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KLUBB 106 styrelse kan nås på flera sätt. 

Framförallt via email och personlig kontakt. 

Email: seko@klubb106.se 

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 klub-

ben. Som medlem är du välkommen att skicka in text eller förslag på vad som ska skrivas här i tidningen. Kontakta oss om du vill veta mer 

eller har något du vill publicera i tidningen. Vi är på ständig jakt efter bilder till tidningen! 
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D 
et har på senaste tiden inträffat en 
del olyckor av olika karaktär. Vi 
tyckte därför att det kan vara pas-

sande att skriva några rader om vår säkerhets-
kultur. Att det råder en stark säkerhetskultur i 
vårt yrke som lokförare är det inget tvivel om. 
Däremot kan det vara lätt att ibland glömma 
eller ta lätt på vad det är för krafter vi har att 
göra med när vi tryggt sitter i vår tysta X55 och 
njuter av den fantastiska kontorsutsikten. Men 
plötsligt breder ett industriliknande landskap ut 
sig och det blir dags att öka koncentrationen 
och vi förvandlas till tillsyningsman vid väx-
ling.  

     I vårt yrke behöver vi fatta beslut kring när 
vi ska vara extra uppmärksamma på vår omgiv-
ning. Vi tar en signal i taget och kör med sikt-
fart så att vi tydligt kan se vad nästa signal visar 
för att vi eventuellt ska kunna få stopp på for-
donet i god tid.  

 

Att se prio ett 

Ibland kan det kännas som att det uppstår ett 
visst motsatsförhållande mellan säkerhet och 
punktlighet, att en bra driftkvalitet innebär att 
man strävar efter att köra tågen med hundra 
procent punktlighet och att man då kanske 
måste strunta i något, relaterat till trafiksäker-
heten, för att klara av det. Den tanken kan vi 
spola ner i en toalett för att sedan spola ner 
den toaletten i en annan toalett och sedan 
skicka den toaletten till en annan planet.  

     Vi ska i alla lägen prioritera säkerheten. Att 
tåget kommer fram i tid är en trevlig bonus. 

 

Ansvaret 

Olyckor är ofta resultatet av en mängd proces-
ser där teknik, människor och organisatoriska 
förhållanden samverkat på ett sådant sätt att 
följden blivit en negativ händelseutveckling. SJ 
är en stor organisation och vi som lokförare 
har ett enormt ansvar ute på järnvägen när vi 
framför våra tåg.  

     En del av ansvaret är att se till att vi med 
säkerhet vet vad som gäller på diverse drift-
platser när vi exempelvis ska växla undan for-
don, eller hur vi ska lägga om växlar utan att 
det resulterar i urspårningar. Vi ska kräva att få 
platskännedom när så behövs och det ska ing-
en på OPSL eller någon gruppchef kunna neka 
en. Det är både en rättighet och skyldighet att 
be om platskännedom vid behov och SJ:s an-
svar är att utan några tveksamheter kunna till-
godose detta. De leder och fördelar arbetet 
och ska hjälpa oss att ta vårt ansvar för trafik-
säkerheten. 

S 
- för säkerhet 

K O L U M N  
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MED KARTA OCH KOMPASS 

P 
latskännedom är något som borde vara 
en självklarhet när man ska utföra nå-
got slags arbete på en plats.  

Men sanningen är den att det inte finns några 
krav på specifik platskännedom, bara krav på 
linjekännedom.  

     Faktum är dock att det kan ske betydligt 
allvarligare saker när man är ute och arbetar på 
en helt okänd driftplats jämfört med när du 
sitter och åker 200 på system H.  

Överraskning!  

I och med att vi har så lite variation i vårt så 
kallade “varierande” arbete så händer det 
emellanåt att man får sig en glad överraskning i 
TrAppen; man ska få åka till en ny oupptäckt 
plats! Har man otur ska man även växla på den 
platsen, vilket är något som planeringen inte 
vet något om. De bara antar att vi som lokfö-
rare kan allting.  

     Då är det viktigt att ta sitt ansvar, det vill 
säga att begära lots och säga ifrån sig turen om 
man inte får med sig någon. Men innan det 
kommer till allt tjafsande med planerare eller 
operativa personalledningen är det ett faktum 
att SJ i grunden måste ta sitt ansvar och välja 
att aktivt utbilda sin personal på platser som 
dessa kan komma att vistas på; det ska inte 
ligga på vårt bord att tjafsa med OPSL om 
varför man vägrar att växla på en plats.  

     Det har framkommit på ett trafiksamråd att 
TSS anser att den teoretiska inläsningen av 
dokument samt att se videoklipp räknas som 
platskännedom. Ett problem med teoretisk 
inläsning är att uppdateringsfrekvensen av 
växlingsöversiktdokumenten inte är särskilt tät. 
Ambitionen är att dessa ska uppdateras vart 
tredje år, varför de är hyfsat neutrala vad gäller 
uppgifter som växlingsdvärgar och huvudsig-
naler. Antalet bilder från platsen är även de 
begränsade till mellan 8 och 12 bilder (med 
undantaget Eskilstuna) och anpassas efter de 
upp-/avställningar som oftast görs. Uppställ-
ningsplaner kan ändras från år till år och det är 
därmed svårt att bilda sig en uppfattning om 
platsen man ska ställa av sitt fordon på utan 
aktuell platskännedom. 
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Incidenter händer 

Samtidigt har man uppmärksammat ett ökat 
antal incidenter på olika platser, som exempel-
vis på Cst vid växling, vilket har uppmärksam-
mats av informationsbladet Fokus på Nord 
och TSS har även särskilt nämnt dessa händel-
ser som en trend i ett veckomail.  

     Utöver dessa har vi flertalet incidenter på 
olika platser, exempelvis kan Hagalund nämnas 
där förare inte haft tillräcklig platskännedom 
och växlingsmoment kunde ha lett till urspår-
ning, sönderkörda växlar eller kollisioner. 

     En annan förare fick ett förslag av OPSL 
som gick ut på att ta hjälp av Ags för att växla 
och ställa upp fordon på en nästintill okänd 
driftplats. (En driftplats där man även kan bli 
tvungen att koppla bort spänningen med från-

skiljare.) Ta hjälp av en Ags. För att denne var 
från trakten. Men har denne fått ordentlig 
platskännedom själv och är medveten om ex-
empelvis att spänningen ska brytas? 

     Du kanske känner att det är lugnt att läsa 
sig till kunskapen eller fråga en kollega. Men 
ingen kommer att tacka dig den dag du gör en 
Ospa-A på en driftplats eller spårar ur eller det 
sker annat platskännedomsrelaterat tillbud. 
Och tillbud kommer alltid ske då den mänsk-
liga faktorn finns.  

     Men SJ måste ta sitt ansvar och tilldela oss 
tillräckligt med praktiska/fysiska besök för att 
åtminstone eliminera de frågetecken som ska 
vara självklara. 

BE ALLTID OM 

LOTS 

Har du fått utlagt i schemat att åka 
till en plats dit du aldrig varit, för 
att där växla eller ställa av? 

Då har du rätt till att ha med dig en 
lots som innehar god kännedom 
om platsen och dess anläggningar. 

Kontakta planeringen via e-post 
eller telefon och be om att få detta.  

Plats- och linjekännedom är viktigt. 
Åk aldrig någonstans i blindo.  
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H ar du någon gång funderat på om din 
fundering är värd att skriva en avvi-
kelserapport på? Grundregeln är 

enkel – har du tänkt tanken att kanske skriva 
rapport så är det aldrig fel att skriva en!  
     SJ säger sig vara tacksamma för alla rappor-
ter de får in och det kanske kan stämma men 
utöver vår arbetsgivare får ni inte glömma att 
skicka oss en kopia på era rapporter. Vi har ett 
antal olika forum för att påtala fel, brister och 
synpunkter men för att komma någonvart be-
höver vi underlag när arbetsgivaren exempelvis 
undrar hur utbrett ett visst problem är. 

 
Nedan följer några vanliga orsak-
er till avvikelserapporter och vi 
ser gärna att varje enskild  
incident rapporteras: 
 

• Schemarelaterat  

(exempelvis tidig turstart efter, eller 
sent turslut före, fridag)llllllllllllllllllllllllllllll 
 

• Gångtid till pasståg  

 (felaktig eller slutar efter annonserad  
 avgångstid) 
 

• Felritade turer i allmänhet     llllllllllllllllll  

(exempelvis fel tid för turstart eller 
personalbyte eller disptid eller gångtid) 
 

• Avsaknad av reserverad plats vid 

passresa 
 

• Instruktioner för arbetsmoment i turen 

som är otydliga eller felaktiga 
 

Så rapporterar du 
Hur går vi då tillväga för att verkställa detta i 
praktiken? Ett alternativ är att använda avvikel-
seappen, vilket gör rapporten väldigt lättill-
gänglig för arbetsgivaren. Ta sedan en 
skärmdump på rapporttexten och maila till oss 
och eventuellt även skyddsombud. Ett annat 
alternativ är att skriva en rapport i form av ett 
e-postmeddelande till din gruppchef. Lägg då 
till klubben och eventuellt även skyddsombud 
som kopia. Utöver dessa mer formella rappor-
teringsförfaranden går det självklart bra att 
skicka ett mail direkt till klubbmailen eller kon-
takta någon av oss i styrelsen personligen för 
att rapportera en avvikelse eller bara vädra sina 
tankar och funderingar. Vår e-postadress fin-
ner du i början av numret, skyddsombudens e-
postadresser följer nedan: 

 
Skyddsombud Cst: 
 skyddsombud.stockholm@sj.se 

 
Skyddsombud Hgl: 
 skyddsombudhagalund@sj.se 

RAPPORTSKRIVARSKOLAN 

mailto:skyddsombud.stockholm@sj.se
mailto:skyddsombudhagalund@sj.se
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A 
tt ett medlemskap i Seko är förenat 
med många förmåner är ingen hemlig-
het. Men visste du att det tillkommit 

ytterligare en mycket värdefull förmån till ditt 
medlemskap?  

Efter flera års hårt arbete har man till slut nått 
fram till en lösning som består i att en stiftelse 
bildats för att kunna hjälpa medlemmar som av 
medicinska skäl inte längre får arbeta i trafiksä-
kerhetstjänst. Efter att ha försökt lösa frågan 
genom en avtalsreglering redan i samband med 
avtalsrörelsen 2017 har vägen mot en färdig 
lösning varit långt ifrån spikrak.  

Men skam den som ger sig. Seko bildar nu 
alltså en stiftelse tillsammans med Almega 
Tågföretagen, Sveriges Ingenjörer och SRAT 
(Akademiker i samhällsbärande professioner). 
Stiftelsens fullständiga namn är 
“Kollektivavtalsstiftelsen för omställningsstöd 
vid förlorad säkerhetsklassificering inom Spår-
trafik” vilket också beskriver syftet med stiftel-
sens existens. 

 

En för alla, alla för en 

Tanken är att medlemmar i trafiksäkerhets-
tjänst som inte längre uppfyller de medicinska 
kraven, efter exempelvis sjukdom eller motsva-
rande, ska ges ökade möjligheter att sadla om 
när medlemmen inte längre tillåts verka i tra-
fiksäkerhetstjänst och eventuellt mister sin 
anställning på grund av detta. Den drabbade, 
som måste ha varit medlem i minst tolv måna-
der, kan då ansöka om ersättning från stiftel-
sen. Efter en individuell prövning kommer 
upp till motsvarande tolv månadslöner att 
kunna betalas ut.  

     Stiftelsen finansieras av att medlemmarna i 
de ingående förbunden avstår 0,1 procent av 
sin lön. I praktiken handlar det om ett genom-
snitt på ungefär 30 kronor per månad och 
medlem. Under år 2023 beräknas de första 
ersättningarna betalas ut eftersom stiftelsen 
först måste samla in tillräckligt med kapital för 
att kunna dela ut stöd utan att gå omkull. Fack-
förbundet ST har valt att ställa sig utanför upp-
görelsen och deras medlemmar kommer där-
med inte att omfattas av denna extra trygghet. 

LOSS OF LICENSE 
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F 
ör något år sedan började SJ prata om 
ett nytt schema-system och nya sorters 
grupper.  

Att få bort de fasta grupperna har SJ velat 
länge, med lite olika motiveringar och övertal-
ningsförsök – och försämringar, för att moti-
vera dessa övertalningsförsök: Det är så myck-
et ändringar på grupperna ändå, är en klassiker 
som återkommit som argument till varför det 
här med grupper är något föråldrat som måste 
väck. Ordet robust har seglat upp som mode-
ord i en ny SJ-ordlista bredvid mänskligt och 
härligt. Steg för steg har man också urholkat 
grupperna genom att förlänga tiden på året då 
de inte gäller, genom att byta ut turer men inte 
ersätta dem med tidsmässigt likvärdiga, genom 
att göra dem mer och mer likriktade. Denna 
urholkning har sett olika ut på olika åkstation-
er, somliga har drabbats hårdare.  

 

Schemaförsämringar  
- ett mönster? 

Är det här något som bara sker hos oss på SJ? 
Nej, tyvärr. Allt detta sker i linje med en allmän 
tendens i arbetslivet – arbetsgivare som angri-
per scheman och arbetstider för att få mer flex-
ibel personal. Flexibel för arbetsgivaren = billi-
gare. Det sker till exempel inom handeln, där 
man genom hyvling har minskat anställnings-
graden så att folk tvingas jaga extrapass på då-
ligt betald mertid, för att komma upp i heltid. 
Det sker genom att folk får timanställningar 
eller vikariat istället för att bli tillsvidarean-
ställda. Det mest extrema är väl det som brukar 
kallas gig-jobb, som matutkörarna på Foodora 
eller de som åker och plockar upp alla elspark-
cyklar. Inga fasta tider – se bara till att vara 
snabbast på bollen på varje jobb som läggs ut! 
Hur planerar man sitt liv när både arbetstider 
och lön är ytterst oberäkneliga? Kan man an-
mäla sig till en kvällskurs med regelbundna 
tider, kan man veta att man kan följa med sina 

barn på aktiviteter?  

 

Flexibilitet  
– vår och deras 

Utan att ha gått till det 
extrema, så sker alltså en 
uppluckring av scheman 
även hos oss. Och vi 
behöver inte bege oss 
längre än till våra kolle-
gor i Skåne för att se att 
Arriva försökte sig på 

hyvling för ett tag sedan 
– vilket stoppades succéartat 

av de anställda där. Det återkommer 
vi till i slutet av denna text. 

KISSPAUS,  MORGONGRUPP  
ELLER HÖGRE LÖN:   
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     Nu ska vi komma ihåg en sak: Där ordet flex-
ibilitet för arbetsgivaren har en positiv klang kan 
det mycket väl innebära det motsatta för oss 
anställda. Ibland överlappar det – att vara en 
person som tycker om att se olika delar av lan-
det, och då få tillgång till en grupp där SJ kan 
skicka en lite vart som helst, kan bli en lyckad 
kombination! Men oftast kan man tänka sig att 
flexibilitet för SJ betyder att kunna ändra våra 
turer med jättekort varsel, strunta i arbetstidsreg-
ler, istället för att lägga ut utbildningstid på våra 
scheman lägga det till tidkontot osv osv – allt 
detta på bekostnad av vår möjlighet att planera 
våra liv. Flexibilitet för oss kanske istället är att 
få ledigt när vi vill ha det, kunna få morgonturer 
om man vill det, slippa överliggningar om man 
vill det, få semester där man vill… 

 

Scenariot, med start  
något år tillbaka i tiden:  

SJ vill göra om schemat och lägger fram ett för-
slag som facket säger nej till, vid förhandlings-
bordet – 

Eftersom facket anser att vi förlorar mer än vad 
vi vinner på det. En tid senare kommer en pan-
demi. Allt ställs på ända, tåg ställs in och plane-
ringen tvingas till ett omfattande arbete med att 
få ordning på alla turer. Att det blir lite kaosartat 
går att ha förståelse för. Ett tag. Det senaste året 
har varit exceptionellt udda. Vad som däremot 
inte är udda, det är arbetsgivares listighet att dra 
nytta av situationer. Den första akuta situationen 
sträcker sig plötsligt in i något slags normaltill-
stånd, där de vanliga sex-veckors-grupperna är 
helt satta ur spel. SJ väljer då att köra över fack-
ets nej om nytt schemasystem, och lanserar ett 
nytt gruppval – med sämre villkor än det facket 

sade nej till från början. Här kommer bas-, 
variabel- och Sverige-grupperna vi har nu in 
i bilden. Vi måste alla välja. Några väljer 
variabel- och Sverige-gruppen. Återigen: till 
sämre villkor än det facket sade nej till från 
början.  

 

Hur står det till med basläget? 

Det finns säkert lika många skäl som det 
finns lokförare till varför man väljer si eller 
så. En viss typ av tjänstgöring passar bättre i 
livssituationen just här och nu, man är nyfi-
ken på att se sig om i SJ-Sverige, man vill 
försöka dra in lite mer pengar, osv. En sak 
att ha i bakhuvudet är: De allra flesta vill 
troligen ha ett stabilt schema med möjlighet 
att planera sin fritid långt fram i tiden, och är 
inte alls intresserade av arbetsgivarens syn på 
flexibilitet. Det är en sak att det finns en 
”vrålskubb” som de som vill gå på kan välja, 
om det finns ett normalläge som är bra för 
alla andra. Det är också viktigt för de som 
vill välja den mer flexibla lösningen, att nor-
malläget (basgruppen) är bra. Varför skulle 
annars SJ betala extra för den där flexibilite-
ten?  

Följdfrågor:  
Kan man säga att detta normalläge är bra, 
idag? Vad skulle behöva förändras? 

Det som händer när vi väljer att gå med på 
sämre villkor, det är att SJ ser att vi gör just 
det. Typ så här: Jahaja, lokförarna bryr sig 
inte om något sånt där vrålskubbstillägg som 
de har på pendeln, så praktiskt, de verkar gå 
med på att leva i ovisshet ändå – då struntar 
vi i att ge dem extra betalt! Vilka signaler har 

–
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vi lokförare då sänt till SJ? Och vad händer då, 
nästa gång facket ska sätta sig vid förhandlings-
bordet och försöka få till högre ersättning eller 
på annat sätt förbättra de grupper som SJ re-
dan testkört? Man kan fundera – vilken arbets-
givare betalar mer än den behöver? Inte särskilt 
många.  

 

Facklig självkritik? 

Här finns anledning till självkritik från fackligt 
håll. Man borde ha gått ut tydligare och skisse-
rat upp risker/konsekvenser med vad som kan 
hända om de anställda väljer si eller så. Men – 
vi har också som anställda ett ansvar att hålla 
oss upplysta, att fundera över vad våra val och 
handlingar får för konsekvenser, och vad vi 
själva har för betydelse för det där som kallas 
facket. 

Det som hänt nu är att vi helt enkelt, genom 
våra val, har urholkat fackets makt vid för-
handlingsbordet. Man kan fundera – om alla 
valt basgruppen, och om SJ verkligen hade 
velat ha den flexibilitet för dem som variabel 
och Sverige-gruppen ger – vad hade SJ behövt 
göra? Vad hade de behövt erbjuda vid det där 
förhandlingsbordet? Kanske krydda grupperna 
lite mer? Högre ersättning, tydligare regler 
kring ändringar och fridagar, större möjlighet 
att själv påverka… Spåna gärna vidare själv! 

Man kan tänka sig en arbetsgivare som an-
stränger sig för att få grupperna att åtminstone 
tidsmässigt stämma överens med sitt original, 
även om turer byts ut. Genom ramtider eller 
reserver. Det GÅR att rita turer med arbetsmil-
jön i åtanke. Om SJ planerar med de anställdas 
välbefinnande i åtanke kan de anställda planera 
sina liv. Men – om SJ KAN komma undan 
billigare – varför skulle de inte? De kan göra 
det för att vi låter dem göra det; för att vi inte 
säger emot tillräckligt enhälligt eller genom-
tänkt.  

Om nu tendensen i arbetslivet är att arbetsgi-
vare alltmer vill få oss att vara flexibla, men 
utan att ge oss något särskilt tillbaka, då måste 
vi tänka på nya sätt. Ett är att snegla på hur 
klubben och de anställda på Pågatågen i Skåne 
gjorde. De bedrev under lång tid, flera år fak-
tiskt, ett målmedvetet och metodiskt arbete för 
att stoppa försämringar och få till förbättringar. 
Och de lyckades, på många sätt. 

 

Framtiden 

Vi kan inte få något mer än det vi själva, på 
individnivå och tillsammans, är beredda att 
kräva. Vill vi motverka ”flexibilisering” hos oss 
på SJ? Vill vi kunna planera våra liv längre fram 
än en månad? Vill vi kunna styra inriktningen 
på schemat? Vill vi kunna påverka tider och 
turer? Om svaret är ja – vad göra? Även det 
lilla räknas och är en nödvändig början. Så – 
börja med att hugga tag i en kollega och prata 
om saken.  

Och spana nu in en inspirerande intervju med 
skyddsombudet på Pågatågen, Ola Brunns-
tröm, vars fackklubb lyckats med att stoppa allt 
från hyvling till bortplockade kisspauser, här: 
Första Linjen, 2/2021, s. 14 (scanna QR-
koden) 
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R 
esultatet på medarbetarundersökning-
en har i skrivande stund nyligen publi-
cerats. Upplevelsen jag haft efter att ha 

pratat med kollegor på tågen och nästan dagli-
gen fått höra besvikelse och frustration över 
att SJ inte tycks ta hänsyn till oss i schemalägg-
ning, att en självblindhet finns, har äntligen 
manifesterat sig i trendiga ”mätbara värden”. 

     Tyvärr verkar inte allvaret ha nått fram, 
eftersom ett svar som jag upplever som ton-
dövt redan hunnit landa i inkorgen. Resultatet 
på frågan om huruvida man rekommenderar 
SJAB som arbetsgivare låg på mellan cirka -50 
till -70 i olika lokförargrupper, i en parameter 
som går mellan -100 till 100 och där testut-
vecklaren beskriver ”+50 som ett resultat i 
världsklass”. Då undrar man ju vad -67 inne-
bär. När jag såg det här resultatet tänkte jag att 
kanske, kanske, kommer man nu faktiskt att 
reflektera lite över om det ändå inte var dumt 
att förkasta allt det som facket ifrågasatte i 
första förhandlingsturerna om den nya sche-
maläggningen och förkastandet av bilaga 2 i 
kollektivavtalet. 

     Ert mejl antyder att det budskapet inte gått 
fram och jag ska inte sticka under stol med att 
jag upplever det förminskande, nästan hånfullt. 
En känsla som jag, och majoriteten av de kol-
legor jag pratat med, oavsett åkstation eller 
facklig tillhörighet, såväl förare som ombord-

personal, gått och burit på sedan grupperna 
slopades, har med kraft yppats av oss som får 
verksamheten att ske i sin mest grundläggande 
form – och svaret blir att ”en del har uttryckt 
synpunkter”, men ”de nya schemagrupperna 
har [ju] givit mig en mer stabil tillvaro” även 
om ”det fortfarande finns mindre bra turer” – 
fast det är förstås något som ”upplevs olika för 
var och en”. 

 

Låt mig dekonstruera detta. 

 

För det första: 

Inför Rapid gjordes undersökningar om vad 
som ansågs vara ett bra schema där stabilitet 
rangordnades högt. Ett stabilt schema är vik-
tigt men det tycks vara det enda man har tagit 
med sig, eftersom mantrat stabilitet återkom-
mer gång på gång. De gamla grupperna ändra-
des ofta till månadslistan och månadslistan 
ändrades ofta inför veckolistan, och det är klart 
att det var en källa till missnöje. Men att det 
rangordnades så högt kanske kan ha berott på 
att många andra aspekter av schemaläggningen 
var ganska okej? Med grupper har planerings-
avdelningen tid att ta dygnsrotation och turför-
delning i beaktande eftersom man utvecklar 
grupperna en gång per år utan att behöva börja 
om från ruta ett varje månad. 

ÖPPET BREV OM NYA PLANERINGEN 
Följande text är en insändare som skrivits av en enskild medlem. Vi i styrelsen ansåg 

att texten var välformulerad och att den innehåller många kloka tankar, samt en ande-

mening som även vi som klubbstyrelse till viss del kan ställa oss bakom. Om en text 

är välskriven, intressant och tänkvärd kan den leta sig in i Sthlm lok.  

Till Birgitta och Anders, och SJAB:s ledarskap och styrelse  
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Jag förstår behovet av att planera i ett moder-
nare verktyg som IVU och jag säger inte att 
grupperna är nyckeln till ett bra schema, men 
däremot att fokuset på stabilitet kanske var 
sprunget ur en av de upplevda bristerna med 
det systemet, inte att det är en allt annat omin-
tetgörande konstant. Det känns inte heller san-
ningsenligt att beskriva Rapidprojektet som en 
del i ett arbete att göra schemat mer stabilt när 
den huvudsakliga anledningen uppenbarligen 
är att effektivisera för SJ. 

     Det är inte heller så märkligt att man kan 
lägga ett stabilare schema när man har så kort 
framförhållning som vi har. En stor del av 
kritiken mot stabiliteten vid gruppsystemet var 
att ändringar förekom från grupp till månads-
lista. De ändringarna sker inte längre för vi har 
inte haft längre framförhållning än månadslis-
tan, vilket i kortaste läge innebär 2 veckors 
framförhållning i schemat på ett av Sveriges 
största statliga företag. Jag har flera månader i 
rad skamset fått förklara vid bokning av icke 
jobbrelaterade tider eller möten att jag inte vet 
hur jag jobbar 18 dagar längre fram. 

Det gör att min tillvaro INTE känns stabil alls. 
 

För det andra: 

Det är klart att det alltid finns mer och mindre 
nöjda medarbetare. Det finns säkert de som 
inte alls är missnöjda med schemat. Och visst 
kan jag unna er att säga att det nog kan vara så 
att lokförare är en grupp som gillar att gnälla 
lite ibland. Men det jag hört från kollegor sen-
aste året är inte bara det vanliga gnället. Folk 
som brukade älska sitt jobb är missnöjda. Flera 
kollegor jag pratat med har frågat mig om ut-
brändhet med förtvivlan i blicken.  

     Jag har, på heder och samvete, inte hört  
NÅGON svara tillbaka att schemat minsann 
inte alls är så illa, eller att det överdrivs, när 
andra har kritiserat schemat. Så brukar det 
alltid vara annars när det gnälls – någon annan 
känner inte alls igen sig och uttrycker sin me-
ningsskiljaktighet. 
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För det tredje: 

Det handlar inte bara om att turerna inte är 
bra, det handlar om hela tänket med: 

• Dåliga eller felritade turer 

• För tvära kast mellan tidiga och  
sena turer 

• Dålig variation i turerna 

• Dålig föräldraanpassning 

Med mera. Kollegor som vill jobba tidigt går 
runt på kvällspass en hel månad som andra 
önskar att de hade fått. 

 

Det som krävs för att schemat ska ha 
en chans att fungera rimligt är enligt 
mig som minimum följande: 

• Ramtider för arbetspass 3 månader 
framåt. 

• 6 veckors RULLANDE schemapubli-
cering, inte en fast publicering som 
innebär i kortaste läge 2 veckors fast 
lagt schema. 

• Bättre hänsyn till individuella önske-
mål, dygnsrotation, turtider. 

Jag förstår att detta är saker som är tänkta att 
implementeras i IVU/Rapid, men hela po-
ängen med det här brevet är att det upplevs 
som att ni tar lätt på, och nästan förkastar, 
personalens missnöje med schemat.  

     ”En del” är missnöjda med en del turer 
som ”fortfarande är mindre bra”. 

Nej. Nästan 70% av de tillfrågade i er medarbe-
tarenkät har svarat att de absolut inte skulle 
rekommendera någon att söka jobb på SJAB. 
Det gör man inte för att man fått lite dåliga 
turer någon månad. Speciellt inte när de tillfrå-
gade är en yrkesgrupp där många ofta säger att 
de älskar sitt jobb och glatt delar foton på sina 
tåg och turer. Det är en katastrofal siffra som 
jag önskar bemöttes med lite mer allvar och 
förståelse än att ni dunkar er själva på axeln 
över stabiliteten (igen) och säger att det kom-
mer bli bättre med IVU. Det får vi väl se.  

Det måste det bli. 
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D 
en nya uniformen ses som en positiv 
förändring då den nuvarande har 
funnit i ca 10 år. Så positivt att man 

valt att fortsätta med uniformsplanerna 
trots Coronapandemin och nedskärningar-
na som följde med den, vi ska komma ihåg 
att SJ gått back 1.8 miljarder kronor. Grönt 
är skönt och det är SJ:s nya motto, därför 
kommer det finnas väldigt mycket, ja, grönt i 
kommande uniform. Vi kommer med all 
sannolikhet förväxlas med Flixtrains perso-
nal... eller Ragnsells.  

 

Kort-kort  

För alla shortsälskare där ute. 
Hoppas att ni verkligen njöt 
av att kunna ha shorts denna 
sommar. Det har väl inte und-
gått någon att shorts är såå 
2019 och det i framtiden är 
långbyxor och frack som gäl-
ler. Pikén tar även den sina 
sista andetag då den “hör 
ihop” med shorts som någon 
gruppchef sade på vårens sista 
APT. En kjol med innerbyxa 
kommer göra sig tillgänglig för 
den nostalgiske shortsriddaren. 
Oroa er inte, den är av modell 
unisex. Kalla den kilt. 

     Benfickor? Hell no. Här kör 
vi med knarklangarväska av 
senaste snitt för tjäna lite extra 
deg Cst-G.   

     Softshelljackan går väl ändå 
inte att fucka upp? Den går väl 
att bära??? Sure, om man vill se 
ut som Cirkus Scotts cirkusdirre. 

Dressed for success 

Det som hittills ser bäst ut är väl typ brallorna. 
Vid nyanställning, när byxorna skulle provas ut, 

fanns två olika slags byxor att prova. 
Kostymbyxan och lokförarbyxan. Di-
rekt for tankarna till att ah, kostym-
byxan är den dressade uniformen, 

medan lokförarbyxan är den funktion-
ella byxan med benfickor, nyckelögla 

och dylika praktiska funktioner. Det 
enda som egentligen skilde de 

båda byxmodellerna åt var 
materialet och nyckelöglan. 
Uniformen kändes inte 
funktionell för en i rollen 
som förare och med en ny 
uniform på horisonten 
hoppades vi att den detal-
jen skulle åtgärdas. 

     En förare behöver kunna 
komma åt sin fyrkantsnyck-
el, penna, mobil, ficklampa, 
etc snabbt och om man 
bereds möjligheten att all-
tid bära med sig många av 

arbetsverktygen på ett praktiskt 
sätt, ökar man effektiviteten i 
exempelvis felsökning eller 
blankettskrivande eftersom 
föraren inte behöver riva runt i 
väskor eller upphängda jackor 
efter sina arbetsverktyg. Välde-
signade benfickor och dolda 
fickor i kavajer och västar är en 
utmärkt enkel lösning på ett 
sådant problem.  

 

MED UPPENBAR KÄNSLA FÖR STIL 

DEN NYA SOFTSHELLJACKAN HAR 

REJÄLA CIRKUSDIREKTÖRSVIBBAR. 
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 Idealuniformen,  
hur ser den ut?  

Förarna bör ha en mer funktionell uniform, 
som sagt. Då ombordpersonalen är ansiktet ut 
mot kund kan den uniformen vara mer dres-
sad/vara mindre funktionell. Givetvis ska den 
mer dressade uniformen även vara valbar för 
förare som vill se lite extra propra ut.  

     Men låt oss omdefiniera begreppet dressad, 
då det kan betyda så mycket. Den behöver inte 
vara en tredelad kostym. Man kan faktiskt göra 
en finuniform som är mer avslappnad men 
samtidigt proper; skjorta och v-ringad kashmir-
pullover, eller en snygg polotröja, exempelvis. 
Enklare dressad uniform bör även gå att kom-
binera med exempelvis byxor med benfickor.  

     En snygg pikétröja kan även den ge ett rik-
tigt välklätt intryck. Synd bara att den försvin-
ner helt när nya uniformen kommer. Någon-
ting annat som försvinner är den av många 
älskade windstoppern (det perfekta höst- och 
vinterplagget) och vår cardigan. Istället kom-
mer den nya kavajen att vara något slags stickat 
mysfarbrorplagg som ersätter dessa. 
Man snackar om en lager-på-lager-princip som 
ska gälla med den nya uniformen. Tanken är 
god, men hoppas att vinterjackan klarar en 
snöstorm i Norrland, för windstoppern stod 
pall för mycket i kombo med ett bra underställ.  

     Regnkläder då? Well. Istället för att fort-
sätta slänga på oss de trötta vindjackorna som 
vätan kryper igenom, kontakta Stutterheim -ett 
svenskt bolag som faktiskt tillverkar högkvali-
tativa regnrockar i både robust galon och i 
lightweightmaterial. Dyrt? Nja, gör en sponsor-
deal med dem så att vi kan få snygga, represen-
tativa regnkläder som verkligen klarar av ös-
regn. 

 

Hur ska vi kunna se  
skillnad på varandra?  

SJ säger att vi kommer ha namnbrickor med 
titel på när den nya uniformen lanseras, men 
hur många går runt med namnbricka i dagslä-
get? Utöver det ska man inte behöva gå fram 
till personen i fråga för att kunna lista ut vad 
för funktion denne har. Att man har som för-
klaring att resenärer ändå inte ser skillnad är 
inte legitimt. Istället bör vi tänka utifrån både 
vårt och kundens perspektiv. Man ska kunna få 
tag på den person man behöver snabbt. Och 
det gör man genom att tydligt se vilken respek-
tive funktion en person har.  

     Det behövs därför snarare ett tydligare sätt 
att identifiera vem som gör vad, som exempel-
vis gradbeteckningar på axelklaffar. Det kan 
bestå av att AGS har ett streck, 59:or har två, 
förare har tre streck per axel, instruktörer fyra, 
etc. Då ser man direkt vem som är vem. 

 

Garderobsinput 

Det går att spåna loss ordentligt kring unifor-
men, som synes. Med tanke på hur mycket 
funktionalitet det är som saknas undrar man 
hur mycket förarinput det är som har gått in i 
arbetet med den nya uniformen. Man har haft 
en särskild uniformsgrupp och någon enstaka 
fråga har riktats till förare och ombordare. 
Kanske borde man ha sammanställt en matig 
uniformsenkät för att pejla läget och se vad 
folk verkligen ville ha? 

     Men, men. Tiden går och med den ändras 
uniformsmodet. Vem vet, nästa gång kanske 
det blir lila kostym, rosa slips och babyblå loa-
fers på fötterna. Den som lever får se... 
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D 
et är allmänt känt att vi för närva-
rande genomlever en pandemi, vars 
like vi inte har skådat i Sverige på 

många, många år. Förra året innebar detta det 
berömda krisavtalet där vi delgavs turer på 
daglig basis. Litet grann som det är för de som 
har variabel grupp numera. Det enda vi visste 
var när vi hade FP-dagar. För de som korttids-
permitterades kunde det gå upp till en månad 
mellan körningarna, de som fortsatte jobba på 
jobbade mer än någonsin på långa turer, med 
överoptimerade parametrar. Föga anade dessa 
förare att man fick sig ett smakprov på hur det 
skulle bli att gå på basgrupp. 

     Förhandlingarna rörande ett Rapidavtal 
hade strandat då arbetsgivarens omarbetade 
förslag som kom tillbaka efter varje nekande 
från facket visade sig vara om möjligt sämre 
innehållsmässigt (för varje gång) och då man 
inte heller ville ge de som skulle gå på variabel 
grupp eller Åkstation Sverige en skälig ersätt-
ning för att dessa skulle ha ett betydligt mer 
föränderligt schema och mindre förutsägbarhet 
rörande vila och möjlighet att planera ledighet. 

Arbetsgivaren löste detta genom att helt sonika 
införa sitt gruppvalsmanifest ändå, under devi-
sen att arbetsgivaren äger rätten att leda och 
fördela arbetet. Därmed kom basgrupp, variabel 
och åkstation Sverige ut på gruppval under 
2020. De sistnämnda två skulle nu få en symbo-
lisk ersättning, vilken betyder någon tusenlapp 
mer än vanligt i lönekuvertet efter att skatten är 
dragen. Valet gjordes och 2 personer per plats-
kontor i Sthlm/Hgl fick Åkstation Sverige, 7 
per plats fick variabel grupp och resten bas-
grupp. 

     Månadslistorna var till en början blanka efter 
sitt återinförande, sedan började det komma ut 
ett par turer per månad. Och man rapporterade 
från planeringens sida att man så småningom, 
när trafikläget var bättre, skulle kunna få till 
ordentliga listor och ett bättre läge vad gällde 19
-05-överträdelser och turvariation. Nu var ju 
planeringsläget mycket ansträngt, med pande-
min och allt. Det var för ett år sedan. Än idag 
finns det många blankdagar i månadslistorna 
och ett stort antal 19-05-överträdelser. Vad 
värre är så läggs blankdagarna ofta ut i direkt 
anslutning till FP-dagar vilket innebär att det 
finns ett praktiskt utrymme för planeringen att 
sent lägga ut exempelvis överliggningsturer. 
Men med lite otur kan man få sluta kl. 23 innan 
ledig dag eller börja 03 efter ledig dag, vilket 
försämrar möjligheterna till vila och  återhämt-
ning rejält.  

     Sthlm lok har i samarbete med turlistegrup-
pen granskat månadslistorna för 2021 för Hgl 
och Cst för att ta tempen på läget. Vi har även 
samtalat med kollegor i Stockholm, Västerås, 
Hallsberg och Göteborg för att få en uppfatt-
ning om hur grupperna och turerna upplevs. Vi 
har även tagit del av resultatet från schemaenkä-
ten. Enkäten hade få svarande, vilket har gjort 

TUR I OTUREN -eller planering på kryckor 
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att bland annat gruppcheferna sagt att man kan 
bortse från resultatet, men samtalen med kolle-
gor från andra åkstationer runtom i landet 
bekräftar det som enkäten säger. 

 

Basgrupp 

De som har basgruppen kände att arbetsbör-
dan var hög och läget ansträngt, då man kör 
mycket långa turer och har låg turvariation. 
Det förekommer att turer återkommer så 
många gånger som 4-5 gånger per månad i 
vissa fall och vidare kör man i regel väldigt 
mycket regionaltrafik. Två kollegor svarade att 
de mest kör mälardalstrafik i dagsläget. Flera 
förare, från olika åkstationer, upplevde att de 
inte kör vare sig till lika varierande destination-
er som förut eller får köra sina samtliga fordon 
så mycket som behövs för att känna sig säker i 
yrkesutövandet. Vi har via månadslistorna sett 
återkommande mönster vad gäller tur- och 
därigenom fordonsvariation, särskilt som vi i 
Sthlm kör mycket Mälartrafik och Uppsala. 
Det som ytterligare befäste mönstret med 
överoptimerade/tidsmaxade turlängder, dålig 
tur- och fordonsvariation var samtalen med 
kollegor från andra åkstationer. Även de med-
delade att det fanns många blankdagar, 19-05-
överträdelser och att man inte körde till vissa 
destinationer lika ofta längre, eller fick rotera 
på sina fordonsbehörigheter så mycket som 
man önskade. Detta är givetvis delvis en kom-
bination av pandemiläget där bokningstrycket 
inte har varit lika stort varför en hel del av-
gångar har varit inställda, samt pga att man inte 
har utbildat de nya förarna i fler fordon varför 
det fortfarande på flertalet åkstationer finns 
förare som bara har två fordon. Vidare har ett 
antal förare utan full fordonsbehörighet inpla-
cerats i de variabla grupperna, vilket har gjort 
att de inte kan köra samtliga turslag vilket 
komplicerar planeringen. Pandemin hade varit 

ett utmärkt tillfälle att fordonsutbilda persona-
len, för att göra bemanningsarbetet lättare för 
långtids- och korttidsplaneringen, men även 
för att åstadkomma en större turvariation för 
de som har basgrupp och vill köra samtliga 
sina fordon varje månad. 

 

Variabel och  
Svea åkstation 

Vid samtal med förare tillhörandes variabel 
grupp och åkstation Sverige har dessa personer 
överlag varit mycket nöjda med sina grupper. 
Dels upplever man en större turvariation, man 
har även fler överliggningar och större variat-
ion på både destinationer och fordon. Enbart 
två personer av de tillfrågade hade bytt från 
variabel till basgrupp och detta berodde på att 
de upplevt dels att man fick 
sitta mycket mer reserv och 
jour, pga sina fordonsbe-
hörigheter och dels för 
att det upplevdes som 
en trygghet att 
veta vad man 
skulle göra 
under kom-
mande månad.  



STHLM LOK 

18 

Så hur har det sett ut i Stockholm och i Hagalund under 2021? Vi gjorde ett exceldokument inne-
hållandes samtliga förare och dessas fordonsbehörigheter för att kunna avgöra hur stor turvariat-
ionen har varit för respektive förare. Vi har även tittat på antalet blankdagar per person, 19-05-
överträdelser, antal jourer per person och antal överliggningar. Här nedan redovisas sex månader, 
från den 1:a maj - 30:e september 2021. 

Cst 

Månad Blankdagar 19-05-fails Jourer Överliggningar 

  Maj       105         53       52    78 

  Juni       102         36       52   101 

  Juli        99         38       36    93 

  Aug        43         40       52   103 

  Sep        38         51       53   114 

  Okt        65         36       56    87 

 

Hgl 

Månad Blankdagar 19-05-fails Jourer Överliggningar 

  Maj       159         92       82   136 

  Juni       164         89       76   147 

  Juli        93         55       78    93 

  Aug       138         59       79   129 

  Sep       113       125       81   163 

  Okt       100         87       82   168 

Ovanstående data har hämtats från befintliga månadslistor, vilka skickats ut till förarna stationerade vid 

Cst samt Hgl. De har räknats för hand, lista för lista och de blankdagar som har förekommit i listorna kan 

vid tidpunkten för veckolistans utskickande ha ändrats till turer vilka ökar statistiken i andra poster såsom 

19/05-överträdelser, jourer eller överliggningar. Det kan därmed förekomma differenser/felmarginaler. 



 

19 

Blankdagar:  

Under pandemiåret har blankdagar varit flitigt 
förekommande då man från planeringens håll 
meddelat att planeringsläget har varit föränder-
ligt beroende på hur trafiken har gått, vilka 
lägen som sökts, med mera. Man har menat att 
det inte har gått att leverera ett schema med 
större förutsägbarhet.  

     I maj månad var det 42 av Csts lokförare 
som hade en blankdag, varav 18 st hade fler än 
2, varav 9 förare hade fler än 3, varav 6 st hade 
fler än 4 st och av dem hade två förare fler än 
5 blankdagar. I Hgl delade 66 förare på blank-
dagarna, varav 28 st hade fler än 2 st, av dem 
hade hälften fler än tre. En förare hade hela 
fem blankdagar, medan två hade sex dagar 
vardera. Vi tänkte att det kändes som en orätt-
vis fördelning och upptäckte vid närmare 
granskning att mönstret med ojämnt fördelade 
blankdagar fortsatte månad efter månad. Un-
der turlistegruppens juni- och juligranskning 
kom vi med stark kritik mot detta förfarande 
och tyckte att man borde jämna ut bördan på 
åkstationerna så att fler överlag kunde veta mer 
exakt hur de arbetade under månaden. I au-
gusti hade 26 förare på Cst någon blankdag, 
lite färre personer hade många sådana; tre fö-
rare hade tre stycken och en lokförare landade 
på fyra dagar. Motsvarande siffror i Hgl var 58, 
22 av dessa hade fler än två dagar, varav sju 
hade fyra dagar och fem förare hade fem da-
gar. Hur såg det ut efter sommaren då? I sep-
tember landade 25 förare på Cst åtminstone en 
blankdag, varav två förare hade fler än två 
blankdagar och en hade fyra. I Hgl hade 44 
förare minst en blankdag, varav 18 personer 
hade fler än 2. Tre av dessa hade fem dagar, 
medan två förare landade på hela sju stycken. 
Fördelningen var således fortfarande ojämn 
och påtalades ännu en gång av turlistegruppen. 

19-05-överträdelser:  

Innan FP/FV bör man inte sluta senare än kl. 
19 och efter FP/FV bör man inte börja tidi-
gare än 5 för att vara ordentligt utvilad. Det 
här gäller både lediga helger och enkeldagar 
mitt i veckan. Återhämtning är oerhört viktigt i 
vårt yrke, en trött lokförare eller driftstödjare 
eller instruktör riskerar oftare att göra misstag. 
Hur såg fördelningen av dessa överträdelser 
ut?  

     Vi arbetar oss framåt återigen från maj till 
september. I maj månad hade 36 lokförare på 
Cst minst en överträdelse i sitt schema, av 
dessa 36 hade 14 förare två stycken, varav tre 
av dem hade hela tre stycken. I Hgl hade 51 
förare råkat ut för detta, varav 11 förare hade 
fler än två stycken. Av dessa elva hade tre fö-
rare fyra överträdelser vardera och en hade 
hela fem på en månad. I juni hade 26 av Cst-
förarna åtminstone en överträdelse i schemat, 
varav åtta av dem hade två var och en fick stå 
ut med tre stycken. Hgl ökade på från maj till 
55 förare i juni, men det var några färre som 
hade flera överträdelser; sju förare hade fler än 
tre sådana, varav två hade fyra stycken. Då 
turlistegruppen ändå såg en oroande trend med 
ojämn fördelning även här, påtalades det må-
nad efter månad. Under juli och augusti mins-
kade överträdelsena något, för att sedan öka 
igen när hösten och september kom med över-
trädelser för 37 förare på Cst, varav åtta förare 
fick två stycken i schemat och tre förare hade 
tre. Motsvarande i Hgl blev att 64 förare hade 
minst en 19/05-överträdelse, 11 personer hade 
tre stycken och fem förare hade fyra vardera. 
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Jourer:  

Från planeringens sida tycks man ha varit an-
gelägen om att ge jourer till de förare som har 
full fordonsbehörighet, dvs har samtliga for-
don som vi kör i Stockholm. Detta utesluter 
ett stort antal förare som fredas från jourtjänst-
göring. Därmed blir det även här en ojämn 
fördelning i antal jourer per förare. Det före-
kommer att jour läggs ut på förare som saknar 
Er1, men det är betydligt färre av dessa som 
har multipla antal pass.  

     I maj lades jour ut på 22 Cst-förare, varav 
nio hade tre stycken och tre förare hade hela 
fyra. Juni var identisk fördelningsmässigt, det 
enda som skiljde sig åt var vilka förare man 
tilldelade flest jourpass. För Hagalunds del 
hade 33 förare jour i maj, varav 8 hade tre 
stycken, fyra förare hade fyra och tre hade fem 
stycken. I juni ökade det till 35, då med sju 
förare som hade tre jourer var två som hade 
tre vardera och en ensam förare som hade fem 
jourtjänstgöringar. I juli var det 21 förare på 
Cst som fick jour utlagt, varav fyra förare hade 
tre sådana pass. I Hgl hade 31 förare jour på 
schemat, 14 av dem hade över 2 jourer, varav 
fem hade fyra pass och två hade fem var. I 
augusti återgick man till att lägga jourpass på 
22 förare, varav nio hade fler än två pass. Två 
förare råkade ut för fyra pass vardera och en 
fick hela fem tjänstgöringar. I september lade 
man ut jour på rekordmånga 26 förare på Cst, 
varav sex stycken fick tre pass vardera och en 
förare hade hela fyra stycken. Och Hagalund? 
Även där slog man rekord genom att lägga jour 
på 38 förare, varav 13 av dem hade fler än två 
pass inplanerade. Av dessa var det två förare 
som hade fyra pass var och en som hade fem. 
Granskningen visade att det var vissa namn 
som återkom flitigare än andra bland de som 
fick många jourpass. Efter samtal med ett antal 
personer bland dessa kunde det konstateras att 
det var få av förarna som särskilt hade bett om 
att återkommande tilldelas många jourer.  

Överliggningar:  

När det gäller överliggningarna så har turliste-
gruppen till och med där sett att det förekom-
mer en ojämn fördelning. Överlag är de ut-
spridda på ett betydligt spretigare sätt på båda 
åkstationerna. Men den gemensamma nämna-
ren, precis som med de andra granskningspos-
terna, är att det är några få som får många över-
liggningar per månad.  

     I maj hade Cst 78 överliggningar som den 
månaden delades mellan 48 förare, varav två 
hade fler än tre stycken. Hagalund hade samma 
månad 136 överliggningar lagda på 62 förare, 
varav nio hade fyra vardera och en hade hela 
fem. I juni ökades antalet på till 101 för Cst, 
fördelade på 52 av förarna. Tre av dem hade 
fyra var, en hade fem. Även i Hagalund ökade 
överliggningarna i antal. 147 stycken, fördelade 
mellan 60 av förarna där, varav åtta personer 
hade fyra och en hade fem. Julivärmen kom och 
med den strösslades 93 överliggningar ut till 48 
Cst-förare. Tre personer hade fyra, medan en 
hade fem. Hagalund hade för en gångs skull 
exakt lika många, 93 st, men utplanerat på 42 av 
åkstationens förare. Av dem hade 3 förare fyra 
överliggningar och två hade fem. I augusti 
ökade antalet till 103 på Cst, vilka hade schema-
lagts på 45 av förarna varav hela sju av dem 
hade fyra stycken. Hagalund hade i jämförelse 
129 stycken som lagts ut på 51 av förarna. Av 
dem var det 8 som hade fyra överliggningar och 
sex stycken hade fem eller fler. När hösten kom 
hade Cst 114 överliggningar som planerats på 
48 av förarna, varav fyra hade fyra sådana dagar 
medan tre hade fem eller fler. I Hagalund öka-
des antalet överliggningar till 163 st vilka lagts 
ut på 63 av åkstationens förare, varav 13 av dem 
hade fyra, två hade fem och en hade hela sex 
stycken på sitt månadsschema. 
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Ledning och fördelning av 
arbete 

I stort sett hela året har fördelningen av 
ovanstående poster varit ojämn. Vad värre är 
så gjorde planeringen sig oanträffbar långa 
perioder. Ett stort antal medlemmar rapporte-
rade detta till klubbens mail och turlistegrup-
pen påtalade även problemet. Problemen var 
omfattande och på lokala samråd kunde det 
konstateras att både förare och ombordare inte 
kunde nå planeringen samt att schemat såg allt 
annat än idealt ut, problemet gick även upp till 
de lokala skyddskommittéerna.  

     Vad har den ojämna schemaläggningen 
berott på? Har planeringen bara fortsatt att 
slentrianmässigt lägga samma slags turer på 
folk av lathet? Är det gruppindelningen som 
har spelat in? Eller fordonsbehörigheterna? 
Efter att fordonsbehörigheterna hade lagts till 
på varje förare hittade vi en pusselbit till bris-
ten på variation och snedfördelade turer; det är 
många nya förare som har legat kvar på få for-

don, samtidigt som fordonsutbildningarna har 
släpat efter och trafikreduceringarna har be-
gränsat antal tillgängliga turer för den kom-
mersiella trafiken som inte är regionalt upp-
handlad. Dessa faktorer (tillsammans med 
andra) innebär en ansträngd bemanningssituat-
ion där man varken kan planera ut turer eller 
fordon med jämn frekvens över förarkåren. Vi 
kan se en smärre ökning i tur- och fordonsva-
riation från perioden då resandet åter tog fart 
efter hävandet av reserestriktionerna i somras, 
men för de som innehar Er1-behörighet har 
månaderna sett mer och mer likriktade ut. 
Eller som en kollega sade; ”Fan, det enda jag 
kör är Er1. Er1, Er1, Er1.”  

     Som ett litet ljus i tunneln på variations-
fronten får det ändå nämnas att flera kollegor 
lyriskt har uttryckt sin glädje över att återigen 
få se enstaka turer till vad som numera får 
betraktas vara nästintill exotiska platser för en 
Cst/Hgl-förare, såsom Göteborg, Ljusdal, 
Sundsvall eller Uddevalla. 

PSP LÅNG OCH KORT GÖR SIG REDO FÖR ANSTORMNINGEN EFTER UTSKICK AV VECKOLISTAN. 
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Lodrätt 

1. Tåg… 

3. EU-ATC 

4. Sådana sitter resenärer på 

5. De kör tunga tåg i norr 

6. Den gula slangen 

7. Bro mellan ÄS & SST 

8. Mo Grindar 

11. Gång(tid) 

13. Där finns vår tjänstepension 

14. Överliggning i GBG 

20. Operativ arbetsledning 

21. Först 

22. Södertälje Syd Övre 

26. Ett digitalt arbetsverktyg 

29. En medföljare 

33. Sala—Norrköping 

34. Det gör våra resenärer en 

35. RC-tillverkare 

36. Framdrivningsfordon 

38. Passenger Information System 

Vågrätt 

2. Två tåg på linjen 

5. Mufflon (rapportera vid påkörd!) 

9. Kör vi  i flera 

10. Är vi i kollektivet 

12. Vrider vi på vid bromsavstängning 

16. Aktiveras vid trasig strömavtagare 

17. Trafikssäkerhetssamordnare 

18. Elpneumatisk 

19. Allmän tilläggspension 

20. Felfritt 

22. Flyttplats 

23. Södertälje Syd Övre 

24. Linjebok 

25. TV-uttag 

27. Fågel (rapportera vid påkörd!) 

28. Nytt littera motorvagn 

29. Verktyg i lok 

30. Fullt pådrag 

31. Får vi ej våran lön i 

32. Klubb 106 …. 1891 

37. Arbetspass 

39. Gammalt ånglok 

40. Göra jobbet i ett, utan avbrott 

42. Hjulram 

44. Batterikontaktor 

45. Längst fram på X2 
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V år arbetsgivare ska planera arbetet så 
att ingen arbetstagare löper risk att 
bryta mot ett skyddsstopp. Detta ef-

terlevs inte alltid och vi behöver tyvärr själva 
hålla reda på denna information. Villkorade 
skyddsstopp som ska upphöra vid ett visst 
datum förutsatt att åtgärder vidtagits kan bli 
särskilt svåra att hålla reda på när komplette-
rande information uteblir. Blir vi utskickade av 
OPSL ska vi heller inte räkna med att det tas 
höjd för gällande skyddsstopp, deras tillgäng-
liga information om skyddsstopp är lika rörig 
som vår, därmed föreligger risk att vi blir ut-
skickade på arbete utan att hänsyn tagits till 
detta. Vi passar på att påminna om funktionen 
i Trappens telefonbok där det finns möjlighet 
att med sökord ”skyddsombud” få fram de 
skyddsombud som för tillfället är i tjänst om 
frågor uppstår. Nedan presenterar vi en sam-
manställning i samarbete med våra skyddsom-
bud för Cst/Hgl i ett försök att göra denna 
information mer lättöverskådlig (uppdaterad 
21-10-31) 

 

Cst. Skyddsstopp för spår 12, 13, 16 och 17 
på Cst. Detta gäller arbetsmoment som av-/
tillkoppling och bromsprov. Detta p.g.a. ni-
våskillnader i ballasten sedan tidigare banarbete 
samt avsaknad av brunnslock. Ihop-/
isärkoppling av motorvagnar är tillåtet men om 
dessa arbetsmoment kräver vistelse i spår ska 
beträdandet ske från plattformssidan. Om ar-
bete utförs mot intilliggande spår anordnas 
först egenskydd i samråd med tågklarerare. 

 

Cst - Nbt - Ke. Skyddsstopp för i princip allt 
spårbeträdande för att, till fots, förflytta sig 
mellan driftplatsdelarna Cst, Nbt och Ke. 
Detta p.g.a. att tåg ställts upp för klargöring i 
Ke och det saknas säkra gångvägar dit. Stopp 
för att gå bredvid eller mellan spår och/eller 
annan väg som kan leda till att spår måste kor-
sas förutsatt att egenskydd ej har anordnats. 

 

Hagalund - mellanbangården.llllllllllll                 
Av arbetsmiljöskäl bör försiktighet vidtas vid 
klargöring på spår 9 och 12. Egenskydd anord-
nas genom kontakt med ställverket i de fall tåg 
står uppställda bortanför de iordninggjorda 
gångvägarna eftersom intilliggande spår främst 
används för genomfart. 
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Uppsala. Skyddsstopp för att beträda gång-
vägarna mellan spår 1 och 2, mellan spår 3 och 
4 och mellan spår 7 och 8. Observera att 
skyddsstoppet även omfattar vistelse mellan 
spår 11 och 12 på uppställningsbangården. 
Detta p.g.a. att arbetsmoment som bromsprov, 
utvändig kontroll av tågsätt eller annan vistelse 
på dessa platser sker intill trafikerat huvudspår 
och utan möjlighet till uppsikt och utan fria 
utrymningsvägar. Om dessa områden ändå 
måste beträdas anordnas först egenskydd i 
samråd med tågklarerare. 

 

Hallsberg. Av arbetsmiljöskäl skall vi ej vis-
tas på södra sidan (mot stationshuset) av spår 4 
och spår 8. Detta p.g.a. att arbetsmoment som 
bromsprov, utvändig kontroll av tågsätt eller 
andra uppgifter ej kan utföras på ett säkert sätt 
med intilliggande trafikerade huvudspår. Gäller 
även för norra sidan av spår 1. 

 

Eskilstuna. Stopp för vistelse i spårområdet 
vid arbete med uppställda fordon p.g.a. intillig-
gande huvudspår. Gäller följande spår: 1, 3, 4. 

 

Eskilstuna - Gredby bangård. Skydds-
stopp för all form av klargöring på spår 12 
framför multifunktionshallen. Detta p.g.a. ni-
våskillnader i ballasten samt avsaknad av ända-
målsenliga gångvägar.  

 

Västerås. Stopp för vistelse i spårområdet 
vid arbete med uppställda fordon p.g.a. intillig-
gande huvudspår. Gäller följande spår: 2, 3a, 
3b, 4a, 4b, repspåret. 

 

Borlänge. Stopp för vistelse i spårområdet 
vid arbete med uppställda fordon p.g.a. intillig-
gande huvudspår. Gäller följande spår: 2, 3, 4. 

U. EN FULLPACKAD GODSBANGÅRD, MED STH 130KM/H PÅ INTILLIGGANDE HUVUDSPÅR... 
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N ågonting klubbens turlistegrupp di-
rekt har fått lära sig är att arbetsgiva-
ren anser att turlistegranskning inte 

längre behövs eftersom det inte finns fasta 
turer. Det var beskedet som väntade gruppen 
inför granskningen dagarna efter att månads-
schemat för november hade publicerats i var 
förares Employee Portal-app. Därmed försvin-
ner möjligheten att göra granskningar som den 
vi har gjort i detta nummer av Sthlm Lok. 
Transparensen är borta, var medarbetare är en 
ö. Det gör att det blir än viktigare att själv 
granska sina turer och lusläsa avtalet.  

     I detta nu vet vi att de saknade gång- och 
disptiderna som synts under sommar och höst 
även förekommer med Rapid. Eller vad sägs 
om att disptid i en del fall saknats vid inkör-
ning till Hgl? Gångtiden börjar vid ankomst till 
depån, det vill säga precis efter Solnatunneln. 
Saknar din tur disptid för toatömning, körning 
till avsett spår och avställning? Då ska du 
skriva övertid. Detta görs sedermera i Em-
ployee portal, men redigeringsmöjligheten 
öppnas upp någon dag efter, varför det kan 
vara bra att bära med sig en anteckningsbok 
eller skärmdumpa turen med synlig klocka för 
att minnas tider och datum.  

     Vad gäller såväl ovanstående som andra 
konstigheter i IVU är att vi behöver rapportera 
in dem. Ju fler rapporter vi alla skriver, desto 
mer möjlighet finns det att påverka någonting 
och få till ändringar i de fall oegentligheter 
förekommer. 

     Då det nu är viktigare än någonsin att hålla 
koll på alla saker själv, vill vi passa på att tipsa 
om vår alldeles utmärkta Spåra SJ-utbildning 
för den som vill lära sig allt om kollektivavta-
let.  

     

Vi-
dare 
verkar 
folk vara 
mer eller 
mindre nöjda; en del har fått ett riktigt varierat 
schema i tidsspann som fungerar för dem me-
dan andra har fått tider och turer tvärtemot 
vad de vill ha. Arbetsgivaren har mailat ut di-
verse brev om att vi alla får ta en släng av sle-
ven och att 19/05-överträdelser, blankdagar 
och dylikt inte kommer vara ett minne blott… 
utan bara mindre förekommande. Hur vet vi 
det utan att ha möjligheten att ha en överblick 
liknande månadslistan? Det är en bra fråga. 
När vi nu har gått till gruppval ännu en gång 
och IVU/Rapid är infört får vi se om de guld 
och gröna skogar som utlovats rörande förut-
sägbart schema, varierande arbete och möjlig-
het att söka ledigt verkligen infrias för T22.  

Håll tummarna, kamrater! 

BLEV DET BÄTTRE  

MED RAPID? 

Hur tycker du att ditt schema blev 
under November? Skriv gärna en 
rad till oss!  
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K A L E N D A R I U M 
NOVEMBER 

Introutbildning 

Vad: Om arbetsmarknadens villkor 
idag, om varför facket uppstod samt 
om dina/våra rättigheter. 
Seko står för skattefri ekonomisk er-
sättning på 960kr samt fika och lunch. 
När: 19/11 
Var: Klaraporten, lokal meddelas 
senare. 
Hur: Anmäl dig till  
utbildning@klubbsjtrafik.se med 
ämne ”Introutbildning”. Sök tjänstle-
dighet utan lön senast två veckor in-
nan utbildningen. 

DECEMBER 

Spåra SJ 

Vad: Utbildning i vårt kollektivavtal 
Spåra SJ. Lär dig allt och lite till! 
Seko står för en skattefri ekonomisk  
ersättning på 960kr/dag samt fika och 
lunch. 
När: 2-3/12 
Var: Klaraporten, lokal meddelas senare. 
Hur: Anmäl dig till  
utbildning@klubbsjtrafik.se med ämne 
”Spåra SJ”. Sök tjänstledighet utan lön 
senast två veckor innan utbildningen. 

 
JULBORD 

Vad: Klubb 106 bjuder in till traditionellt 
viltjulbord på Tyrol! Givetvis finns det 
även möjlighet att äta veganskt/
vegetariskt. 
När: 13/12, kl. 19:00. 
Var: Restaurang Tyrol, Gröna Lund.  
Hur: Anmäl dig till seko@klubb106.se 
med ämne ”Julbord 2021”.  Skriv om du 
äter vegansk/vegetarisk kost så att vi kan 
boka rätt antal vegokuvert. 
Obs: sista datum för anmälan är den 18 
november! 

BUDGET- OCH NOMINERINGSMÖTE 2021 

När: 13/12, tid meddelas i separat kallelse. 

Var: Klaraporten, lokal meddelas i ovan nämnda kallelse. 

mailto:utbildning@klubbsjtrafik.se
mailto:utbildning@klubbsjtrafik.se
mailto:seko@klubb106.se
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