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PRESENTATION

Tillkomsten och utvecklingen av nya trafikmedel, férst bilen
och pd senare &rtionden flyget, okinda nir flertalet jirnvigar
byggdes under 1800-talets senare hilft, har gett jirnvdgarna
ménga problem. Detta giller i alla jirnvigslidnder. Jirnvigar-
na har tvingats till genomgripande omstillning f6r att anpassa
sig till den f6rdndrade situationen. Trots detta har det hittills

i linder som vart varit besvéarligt f6r jirnvdgarna att i det nya
liget {8 en balanserad ekonomi. Fridmst beror detta pd att de
behévliga omstillningsitgidrderna krédver ldng tid. Mycket dter-

stdr alltsd att géra! Det sagda gidller inte minst SJ.

En visentlig orsak till att den nddvindiga omstéllningen kréver
s8 18ng tid &r att jirnvigen har sd starka band med samhille
och niringsliv. D#rmed f8ljer angeligenheten av att vinna minga
intressenters f6rstdelse f6r vad som maste géras i det fdrédnd-
rade liget. Detta kan ofta vara svart. S&rskilt giller detta nir
trafikverksamhet, som &r olénsam f6r jirnvigen, mdste av-
vecklas och detta &ven om verksamheten numera skbts béttre

av andra trafikmedel.

Denna publikation vill informera om varfér SJ — liksom andra
jirnvigar — miste driva ett malmedvetet omstéllnings-, ratio-
naliserings- och utvecklingsarbete. Den vill ocksd visa hur
detta arbete &r upplagt och vad det pd bdde kortare och lingre .

sikt kommer att betyda fér samhdillet och nédringslivet,

SJ hoppas didrmed dka férstdelsen {or foretagets genomgripande
omdaning till ett transportféretag med mera specialiserade men
icke desto mindre fortfarande vidsentliga uppgifter inte blott i

dagens utan ocksd i ett 4n mer utvecklat bil- och flygsamhaille.

Stockholm i augusti 1967
STATENS JARNVAGAR



JARNVAGENS STALLNING PA TRANSPORTMARKNADEN FORR OCH NU

Fram t o m {6rsta virldskriget hade jirnvdigarna en stillning,
som med fog kunde sdgas ha inneburit monopol p& landtranspor-
ter. De byggdes ocks3 fortlépande ut till ett allt finmaskigare

nét.

Det svenska jidrnvidgsnitet blev och dr fortfarande mycket om-
fattande. Riknat per inv3nare har Sverige, trots ménga banned-
liggningar under senare tid, den stérsta jirnvidgslingden i
Europa. Inte ens en ytterligare nedldggning av upp till 1/3 av
nuvarande ndt — detta ir knappt 14 000 km, varav SJ ca 13 000
km — skulle rubba detta férh3llande. Stérst var nitet 1938 med
i det nirmaste 17 000 km. Ar 1914 fanns ca 15 000 km.

Orsakerna till att v3rt jirnvigsnit blev s§ omfattande och fér-
grenat dr flera. En orsak var att flertalet jirnvidgar kom till i
en tid, dd andra transportalternativ till lands &n hdstfordonet

ej var kidnda. Landets l8ngstridckta form och jimférelsevis
spridda bebyggelse samt den branschmdéssigt och geografiskt
starkt differentierade produktionen har ocksd varit avgdrande.
Hartill kom att jarnvigsbyggandet tidigare i viss omfattning an-
vdindes som niringspolitiskt instrument — den s k bryta-bygd-

principen.

Under mellankrigstiden d&4ndrades gradvis det svenska transport-
visendets férutsittningar. Den tekniska utvecklingen pd vigtra-
fikens — senare ocks& pd luftfartens — omrdde skapade alter-
nativ till jadrnvidgstransporter. Detta medverkade bl a till att
ojimnheten i trafikférdelningen mellan huvud- och sidolinjerna

i jirnvidgsnitet ytterligare 6kades, d v s flertalet sidolinjers
trafik férsvagades. Hirtill bidrog ocksd befolkningens omfoér-
delning. Omstillningen frdn agrart till urbaniserat samhille
hade visserligen vid bildlderns bérjan pd 1920-talet pdgidtt i mer
4n ett halvsekel men forst pd 1930-talet bérjade denna process
mera pitagligt resultera i uttunning eller t o m avfolkning av
vissa bygder. Transportefterfrdgan sjonk pd de jirnvigslinjer
och jirnvigsanstalter, som betjidnade sddana omrdden. Befolk-
ningens koncentration till ett begrinsat antal stora tdtorter &dnd-

rade samtidigt strukturen av den 18ngviga trafiken.



Andringarna pd transportmarknaden blev sidrskilt starka under
1950-talet.. Den snabba vilstdndstkningen f6rde med sig, att an-
talet personbilar vidxte mer &n alla prognoser forutsagt. For-
bittringen av det svenska vignitet medforde samtidigt, att hogre
axeltryck och korhastigheter kunde medges, vilket Skade last-

bilarnas konkurrensmdjligheter.

De ovan antydda féridndringarna pd transportmarknaden belyses
av nedanstiende tabell,som ir en sammanstidllning av tillgdng-

liga uppgifter och uppskattningar.

1950 1964 1950 1964

Personkm, miljarder L7082 R61,10
Godstonkm, u 153878 B2 5086
Hirav procent jirnvigstrafik 63 51 39 9
biltrafik 20 39 53 89
sjotrafik 17y T 1 0
ovrigt (spidrvigs-
trafik) 7 3
P& jarnvidg, miljarder personkm 6,6 5,4
" t u godstonkm s ] i

Prestationsméissigt 4r biltrafiken 6verldgsen jérnvidgstrafiken
for t ex flertalet resor och transporter pd korta avstdnd. I per-
sontrafiken, frimst vid stréresor f6r inkdp, néjesbesdk, sjuk-
bestk e d i nirmaste centralort, har sidrskilt privatbilarna
stora férdelar framfér jirnvigstrafiken genom bl a "frdn-dorr-
till-dérr-kérning" och ''valfri tidtabell'. P4 jirnvidgarnas sido-
banor med dessas svaga trafikunderlag och som regel ocksd i
lokaltrafiken #r det omojligt att hdlla en tidtabell med sadan
tdthet, att den kan vara ett konkurrenskraftigt alternativ till
den individuella biltrafiken i friga om stréresor, som forutsét-
ter endast ndgra timmars bortovaro frdn hemorten. I godstra-
fiken d4r det bl a f6r transporter mellan manga och spridda av-
sindare och/eller mottagare, t ex av lantbruksprodukter och
byggnadsvaror, som biltransporterna ar prestationsméssigt

overlidgsna.

Kostnadsméissigt dr biltrafiken 6verldgsen jarnvidgstrafiken, ndr
det giller trafikstrémmar med mindre intensitet. Diagrammen

pd sida 9 vill helt schematiskt dskddliggéra detta.



Jédrnvidgstransporterna dr alltsd belastade med en relativt stor

fast bottenkostnad, frimst avseende bananldggning och stations-
personal. Detta fordyrar starkt transporter av ringa omfatt-
ning. Biltransporterna, som har en ldgre fast bottenkostnad,
arbetar med hégre rérliga kostnader. Detta betyder simre for-

utsittningar {6r transporter av stor omfattning.

De helt schematiska diagrammen kan inte anvidndas for att t ex
avlisa vid vilken grians det vore fordelaktigt att ersitta gods-
trafik pd trafiksvaga linjer med lastbilstransporter. De ger

emellertid en tydlig anvisning om att biltrafik kostnadsméssigt

dr fordelaktigare vid ldpgre trafikintensitet och jiarnvigstrafik

vid hogre trafikintensitet.




Person- och lastbilstrafikens starka utveckling har i forsta
hand grundats pd Skade transportbehov och nya, for biltrafiken
speciella transportuppgifter. P& omrdden, dir biltrafiken &r
dverligsen jirnvigstrafiken, har den ocksd 8vertagit transpor-

ter frdn jirnvigarna.

Allmint sett har vergdngen frdn jirnvig till bil varit starkast
pd korta avstdnd. Detta avspeglas i uppgifter om jirnvigstra-
fikens fordelning pd rese- och transportavstind. Medelrese-
lingden p& SJ har sedan 1950-talets bérjan stigit frdn 50 till 72
km. Av landets godstrafik pd jirnvig foll omkring 1910 ej mind-
re 4n hilften och dnnu vid 1930-talets mitt en tredjedel pd trans-
portavstind om hégst 100 km. S3dana transporter svarar nume-
ra f6r endast ett par procent av jirnvigens transportarbete

(tonkilometer).

Den frdn kostnadssynpunkt limpligaste uppdelningen med biltra-
fik f6r de finare transportstrémmarna och jirnvigstrafik for
de f6r stordrift limpade transportuppdragen har ldngtifrdn for-
verkligats. Tidigare var trafikpolitiken fo6r jirnvidgen och spe-
ciellt jirnvigens taxeplikt ett hinder f6r en kostnadsanpassad
trafikférdelning. Av hivd — sedan "monopoltiden" — har jirn-
vigstaxan ansetts béra utjimna kostnadsskillnader mellan olika
jdrnvidgslinjer. Detta har himmat jirnvidgens mojligheter att
visa sin verkliga f6rm&ga att konkurrera om transportuppgifter
limpliga fér jirnvigen. Till f6ljd hdrav har biltrafiken kommit
in d&ven p& omréden och fér uppgifter, som vore mera naturliga
fér jirnvigen. Jirnvigen har sdlunda dven pd sina bdsta avsnitt
fatt stark konkurrens. Ocksd flygets utveckling motiverar p4-
stdendet.

DEN FORANDRADE SITUATIONENS KRAV

Ett tidigare etablerat trafikmedel som jidrnvidgen befinner sig
férvisso i en besvirlig situation, nidr det utséttes f6r stark kon-
kurrens frdn nyare trafikmedel, inte blott pd omriden,dir des-
sa nya trafikmedel verkligen 4r och kommer att vara béttre, utan
dven pd omrdden, dir det dldre trafikmedlet har bédttre naturli-
ga forutsittningar, som dnnu ej kunnat komma helt till sin r&tt,
For att detta dldre trafikmedel, jidrnvidgen, i denna situation

skall kunna fylla och utveckla sin uppgift pd ett frdn samlad
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samhillssynpunkt riktigt sdtt, 4r en l3ngt gdende omstillning

och rationalisering nddvindig.

Vad som i férsta hand krdvs — och detta problem kinner lan-
dets ndringsliv vil till sedan tidigare — &dr en stark koncentra-
tion och specialisering av transportproduktionen, geografiskt
och strukturellt och med utnyttjande av modernaste teknik, p3d
uppgifter, som jdrnvidgen kan klara bittre och billigare #n andra
trafikmedel och som didrmed samhillet och niringslivet verk-
ligen behdver jirnvigen {6r dven i framtiden. En sd8dan koncen-
trations- och specialiseringspolitik har stéd i de nya riktlinjer
fér den statliga trafikpolitiken, som antogs av 1963 4rs hést-
riksdag.

Konkret innebdr detta att jirnvidgstrafiken successivt miste spe-
cialiseras i férsta hand pd féljande transportuppgifter med de

tilldgg, som kan ifrgakomma av samhilleliga skil:

- fjirrtransporter av alla slag (person- och godstrafik) mellan
viktigare tdt- och industriorter och andra trafikcentra, t ex
hamnar,

- massgodstransporter dven i andra fall,

- viss forortstrafik kring storstidderna.

Regionala transporter (med undantag av massgods) till och frdn
den icke eller mindre industrialiserade landsbygden kommer

successivt och beroende pd vignitets utbyggnad i allt snabbare
tempo att féras Sver till landsvig; hir 4r bilen/bussen/lastbi -

len klart dverldgsen.

Geografiskt betyder denna specialisering en koncentration av
jirnvigstrafiken till firre linjer och platser. Jarnvidgstrafik
kommer dock i regel att finnas kvar f6r regelbunden vagnslast-
trafik dven till mindre platser med skogsutlastning, gruvor och

speciella industrier.

Med hinsyn till den nya trafikpolitikens liberaliserande inne-
bdrd &dr det nddvindigt f6r jirnvigen att driva sin omstidllning
snabbare dn tidigare samt att genom resolut effektivisering och
rationalisering samt vil anpassade investeringsdtgdrder snabbt
visa sin f6rmdga pd de uppgifter och omrdden,ddr jirnvigen 4r
andra trafikmedel 6verldgsen. Jdrnvigen vdlkomnar hdrvid var-
je limplig samverkan med andra trafikmedel. Som ersdittning
fér nedlagd jirnviagstrafik blir det normalt med sddan samver-

kan med kollektiv biltrafik, ofta i jdrnvigens egen regi.
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Den férdndrade situationen kridver sdlunda ett omfattande och
maélinriktat rationaliserings- och utvecklingsprogram. Detta
innehiller strukturella, administrativa och tekniska dtgidrder

av olika slag.

JARNVAGSTRAFIKENS KONCENTRATION TILL VIKTIGARE LINJER
OCH PLATSER

Nedlaggningen av trafiksvaga bandelar

Av SJ:s totala transportarbete utféres f n ca 95 procent pd unge-
fir hilften av den totala banlidngden och alltsd endast ca fem

procent pd den 8terstdende trafiksvaga hilften av banlidngden.

Det 4&r numera officiellt fastlagt, vilka bandelar som &r att be-
trakta -som trafiksvaga resp vilka som tillhdr det trafikstarkare
s k affirsbanenitet. De i affirsbanenitet ingdende bandelarna
— huvudlinjer och viktigare sidolinjer — har sammanstéillts i

bilaga 1.

Trots de redan genomfdrda jarnvdgsnedldggningarna och ratio-
naliseringen pd kvarvarande trafiksvaga banor dr de trafiksvaga
bandelarna alltjimt en svdr ekonomisk belastning. Storleken av
denna faststills genom separatredovisningar vart tredje §r. Vid
den senaste separatredovisningen 3r 1966 berdknades underskot-
tet till ca 200 miljoner kronor motsvarande inemot tio procent

av SJ:s totala kostnader.

Frigan om de trafiksvaga bandelarnas avveckling eller behillan-
de provas efter ingdende utredningar i snabbast méjliga tempo
dels och i férsta hand inom SJ, dels och i sista hand av Kungl
Maj:t efter samrdd med berérda myndigheter och organisatio-
ner. SJ:s utredning och prévning 4r rent foretagsekonomisk.
Kungl Maj:ts avgérande bedémning inrymmer 4ven beddmning

ur mera allminna och samhilleliga synvinklar. Kungl Maj:t
prévar dven mycket ing8ende att den av SJ f6r nedldggningsal-
ternativ f8reslagna ersittningstrafiken pd landsvdg ger det be-

rérda omrddet en tillfredsstidllande trafikférsérjning.

Innan frigan om nedldggning eller ej av de trafiksvaga bandelar-
na avgjorts, f&r SJ av staten driftersittning foér att ticka de un-
derskott,som ifr§gavarande bandelar representerar. Ersittning-
en avser sdlunda transporttjinster, som SJ féretagsekonomiskt
sett inte borde utféra, men vilka t v mdste fullgdras av sam- |

hilleliga skdl. En trafiksvag jarnvigslinjes framtid 4r antingen
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Da en jarnvigslinje laggs ned, satter S) in bussar och last-
bilar for att trygga omradets trafikférsérjning

nedldggning — helt eller delvis — eller fortsatt trafikering mot
underskottstdckning genom driftersidttning, allt enligt vad Kungl

Maj:t beslutar nidr drendet med SJ:s utredning fé6redrages.

Handldggningsformen fér bannedldggningsédrendena dr, nigot ut-

forligare beskriven, féljande.

Utredningsarbetet bérjar vid SJ:s regionala férvaltningar. Un-
der arbetets gdng skall kontakt tagas med landshévding och pla-
neringsrad, olika lokala myndigheter och intressenter, bl a
trafikanter och av ersittningstrafiken intresserade privata tra-
fikftretag, samt med postverket och vigférvaltningen. Innan
utredningen ldmnas in till SJ:s centralférvaltning, skall allmén-
heten i de berdrda bygderna inbjudas framligga sina synpunkter
vid ett av SJ anordnat offentligt informationsméte. Vid prév-
ningen i centralférvaltningen samrader SJ med de centrala myn-
digheter, som har att bevaka vidgplanering, arbetsmarknads-
och lokaliseringsfrdgor, d vs statens vigverk, arbetsmarknads-
styrelsen, samt med nédringslivets trafikdelegation. Arendet -
redrages dédrefter i SJ:s styrelse. Om styrelsen anser, att
jdrnvidgsdriften bor laggas ned helt eller delvis, inges férslag
hdrom till Kungl Maj:t, som efter remissbehandling och férnyade

6verldggningar medde lokalaintressenterna fattar besluti drendet.

Denna grundliga handlidggningsform avser att garantera,att inga
betydelsefulla synpunkter pa frdgan skall bli férbisedda,innan
en bandels 6de avgéres. Handlingsformen avspeglar den uppfatt-

ningen, att det hdr dr friga om drenden, som ir kidnsliga inte



bara {6r de nirmast berdrda, d v s de trafikanter som fort-
farande utnyttjar jirnvigen och den personal som skoéter trafi-

ken, utan dven f6r de berdrda bygderna som helhet.

Nedlidggningsférslagen betingas inte enbart av SJ:s foretagseko-
nomiska intressen och milséttningar utan ocksi av allménna
krav. Statsmakterna har s8lunda gjort klart, att man anser
driftersdttningen — i varje fall i nuvarande omfattning — som
tempordr. Den b6r nedbringas genom att jirnvigsnedldggning-
arna genomfoérs s8 snabbt som mé&jligt. Ett annat skil hiarfér ar
att i ett effektivt arbetande samhille alla arbetsinsatser ocksd
skall bli effektivt utnyttjade. Detta blir inte fallet, om s8dan
jirnvigstrafik beh8lles, dir motsvarande uppgifter kan utféras
av andra trafikmedel med mindre insats av personal och andra

resurser.

Undersotkningarna av de trafiksvaga banorna bedrivs mycket in-
tensivt. Den 1 juli 1967 var inte mindre &n 4 090 km — ca 64

""socialbanenitet'" — under utredning. Undersékning-

procent av
ar av ytterligare 900-1 600 km kommer att inledas under de
nidrmaste 4ren. Ett betydande antal jirnvigslinjer kommer si-
lunda nu successivt under Kungl Maj:ts provning. Foérslagen
leder dock f6rst s§ smdningom till eventuella trafikomldggning-
ar. Erfarenheten visar ndmligen att behandlingen av dessa dren-
den kridver l8ng tid, vanligen tvd-fem &r frdn det en regional
undersskning inom SJ pdbdrjas till dess ett beslut avseende ned-

liggning verkstills.

Det 4r icke mojligt att i dag exakt forutse vare sig lingden av
det pdgdende intensiva nedldggningsskedet eller dess verkningar
pd den trafikerade linjeldngden. Sidkert dr dock att trafikomligg-
ningarna kommer att beréra persontrafiken i hégre grad &n
godstrafiken. De trafiksvaga banor, som f n understks, bedéms
nidmligen i m8nga fall vara eller komma att bli av betydelse som
matarlinjer f6r affirsbanenitets godstrafik eller for de berdrda
omrddenas godstrafikfdrsérjning. Dirmed dr det ofta mojligt

att trafikera dessa linjer l6nsamt med starkt rationaliserad och

fosrenklad godsspdrsdrift.

En prognos om de vintade resultaten av jirnvigsnitets pagden-
de strukturanpassning fram till 1975 har gjorts pd grundval av
erfarenheterna frdn hittillsvarande behandling av nedldggnings-
drendena samt de fér 6verblickbar framtid bedémda férutsétt-

ningarna for jirnvidgsdrift. Denna prognos visar att de tdnkta



linjenedldggningarna skulle minska SJ:s linjenidt frdn nuvarande
ca 13 000 km till 11 000 & 12 000 km, varav dock endast 7 000
a 8 000 km med full trafik, d v s med dven persontrafik.

Fo6r sédra och mellersta Sverige har gjorts en bandelsprognos
dtergiven p3d kartan i bilaga 2. I denna skiljs mellan banor, som
sannolikt blir fullt trafikerade pd lingre sikt, sidana som even-
tuellt blir fullt trafikerade och s8dana som sannolikt eller even-
tuellt kommer att behdllas f6r endast godstrafik.

Det har icke nu varit mojligt att géra en motsvarande konkret
bandelsprognos for Norrland. Nedldggningsundersdkningar av
stérre omfattning har nimligen hittills p8gdtt endast nigot &r
inom denna landsdel. Redan nu kan dock sigas, att sannolikhe-
ten for att persontrafiken skall kunna beh3llas pd t ex Inlands-

banan ir liten.

Nedlaggningen av trafiksvaga stationer

Jarnvigsnitets tillkomst till huvudsaklig del fére bildldern har
ocks§ haft till f6ljd, att det finns alldeles f6r manga smd jarn-
vigsstationer i férhdllande till dagens behov. Detta géller ock-
sd stationer vid i och f6r sig trafikstarka bandelar. For ndr-
varande uppgir antalet jirnvidgsanstalter — stationer, héllplat-
ser, lastplatser — till ca 2 500, varav ca 1 100 4r bemannade.
Ett stort antal sm& jirnvigsanstalter med i regel mycket svag
trafik har lagts ned under senare dr, bl a i samband med dver-
gdngen till knutpunktstrafik for styckegodset for ett par &r se-
dan. Ytterligare omfattande sméistationsnedldggningar miste
f6lja under de nirmaste §ren bdde vid trafiksvaga bandelar — i
samband med frimst bandelsnedliggningar — och vid trafikstar-

ka bandelar.

Nedldggningsprogrammet f6r smistationer vid trafikstarka ban-
delar 4r i hég grad sammankopplat med programmet f6r utbygg-
nad av sddan fjirrstyrning av signaler och vidxlar, som goér per-
sonal obehévlig f6r sjidlva tdgexpedieringen och sidkerhetstjins-

ten. Detta innebir att en station vanligen inte stings sd linge

den #nd8 mé&ste vara bemannad f6r tigmoéten och tdgfsrbigdngar.

Samtidigt med nedliggningarna av smistationer slopas succes-
sivt de i regel trafiksvaga och mindre lénsamma uppehdllstigen,
som betjinar s8dana platser. Platsernas hela trafikservice flyt-

tas 6ver till landsvigstrafik, i vissa fall dock med undantag fér



regelbunden vagnlastgodstrafik, Naturligt nog miste nedligg-

ningsprogrammet dven beakta vigférhillandena.

Enligt f8religgande preliminira bedémningar riknar SJ med att
efter 1975 ha kvar endast 200 & 300 bemannade jirnvigsanstal-
ter — i huvudsak stider och andra stdrre industri- och titorter
— samt dirutdver 400 & 500 obemannade lastplatser f8r vagns-
lastgods. Detta kan synas innebidra en mycket radikal f8r#ndring.
Men de facto innebir de preliminira beddmningarna, att jirn-
vigstrafiken kommer att vara kvar pd alla de platser, som nu

har jirnvigstransporter av betydelse.

Jarnvigstrafikservicen méste otvivelaktigt koncentreras till
visentligt firre platser 4n i dag, d v s till de platser som i dag
svarar f6r den alldeles Svervigande delen av jirnvigstranspor-
terna, De i framtiden bemannade 200 & 300 jirnvigsanstalterna
f8rutsittes alla komma att ha full trafikservice, d v s sdvil per-
sontrafik som styckegods- och vagnslastgodstrafik. Ca 70 av
dem beriknas dirtill komma att vara sddana huvudpunkter f6r
vagnslastgodstrafiken, till vilka vixlingsarbete och t3gbildning
koncentreras och frdn vilka vagnomsittningen vid huvuddelen
av 8vriga platser, inkl de 400 2 500 lastplatserna, skdtes. Ca
30 av de 70 beridknas dirtill komma att vara knutpunkter f&r
styckegodstrafiken enligt den i stort sett redan genomfdrda '

organisationen hirfér.

Erséattningstrafiken

De redovisade nedlidggningsplanerna kan synas innebdra service-
forsdmringar for de i dag men ej i framtiden jarnvagsbetjinade
orterna, d v s f6r i huvudsak den icke eller endast i mindre
grad industrialiserade landsbygden och de mindre tdtorterna.
Det skall icke f8rnekas att det kan bli en serviceférsimring
i vissa fall. Avsikten 4r emellertid att SJ skall tillse, att
en tillfredstidllande trafikférsdrjning i stillet organiseras
genom landsvigstrafik. En reservation maste dock gdras for
sddana svaga trafikstrémmar, som utesluter varje form av
ekonomiskt motiverad kollektiv trafikfé6rsérjning. Att det en
gdng funnits en jirnvigsstation, byggd t ex for att klara tdgméo-
ten pd ett enkelspdr men med obefintligt eller svagt eget trafik-
underlag, kan inte rimligen f6r framtiden f4 utgdra motiv {ér

krav pd kollektiv trafikf6rsérjning. Moéjligheterna f6r kommu-
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ner eller andra att bestdlla kollektiv landsvidgstrafik och att be-

tala for denna finns dock alltid.

Ersdttningstrafiken pd landsvig organiseras efter behoven.
Busstrafik i SJ:s eller annans regi och vid behov fdven lastbils-
trafik byggs i frdga om linjestrickningar, turtithet etc upp s&,
att den pd bista sitt kan betjidna det foreliggande trafikunder-
laget till rimlig kostnad i férhdllande till dettas storlek. P&
vissa orter kan stationdr SJ-service genom sirskilda ombud
fér gods och ev biljetter komma i friga. Vintlokal eller regn-

skydd anordnas,dir sd 4r motiverat.

Busstrafiken har genom sin i jimforelse med jarnvidgstrafiken
storre flexibilitet férutsédttningar att anpassas till varje enskilt
omrddes behov. Transportstandard och service blir ddrmed

ofta bittre 4n vad jirnvigen kunde erbjuda. Detta sammanhidnger
ocksd med att den tidigare jirnvigstrafiken ofta inneburit och
méiste innebdra kompromisslésningar fér att méta flera omra-
dens behov. Dessa konstateranden bygger pd erfarenheter frin
redan gjorda trafikomlidggningar med i flera fall mycket gott ut-

fall f6r sdvil trafikanterna som SJ.

Ersdttningstrafiken ansluts till jirnvigen vid ndgon av de 200

a 300 kvarblivande bemannade jdrnvigsanstalterna, Vid dessa
kommer strdvan att bli en god samordning mellan de bida tra-
fikmedlen, s& att omstigningar etc skall kunna géras snabbt och
bekvimt. Parkeringsplats fér den som &ker privatbil till tiget

kommer i regel ocksé att finnas,

SJ har pa senare tid anskaffat ett stort antal moderna bus-
sar. Har visas en for savil stadstrafik som landsbygdstrafik
anvandbar typ




Att den kvarblivande jirnvigstrafiken successivt kan géras
snabbare och i 6vrigt férbittras blir indirekt till nytta fér

de orter och bygder som fbrlorar sin egen jarnvigstrafik.

Med den 6kade betydelse som vigbusstrafiken i framtiden far
inom SJ — och det géller d3 inte enbart i form av ersittnings-
trafik £6r nedlagd jarnvidgstrafik — kidnner SJ ett ansvar for att
fordonens tekniska standard efter hand utvecklas med bl a dkad
bekvimlighet och sikerhet som £{&ljd. Atskilligt har redan
gjorts i samarbete med bussfabrikanterna infér den omfattande
ny- och ombyggnad av véigbussar, som mdste komma till stind
infér dagen H, den 3 september 1967. Ytterligare dtgirder pla-
neras. Bekvidmare sittplatser, effektivare virme- och ventila-
tionssystem, bittre ldsningar pd avgas- och ljudproblemen,
bittre plats f6r bagage och barnvagnar, inbyggnad av toalett i
vissa fall &4r ndgra av m&len. Ligger man dirtill den pdgdende
férbittringen av végnitet, torde man vidga férutse, att vigbuss-
resandet ganska snart erbjuder stérre bekvimlighet &n den som

t ex rdlsbussmotorvagnarna i dag kan bjuda.

Koncentrationen av depétjanst m m

Nedldggningen av trafiksvaga bandelar, td8g och stationer kriver
en koncentration iven av depdtjinsten, d v s av service och un-
derhill av den rullande materielen. Utgallring av dldre fordon
och nya fordonskonstruktioner samt bittre underhdllsteknik

verkar i samma riktning.

Driftunderh3llet av elektriska dragfordon dr avsett att succes-
sivt koncentreras till i huvudsak sju platser i landet, ndmligen
Malmé, Goéteborg, Hallsberg, Stockholm, Givle, Igmge och

Kiruna. Givle och Hallsberg kan férutses f§ mindre omfattning

dn de ovriga.

Driftunderh&llet av motorfordon koncentreras t v till nio med
hénsyn till fordonsomloppen limpliga platser, nidmligen Halm-
stad, Goéteborg, Linkdping, Stockholm, Kristinehamn, Gdivle,
Ostersund, Vinnis och Boden. P& lingre sikt torde Kristine-
hamn och Linkdping falla bort.

Vagnreparationsarbetet i driftens regi 4r avsett att successivt
koncentreras till i huvudsak 13 platser, nimligen Malmé, Hil-
singborg, Nissjs, Goteborg, Norrkdping, Stockholm, Hallsberg,
Gévle, Borlinge, ‘Xmge, Vinnids, Luled och Kiruna.
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Fér de stérre depdenheterna — huvudverkstider och huvudfsr-
rdd — har behodvliga koncentrationer till visentlig del redan
genomf6rts. Dock torde det pd lingre sikt bli friga om att ytter-
ligare en verkstad och ett f8rr8d kan utgd.

Ocksd lok- och konduktérspersonalens arbete, den s k 8kande
tjinsten, har under senare &r genomgripande f8rindrats. De
omplaceringar av personal, som hdrigenom aktualiserats, har
inte kunnat helt genomféras i samma takt. Placeringsorter for
personal i 8kande tjinst miste bestimmas med hidnsyn till tdg-
planens utformning och mojligheterna att arbetstiden skall bli
rationellt utnyttjad. Tjidnstgbéringen bér ordnas med minsta mdj-
liga spilltid men &ven i rimlig utstrdckning med fordelaktiga
turkombinationer f6r de anstdllda. De undersékningar, som
gjorts med utgdngspunkt frin dessa riktlinjer, har visat, att ar-
betet i huvudsak bdr skétas av personal, som dr placerad pd de
stdrre tdgbildningsstationerna. En koncentration av personal

i 8kande tjdnst till i f6rsta hand Malmg, Goteborg, Stockholm,
Hallsberg, Borlidnge, Ange, Vinnis, Boden, Luled, Kiruna
och i andra hand Hilsingborg, Nidssjs, Givle, Sundsvall och

Ostersund planeras dirfsr.

Ocks8 baseringen av underhillstjinsten f6r banan och de elekt-
riska anliggningarna koncentreras successivt pd grund av dels

bandelsnedliggningar, dels och framférallt ny teknik.

Det anférda visar, att ocksd SJ:s verksamhet bakom den egent-
liga trafikverksamheten &dr i stark koncentration. Denna kan ty-
viarr innebidra oldgenheter bide pd platser ddr verksamheten
minskar och pd de platser dit den koncentreras. Som hittills
kommet SJ att informera bl a ber6rda kommuner i god tid,innan

viktigare steg tages.

UTBYGGNAD, MODERNISERING OCH EFFEKTIVISERING
PA DE KVARBLIVANDE JARNVAGSLINJERNA

Allmant

Jdrnvigstrafikens koncentration till viktigare linjer och platser,
d v s jirnvigstrafikens specialisering pd uppgifter f6r vilka
jdrnvigen bist ldmpar sig, innebidr mdjligheter till snabbare

upprustning och effektivisering av den centrala del av jirnvidgs-
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trafikapparaten, som verkligen har betydelse f6r samhéllet och
nédringslivet d4ven i framtiden. Dessa mdjligheter séker SJ ock-
sd ta vara pd genom planméssiga trafikadministrativa och kom-
mersiella §tgdrder i kombination med vil avvdgda investeringar
i kapacitetshtjande eller utvecklande syfte samt omfattande

rationaliseringsinsatser.

De narmast f6ljande avsnitten vill ge en kort orientering om
detta arbete — tyvérr ofta mindre uppmirksammat i den dagli-

ga debatten dn nedliggningsdtgirder o d.

Forbéttring av tag- och transportplanerna

Resandetdgplanen f6r mellandistans- och fjdrrtrafiken har dver-

arbetats under de senaste dren i syfte att {8 fram snabbare och
bittre f6rbindelser i de olika viktiga reserelationer, dir jirn-
vigen riknar med att dven pd lingre sikt kunna konkurrera om
reseunderlaget. Féljande allminna riktlinjer har varit vigle-
dande.

- Okad expresstigskérning.

Okningen under senare &r av antalet expresstdg har — s vitt
jdrnvidgen kunnat bedéma — uppskattats av resenidrerna. An-
talet resande i s8dana t8g har pdtagligt 8kat. Darfdér bdr man
ytterligare bygga ut expresstigsnitet, sd att var och en av SJ:s
huvudlinjer f3r ett eller flera expresstdgspar morgon och
kvill. Antalet snilltdg m&ste i gengild minska nigot.

- Dirigering av fjirrtdgen genom de titast bebyggda omr3dena.

For att férbindelserna skall forbédttras {6r stérsta mdjliga an-
tal inv@nare bér fjirrtrafiken i ndgra fall flyttas 6éver till and-
ra linjer &n de hittills vanliga. Bl a M&dlardalen, som &r ett
expansivt omrdde och som hittills legat vid sidan om de stora
huvudlinjerna,bdr hdrigenom f3 fler direkta férbindelser med
andra lands&dndar.

- Differentiering av transportuppgifterna.

Fo&r att fdrkorta uppehdllen pd stationerna och dirmed resti-
derna boér post-, resgods- och expressgodstransporterna i
6kad utstrickning flyttas 6ver frdn resandetdgen till sirskilda
post- och resgodstdg. Detta giller i forsta hand de starkast
trafikerade linjerna.

- Effektivare resursanvindning.

For att reducera kostnaderna boér tdgplanen byggas upp s8, att
lok- och vagnparken anvidndes effektivare, samtidigt som rese-
nidrernas krav pd forbittrade férbindelser tillgodoses.

En ny tidtabell, som blivit resultatet av en 6verarbetning enligt

ovan, infdres till sommaren 1968. Redan dessférinnan har nig-
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ra angeldgna dellésningar genomférts. En s8dan presenterades
till sommartidtabellen i maj 1966. I samarbete med de norska
statsbanorna insatte SJ dd tvd nya expresstdgspar mellan Stock-
holm och Oslo — '""Norgepilen" resp '"Sverigepilen'' — med av-
gdng pd morgonen och eftermiddagen frdn Stockholm resp Oslo.
Hirigenom forkortades restiden mellan de bdda huvudstidderna
frdn nio till sju timmar. Aven for resenirer fridn och till Virm-
lands- och Orebro-omr&dena innebar dessa nya expresstdg for-

delar.

Som exempel pid andra etapplésningar kan nimnas de nya snabb-
tdgen fr om i vdras mellan Stockholm och Mora och mellan
Malmé och Karlskrona — i dessa fall med nya tviviningsmotor-

vagnar.

Den 28 maj 1967 inférdes en delvis ny tidtabell p&d linjen Stock-
holm-Géteborg, pd Vistkustbanan och mellan Géteborg och Oslo.
P38 linjen Stockholm-G&teborg dkades antalet expresstig. Vissa
koérs direkt utan uppehdll. Genom att de férutvarande morgon-
och eftermiddagssnilltigen gjorts om till expresstdg, fir de
stdrre stationerna expresstigsfdrbindelser med Stockholm och
Goteborg morgon och kvill. P38 Vistkustbanan mellan Géteborg
och Malmd kérs nu tre expresstigspar mot tidigare ett. Ett
sédrskilt snabbtdg finns dessutom mellan Géteborg och Oslo med

avgdng frdn Géteborg pd morgonen och frin Oslo pd kvillen.

Féljande exempel pd principiella #ndringar avsedda att genom-

féras fr o m sommaren 1968 kan vara av mera allmint intresse.

P43 linjen Stockholm-Malmé &kar antalet expresstdg. For de
snabbaste tdgen minskar restiden till 5 tim 55 min genom firre
uppehill. Nytt expresstdg sétts in pd morgonen frdn Képenhamn
till Stockholm och dter pd eftermiddagen med anslutning i K&~

penhamn fr&n och till kontinenten.

Nattsnilltdgen Stockholm-Oslo kommer att g4 norr om Miélaren,
6ver Visterds-Orebro, fér att skapa bekvimare resefdrbindel-
ser mellan Oslo och.Milardals-omridet.

Trafiken mellan Norrland och sddra Sverige har hittills i huvud-
sak gdtt sver Krylbo-Mjdlby. Den kommer nu i viss utstrick-
ning att ledas dver Visterds-Eskilstuna-Norrképing och Sunds-
vall-Stockholm f6r att bdttre ansluta till de stérsta befolknings-
omridena. Linjen Krylbo-Mjslby f&r anslutning i Mj6lby till

tdg p4 huvudlinjen Stockholm-Malms.
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Visterds-omridet fir sovvagn till och frdn Gdteborg 8ver Eskils-
tuna. Dessutom f3r detta omrdde béittre anslutningar visterut
6ver Hallsberg och séderut via Flen-Katrineholm. Aven for-
bindelserna Visterds-Stockholm kommer att fdrbéttras liksom

vissa andra forbindelser mellan stdérre stider p& mellandistans.

For trafiken till och frdn Norrland planeras flera férbittringar.
Morgonsnilltiget Stockholm-Storlien och eftermiddagssn&llts-
get._Storlien-Stockholm gérs om till expresstdg och kérs via
Gédvle. Restiderna férkortas med cirka tvd timmar, Nattsnill-
tdget Stockholm-Jimtland samt ett dagsn&lltdg Stockholm-Os-
tersund kommer att g& Gavle-Sundsvall. '

Aven nuvarande morgonsnilltdg Stockholm-Sundsvall och efter-
middagssnilltdg Sundsvall-Stockholm gdrs om till expresstdg och
en férbindelse liggs dessutom in till och frdn Umed. Antalet
forbindelser mellan Sundsvall och Stockholm tkar med ett dag-
snilltdgspar, som f6r dvrigt_gdr direkt.till och fr&n Mjdlby.

Nuvarande expresstiget '"Jimten' f8r en t8gdel till 8vre Norr-

land med sov- och liggvagnar. Hirigenom erhdlles en express-
tigsforbindelse fr&n Stockholm pd eftermiddagen med ankomst

till Boden pd morgonen (kl 7. 20) och till Kiruna pé férmiddagen
(omkring k1 11.15). P& sydgdng kan man resa fr&n Kiruna efter
arbetstidens slut (omkring kl 18. 00) och frin Boden omkring kl
22, 00 och vara .i-Stockholm C omkring k1 13. 30.

'De skisserade dtgirderna innebdr ett viktigt f8rsta steg pd vigen
mot snabbare och bekvidmare reseférbindelser mellan landets
huvudorter. P3 lingre sikt féljer ytterligare uppsnabbning,bl a
genom hdjd banstandard och ytterligare fdrbédttrad rullande ma-

teriel.

I férortstrafiken kring de stdrsta stidderna bér finnas underlag

fér en rationellt uppbyggd jirnvédgstrafik dven pd lingre sikt,
Detta 4r redan fastlagt vad géller Stockholm genom 6verenskom-
melse &r 1965 mellan SJ och Kommunalférbundet f6r Stockholms
stads och léns regionala frigor. Planering och upprustning pdgér
nu infér starten med nya pendeltdg under 8ren 1968-70. I Géte-

borg och Malmd dr motsvarande frigor &nnu under utredning.

Parallellt med 8versynen av resandet8gplanen har ocks8 pro-
duktionsplanen f6r godsvagnstransporterna — godstdgsplanen,
godstigstidtabellen — setts ver.
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I vissa avseenden har den grundliggande planeringen av resan-
detdgplanen och godstigsplanen stora likheter. Dessa bestir nir-
mast i strdvan efter snabba, sidkra och konkurrenskraftiga trans-
portligenheter. Man miste dock arbeta efter delvis andra linjer,
d& det giller att bygga upp godstdgstidtabellen. Hair har nimli-
gen rangerbangdrdarnas och de stora stationernas resurser for
vagnsgruppbildning samt rangeringsmdéjligheterna i évrigt en

helt annan och stérre betydelse. Det ofta frdn dag till dag vari-
erande vagnantalet och trafikunderlaget i olika relationer gér
det svdrt att i foérvig bestimma tdgantal och olika tdgs trans-
portuppgifter, om man skall ta hiinsyn till bl a Snskemilet

om dragkraftens rationella utnyttjande. Det i en del fall begrin-
sade utrymmet pd rangerbangdrdarna kriver en kontinuerlig
borttransport av godsvagnarna vid tidpunkter, som heller inte
alltid stimmer 6verens med sistnimnda énskemd8l. Spdrléngder
P& rangerbangdrdar och métesstationer etc har ocksd avgéran-

de betydelse for godstdgens storlek och ldgen i tidtabellen.

Ovanfér dessa interna problem stdr kundernas berittigade an-
sprik pd snabba och sikra transporter under den tid av dygnet,
d4 niringslivet i stort tar vila, d v s nattetid. Personalkostna-
derna &r d& till f81jd av den obekvima arbetstiden hégre &n un-
der gingse arbetstid.

Kraven pd 18ga kostnader och hdg transportstandard dr svira
att samtidigt tillgodose vid godstdgsplanens utformning. Bida
miste beaktas vid planeringen. Utbyggnadsprogrammet for
rangerbangdrdar och andra f6r godstrafiken betydelsefulla ban-
gdrdar méste samordnas med godstdgsplanens utformning. Det
existerar ett nira samband mellan resurserna pd bangdrdssi-

dan och godstdgstidtabellen.

Vid detaljutformningen av godstdgsplanen &r — férutom ovan
relaterade allminna synpunkter — vissa andra faktorer av vikt,
s8som

- att vixlingsarbetet koncentreras till s& f§ punkter som mdj-
ligt och d& i férsta hand till de stationer, som nu har eller
framdeles kan berdknas {8 ett eget gott trafikunderlag (i ti-

digare avsnitt har dessas antal angivits till ca 70),

- att godsvagnstrafiken till och frdn orter, somligger i nirheten
av dessa trafikstarka stationer, ombesdrjes av mindre kost-

nadskrivande vixlingstdg frdn och till huvudorten,

23



- att dagtid i stérsta méjliga utstridckning stdlls till kundens
forfogande for lastning och lossning medan nattid anvindes

fér sjidlva transporten,
- att undervigsvixling i storsta mojliga utstriackning undvikes.,

SJ:s strdvan dr sdlunda att genom en rationell godstigsplan
dstadkomma snabba och punktliga transporter. Foér att detta
mal skall nds sitter SJ in Skat antal godsexpresstdg med en
stdrsta tilldten hastighet av 90 km/tim, speciellt i relationer
med konkurrenskidnsligt trafikunderlag. Vidare kommer antalet
direkta godstdg — med hastighet p& 90 eller 70 km/tim — att
6ka i sddana relationer,dir trafikunderlaget bedéms tillrdck-

ligt.

Inom styckegodstransporterna fortgdr anstridngningarna att ge-

nom kvalitetshéjande dtgédrder konsolidera den under 1964 etab-
lerade knutpunktstrafiken. Vidare understks nu méjligheterna
for, de ekonomiska konsekvenserna av och kundsynpunkterna

P4 en sammanslagning av il- och fraktstyckegods till ett beford-
ringssidtt. For att detta skall kunna 8stadkommas, forutsstts den
mdojliga rationaliseringsvinsten till en del bli utnyttjad f6r kvali-

tetshéjande dtgidrder, s8som att

- direkta vagnar sitts in i dkad utstrickning,

- vagnar mellan knutpunktsregionerna befordras i snabba gods-

tdgsfsérbindelser,

- bil utnyttjas i stérsta mojliga utstrickning {or forsling av

gods till och frédn platser inom regionerna,

- antalet forslingsturer per dag 6kas pd trafikstarka forslings-
linjer,
- knutpunktsregionindelningen anpassas till de nya betingelser-

na.

Med hédnsyn till bl a behtvliga investeringar i magasinsanlidgg-
ningar kan en sammanslagning av il- och fraktstyckegods ge-

nomféras tidigast omkring 1970.

Dérr-till-dérr-transport utgdr ett vdsentligt motiv {6r trafikan-
ternas val av transportmedel. En kraftig 6kning av hemforsling
och avhdmtning av styckegods kan didrf6ér bidttre anpassa stycke-
godsroérelsen till konkurrenssituationen. De driftmidssiga kon-
sekvenserna av en sidan utdkad service pd de 40 stérsta stycke-

godsplatserna har utretts. Frdgan kommer att bearbetas vidare
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i samband med utvecklingsarbetet pd taxesidan. Vissa férsdk

pdgdr under tiden.

Progressivare marknadsféring

Férsédljningen av jirnvidgens tjinster kommer fortlépande att
anpassas till marknadsférdndringarna. Syftet hirmed bor i
forsta hand vara att frimja utvecklingen p& de omr&den,som

dven i framtiden kommer att héra till jirnvigens uppgifter.

Taxepolitiken beaktar de problem, som uppstdr i samband med
att stationer och jdrnvigslinjer liggs ned och att bussar och
lastbilar inkopplas i jirnvigens transportproduktion. Samtidigt
krdvs att prissittningen f6r de starkt trafikerade relationerna
hélles levande och slagkraftig. Problemen med ett tidvis mind-
re tilliredsstédllande kapacitetsutnyttjande miste ocksd uppmaéirk-
sammas. Lésningarna piverkas dven av anpassningen till nya

tekniska hjdlpmedel.

For styckegodset har man redan gitt ifrdn den tidigare allmént
tilldmpade taxeprincipen om konstans i rummet, d v s lika frakt
f6r lika avstdnd oavsett var pd nitet transporten utfdres. Ett f8rs-
ta steg togs 1964. D3 inf8rdes f8r trafiken mellan ett 40-tal vik-
tigare stationer en stationsrelationstariff med ligre frakter &n
enligt den allménna tariffen. Frdn sommaren 1966 tillkom ytter-
ligare en stationsrelationsgrupp varefter det sdledes, beroende
av transportrelationen, finns tre skilda tariffligen f8r frakt-

styckegods. En helt ny styckegodstaxa 4r nu under arbete.

Vagnslastgodstaxans virdetarifferingsprincip, d v s principen
att fraktavgifterna bestimmes med hinsyn till varans fSrmga
att biara fraktkostnader, har successivt modifierats under se-
nare ir. Aven taxeuppbyggnaden i 6vrigt har modifierats i syfte
att stdrka jirnvigens konkurrenskraft pd vidsentliga punkter.
Ytterligare dtgédrder i samma syfte planeras. Diarvid giller

— n3got som redan i hég grad sker i de speciella fraktavtalen —
att stimulera den optimala utnyttjningen av godsvagnarna. Des-

sas lastférmé&ga har undan {6r undan héjts vid nyanskaffning.

Nedlédggningen av trafiksvaga jdrnvédgslinjer och stationer och i
samband dirmed &verflyttningen av persontrafiken frin tdg till
landsvidgsbuss gér det dnskvirt att f6r vanliga resor f§ samma

biljettavgifter pd SJ:s tdg och SJ:s bussar. Denna samordning
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dr i det nirmaste genomférd. Den kortvidga trafiken d4r per av-
stdndsenhet sirskilt kostnadskridvande. Taxorna for denna tra-
fik har ddrfér under senare dr hojts férhdllandevis kraftigare

dn for resor pd lingre avstand.

Topptrafik under stérre helger och under stérre delen av som-
maren fordrar stor och dyrbar insats av personal och materiel.
Déarfor dr det inte foretagsekonomiskt motiverat att medge
rabatter vid dessa tillfdllen. Giltighetstiden foér rabatterade re-
sor har ocksd inskrinkts. En ny persontrafiktaxa anpassad till

framtida krav 4r nu under arbete.

Den individuellt riktade férsédljningsverksamheten gédller inom

godstrafiken frdmst de stérre vagnslastkunderna och inom per-
sontrafiken frdmst resekollektiv av olika slag samt agenter. Den
dvriga foérsdljningen mdste med hidnsyn till marknadens storlek

i huvudsak bygga pa generella dtgdrder, bl a annons- och re-

klamkampanjer av olika slag.
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Tag med rundvirke pa vég fran en utlastningsplats i Jamt.
land till Sundsvall

I den individuella férsidljningen pa massgodsomradet blir system-
transportlésningar av olika slag allt oftare aktuella. Rundvirket
dr ett sddant objekt. SJ och berdrda industrier har hdr i samar-
bete skapat effektiva transportsystem med nya jdrnvidgstranspor-

ter som foljd.

Styrda transportsystem kallas transporter som dr hopkopplade,

integrerade, med foretagens totala produktions- och distribu-
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tionssystem. Sddana system ger stora férdelar f6r bide foretag
och SJ. Industrin kan f3 jimn tillférsel av rdvaror, snabb last-
ning och lossning pd bestidmda tider o s v. Jidrnvigen kan fi
godsvagnarnas lastformd&ga och lokens dragkraft effektivt ut-
nyttjade och dessutom kontinuitet i trafikflddet och ett avskilt

och snabbt vagnomlopp.

Sjofartens strdvan att begrinsa fartygens anlép till firre ham-
nar kan ocksd vintas komma att ka efterfrigan pd systemtrans-
porter pd jirnvidg. Ett exempel pd detta 4r en dverenskommelse,
som nyligen trédffats om transporter dret runt av kraftliner och

sdgade tridvaror frin Munksund till Ume& uthamn.

Systemtransporter finns sedan tidigare pd andra omrdden, t ex
i malmtrafiken, men det stora intresset pd nya omraden dr
glidjande. Aven om de stérsta nya transportuppdragen hittills
kommit fran skogsindustrierna,kan flera andra branscher vin-

tas f4 liknande transportlésningar.

Utbyggnad och modernisering av de fasta anldggningarna

Den 25 maj 1967 la-
des den miljonte be-
tongslipern in vid Al-
sike héllplats mellan
Knivsta och Uppsala

Banans standard idr tillsammans med den rullande materielens

tekniska standard avgdrande for tdghastigheten. Hog teknisk
banstandard medger hég hastighet och samtidigt jdmn och be-
haglig gdng. Hogre hastighet ger dessutom hégre kapacitet pé
sd sitt, att ett stérre antal tdg kan framféras per tidsenhet och

att lok och vagnar kan utnyttjas fér fler kilometer per tidsenhet.
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Huvudlinjernas tekniska upprustning har pdgdtt sedan lidnge och
kommer att fortsitta. Utbyte av dldre ridlstyper mot tyngre hel-
svetsad ridls, s k skarviritt spdr, i kombination med inldggan-
det av betongsliprar med Fist-befdstning eller trdsliprar med
Heyback-befdstning, makadamisering och kurvritning utgér

de vidsentligaste inslagen i arbetet med att héja spidrstandarden.

En stor del av huvudlinjerna dr redan upprustade pd detta sitt,

Genom att banans tekniska standard hojs kan dven tringsek-
tionsproblem pd vissa avsnitt reduceras eller elimineras. Upp-
rustningen mojliggdr ocksd en hégre grad av mekanisering och
systematisering av underhdllet, Inte bara trafiktekniska férde-
lar vinns sdlunda. Man kan ocksd {érenkla och férbilliga under-
hdllsarbetet, som i stérre utstridckning kan utféras av effekti-

va och personalbesparande arbetsmaskiner,

Traslipersspar byts ut mot betongslipersspar med helsvetsad
ral. En man mandvrerar tre portalkranar

F n tilldts pd de tekniskt hégklassiga linjerna en stérsta hastig-
het av 130 km/tim fér express- och sndlltdg och 90 km/tim for
godstdg. Framfsrallt pd norrlandslinjerna ger banans kurvig-

het och geologien tillsammans med klimatet svdrigheter att nu
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hdlla den hégsta av dessa hastigheter. Hirfor erfordras ytter-
ligare omfattande §tgéirder. Studier pdgdr f6r att undersocka
mbjligheterna att i framtiden héja hastigheten pd andra hill i
landet p& de tekniskt h8gklassiga linjerna. Prov i liten skala
med hastighet upp till 170 km/tim har gjorts pd en provstricka
av 15 km mellan Skévde och Moholm. Minga svirlésta problem
dterstdr dock, avseende bana, kontaktledningssystem och rul-
lande materiel. En mycket h6g hastighet kriver planskilda vég-
korsningar eller omfattande anordningar. Stora investeringar
krivs for att hdja hastigheten 83 avsevirt, att mirkbara res-
tidsvinster ernds. Kostnaderna méaste vigas mot bl a de upp-
skattade vinsterna av f8rkortade restider. Det nirmaste milet
4r nu att f en provstricka f6r kontinuerliga prov och att hiri-
genom f& underlag f8r ett framtida beslut om tdghastigheterna
pd huvudlinjerna.

Linjekapaciteten 4r i hég grad beroende av gignal- och séker-
hetssystemet. De tekniska framstegen pd detta omrdde har
under senare 8r varit stora. Automatisk linjeblockering, inne-
birande att tiget sj4lvt genom kontaktsystem inbyggt i spiret
reglerar signalerna, har inférts pd vissa huvudlinjer i sin hel-
het, t ex Stockholm-Katrineholm-Malmd och Katrineholm G&-
teborg. Automatisk linjeblockering ger som fdrdelar, att inter-
vallerna mellan t8g i samma riktning kan minska — endast tre
minuters intervall mellan exempelvis tvd expresstdg — och att
personal ej behdvs {6r sikerhetstjinsten pd smastationerna. En
brist hos systemet &r att vid t8gférseningar ett snabbg8ende tdg
kan hinna upp ett framfdrliggande 18ngsammare tdg utan moj-

lighet att kunna gd férbi pd obevakad station.

Fo6r att eliminera denna olidgenhet och f6r att pd enkelspdr kun-
na ta tdgméten och tdgférbigdngar pd obevakade stationer in-
féres numera successivt dven 8 k fjarrblockering, eller pd ame-
rikanska ""centralized traffic control" (CTC). Denna innebéir,

att signaler och vixlar p4 hela linjeavsnitt regleras fridn en enda
central, utrustad med spidrplaner dver hela 6vervakningsomri-
det och teknisk apparatur, som mdjliggdér sdker fjirrstyrning

av tdgrérelsen medelst signaler.

F n finns sddan fjirrblockering pid féljande linjer:Riksgrén-
gsen-Luled, Vinnis- Ljusdal, Ockelbo-Givle-Uppsala, Akers-
berga-Lindholmen, Mélndals Nedre-Angelholm. Framdeles

kan man rikna med att hela det fulltrafikerade jadrnvigsnitet
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kommer att vara utrustat med fjdrrblockering. Hela tdgrorel-
sen inom SJ kommer da att skétas fran tio i tolv trafiklednings-
centraler. Foérdelarna med systemet ligger i att trafiksiker-
heten och linjekapaciteten 6kas samtidigt som behovet av perso-

nal fér tdgexpediering helt faller bort pd de mindre stationerna.

Fran fjarrblockeringscentralen i Goteborg skéter en man
alla tagen mellan MaolIndals nedre och Halmstad

Okningen av linjekapaciteten enligt ovan mdste ocksd féljas av
en utbyggnad och modernisering av ett antal bangdrdar, speci-
ellt godsvagnsrangeringsbangdrdar. Som exempel pd redan ge-
nomfdrda ut- och ombyggnader kan nimnas rangerbangdrdarna i
Hallsberg, Goteborg (Sdvenis), Borlinge, }gmge och Visterds.
Vid rangerbangdrdarna i Stockholm (Tomteboda), Malmé och
Hélsingborg har vissa etapputbyggnader genomférts eller be-
slutats. Ytterligare utbyggnadsarbeten dr planerade pé dessa

platser liksom pd andra fér godstrafiken vitala punkter.

P4 de stérsta rangerbangdrdarna installeras dven successivt
modern broms- och rangeringsautomatik, som medfor ett sik-

rare och trots detta mindre personalkrdvande rangeringsarbete.
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Hallsberg &r med sina 39 rangerspar i bredd och med en omséttning
av cirka 3700 vagnar per dag landets storsta rangerbangard

Rangertornet i Hallsberg med broms- och rangeringsautomatik
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P& orter med stort lokalt trafikunderlag har dven lokalbangdrdar
byggts ut — exempelvis Géteborgs norra. Liknande dtgidrder 4r
planerade for Stockholm, Malmd, Hilsingborg, Sundsvall, Skévde,

Norrképing m fl platser med stark koncentration av godstrafiken.

P& frdmst stérre stationer och bangdrdar installeras successivi

moderna och arbetsbesparande lokala signalstdllverk.

En mycket visentlig del av vagnslastgodset p& SJ lastas och/eller
lossas vid industrispdr. Nya industrispdr tillkommer stindigt i
samarbete mellan olika industriféretag och SJ. Sddana spdr bor
dven i framtiden byggas ut till industriféretag med omfattande
och for jarnvdg lidmpliga transporter. SJ vill pd olika sitt aktivt
medverka till att finna den bidsta 18sningen i varje sadrskilt fall,
Kontakter pad ett sa tidigt planeringsstadium som mdjligt méste
efterstrdvas. Kontinuerlig kontakt me d kommunernas planering

dr ocksd av stor betydelse.

De viktigare stationshusen upprustas successivt. Flera dr re-
dan klara, t ex Stockholm C. Vidare genomiféres pd olika plat-
ser den samordning av jarnvidgsstation och bussterminal, som
fatt patagligt 6kad aktualitet i samband med den vidgade sam-

ordningen av jidrnvidgs- och busstrafiken.

| styckegodsterminalen i Goteborg hanteras godset med mo-
derna mekaniska anlaggningar

Ocksé viktiga styckegodsterminaler moderniseras, utvidgas

och nybygges. Ar 1966 invigdes den nya godsterminalen vid G&-
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teborgs norra. Den 4r utrustad med moderna hjdlpmedel for
snabb och sdker godsbehandling och omlastning. Godstermina-
len inklusive planer upptar en yta av 58 000 m2 och rymmer 160
godsvagnar, fédrdelade pd sex spdr med‘ en sammanlagd ldngd av
nistan 2 000 meter. Inom terminalen finns tre kedjetranspor-
térer. Med en total lingd av 2 300 meter l6per dessa i dndlésa
banor genom alla sektioner av byggnaden och svarar for all fér-

flyttning av ankommande och avgdende gods.

Borlinge 4r en annan vital terminal f6r SJ:s godstrafik. Den in-
vigdes 1965 efter att delvis ha varit klar tidigare. Under
vdren 1967 kunde Orebro och Skévde ta nya stora godstermina-
ler i bruk. Samtidigt flyttades omlastningsarbetet i Hallsberg
till Orebro. Bland 8vriga moderna godsterminaler bér nimnas
Gévle, Halmstad och Hilsingborg.

I ndgra av dessa och andra terminalanliggningar har ocksi in-
rymts lokaler for SJ:s dotterféretag, Svenska Lastbil AB (SLAB),
ett 8keriféretag, och AB Svenska Godscentraler (ASG), ett spedi-
tions- och transportféretag, vilka b8da kompletterar SJ:s sorti-
ment av transporttjinster. Vid ny- eller ombyggnader pd andra
platser efterstrdvas liknande samverkan mellan SJ och dotter~

foretagen.

F n planeras nya terminalanliggningar i bl a Bords, Jénkdping,
Landskrona och Luled. Nya gatutrafikleder torde inom kort

aktualisera nya godsterminaler ocksd i Stockholm.

Storstockholms-regionens kapacitetsproblem har linge varit be-

svidrande med den didr férekommande stora férorts- och fjairr-
tigstrafiken, Overenskommelsen 4r 1965 mellan SJ och Kom-
munalférbundet f6r Stockholms stads och lins regionala frigor
ang8ende lokaltrafiken pd de normalspdriga jirnvigslinjerna
Mirsta-Stockholm C-Stdertdlje och Kungséngen-Stockholm C-
Visterhaninge betyder emellertid,att trafikproblemen nu kom-
mer att 16sas. Anliggningsarbeten fér ca 275 miljoner kro-
nor (i 1964 &rs pris- och l6nelége) skall slutférasunder de nir-
maste &ren. Det giller bide kapacitets- och standardhéjande
arbeten. Samtliga stationer inom omrddet byggs antingen om
eller anpassas genom smirre ingripanden till de dndrade férut-
sittningar, som uppkommer genom en 8kad pendeltigstrafik
med nya tigséitt. Sdrskilt betydelsefull #r den forestiende ut-
byggnaden till fyra spdr mellan Stockholm C och Solna. I prin-
cip betyder detta att spdrsystemet kan trafikeras av de olika



Det nya stéllverket fran vilket den intensiva tagtrafiken in-
om Stockholms-omradet dirigeras

tigslagen — fjarrtdg fér resandetrafiken, pendeltdg, godstig —
samt de tomma personvagnstdgen till och frdn Hagalund med

mycket fd inbérdes beroenden.

All tdgtrafik inom omrddet styrs frin Stockholms centrals nya
stdllverk, som byggs ut ytterligare. Ett nytt signalsystem kom-
mer att mojliggéra tdtare och smidigare trafik, Hirigenom

Okas kapaciteten utan att sikerheten eftersittes.

Modernisering och utveckling av den rullande materielen

Personvagnsparken vid SJ har under 1950- och 60-talen i vi-

sentlig grad moderniserats. Antalet normalspdriga person-
vagnar var vid 1966 drs slut ca 2 400. Samtliga sovvagnar

— ca 250 — 4r numera av stdlkonstruktion. Av sittvagnarna ir
dnnu ett 100-tal trdvagnar, som dock numera anvidnds endast
som forstirkningsvagnar under topptrafikperioder, dock ej pd
de viktigaste huvudlinjerna. Annu fér ett par 4r sedan fanns &ver
500 trdvagnar i trafik. Men genom olika dtgirder, diribland
dven nyanskaffning av moderna stilvagnar, har anvindningen

av trdvagnar snabbt kunnat nedbringas. Senast pd nydret 1969
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kommer tridvagnsparken att helt vara avvecklad vid SJ. Ddrmed
dr en forsta visentlig etapp i moderniseringen av SJ:s person-

vagnspark slutférd.

De moderna stdlvagnarnas utformning och konstruktion har ta-
git sikte pd rammsikerhet och mdjlighet till hég hastighet (t v
130 km/tim) samt hég komfort f6r de resande. I det nyligen pé-
bdrjade utvecklingsarbetet f6r vagnanskaffningenunder 1970-talet,
dd dven dldre stdlvagnar successivt kommer att ersittas, efter-
strdvas ldttare vagnar med bibehdllen rammsikerhet samt yt-
terligare 6kad komfort och hastighet. Det &r ocksi angeliget

att f4 fram en gemensam korgtyp f6r olika slag av vagnar, s&
att driftunderhédllet kan standardiseras. For sovvagnarna efter-
strdvas att man skall kunna {3 fram en typ med smé enbidds-

kupéer, som kan sidljas till forsta-klass-pris.

Persontrafiken pd det trafiksvaga nidtet ombesérjes i stor ut-
strdckning med ldtta motorvagnar, tidigare kallade rdlsbussar.
Néir persontrafiken flyttas dver till landsvdg i samband med
jdrnvidgsnedldggningar och den regionala persontrafiken pd jirn-

vig i 8vrigt minskas, kan detta motorvagnsbestind succes-

En modern forsta klass personvagn
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sivt avvecklas. Under 8ren 1968-70 kommer en ny typ av motor-
vagnar — elektriskt drivna — att levereras fér lokaltrafiken
inom Storstockholms-omrdidet. 90 enheter om tv4 vagnar var-
dera dr bestdllda. Under rusningstid kommer varje tdg att be-

std av dtta vagnar med plats for drygt 1 100 resande,

Under den gdngna vintern har dieselmotorvagnstdg av ny typ
satts in pd strdckorna Stockholm-Mora och Malmé-Karlskrona.
Dieseldrift har valts, emedan dessa stridckor endast dr delvis
elektrifierade. T8gen har motor- och manévervagnarna byggda
i tv8 vdningar. De kan g8 med 140 km/tim, om banan s§ tilldter,
och dr ett slags provtdg f6r mellandistanstrafik pd samma sitt
som de tidigare levererade paprikatigen. Under de nirmaste
dren kommer de vunna erfarenheterna att virderas och still-
ning att tagas till frdgan om mellandistanstrafiken p4 lingre sikt
b6r baseras pd motorvagnstdg eller pd lokdragna tdg. I avvaktan
ddrpid kommer nigra ytterligare motorvagnstig f6r s8dan trafik

ej att bestillas.

I samarbete med AB Trafikrestauranger har en ny sjidlvserve-
ringsvagn introducerats. Denna vagn sattes férst in i express-
tdgen mellan Stockholm och Géteborg. Den kommer nu efter
hand in ocksd pd andra strickor. Erfarenheterna ur sdvil SJ:s
och TR:s som resenirernas synvinklar har varit mycket posi-
tiva. Restaurangvagnar med servering vid bord kommer dock
dven i framtideh att finnas i vissa expresstig p& de viktigare
huvudlinjerna. Av naturliga skl innebir tillhandahillandet av
restaurangservice ombord pd tigen till priser som motsvarar
priserna i land mycket svira problem. Detta giller inte bara

Sverige.

SJ:s pers-onvagnspark inrymmer #&ven en del speciella vagnar, -
t ex ‘konferensvagnar, barvagnar och sjukvagnar, alla mo-
derna och avéedda att insidttas efter kundbestédllning, S8dan ser-
vice skall bestd och vid behov utékas.

Inom godsvagnsparken har under senare 3r ett stort antal dldre

vagnar med ldg lastgrins ersatts av nyare och modernare
vagnar med hog lastgrédns; under senaste fem 8renhar det genom-
snittliga antalet barighetston tkat frdn 22,35 ton/vagn till 24,58
ton/vagn, dvs med tio procent. Under den senaste tiodrsperi-

oden har motsvarande S8kning varit ungefidr 27 procent,
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Sl:s nya tvavaningstag

Sjalvservering sénker kostnaderna och o©kar kapaciteten
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Den 1 januari 1967 hade SJ ca 47 000 godsvagnar. Godsvagns-
parken moderniseras stdndigt. Stor hinsyn tages dirvid till tra-
fikanternas behov och ¢nskemé&l. Under 1966 tillkom

- 760 slutna vagnar, av vilka 210 med skjutbara vidggar och tak,
- 670 6ppna vagnar av standardtyp,

- 100 oppna vagnar, speciellt avsedda f6r trafik pd England,

didr man har en ndgot smalare lastprofil &n hir,
- 210 vagnar av speciella typer.

SJ rédknar for de ndrmaste dren med ett genomsnittligt 4rsbe-
hov — {6r ersittning och nya transportbehov — av ca 400 slut-

na och 1 000 6ppna vagnar.

En modern godsvagn med internationell markning

Alla under senare dr levererade och bestidllda vagnar har konst-
ruerats for att framdeles kunna férses med centralkoppel. Till
de ldngre fram liggande utvecklingsprojekten hor ndmligen in-
férande av centralt automatkoppel pd alla lok och vagnar. Sidant
koppelsystem finns redan i USA, Japan och Sovjetunionen. I
Sverige finns centralkoppel — férutom pd motorvagnar — f n
endast pa de boggivagnar som anvinds f6r malmtransporter
frdn Kiruna till Narvik. Strdvan i Europa — inom Internationel-

la Jirnvidgsunionen (UIC) — &r att konstruera och inféra ett

38



Automatkoppel sett uppifrdn — ett av de prévade konstruk-
tionsalternativen

centralkoppel, som &dven har broms- och elledningar, ett éns-

kemdl som delas dven av Sovjetunionen.

Fordelarna med centralkoppel dr i stort sett féljande:

- tkad sdkerhet f6r vidxlingspersonalen,

- ett relativt tungt och obekvidmt arbetsmoment avskaffas,

- mojlighet att ta stérre tdgvikter (pd grund av att nuvarande
koppel hanteras manuellt méste det vara ldtt och kan dirfsr

ej tdla allt f6r stor belastning),
- 6kad snabbhet vid hop- och isdrkoppling,
- minskade underhdllskostnader.

Det har inom internationella jadrnvigskretsar diskuterats att
centralkoppel skall inféras i Visteuropa under dren 1975-1980.
Beslut foreligger dnnu ej. Under den géngna vintern har pi be-
gdran av UIC:s forskningsorgan ORE kopplen prévats under vin-

terférhdllanden pA4 SJ och de norska statsbanorna.

Fére och i samband med inférandet av centralkoppel 6vervigs
dven en mera allmidn &vergdng till fyraxliga boggigodsvagnar,
D& centralkopplet tdl betydligt hégre belastning 4n det konven-

tionella skruvkopplet,kan hégre last medforas per tdg. En bog-
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givagn med samma lastférmdga som tva tvdaxliga vagnar men
med mindre ldngd skulle sdlunda vara ldmpligare, eftersom
boggivagnstdget skulle bira en storre last pd en given sparlingd
dn ett lika ldngt tdg med tvdaxliga vagnar. Boggivagnen ger
ockséd andra fordelar, bl a kan underhdllskostnaderna minskas
pd vagnar och spar. Frdgan om boggivagnar utreds nu ur ma-

skinteknisk, driftteknisk och kommersiell synvinkel.

SI:s dragfordonspark uppgick vid &rsskiftet 1966/67 till ca 900
elektrolok och 200 diesellok. Hidrtill kommer ett antal motor-

vagnar och lokomotorer.

Ett program for successiv ersittning av de dldre elektroloken
och anskaffning f6r nya behov och héjd standard har utarbetats.
Detta program bygger bl a pd att féljande vagnvikter och hastig-

heter t v bor efterstrédvas.

et Suv
Expresstag 600 - 500 130 - 160
Snilltdg 700 - 600 100 - 130
Godsexpresstig 1 000 100
Normalgodstag 1 400 80
Massgodstig min 1 800 60
Malmtdg pa malmbanan min 5 000 60

Enligt detta program har SJ redan bestillt 60 elektrolok av ny
typ — varav de forsta nyligen levererats — och ytterligare be-

stdllningar planeras. Det nya loket, litt Rc, dr av universaltyp

Det forsta levererade Rc-loket
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och kan sdledes anvindas i bdde expresstdg, snilltig, person-
tdg och godstdg. Loket har konstruerats si, att det med hog
driftsskerhet skall krdva ett minimum av underhill. Tv4 av de
nya Rc-loken kan prestandamissigt beriknas ersitta tre dldre
ellok, De levererade loken har férsetts med elektroniskt styrda
tyristorer, som mojliggdr en steglos reglering av kraftuttaget.
I sin tur innebdr detta, att foraren stiller in ett reglage pd till-
l8ten hastighet, varefter styrutrustningen automatiskt styr upp

till denna hastighet.

Ocksd nya diesellok har bestillts, dels som ersittning f6r dld-
re el- och dieselvidxellok, dels for nytillkomna transportupp -

drag, bl a timmertransporter, 6ver ej elektrifierade linjer.

Ny driftteknik i 6vrigt

De arbetsmetoder och den teknik, som anvidnds i dag inom
transportomrddet, &r naturligt nog helt annorlunda &n f6r 20 &
30 &r sedan. Det 4r sannolikt att den tekniska utvecklingen un-
der den ndrmaste tiodrsperioden kommer att g& 4nnu snabbare.
Det 4r angelidget att jirnvigen stidndigt {6ljer denna utveckling
och tar i sin tjinst alla vidsentliga nyheter, som kan fﬁrbiiliga
och férbittra transporttjinsterna. Man kan i detta sammanhang
tala om tv3 skilda grupper av ny teknik. Den ena gruppen avser
att samtidigt 16sa problem f6r sdvil jirnvigstransportledet som
6vriga led i den samlade transportkedjan, Den andra gruppen

avser jirnvigens interna férhillanden.

att nedbringa hanteringskostnaderna inom alla transportled.

En flytande hantering av bulkgods, exempelvis av malm och kol,

hor hit. P§ detta omr8de giller htga krav pd gemensam stan-
dardisering och planering av produktions- och transportpro-
cessen med diri ingdende teknik och av kommunikationssyste-
men. De mest pdtagliga resultaten i detta avseende har nitts av
LKAB i samarbete med SJ f6r malmtransporterna pd Malmba-

nan. Andra projekt bearbetas.

Hit hdr ocksd paketering av godset, antingen som s8dant eller
pad sdrskilda lastbdrare i stora och sd l8ngt méjligt standardi-

serade enheter, som kan hanteras obrutna genom hela trans-
portkedjan. Ett framgdngsrikt utnyttjande av denna och férut-

nidmnda teknik krdver ett 6vergripande synsitt hos alla berérda
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intressenter. Varje intressent m3ste nimligen se ocks& pd det

hela, ej bara pd sin del.

SJ har sedan lidnge pi olika s&tt sbkt stimulera en utveckling
mot stérre hanteringsenheter. Hér kan erinras om den nu all-
mint tillimpade lastpallstekniken, som under de senaste &r-
tiondena p& sitt sitt revolutionerat godstransporttekniken inom
vissa branscher, samt om SJ:s engagemang med en sérskild
lastpallspool. Hidr kan vidare erinras om att viktigare statio-
ner utrustats med stora kranar o d, som vid lastning och loss-
ning av jirnvigsvagnar mdojliggér hantering av stora enheter,

t ex av massaved.

Ytterligare utvecklingssteg representeras av containertekniken.

SJ har under de senaste dren arbetat energiskt pd att finna de
riktiga vigarna f6r att exploatera denna i jirnvigstrafiken. Det
viktigaste resultatet hittills 4r de nya containertdgen mellan
Stockholm och Géteborg,som insattes hosten 1966. Dessa tdg dr
i friga om teknisk utrustning, tidtabeller och marknadsférings-
teknik helt anpassade till den nya situation,som containertekniken
ridtt utnyttjad bér skapa. Transportkvaliteten 4r i alla avseen-
den hoég och transportkostnaderna relativt sett 18ga. Ocksd se-
mitrailer kan transporteras med tdgen. De ca 25 m linga
vagnarna dr sd utformade, att de dven kan ta tvd vanliga 12 m-

semitrailer. 4

Containern — 6,06 m 1l3ng, 2,44 m bred, 2,44 m hég, allt yt-
termdtt — eller semitrailern s#tts ombord pd specialtiget pd
eftermiddagen. Jirnvidgsstrickan avverkas under natten, och
enheterna lossas fr3n tdget och k&rs ut till mottagaren tidigt pd
férmiddagen. Genom snabbheten i terminalarbetet f&r man en

hég utnyttjning av vagnar och utkdrningsbilar.

I Stockholm har en ny terminal fér containertransporterna fér-
lagts till Frésunda industriomrdde i Solna. Terminalomr&det
med kranbanor, koérfiler och uppstéllningsplatser omfattar ca
10 000 mz. I Gsteborg har en liknande ny terminal byggts pd
SJ:s frilastomrdde vid Géteborgs norra. Bdda terminalerna

har utrustats med mobila portélkranar med 30 tons lyftférméiga.
Kranarna grenslar tdgsétt och kérfiler,och en fullastad contai-
ner eller semitrailer {8rs frdn eller till jirnvigsvagn pd nigra

minuter.

Efter en noggrann bedémning och virdering av trafiken Stock-

holm-Goéteborg kommer SJ att bygga ut containertransportsyste-
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Sl:s nya specialvagn kan lastas med enbart container eller.
semitrailer eller som bilden visar med en kombination av
tva container och en semitrailer

Med den nya 30-tonskranen lyfts containern snabbt fran bil
till jarnvagsvagn
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met i etapper.. N#rmast planeras att Malmg, Hilsingborg, Norr-’
képing, Orebro, Visterds och kanske Sundsvall skall inlemmas

i systemet. Det nya transportsystemet dr ocksi intressant genom
att det ger "13ngtradaren’ en méjlighet att §ka tdg dver ldnga
huvudstrickor mellan terminaler utrustade med portalkranar.

SJ hoppas och tror att denna mdjlighet skall tillvaratagas i ckad

utstrickning.

Flexibiliteten i det nya systemet eller kanske snarare i det
tinkande det representerar ger mdjligheter till en fortsatt ut-
veckling av andra kostnadssinkande enhetslastmetoder, ocksid
sddana dir sirskild lastbirare ej behovs. ST hoppas kunna frimja

en s8dan utveckling genom samarbete med niringslivet.

Den andra gruppen av ny teknik — avseende interna jirnvigs-
féorhdllanden — inrymmer ett stort antal fridgor. Ndgra skall

beréras.

Utbyggnaden av de fasta signal- och sdkerhetsanlidggningarna
har drivits med stor intensitet. Ddrigenom har dven olycksfalls-
risker till f61jd av férbiseenden av stationdr personal kunnat
nedbringas. Man har lidnge strivat efter att finna ndgon mot-
svarande l6sning nir det gédller den del av sikerheten, som be-
stims av fsrhdllandena ombord pa t3gen, kanske fridmst av
féorarpersonalens handlande. Med tiden har 6kade ansprdk stillts
pd denna personalgrupp, framkallade av titare tdgtrafik, hsjda
tdghastigheter och en intensivare biltrafik i nivdkorsningarna

med landsvidgsnitet. Sdkerhetsriskerna har didrigenom okat.

Efter m3nga 3rs utredningsarbete inom de europeiska jadrnvi-
garnas forskningsorganisation har man nu Kommit fram till ett

_standardiserat system for automatisk hastighetsdvervakning. I

princip bygger detta pd att fdraren ensam alltfort skall bdra det
primira ansvaret fér att tdget framfdres med foreskriven has-
tighet,men om denna éverskrides,stannar tdget genom en auto-
matiskt inifierad nédbroméning. Automatiken 6vervakar sdlun-
da, att féraren pd varje punkt i banan har den riktiga hastig-
heten och didrmed &dven att f6raren reagerar f6r stoppsignaler,

varsamhetssignaler etc.

Utredningsférslaget dr nytt,och SJ har dnnu inte fattat detaljav-
gdrande i frigan. I princip dr det dock klart, att SJ successivt
kommer att inféra ett sddant system pd i varje fall huvudlinjer-
na. Overslagsmissigt har riknats med att detta skulle kosta

ca 250 miljoner kronor, en investering som bdr kunna férrédn-
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tas genom att loken genomgdende enbemannas och genom att
olycksfrekvensen vid jdrnvidgarna blir dnnu ligre och stdrning-

arna i t§gtrafiken minskar.

Bide ute i Europa och i USA f8rekommer radiostyrning av lok

i vixlingstjinst. Systemet innebdr, att lokets olika rérelser

styrs av vixlingsledaren med en portabel radiésidndare. P§ lo-
ket finns en mottagare, som omvandlar radiosignalerna frén
sdndaren till mandverimpulser i lokets maskineri och broms-
system. Metoden har visat sig inte bara smidig utan dven kapa-
citetshdjande samt personalbesparande, di lokfdérare inte ldngre
behbdvs.

Vid SJ pdgdr prov med radiostyrning av vdxlingslok. De hittills
genomf{drda proven — i Hagalund och i Ndssjo — har visat sig

s4 lovande, att ett stérre antal anldggningar bestéllts.

I férsta hand avses de radiostyrda loken komma att anvidndas
som s k tryckarlok vid véxling 6ver vall pd de stora rangerban-
gdrdarna, men dven f8r planvixling pd en del medelstora och
stérre bangdrdar. Vagnomsittningen pd industrispdr beridknas

ocksd med férdel kunna skétas med radiostyrda lok.

Genom en 18ngt driven utveckling av containertrafiken, ddr con-
tainer lastade pi specialvagnar befordras i slutna tigenheter
direkt mellan lastnings- och lossningsplats, genom o&kat antal
direkta godstdg utan omvixling under vdg samt genom mass-
godstransporter i slutna tigenheter, kommer vixlingsarbetet,

i varje fall p4 mellanbangdrdar, att s4 smédningom reduceras
visentligt. Trots dettakvarstdr en betydande del av godsvagns-
rangeringen. Denna miste f6rbéttras med tekniska hjdlpmedel.

Redantidigare har nimnts automatisering av vissa rangerban-

gdrdar. Utbyggnad av s k mdlbromsningsanliggningar pd de
stora rangerbangdrdarna kommer nu ocksd. Den médlbroms-
ningsanliggning, som SJ f n prévar, bestdr av tvd enheter, dels
ett antal vagnbromsar, som liggs in i bérjan av varje ranger-
spir, dels en vagnskjutare, som skall féra ihop vagnarna pd
spiren. Vagnbromsaren skall bringaned vagnarnas rullnings-
hastighet vid rangering $ver vall till enmeter /sekund och vagn-
skjutaren, sombestir avenwiredragentralla, skall skjuta ihop

vagnarna pd spiret med samma hastighet.

Genom dessa anordningar kommer vagnarna att kunna bromsas
till dnskad hastighet pd 6nskad plats p8 spdret. Nir central-
" koppel med inbyggda luftledningar fér broms och elektriska
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ledningar inféres, kommer siledes ett godstig att kunna s#ttas
thop automatiskt. Lokféraren kommer att ensam kunna gora
bromsprov och vagnavkopplingar. Nya utvecklingsperspektiv

6ppnas didrmed.

Prov med mélbromsningsanlidggning har pidgdtt i Givle sedan
slutet av 1964, Erfarenheterna ar si goda, att det nu bedoémts
tekniskt och ekonomiskt motiverat att installera anldggningen

pd en stdrre bangdrd fér férstk i stor skala.

Aven moderna telekommunikationsanla’iggningﬁ' utnyttjas och

kommer i dnnu hégre grad att utnyttjas inom SJ, bl a inom

Stockholms centrals trafikomrade.

De nya motorvagnstigen for pendeltrafiken inom Storstock-

holms-regionen kommer att utrustas medtdgradio. Féraren kom-
mer att fi direkt radioférbindelse med trafikledningen p& Stock-
holm C. Han kan hidrigenom snabbt informeras om och sjilv un-

derrdtta passagerarna om bl a tillfdlliga rubbningar i trafiken.

Prov i stor skala med radioférbindelse mellan lokféraren och
en fast central pdgdr pd Malmbanan med hittills gott resultat.
Avsikten dr att utvidga detta system,och i tur stir linjen Stock-

holm-Goteborg.

Aven pd rangerbangirdarna anvinds radio fér kommunikation
mellan rangertorn, védxlingsledare och personal p4 bangirden.
Efter hand som moderniseringar genomférs, byggs detta system

ut ytterligare.

Portativ radiosandare och mottagare forenklar de interna kommunikationerna
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Ny- och ombyggnad av rullande materiel medfdr ett minskat

krav pd underhidll. Nya depdanliggningar f6r service och under-

h31l utformas med hiinsyn h&rtill. Vid tillsyn och vdrd av rullan-
de materiel &r milet, att materielen skall vara avstilld minsta
mdjliga tid, samtidigt som underhdllsarbetena skall gdras s&

effektiva, att riskerna for trafikstérningar skall minska.

Ett stort antal underhdllsplatser har moderniserats under se-
nare 8r. Viktigast 4r den inom kort firdiga vagnhallen i Haga-
lund — en nyckelanliggning f6r fjirrtrafiken till och frén
Stockholm C.

F8r pendeltrafiken inom Storstockholms-omrddet byggs nu en
ny skétselhall i Alvsjd, som méste vara klar 1968, nir trafiken
startar. I Hagalund, Malmé, Kristianstad, Géteborg, Visterds
och Boden har automatiska vagntvittanlidggningar tagits i bruk.
1 Ange. Gévle, Halmstad och Géteborg finns automatiska lok-
tvdttanliggningar.

En varmgdngsindikator, som miter virmestrdlningen frdn var-

je enskild lagerbox i ett passerande tdg och dirigenom kan f&r-
hindra varmgdngsolyckor, har pd prov monterats in utanfér
Trands. Erfarenheterna ir goda,och flera indikatorer kommer
nu att monteras in p4 andra strategiska punkter, dir tendenser
till varmgdng ofta férekommer, sédrskilt pd utlindska gods-
vagnar forsedda med glidlager. Hojda tdghastigheter och ldngre
nonstopkérningar férbi obevakade stationer har medfért, att
stérre krav m3ste stdllas pd den rullande materielen och p3d

vagnkontrollen.

Administrativ rationalisering

Atskilligt har redan gjorts fér att administrativt anpassa fére-
taget dels till den starka strukturomvandling, som pdgdr och
som beriknas fortsidtta en tid framit, dels till den tekniska ut-
vecklingen i 8vrigt. Mycket dterstdr dock att géra. Samord-
ningen av de olika verksamheterna &r hérvid av utomordentligt

stor betydelse.

Att f3 fram en f8rvaltningsorganisation anpassad till den nya

situationens krav, var f6r SJ en primir friga. Under &ren 1962-
1965 gjordes dirfér en genomgripande $versyn och omliggning
av organisationen i syfte att ernd en stark férenkling samt 8kad

delegering av beslutanderitt och effektiv framtidsplanering.
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Omorganisationen innebar bl a en minskning av antalet organi-~
sationsenheter p3d sdvil central som regional nivd samt av per-
sonalbehovet i administrationen. Den centrala férvaltningen
sammanférdes till sju avdelningar. De tidigare tvd nivderna

— distrikt och sektioner — blev en organisationsnivd. Denna
bestir av.elva driftdistrikt och elva bandistrikt. Drift- och ban-
distriktens grénser sammanfaller. I driftdistrikten samordnas
produktion och f6rsédljning av transporttjinsterna, i bandistrik-
ten underhdll och byggande av de fasta anliggningarna. Drift-
distrikten sorterar under chefen f6r driftavdelningen och ban-

distrikten under chefen f6r banavdelningen.
I bilaga 3 terfinns den gillande organisationstablin.

Utbver de mera pdtagliga yttre fdrindringarna har en del andra

vidsentliga férédndringar gjorts.

- I samband med att befogenheter och ansvar f6r den dagliga
verksamheten i stor utstrickning delegerats till ligre nivier,
har den centrala planeringen skirpts och arbetsuppgifter av

servicekaraktir koncentrerats.

- Olika administrativa system och rutiner, dven avseende bud-
get, redovisning och kontroll, har effektiviserats eller hiller

pé att effektiviseras.

- Framitsyftande verksamhetsriktlinjer utformas och bekant-

gores f6r cheferna pd olika nivier.

Den nya férvaltningsorganisationen underlittar utnyttjande av
moderna datamaskiner, samtidigt som dessa i sin tur verksamt
bidrager till att fullfélja effektiviseringen av hela administratio-

nen. Datamaskindldern dr nu definitivt kommen vid SJ.

Datamaskiner for kamerala uppgifter av olika slag, s8som fér

avldningar, personalstatistik, ldnestatistik, budget/bokfdring,
transportredovisning, trafikstatistik, férr3dsredovisning och
likvidovervakning, anvinds sedan linge. Fdr-ett fdretag av SJ:s
storlek har.detta betytt mycket i friga om snabbhet och ligre
kostnader. Ett totalt integrerat system for alla dessa uppgifter
foreligger dnnu ej men,arbetet hirmed &4r i g&ng och vintas ge

ytterligare betydande f6rdelar.

Datamaskinteknik anvdnds dessutom f&r speciella kvalificerade
utredningar och berdkningar. Trafiksimuleringar av olika slag
gors pd datamaskin, bl a som underlag {6r att bedéma behov av

kapacitetsutbyggnader. Aven andra problem av jirnvigsteknisk
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natur kan nu undersskas och behandlas pd ett avsevirt mera in-

géende och realistiskt sitt 4n tidigare.
Ett antal stérre, helt nya datamaskinprojekt férberedes nu.

Bokning av platser 4r inom ett stérre trafikféretag arbetskri-
vande och svdrlést med enbart manuella rutiner. Databehand-
lingstekniken i kombination med datatransmissionstekniken har
P& senare 4r 6ppnat helt nya vigar for rationalisering av plats-
bokningen. Platsbiljettférsidljningen vid ST kommer att 6ka re-
dan pd grund av kundernas krav och det 6kade antalet express-

tdg. Under &r 1969 bsrjar SJ att inféra ett datasystem f8r bok-

ning av sitt-, sov- och liggplatser.

En rad forbéttringar jimfért med nuvarande system piriknas,

t ex

- kortare vintetid vid biljettkdp,

- mindre risker fdr felbokningar,

- stdérre méjligheter att tillfredsstilla kundens $nskemil,
- bdttre mojlighet att avviga tigstorleken,

- béttre mdjlighet att f3 resendrerna att pd ldmpligt sétt forde-

la sig pd ordinarie och extra tig,
- battre mojlighet att beligga sittplatser éver flera delstrickor,
- béttre utnyttjning av den rullande materielen.

Dérutéver ger systemet kostnadssédnkningar i fsrhillande till
det manuella system,som i dag vid topptrafik sysselsitter ca

150 personer.

Vid bestédllningen stédller biljettférsdljaren in behdvliga data péd
ett bokningsdon, kontrollerar dem och sédnder in dem i syste-
met. Efter diverse interna kontroller reserveras en plats f6r
resendren, varvid all méjlig hdnsyn tas till dennes 6nskemal.
Reserveringen av platsen ger impuls till utskrift av en platsbil-
jett vid sidljstdllet. Hela operationen berdknas ta ca tvd minuter.
Aven avbestdllningar, fortidsbestisllningar och vintelistbestill-

ningar skall normalt géras via bokningsdonen.

Som ett steg pd vigen mot en effektivisering av vagnférdelning

och vagnkontroll har SJ beslutat att inféra ett datasystem f&8r

godsvagnefterforskning och transportévervakning. I detta lig-

ges huvudvikten vid transporterna pd de viktigare godstrans-

portlinjerna. Vagnslistorna f6r varje tdg skall rapporteras per
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fjarrskrift till en datacentral i Stockholm. I den centrala data-
maskinen inlises de insédnda vagnslistorna i form av hdlremsa
eller hdlkort och registreras férflyttningen av en transport
steg fér steg frdn avsidndningsstation till bestimmelsestation.
Uppgifterna f8r en hog aktualitet, eftersom det férutsittes, att
rapporterna skall vara datacentralen tillhanda inom tv3 timmar

efter resp tdgs avgdng.

Vagnefterforskningen avses bli sd utformad, att datacentralen
inom ca en halv timme kan limna svar pd en férfrdgan om en
transport, férsenad eller ej. I svaret anges de uppgifter, som
senast rapporterats, och tidpunkt hirfér samti f8rekommande

fall uppgift om ber#knad avkopplingsstation.

Transportévervakningen avses ge underlag for en bedémning av
godstransportkvaliteten i tvd avseenden, ndmligen dels i vilken
mén transporterna av godsvagnar, lastade eller tomma, avviker
tidsmissigt eller geografiskt frdn faststidllda planer, dels hur
pass tillfredsstillande godsvagnarna utnyttjas med avseende pd
s8vil lastningsfrekvens som uppehdllstid pd stationerna. Huvud-
syftet hirmed &4r att f§ kartlagt,pd vilka punkter 3tgirder for

en héjning av kvaliteten i férsta hand dr behovliga.

Systemet planeras bli taget i drift under hésten 1967. Det kom-
pletteras successivt sd, att det vid sidan av vagnefterforskning

och transportdvervakning kan ge bl a

underlag f6r vagnhyresavrikning,

- individuell redovisning av specialvagnars forflyttningar,

- underlag f6r maskinell framtagning av uppgifter for tdg- och

vagnstatistiken,

- uppfdljning av anvidndningen av privata och av SJ {6r sdrskilt

dndam3l avskilda vagnar,
- underlag fér utarbetande av godstdgsplanen,

- rapporter till rangerbangdrdarna om i godstdg ankommande

vagnar,

- underlag for att inféra vigberoende revisionsintervall f6r

godsvagnarna.

Hirutbver kommer projektet att ge erfarenheter f6r den fortsat-

ta utbyggnaden av ett totalt datasystem fér godstransporterna.
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Ett annat led i godstransportprojektet 4r datasystemet fér frakt-

berdkning och kunddebitering. Arbetet hirmed pdbdrjas under
1967 f6r att vara i slutskedet under 1969. Maskinell fraktberik-

ning genomfdrs successivt for i férsta hand inlindska vagnslast-

transporter. Resultatet anvidnds for direkt utskrift av debite--
ringsuppgifter och ridkningar till kunderna i en rutin, som dven

innefattar likvidévervakning.

Fullsténdig fraktberdkning genomfsrs f6r transporter efter ordi-
narie tariffer i SJ:s godstaxa och till stdrre delen 4ven fér av-
talstransporter. Den maskinella fraktberikningen resulterar i
en datapost f6r varje sindning. Av denna framgédr den tillimpa-
de tariffen och de alternativ eller skillnader, som &vriga tarif-
fer medfor.

Kunddebitering sker i princip en gdng per vecka. Debite
ringsbeskeden omfattar — utbver det debiterade beloppet —
samtliga data, som 4r nddvindiga f8r kundernas kontroll av
fraktberdkningen. Fraktkreditkunderna f&r rdkning i m&nadsin-
tervaller, medan 6vriga kunder fr rikning veckovis samtidigt

med debiteringsbeskedet.
Den mekaniserade fraktberikningen innebir
- enklare och effektivare kontroll 6ver uppbérden,

- betydande littnader i den expeditionella behandlingen och bok-

féringen p& stationerna,
- en ny och utbkad grund fér effektiva resultatrapporter,

- en avsevirt snabbare presentation av resultaten jaimfdrt med

nuvarande rutin,

- ett viktigt steg pd vigen mot ett dvergripande datasystem for

hela godstransportomr&det.

Ocksd pd en mingd andra omr&den drivs ett intensivt administra-

tivt rationaliseringsarbete med eller utan datamaskinens hjilp.

UTBYGGNAD AV DET INTERNATIONELLA TRAFIKSAMARBETET

Jarnvigstransporterna dver gridnserna Skar allt mer. Samféird-
seln och handeln mellan ldnderna blir allt livligare till {61jd av
det vixande ekonomiska samarbetet,bl a inom EFTA:s ram. Det

4r naturligt, att de europeiska jirnvigsftrvaltningarna, som re-
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dan av hdvd bedrivit ett intimt och synnerligen omfattande sam-
arbete, ytterligare sdker medverka till att underléitta handelsut-

bytet mellan de olika linderna.

Det svenska jirnvigsnitet stdr genom fyra firjeleder i férbindel-

se med den europeiska kontinenten. De sydligaste av dessa fir-
jeleder, tdgfirjeleden Trelleborg-Sassnitz och bilf4rjeleden
Trelleborg-Travemiinde, utgdr direkta fé6rbindelser mellan
Sverige och kontinenten, medan de tv3 8vriga, t3gfirjelederna
Malmé-Képenhamn och Hilsingborg-Helsing6r, utgbr dels f&r-
bindelsen mellan Sverige och Danmark, dels led i férbindelser-
na med kontinenten 6ver Fehmarn Sund och Stora B#lt. Trafiken
6ver firjelederna Skar stdndigt.

For Trelleborg-Sassnitz-leden har trafikdkningen i férsta rum-
met gidllt vagnslasterna,under det att f6r Malmd-Kdpenhamn-

och Hilsingborg-Helsingdr-lederna dven persontrafiken spelar
en betydande roll. Motorfordonstrafiken &r starkt koncentrerad

till den sistnimnda leden.

P3 leden Trelleborg-Sassnitz har SJ nyligen satt in ytterligare
en storfirja till de tidigare seglande "Trelleborg" (SJ) och
""Sassnitz' (Deutsche Reichsbahn), nimligen den frin Uddeval-
lavarvet levererade '"Skdne'. Tillsammans med den &4ven tidvis
seglande tyska fidrjan "Warneminde" erhdlles nu en tillfreds-
stidllande kapacitet f6r de ndrmaste 8ren. Kapaciteten kan ytter-
ligare forbidttras, ndr en kombinerad bil- och tdgfirja, som f n
byggs vid Uddevallavarvet, blivit levererad under vdren 1968.
Denna fdrja dr visserligen avsedd fér leden Trelleborg-Trave-
miinde som bil- och passagerarfirja men d& den f&r spir, kan
den vid behov dven anvindas pd leden Trelleborg-Sassnitz. Lig-
getiden i Trelleborg récker till {6r en extra dubbeltur pd Sass-
nitz. De olika fdrjornas kapacitet, rdknad i genomsnittligt an-

tal tviaxliga godsvagnar per tur, dr féljande:

""Skdne'" 40 "Sassnitz" 35
"Trelleborg'" 35 "Warneminde" 25

P3 leden Malmé-Képenhamn, som f n trafikeras av "Malmo-
hus', har ST i §r — i avvaktan pd utvecklingen i Oresund —

satt in dven en av sina gamla reservfirjor, '""Konung Gustaf V",
som tilldggsfdrja f6r enbart godstrafik. Var och en av firjorna

klarar ca 15 godsvagnar per tur.
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M/S ""Skane"

Interior fran matsalen pa m/s "Skéane"”. Dekorationen symbo-
liserar svenskt landskap och svensk flora

g
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P& leden Hilsingborg-Helsingér, den stora trafikleden mellan
Sverige och Danmark, har de med SJ samarbetande danska
statsbanorna i &r satt in den nya tdgfdrjan '""Najaden' till de dédr
tidigare seglande tdgfidrjorna "Kidrnan'', "Svea', '""Dan', "Hel-
singpr'' och ""Hidlsingborg'. Samtliga fdrjor klarar fem & sex

godsvagnar per tur utdver bilar.

Problemen i den expanderande Oresundstrafiken d4r emellertid
inte 16sta for lingre tid med nu redovisade dtgdrder. Vad som
ytterligare skall goras i framtiden d4r i hog grad beroende av hur
frigan om bro/tunnel kommer att l6sas. Ett snabbt beslut i den-
na friga &r dnskvidrt, bl a med hidnsyn till erforderliga investe-
ringar f6r fidrjetrafiken under dren innan en fast férbindelse

kommeér till stédnd.

Tagfarjan ""Starke' pa ingaende till farjeldget i Vartan

En nyhet inom firjetrafiken 4r den nya tigfirjeforbindelse mel-
lan Virtahamnen i Stockholm och Nddendal strax norr om fﬁ..bo
— SJ Finlandslinje — som &ppnades den 15 mars 1967 enligt
6verenskommelse mellan de svenska och finska statsjdrnvagar-
na. SJ har t v satt in tdgfdrjan ""Starke'" — 22 godsvagnar per
tur — som tidigare trafikerat leden Trelleborg-Sassnitz men

frigjorts f6r Finlands-trafiken, dd den nya storfirjan ''Skdne"



levererades. Tanken #r att s sminingom bestilla en ny och

stdérre firja.

Det 4r i férsta hand frdga om 6verféring av godsvagnar. Under
en 6vergdngsperiod lastas godset om i Nddendal mellan vagnar
med den vanliga europeiska spdrvidden och finska vagnar med
den nigot bredare spdrvidd, som finns i Finland och Sovjet-
unionen. Omlastningen utféres med hjidlp av en modern kranan-
laggning, vilken ocksd mojliggér hantering av container. I ett
senare skede riknar de bdda jirnvigsféretagen med att anvinda
vagnar, som kan anpassas till de olika spdrvidderna genom byte

av vagnsaxlar. Godset behéver dd ej omlastas.

Genom tillkomsten av denna tdgfirjeled forbittras kommunika-
tionerna mellan Sverige och Finland till gagn for handelsutby-
tet mellan dessa bida linder. Mdjligheter 6ppnas ocksd for di-

rekt godsvagnsbefordring till och frdn Sovjetunionen.

Ocksd fér godstrafiken mellan Sverige och Finland éver Hapa-
randa planeras férbittringar, bl a en axelbytesanlidggning i Ha-

paranda,varigenom omlastning blir obehdvlig.

Aven p& andra vigar forbittras successivt de internationella

jarnvigsforbindelserna, dels inom Skandinavien, dels i 6vrigt.

Snabba och bekvima reseférbindelser mellan de nordiska hu-
vudstidderna och mojlighet att via Képenhamn, Hamburg eller
Berlin snabbt och bekvimt nd de kontinentala snabbtdgen &r

mailet f6r resandetrafiken.

P4 godstrafiksidan har de europeiska jirnvidgsforvaltningarna
under senare &r lagt ned mycket arbete pd att dels dstadkomma
snabba och konkurrenskraftiga godstigsférbindelser, dels kart-
ligga de internationella godsvagnsstrémmarna for att pd sd
sitt f8 fram kapacitetsstarka huvudtransportvigar. En l&ngt
gdende koncentration av trafiken till ett begrinsat antal trans-
portvigar ger mojlighet att ordna konkurrenskraftiga godstdgs-

ligenheter.

Ett uttryck f6r de europeiska jirnvigsfdrvaltningarnas gemen-
samma stridvan att 8stadkomma snabb godsbefordran ir till-
komsten for ndgra &r sedan av det internationella godsexpress-
tdgsnitet, de s k TEEM-tdgen, férkortning for Trans-Europ-
Express-Marchandises. SJ 4r genom ett tjugotal férbindelser

55



anslutet till detta nét, och en utbyggnad med ytterligare snabb-

tigsforbindelser 4r att motse,

SJ blev vid &rsskiftet 1966-67 medlem i Interfrigo, ett jirn-

vidgsdgt foretag med uppgift att 4stadkomma

- rationellt utnyttjande av kylvagnsparken genom central tra-

fikledning,

- rationell vidareutveckling av kylvagnsparken kvantitativt och

kvalitativt,
- metodisk uppfdljning av trafikutvecklingen,

- sdnkta kostnader f6r kylvagnstrafiken och dirmed forbéattring

av dess mdojligheter pd lingre sikt.

WTERFRISO

Modern Interfrigo-kylvagn

Interfrigo férfogar 6ver en vagnpark bestfende av 3 400 egna

vagnar och omkring 16 500 av medlemsjirnvigarna dgda vagnar,

Medlemskapet i Interfrigo ger SJ férbittrade mojligheter att
snabbt tillhandahdlla kylvagnar och isolerade vagnar fér trans-
porter inom landet och till utlandet. SJ:s egna kylvagnar och
isolerade vagnar kan i stérre utstrickning 4n hittills s&ttas in
i den svenska trafiken, under det att behovet av kylvagnar och
isolerade vagnar f6r transporter till utlandet kan tillgodoses
med Interfrigo-vagnar, som kommit hit lastade. Genom den
nistan hela Europa omfattande trafikledning och vagnférdelning,
som Interfrigo utfér, kan trafiken styras pi sidant sitt, att
man fér transporter till Sverige sitter in vagnar med sidan ut-

rustning, att de limpar sig for dterlastning frin Sverige.

56



Aven pad taxeomrddet har 8tgirder vidtagits fér att stirka den
internationella trafiken. Frimst boér nimnas inférandet av s k

nordisk enhetstariff (NET) for hela vagnslastsidndningar. Tidi-

gare tillimpades — och sd gérs dnnu vad giller kontinenttrafi-
ken — s k snittfrakter, d v s varje jirnvidgsférvaltning tog ut
sin frakt f6r transporten pd sin delstricka. NET betyder att
transportstridckorna i de olika ldnderna slds ihop,och frakten
rdknas efter sammanlagda strdckan. Fraktsinkningarna kan bli

upp till 30 procent.

r’ l‘

— —

Genom rationell lasthantering och samtrafiksavtalet Sl—
ESL har direkttransporterna pa England forenklats. Har ses
m/s "Saga’ och uppstallningsplatsen fér container i ESL-
terminalen i Goteborg

Liknande utvecklingssteg kan komma iven i annan internationell

godstrafik. En del specialtariffer finns redan.

Fo6r transporter i container och pd containerflak mellan ca 200
svenska jdrnvidgsstationer och England har en sdrskild gods-

tariff inrédttats i samtrafik med England-Sverige-Linjen (ESL).

Godstariffen innebdr en sidnkt total transportkostnad. Didrutdver
innebdr samtrafiksavtalet ST-ESL mojligheter till direkttrans-

port utan omstuvning samt enklare dokumentation m m.
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Inom Internationella Jirnvidgsunionen och dess forsknings- och

utredringsorgan bedrivs ett omfattande utvecklings- och stan-
dardiseringsarbete, som direkt eller indirekt kommer SJ till
godo. Detta arbete rér anléiggningar, rullande materiel och and-
ra tekniska hjdlpmedel, arbetsmetoder i jirnvigstjinsten m m.
Under senare dr har naturligt nog utvecklingen av olika data-
system av gemensamt intresse f3tt ett allt stérre utrymme. An-
ledning finns att ridkna med att dessa insatser kommer att ge
god avkastning till nytta f6r de europeiska jirnvdgarna och dar-
med dven SJ.

Enidr jirnvigsforetagen i regel icke konkurrerar inbérdes, har
de mojligheter till samarbete, bl a pd utvecklingsomridet, i en
omfattning, som i regel icke stdr till buds inom andra nidrings-

grenar.

UTVECKLINGENS BETYDELSE FOR DE SJ-ANSTALLDA

Alldeles uppenbart ingriper SJ:s utvecklings- och rationalise-

ringsdtgirder pdtagligt i situationen f8r de SJ-anstillda.

Behovet av personal har undan f6r undan reducerats och kom-
mer att ytterligare reduceras i framtiden. Frin mitten av 1950-
talet till mitten av 1960-talet minskades SJ:s personalstyrka
frdn omkring 68 000 till omkring 55 000 och i mitten av 1970-
talet berdknas den ha gdtt ned till under 45 000. Den totala
transportvolymen berdknas diremot fortsidtta att ska och dir-

med produktiviteten.

Den kraftiga minskningen av personalantalet har varit och blir
mojlig dels genom en pdtaglig dimpning av nyrekryteringen,

dels genom ett progressivt samarbete med de anstidllda och des-
sas organisationer. Detta samarbete bygger frin foretagsled-
ningens sida p4 klara uttalanden om anstillningstrygghet fér de
fast anstdllda samt pd dppen och klar information om olika pla-
nerade dtgdrder och beredvillighet att finna kompromisser i sir-
skilt besvirliga situationer. Personalorganisationerna har vi-
sat en framsynt forstdelse f6r nédvindigheten av ett m3lmedve-
tet rationaliserings- och utvecklingsarbete och f8r att endast det-

ta kan skapaldngsiktigtrygghet f6r féretaget och dess anstillda.
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Den enskilde anstillde tvingas naturligt nog ofta acceptera so-
cialt stérande omflyttning eller omskolning. Aven om féretaget
hirvid sd 18ngt mojligt sdker tillgodose foreliggande 6nskemidl
om ny placering och sysselsdttning och genom olika personal-
administrativa dtgirder stker underlitta omstidllningen, kan
minskliga problem ej alltid undvikas. Genom en forbéttrad’
rullande fem&rsplanering fér rationaliseringsverksamheten
och dess inverkan pd situationen for de anstillda strivar emel-
lertid SJ nu till att minimera sddana problem. Tidigare infor-
mation till de anstdllda och tidigare och sdkrare personalom-

dispositioner bér bli ett resultat hdrav.

Ett led i rationaliserings- och utvecklingsarbetet &r ocksd att -
for olika arbeten f8 fram mera effektivitetsstimulerande-léne-
system, sdsom premie- och ackordsléner. S8dana finns redan
inom &tskilliga underh&lls- och byggnadsarbeten samt inom ma-

gasinsarbetet. Andra arbeten utreds, t ex bangdrds- och vix-
lingstjdnsten. ‘

SJ bedriver sedan linge en omfattande utbildningsverksamhet,
bl a vid egna jirnvigsskolor. Denna verksamhet pdverkas i hog
grad av vad som nu pdgdr och planeras, och ett omfattande ar-
bete liggs ned pd att anpassa utbildningen till den genomgripan-
de omstiéllning, i vilken féretaget befinner sig, och till de fram-

tida kraven.

SLUTORD

Att jirnvigen kan hivda sig ocksd i framtiden pa de uppgifter,
dir jirnvidgen verkligen behdvs, d4r av stdrsta vikt f6r samhél-
le och nidringsliv, inte minst med tanke p den pdgdende utveck-
lingen p& de internationella marknaderna och den dirmed sam-
manhéngande globala specialiseringen. Jirnvigstrafiken ar till
sin struktur sddan, att den vil passar och vidl behévs bland land-

kommunikationerna i ett hdrt specialiserat nidringsliv.

Den omstéllning, som behdvs f6r att trygga en sddan framtida
visentlig uppgift f6r jirnvigen,ir genomgripande, pd kortare
sikt ibland smértsam f6r vissa bygder och individer, och den
intensiva rationalisering, som i 6vrigt médste kridvas, kan kinnas

péfrestande f8r mdnga av de SJ-anstillda.

Nigra birande alternativ finns emellertid inte.
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Bilaga 1

1. Férteckning dver jarnvagslinjer tillhériga S):s affarsbanenét

Riksgridnsen-Luled
Kiruna-Svappavaara
Gillivare-Koskullskulle
Boden-J6rn
Alvsbyn-Pited
Jorn-Hillgéds
Bastutrisk-Skelleftehamn

Hillnis-Lingsele
Vinnids-Holmsund
Mellansel-Ornskoldsvik
Lingsele-Bricke
Ostersund-Bricke-Bollnis

Bollnis-Krylbo
Lingsele-Sundsvall-Hudiksvall

Hudiksvall-Givle-Uppsala-
Stockholm

Ange-SundsvalI
Ljusdal-Hudiksvall

Kilafors-Séderhamn
Ockelbo-Givle
Falun-Storvik-Givle
Rittvik-Borlinge-Krylbo
Krylbo-Sala-Uppsala

Nyhammar-Ludvika
Orrskog-Stderfors
Orbyhus-Hargshamn
Falun-Ludvika-Kil
Ludvika-Tillberga-Stockholm

Sala-Tillberga-Koping
Ramnis-Kolbick

Angelsberg-Snyten-
Kirrgruvan/Klackberg

Stockholm -Nyk&dping-Mjslby
Kimstad-Finsping-Hjortkvarn

Jiarna-Katrineholm-Lax3d
Katrineholm-Aby
Krylbo-Hallsberg-Mjolby
Mjslby-Nédssjo-Alvesta
Alvesta-Hissleholm-Malmé

Lax3-Falkdping-Goteborg
Kil-Am3&1-Géteborg
Mellerud-Dals Hogen
Alvhem-Lilla Edet
Charlottenberg-Kristinehamn-
Lax3

Kristinehamn-Filipstad
Falkoping-Nissjo~-Hultsfred
Uddevalla-Vinersborg-Herr-
ljunga
Herrljunga-Bords-Varberg
Almedal-Bor8s-Alvesta

Alvesta-Emmaboda-Karlskrona
Emmaboda-Nybro-Kalmar
Nissjb-Vaggeryd-Virnamo
Virnamo-Halmstad

Torup-Hyltebruk

Uddevalla-Goéteborg-Hélsingborg
Hé&lsingborg-Billeberga
Angelholm-Teckomatorp-Arlév

Veinge-Markaryd-Hé&ssleholm

Hissleholm-Kristianstad-Sélves-
borg

Kristianstad-Ahus

Hélsingborg -Astorp-Héssleholm
Landskrona-Eslév

Landskrona-Kivlinge-Lund
Malmé-Trelleborg



Bilaga 2

2. Schematisk karta dver det pa langre sikt trafikerade
jarnvagsnatet i sédra och mellersta Sverige

Torsby Hargshamn
Charlottenberg 4 m//s/a-
Uppsals |
- )
Koppom \ drvita ~Rimbo
- Lindholmen
Osterskdr
Slockholrm
Svanskoy
Strémslad Korn.y’&a?gs
Nyndshamn

Ankarsrum

Oskarshamn

., Monsterds
Sandbackshult

"9 holm Teckenforklaring

W iapa
Katlarp ’f ( borg
Halsingborg K \ ob o) PTT
ik \\ Y NG A Linjer som:
landskrona N stov H "
I

Kavlinge u,, ! e sannolikt trafikeras for bade per-
Arlov -”a’/m*w‘”)’ son- och godstrafik
Malmé BT ~L750  Smris. 9
Vstad amn ——=—— sannolikt trafikeras for godstrafik
Trelleborg och @ven eventuellt for persontrafik

sannolikt trafikeras fér godstrafik

_____ eventuellt trafikeras fér godstrafik

s TGO - linjer

#utany Ovriga enskilda jérnvégslinjer



3. 8J:s huvudorganisation

Styrelsen for SJ

Chefen fir SJ

Centrala
forvaltningsorgan

Regionaia
forveltningaorgan

Bilaga 3:1

Lokala
férvaltningeorgan

Administrative

avdelaingen fe

Chefen f¥r
adpinistrativa avd

Caa

Utvecklings=-

avdelningen lUu

Chefen fbr

utvecklingsavd us

Direktionen dr sanmrddande - e) beslutande = och bestdr av chefen fir 3J

och cheferna f8r de sju avdelningarna.

Do contrala firvaltningsorganen bildar tillsammane centralfrvaltningen - ofv.

1) Med tillhSrande trafikomrdde och diirinom belkgna jirnviigsanastalter.

Centrala) Driftdistrikt 1)
Driftavdelningen Pa(e) -saxpedition)(11) Dd(x) Stationer St
Chefen f¥r Driftdistrikte-

| arifeavdelningen Cda chofer Dde Stationschefor Ste
Lokstationer Let
Lokstationschefer Lste
Billinjegrupper Bllg
Billinjechefer Blle
Pirjodriften P)
Plir jedriftohef Ple
Kommersiclla Ke
avdelningen
Chefen fér Cka
| kommersiella avd
{Centrala) Bandiatrikt :
Banavdelningen Ba(c) {~eoxpedition) (11} Bd(x) BanunderhAlleonrdden | Buo
Chefen for Bandistrikts- Banunderhdllsomrddes-
banavdelningen Cba ghefer Bde T Buao
Elunderhdllaomrdden Euo
Elunderhdllsomrddes=
chefer Euoo
Signalunderhdlls-
onrdden Suo
Signalunderhille~
carddeschefer Suos
Telounderhdlls—
{__| omrdden Two
Telounderhills=- 2uoe
oarddsschefer

(Centrala) I
Naakinavdelningen Ma(o) Huvudverkstdder(7)[Hvet
Chefen fir Huvudverketade-~
maskinavdelningen [*** shefor Hvatq
(Centrsla)

Ekonomiavdelnin, OJB‘( e) Huvudfsrrad (5) Hed
Chefen fbr T Huvudf8rrido-
aknnonmvdelnmpﬂc" chafer Hede
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