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KLUBB 106 styrelse kan nås på flera 

sätt. Framförallt via email och per-

sonlig kontakt. 

Email: seko.klubb106@gmail.com 

Vem som är med i styrelsen hittar 

du på våra anslagstavlor samt på 

www.facebook.com/lokfcst & 

www.klubb106.se 

Denna tidning vänder sig i första hand till er medlemmar men även förare på SJ i allmänhet. Den skrivs av infogruppen i den 

lokala klubben. Som medlem är du välkommen att skicka in text eller förslag på vad som ska skrivas här i tidningen. Kon-

takta oss om du vill veta mer eller har något du vill publicera i tidningen. Vi är på ständig jakt efter bilder till tidningen! 

Foto: Sveriges Järnvägsmuseum, KBEA00985 "Stockholm Norra 1902" 
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KLUBBSTYRELSEN 

Skicka gärna mail: seko.klubb106@gmail.com 

Gilla oss på facebook: SEKO Lokförarna SJ 
Stockholm 

Blogg: www.klubb106.se 

Vi bemannar vår fackexpedition på 49an (Cst) 
varje torsdag.  

Ordförande (Tjänstledig) 

Tillförordnad Ordförande 

mailto:seko.klubb106@gmail.com
http://www.klubb106.se
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FRAMTIDENS PLANERING 
 

Här följer en väldigt lång artikel om 
óframtidens planeringó. Eftersom att 
det finns så mycket att berätta kring 
vad vi gjort, vad vi gör, vad vi tycker 
och framförallt vad vi ska göra så de-
lar vi in den i lite olika avsnitt. Vi bör-
jar med medlemsmötet som hölls i 
augusti och avslutar med vår stånd-
punkt i dagsläget. Läs gärna allt däre-
mellan om du känner att du vill göra 
ett djupdyk i ämnet men första och 
sista punkterna är de viktigaste. 
 

MEDLEMSM¥TET 
 

För några veckor sedan höll vi i klub-
ben medlemsmöte där en av de största 
punkterna på agendan var T19 och 
óFramtidens planeringó. Infºr mºtet 
skickade vi ut information om hur lite 
vi vet om vad SJ tänkt göra med detta 
men också lite information kring hur 
detta införts på SAS. Missade du detta 
utskick? Här kommer det i sin helhet: 
 
óP¬ medlemsmºtet nu p¬ torsdag ªr en av mºtes-
punkterna just óFramtidens planeringó eller 
Rapid (IVU) som SJ väljer att kalla själva 
programmet. Det har varit relativt tyst kring vad 
det faktiskt innebär och beroende på var i landet 
du hade APT och om den inte avslutades direkt 
efter lunch så har du hört olika version. 
 
Det vi vet är att SJ har som mål att ändra pro-
gramvara för planering av personal och fordon. 
När det ska ske är oklart. På vissa APT:er så 
sades det T19, på kontoret hörs T19, frågar man 
insatta så blir det inte klart till T19. 
 

Något som SJ också flaggat för är att vecko- och 
månadslistorna är döda som upplägg. Det sades i 
den film som spelades upp på den APT jag gick 
på. Oklart om den visades i hela landet men vi 
kan anta det. SJ har som ett resultat av det bju-
dit in till centrala förhandlingar om vårt kollek-
tivavtal Spåra SJ. Syftet med det behöver knapp-
ast analyseras djupare, det krävs ändringar i 
avtalet för att de ska kunna byta från vecko- och 
månadslista. 
 
Det är oklart vilket syftet med bytet till IVU 
samt dödförklaringen av vecko- och månadslista 
är. Troligtvis handlar det om att få in ett pro-
gram som kräver mindre handpåläggning samt få 
effektivare turer och tjänstgöring vilket i bästa fall 
kan lindra den kraftiga personalbristen som 
råder. 
 
Enligt SJ går det inte att ha en fast lista om det 
här ska fungera som tänkt. Istället har de ut-
tryckt att de önskar se ett system där personalen 
kan önska tjänstgöring. Hur detta upplägg är 
tänkt att fungera har det varit väldigt tyst om och 
rent spontant anar vi ugglor i mossen. 
 
Av en händelse har vi i styrelsen kontakter som 
jobbar på flygbolaget SAS, där just det här upp-
lägget för personalplanering finns. Inte IVU då 
utan frånvaron av fasta listor och önskescheman. 
Vi valde därför att ta kontakt med fackligt 
aktiva för att fråga framförallt hur det fungerar 
hos SAS, om medlemmarna är nöjda och vad de 
skulle gjort annorlunda om företaget föreslog att 
byta till detta upplägg idag. 
 
Som en liten notering ska tilläggas att den nya 
chefen för personalplanering på SJ har ett förflutet 
inom SAS personalplanering samt nu senast har 
jobbat för Boeing/Jeppesen, det företag som är 
branschledande inom personalplanering inom 
civilflyget. 
 
Svaret vi fick från de fackligt aktiva på SAS 
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ligger i linje med vad vi också hört från piloter vi 
talat med. De är missnöjda, systemet har inte 
tillfört något utan snarare introducerat stor osä-
kerhet kring personalens tjänstgöring vilket kraf-
tigt påverkat den psykosociala arbetsmiljön. Det 
är kanske heller inte så konstigt, för vill man se 
cyniskt på det så är det här upplägget en form av 
lotteri-skubb. Du önskar vad du vill men i 
slutänden bestämmer datorn det som för verksam-
heten är det bästa, inte vad som är bäst för dig, 
din vila och din fritid. 
 
Den kortfattade versionen av vad de anser är fel 
med systemet hos SAS i nuläget är: 
 

¶ Systemen är inte transparenta 

¶ Systemen ger inga rättigheter 

¶ Systemen strävar aldrig efter fullt resultat 

¶ Systemet utvärderar sig själv 

¶ SAS 
 
Vi kommer stöta och blöta det här rejält på 
torsdag och då ges möjlighet att se och höra mer 
utförligt vad de fem punkterna syftar på! 
Vi kommer även be SJ om en mer detaljerad 
beskrivning av hur de avser använda IVU för 
det bör de vid det här laget ha väldigt klart för sig 
om de har som m¬l att infºra detta till T19.ó 
 

Så vad blev då resultatet av utskicket 
och vad blev sagt på mötet? Totalt 
deltog ett dussin medlemmar på mötet 
och en stor del av tiden spenderades 
kring att gå igenom den information vi 
fått från piloterna på SAS. Många 
kände en oro inför framtiden och det 
beslutades att styrelsen ska ta fram en 
enkät för att ta reda på lite mer hur 
samtliga medlemmar känner inför 
detta. Inför mötet hade vi som nämns 
i slutet av texten för avsikt att få mer 
information från SJ. Det fick vi inte. 

Men det vi fick veta var att de under 
hösten kommer att gå ut med inform-
ation till oss anställda. 
 

URSPRUNGET 
 
Nästan alla vinstdrivande företag strä-
var efter ökad effektivitet och mins-
kade utgifter. Det ligger därför i före-
tagsledningens natur att ständigt sträva 
efter att hitta nya lösningar på den 
dagliga produktionen för att minska 
onödiga förluster. 
 

Foto: Sveriges Järnvägsmuseum, KBAA01175 
 
Inom transportsektorn som är vår 
hemort finns egentligen två stora ut-
giftsposter, eller de är tre om man räk-
nar med dyra chefer och kontorsper-
sonal men det gör man sällan när man 
själv tillhör den kategorin. De två 
stora posterna är i vilket fall personal 
och fordon. 
 
Vad gäller fordon är det ganska enkelt, 
företaget räknar ut hur hårt det går att 
använda fordonet på en given tid utan 
att det blir stopp i produktionen. Med 
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stopp menas då att fordonet går sön-
der. När man fått en siffra på hur 
många fordon som minst krävs för 
verksamhetens löpande produktion så 
gör man sig av med resten, eller köper 
in fler om det visar sig att man haft 
alldeles för få, vilket sällan är fallet. 
Det här upplägget innebär att man tar 
en kalkylerad risk för att oförutsedda 
händelser sällan inträffar. Ett ganska 
simpelt men effektivt sätt att spara 
pengar kortsiktigt, och det gillar före-
tagsekonomer. Då finns något att visa 
upp. 
 
Resultatet blir att i förlängningen slits 
hela fordonsflottan ut och produkt-
ionen börjar bli knackig och bristfällig, 
men vägen dit var lönsam. För ett fö-
retag är den här typen av urkramning 
av en fordonsflotta ganska enkel och 
tacksam. Det är ju trots allt inte le-
vande varelser som går in i väggen och 
hamnar på sjukhus utan fordon utan 
känslor eller liv som går sönder och 
hamnar på en bangård, ett garage eller 
en hangar, i väntan på verkstadsbesök. 
Det går att dröja sig kvar i det här 
länge men vi ska gå över till det som 
är intressant nämligen personal. Vi 
själva helt enkelt, jag som skriver det 
här och du som läser det. 
 
Personal är svårare än fordon, dels för 
att vi har betydligt mindre stresstålig-
het men också för att vi ofta har en 
fritid och ett liv som de flesta av oss 
värdesätter högre än vårt jobb. I övrigt 
är vi ganska lika fordonen och vi be-
hövs, än så länge, som ett komple-

ment till fordonet för att produktion-
en ska fungera. Lösningen på hur ett 
företag effektiviserar personal är 
ganska snarlik den för fordon. Företa-
get räknar ut vad som är minimum 
och rättar sig till det. 
 
Metoden för både fordon och perso-
nal har historiskt varit att någon sätter 
sig ner och ritar upp all trafik/
produktion och räknar sedan ut hur 
denna ska bemannas så effektivt som 
möjligt. Problemet med den här meto-
den är att det är en människa som gör 
jobbet med att räkna och rita. Männi-
skor gör förr eller senare fel och i det 
här sammanhanget kostar dessa fel 
pengar. Lösningen på det är självklart 
datorn. Den gör vad den blir tillsagd 
och gör det väldigt sällan felaktigt. 
Effektivare än det datorn räknar ut 
blir det inte, på pappret. 
 
Med datorns hjälp kan företaget maxi-
mera den kalkylerade risken. Den kan 
se luckor som människan skulle ha 
missat. Vad styr då datorns sätt att 
räkna? Kollektivavtalet såklart. Datorn 
kan inte bryta mot kollektivavtalet om 
den är programmerad att följa det. 
Datorn kan däremot se till att alltid, 
eller i alla fall så ofta som möjligt, ligga 
precis på gränsen vilket är väldigt ef-
fektivt men saknar det mänskliga ögat 
för när det är orimligt med en kalkyle-
rad risk. Transport är en produktions-
form som lätt blir störd och drabbas 
av förseningar vilket gör att risken är 
större vid små marginaler. Resultatet 
av det behöver knappast utvecklas 
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djupare, du som läser det här har ga-
ranterat en bild av vad det innebär ute 
i verkligheten. óOperativt lªgeó kan f¬ 
summera detta. 
 
Det vi nu st¬r infºr med óframtidens 
planeringó ªr precis detta. Datorn ska 
få räkna och i utbyte mot att vi låter 
den göra det så blir vi av med alla våra 
gamla rättigheter såsom fasta listor 
och får istället önska hur vi vill jobba, 
eller ja, önska vår fritid som det så 
gärna säljs in. 
Det här är på intet sätt framtid, sna-
rare historia. Att inte veta när du är 
ledig är förmodligen den punkt som 
påverkar mest negativt på den psyko-
sociala arbetsmiljön. Att veta när du är 
ledig är den största och viktigaste rät-
tighet vi har i vårt avtal med arbetsgi-
varen och det har utkämpats otaliga 
förhandlingar och strejker för att vi 
skulle få den rättigheten. 
 
Att den anstªllde f¬r óºnskaó sitt 
schema är en ganska charmig och lätt-
såld täckmantel för att låta produkt-
ionen styra när vi är lediga eller job-
bar. Vi önskar och datorn bestämmer 
vad som blir bäst för produktionen, 
har du tur råkar din önskning passa 
datorns planer. Egentligen krävs inte 
ens en dator för detta. På 1800-talet 
gick det bra med en förman eller en 
direktör för att bestämma att persona-
len kunde få ha rast eller vara ledig när 
de behövdes som minst i produktion-
en. Så det upplägget är lika gammalt 
som industrialismen själv. 
 

SAS 
 
På SAS infördes det här systemet för 
några år sedan och som vi nämnde i 
det utskick inför medlemsmötet samt 
här ovan fick vi lite information från 
fackligt aktiva där om vad de skulle 
gjort annorlunda, vad det inneburit 
och att hade de vetat hur de skulle 
undvika det så hade de inte haft det 
idag. De tog upp 5 punkter i ett försök 
att summera vad som inte var och är 
bra. 

Foto: Eric Bergendahl 
 
De fem punkterna följer här med för-
djupning: 
 
óSystemen är inte transparenta  
I ett transparent system, där individen ser vad 
som faktiskt finns att önska, kan man göra 
realistiska önskningar utifrån egna preferenser. 
Sedan är det upp till systemkonstruktören att 
ange vad du kan önska, av det som är transpa-
rent. Första version av PBS t.ex. hade alldeles för 
många olika alternativ, vilket gjorde det otroligt 
komplext. 
 
Systemen ger inga rättigheter  
Om individen inte har några rättigheter, då blir 
resultatet därefter. 
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I PBS hade vi som sagt väldigt många alterna-
tiv på detaljnivå, men eftersom systemet inte 
hade några förpliktelser kunde resultatet för 
individen framstå som väldigt slumpartat. 
 
Systemen strävar aldrig efter fullt resultat  
PBS strävade efter drygt 60 % uppfyllnad, inte 
100. 
 
Förutom att idén med 60 bygger på utgångs-
punkten att óeftersom alla inte kan f¬ allt de 
ºnskar, ska ingen f¬ detó, s¬ innebªr det ocks¬ 
att om PBS anser dig ha fått dina 60, går det 
aktivt in för att sabba dina återstående önsk-
ningar - för mer ska du ju inte ha! 
 
Systemet utvärderar sig själv  
PBS och LBS utvärderar sig själv. 
 
Har jag önskat något som är omöjligt, t.ex. två 
önskningar som står i konflikt med varandra, 
så får jag inget av dem men PBS registrerar 
båda som helt uppfyllda. I PBS kunde jag som 
sagt önska många olika saker, och dessutom 
vikta dem olika med poäng. Själv önskade jag 
bl.a. korta flygningar (under 3 timmar), korta 
slingor (få övernattningar), sen incheckning och 
ibland vissa stopp. 
 
Systemet ªr ókorkató. Att ºnska ókortaó 
flygningar gick inte, man var tvungen ange en 
gräns. Jag angav den till 3 timmar, vilket ju 
inte är jättekort. Men om jag hade satt gränsen 
till säg 1,5hr, då hade jag förstås fått en del 
korta inrikes flygningar, men varje gång PBS 
misslyckades med 1,5 kunde resultatet bli vad 
som helst, t.ex. Las Palmas på dryga 6 timmar 
enkel väg.  
 
Samma sak med slingornas längd. Hade jag 
bara angivit att jag inte ville ha övernattningar 
borta, hade den strävat efter det - till 60 %. 
Men vid varje misslyckande (som dessutom 

kunde vara avsiktligt för att inte få 100%!) 
var himlen gränsen, Dvs då kunde jag få fyra 
nätter i rad. Men i utvärderingen var det en) 
ouppfylld önskning. 
 
- Jag önskade inga övernattningar, det sprack 
en g¬ng. Visserligen med r¬geé 
 
SAS 
Nu är det ett datorprogram vi pratar om, ett 
program utan egen vilja eller agenda. Som så-
dant tror jag att PBS var alldeles utmärkt, 
Dvs det kunde säkert räkna ut det man bad 
om, t.ex. fördelning av produktion. 
 
Men eftersom vi hade de andra felen jag angav 
ovan, blev resultatet mycket upp till SAS vilja, 
och där blev det skit. Har du rättigheter i ett 
transparent system, då vet du vad som gäller, 
vem som får vad, på vilka grunder. Men i vårt 
system saknades såväl transparensen som rättig-
heterna, och strävade aldrig efter full uppfyllnad 
där PBS avgjorde vad som lyckats eller inte. 
Resultaten blev ofta väldigt märkliga, där den 
som önskat t.ex. Göteborg hamnade i Skellef-
teå, medan den som fick stoppet i Göteborg inte 
alls önskat det.  
 
Systemet utvärderade sedan sig själv, och förkla-
rade att det återigen överträffat förväntningar-
na.ó 
 

På SAS blev som synes inte det här 
någon det talades gott om i fi-
karummet, vilket är helt förståeligt. 
SAS som arbetsgivare tycks likt SJ 
lämna en hel del att önska. Därtill 
ska det ju lyftas att piloter är betyd-
ligt mer välbetalda än oss. Efter 25 
år på företaget går det nå löner när-
mare 100000kr i månaden, ganska 
långt bort från vad vi har. Om nå-
gon med så bra lön tycker att ar-
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betssituationen är dålig så är den nog 
ganska dålig också. De vi talat med 
berättar om att många äldre går ned i 
tid för att orka med jobbet, de yngre 
börjar studera på högskola för att 
hitta annan sysselsättning i framtiden.  
 
Sommarens totala härdsmälta för 
SAS, som ni kanske läst eller hört om 
på nyheterna, beror inte på något 
annat än dålig personalpolitik. SAS 
startade ett irländskt dotterbolag med 
lågprisbolagsvillkor, resultat blev att 
så få var intresserade av att jobba för 
de villkoren att extrem personalbrist 
uppstod. Närmare tusen flygningar 
fick ställas in och facket fick gå ut 
och uppmana medlemmarna att 
jobba lite extra för att rädda SAS 
rykte. Då har det gått långt. 
 
Nu lämnar vi SAS och flygbranschen 
och går in i vår egen bransch istället. 
 

STOCKHOLMST¡G 
 

Programmet IVU är faktiskt inte nå-
got nytt påfund, det har funnits inom 
SJ-koncernen i flera år. Det var det 
program som Stockholmståg använde 
när de körde den upphandlade trafi-
ken åt SL. 
 
De använde programmet på ungefär 
samma sätt som SJ idag använder 
RailOpt, eller RPS som SJ väljer att 
kalla det. 
 
Vid en tidpunkt ville de testa att låta 
IVU räkna ut och skapa alla turer. 

Det var inte frågan om något önske-
schema utan bara effektivare turer. 
Resultatet av försöket blev att de 
snabbt återgick till mänskligt tur-
ritande, inte för att IVU gjorde ett 
dåligt jobb utan för att marginalerna 
blev för små. IVU tyckte att passåk-
ning var ett effektivt sätt att flytta 
runt resurser. Ett tåg kunde ha ett 
flertal passåkande förare som skulle 
ut i produktionen. Tanken i sig är nog 
inte så dum, det är ju väldigt effektivt, 
problemet är bara att när pasståget 
blir ståendes eller sent så försenar det 
all annan trafik också. Ett pendeltåg 
från Södertälje till Märsta kunde med-
föra passåkande förare som skulle 
köra tåg till Nynäshamn och Bålsta. 
När det tåget blev ståendes blev även 
tågen till Bålsta och Nynäshamn stå-
endes. 

 
 

Foto: Sveriges Järnvägsmuseum, KDAJ06724 
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Stockholmståg testade det här i ett 
nästan slutet system med liten geogra-
fisk spridning och resultatet blev då-
ligt. Kanske kan SJ lyckas bättre eller 
deras magiska favoritterm óOperativt 
lªgeó lºsa problemen. Risken ªr i vart 
fall stor att vi ute på tågen kommer 
vara de som får lida. 
 

V¡R ST¡NDPUNKT 
 
Vi tycker att det här är helt fel väg att 
gå och ifrågasätter starkt syftet med 
det. Personalen har gjort rösten hörd 
om att personalplanering och schema 
inte fungerar på SJ. Att vi får önska 
vår tjänstgöring, eller ledighet råder 
knappast bot på någonting. Det kom-
mer med största sannolikhet snarare 
göra situationen så dåliga att SJ riske-
rar fullständigt kaos. 
 
Visst låter det fint att själv få välja 
vilka dagar du önskar vara ledig, men 
resultat blir att du aldrig vet helt sä-
kert när du är ledig. 2018 är det helt 
oacceptabelt.  
 
Även om du får vad de i pilottestet i 
Göteborg kallar för vetodagar så är ju 
inget helt säkert, för vad händer när 
alla lägger veto på att vara ledig den 
där torsdagen när det är konsert? 
Vem får vara ledig och hur väljs det 
ut? 
 
Det kommer aldrig gå att få ett så-
dant här system helt transparent och 
helt allvarligt, vad är felet med de 
beprövade månadslistorna och 

gruppval? 
 
Problemet med att gruppnyckeln inte 
följs är inte gruppnyckeln i sig utan att 
det dels inte finns någon marginal för 
när någon blir sjuk, föräldraledig eller 
vabbar och att turerna har alldeles för 
stort omfång av fordon vilket gör att 
nya förare sällan kan ha hela turer. 
Dessa två saker löser inte SJ med ett 
önskeschema. De löser det med vrål-
skubb, renare turer och framförallt 
större buffert på personalsidan. 
 

VAD G¥R VI NU? 
 
Vi har när du läser det här skickat ut en 
enkät med frågor kring detta till er 
medlemmar, vi önskar svar från samt-
liga och kommer att kontakta de som 
inte svarat. Målet med enkäten är att få 
svar på vad ni tycker kring detta samt 
vad ni vill att vi gör.  
 
Bilden vi fick av medlemsmötet är att 
óframtidens planeringó inte ªr en ªnd-
ring som vi kan godta, vi vill därför 
djupare förankra detta och få fakta att 
luta oss mot när vi förmedlar er åsikt i 
frågan. 


