t ritt hdll. Detta géller sdvil

investeringsverksamheten i hivdvunnen betydelse som kostnaderna f6r det tekniska ut-

vecklingsarbetet.

6.2 Produktivitetsutveckling och arbetskraftsbehov

Med hiénsyn till personalkostnadernas stora betydelse f6r SJ ekonomi har rationaliserings-
arbetet inom SJ i mé&nga 4r varit starkt inriktat pd att fsrenkla, mekanisera och automati-
sera arbetsprocesserna. Som framgdr av tab 1 sid 50 har antalet anstidllda vid SJ

mellan 8ren 1954-1964 minskat med ca 12 900 personer eller med i genomsnitt 1 290 per-

soner (=1, 9%) per &r.

Arbetskraftsbehovet i f6rh8llande till transportarbetet vid SJ har under en f8ljd av dr upp-
visat en fortgdende minskning. I figuren p3 nidstféljande sida har utvecklingen under
perioden 1949-1965 sammanstillts &r f6r r dels av personalantalet f6r drift och under-
hill, dels av den totala trafikvolymen, mitt i trafikenheter (=den ovigda summan av
personkm och godstonkm). Av figuren framgdr vidare hur arbetskraftens produktivitet,

mitt i trafikenheter per anst#lld och &r, varierat under perioden.

Svirigheterna vid berdkningar av produktiviteten ligger frdmst i att virdera och hopviga
de faktorer som boér ingd i produktivitetstalets tdljare och ndmnare. I tdljaren bor anges
ett gemensamt matt pd de olika slags tjinster som jdrnvigen producerar, medan nimnar-
en bor innehdlla ett gemensamt matt pd produktionsfaktorerna arbete och kapital. Det
m3aste beaktas att bakom variationerna i produktionens och produktionsfaktorernas stor-
lek ligger en méngd variabla forhdllanden: konjunkturer, konkurrenssituation, trafikens

sammanséittning, marknadsdtgirder, investeringsomfattning och -inriktning, organisa-
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tionens och arbetsledningens effektivitet, personalens 8lder och kompetens, arbetstids-

utvecklingen etc.

I praktiken anvidndes som regel det nyss angivna férenklade produktivitetsm&ttet enligt

vilket antalet trafikenheter stdlls i relation endast till produktionsfaktorn arbetskraft.

Av ovanstdende framgdr att man bér vara forsiktig vid tolkningen av produktivitetens
utveckling éver ett antal r. Rationaliseringen och konjunkturutvecklingen torde dock f§
tillskrivas den storsta fértjdnsten av den gynnsamma produktivitetsutvecklingen under
senare 4r. Produktivitetstalet stiger med 6kande trafik och faller med minskande. Tra-
fikminskningen till f6ljd av konjunkturavmattningen under &ren 1957-1958 Sterspeglas i
ett férsdmrat produktivitetstal. Att produktivitetstalet pdverkas av trafikvolymen sam-
manhdnger med att personalantalet inte snabbt kan anpassas efter trafikens variationer,
framfdr allt inte vid minskande trafik. Vid vikande konjunkturer férsvdras ett produktivt
utnyttjande inom foretaget av den fristdllda personalen samtidigt som avgdngen till
annan verksamhet minskar. Vid uppdtgdende konjunkturer ddremot kan genom rationa-
lisering fristdlld personal placeras pd andra arbetsomr8den vid SJ dir arbetskraft behsvs.

Parallellt hirmed 6kar den frivilliga personalavgdngen till andra féretag.

Det osedvanligt gynnsamma produktivitetstalet under budgetiret 1964/1965 forklaras inte
minst av konjunkturutvecklingen. Vid tolkningen av diagrammet bdr ocksd ihdgkommas,
att de fortgdende dndringarna i trafikens struktur inneburit, att trafikslag med i och fér
sig férhdllandevis héga produktivitetstal, exempelvis 1l8ngvédga resor och ldnga vagnslast-
godstransporter, Skat i omfattning, vilket gynnsamt pdverkar det sammanlagda produk-

tivitetstalet.

6.2.2 Arbetskraftsbehov

Enligt uppgifter som jirnvigsstyrelsen i februari 1965 ldmnat till 1965 &rs l&ngtidsbudget
riknade SJ f6r perioden 1965/66-1969/70 med en minskning av personalstyrkan om ca

4 200 personer. Den angivna personalminskningen har férutsatts dga rum vid en antagen
drlig okning i godstrafikvolymen med cirka 2,5 procent, medan persontrafikvolymen fér-
utsdtts bli i stort sett oféridndrad. Styrelsen har senare, i samband med avgivandet av
anslagsframstillningen f6r budgetiret 1966/1967, undersokt hur rationaliseringsarbetet
utfallit under budgetiret 1964/1965 och har med hénsyn bl a hirtill funnit anledning att
justera prognosen. En minskning om ytterligare cirka 600 personer skulle i enlighet har-
med vara sannolik under perioden ifriga. Den totala personalminskningen fram till bud-
getdret 1969/70 skulle s§lunda uppgi till cirka 4 800 personer, Parentetiskt m3 noteras,
att denna minskning av arbetskraften vid SJ ganska exakt motsvarar den 6kning

av antalet buss-, drosk- och lastbilsf6rare inom niringsgrenen vigfart som 1965 &rs
ldngtidsutredning (SOU 1966:1, sid 198) riknar med under perioden 1965-1970.

Den antagna utvecklingen féranleder &ven l&ngtidsutredningen att konstatera

(sid 252, sista stycket) att en dverflyttning av godstransporter till lastbilar sanno-

likt méste innebdra en 6kad arbetskraftsdtgdng per transporterad enhet.
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Arbetskraftsbehovet vid SJ pd lidngre sikt &n hir ovan har berérts kan f6r dagen inte
nirmare 6verblickas. Det kommer att bero pd &kningstakten i landets transportarbete
och hur stor del av dkningen SJ kan forvirva. Det kommer vidare att bero pd vilka mgj-
ligheter till 6kade kapitalinsatser som kommer att std till buds f&ér att vid 1970-talets
teknik ersitta ett givet antal anstdllda (substitutionsférhdllandet arbetskraft - kapital)
samt pd den arbetstidsférkortning som kan komma att bli beslutad. (En sinkning av ar-
betstiden till 40 tim/vecka &r 1970 synes enligt nyligen gjorde berdkningar medféra en

6kning av personalbehovet vid SJ om cirka 4 300 man.)

Med sikerhet kan endast forutsdgas att SJ till £61jd av personalens ojimna 3ldersfordel-
ning - cirka 47% av de léneplansanstillda dr fédda 1916-1925 - under 1970-talet kommer
att behdva géra en visentlig nyrekrytering for att tdcka pensionsavgdngen. Det kan ock-
s& bli svart att placera den d& stora gruppen dldre anstidllda pd ldmpliga arbeten inom

SJ eftersom maénga arbetsuppgifter férutsétter god fysisk spdnst. En stdérre rekrytering

dn vad odifferentierade vakanssiffror ger anledning till kan ddrfér bli nédvindig.

6.3 Sammanfattning av 8tgidrder f6r att moéta framtiden

Knappheten pd arbetskraft kommer av allt att doma att bestd under de resterande dren
av 1960-talet. Lingtidsutredningens prognoser indikerar att bristsituationen kan f&r-
vdrras avsevirt under 1970-talet. Den behdvliga nyrekryteringen vid SJ méste dirfor
kompletteras med sdrskilda 3tgidrder f6r att inte produktiviteten skall sjunka. Bland

viktigare s8dana, som direkt berdr personalen kan nimnas:

intensifiering av den interna arbetsférmedlingen inom SJ syftande till 8kad geografisk
och yrkesmissig rorlighet av de anstdllda vid SJ och till omallokering av arbetskraften

mot mer produktiva omr8den,

en flexibel och efter det fluktuerande behovet pd olika arbetsomr&den vil avpassad ut-
bildningsverksamhet som inrymmer moéjligheter att snabbt sétta den anstidllde ini ar-

betet, ett nytt arbete eller nyheter i arbetet,

utveckling av ett ledarskap som ger férutséttningar for god anpassning och hdg arbets-
motivation hos de anstillda,
en god hdlso-, sjuk- och personalvdrd, inrymmande bl a rehabiliteringsverksamhet och

bdsta mojliga tillvaratagande av de villkorligt arbetsféras kapacitet.





