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Sammanfattning 
Något vi dagligen möter i vår omgivning är kommunikations- och informationsutbyte. Det är både en social och 
en teknisk process – social, för att den rör sig om samverkan, samspel och samvaro med våra medmänniskor. 
Den sociala processen får oss att utvecklas mentalt och växa i välmåendet. Den tekniska processen handlar om 
att utnyttja de tekniska hjälpmedel som finns att tillgå, till exempel telefoner, datorer, etcetera.  
 
Examensarbetet ingår som en fallstudie i forskningsprojektet ”Ökad punktlighet genom effektivare underhåll” 
och har utförts för Järnvägstekniskt Centrums(JvtC) räkning, vid Luleå tekniska universitet, i samarbete med 
Banverket Produktion Nord samt Banverket Trafik i Boden, under perioden september 2003 – februari 2004. 
Arbetet har gjorts med utgångspunkt från rättidighet och akut underhåll för att undersöka om det finns något sätt 
att förbättra kommunikationen och informationsflödet mellan underhållstekniker, arbetsledning och 
driftledningspersonal, så att underhållteknikerna vid anmält akut fel ute i Banverkets anläggningar, får med sig 
rätt material, har rätt kompetens för felet i fråga och beger sig till rätt ställe. 
 
Undersökningen som ligger till grund för denna rapport är till stor del en litteraturstudie, inriktad på den akuta 
felavhjälpningen. Studien är varvad med intervjuer av arbetsledare och tekniker för de olika teknikslagen, el-, 
ban- och signalteknik, vid Banverket Produktion Nord och personal från tågledningen, driftledningen vid DLC i 
Boden. 
 
Arbetsfrågan har varit: Går det att förbättra den akuta felavhjälpningen och förbättra punktligheten med hjälp av 
förbättrad kommunikation? Finns det något sätt att förbättra kommunikationsflödet utan att minska 
informationsinnehållet? I många fall av allmän kommunikation så uppstår missförstånd mellan de parter som 
kommunicerar vid akut felavhjälpning. 
 
I dagsläget är det snarare så att strömmen av information via e-mail till, till exempel tågtrafikledningen, upplevs 
som ett störande moment eftersom så liten del av meddelandena verkligen berör vederbörande yrkesgrupp. Ett 
förslag till att minska ”bruset” skulle kunna vara att de som skickar, ringer eller på något annat sätt försöker att 
meddela sig, måste ta reda på om det tänkta meddelandet verkligen berör personalen. En annan möjlighet skulle 
kunna vara att använda sig av en så kallad gatekeeper. Denne person går igenom de brev, e-mail eller 
telefonsamtal som kommer till de olika avdelningarna (tekniker, tågledare, tågtrafikledare, ban- och 
eldriftledare) för att sålla bort oväsentlig information. 
Ett tredje alternativ rörande e-mail kan vara att använda Bifrost. Det är, ännu så länge, en prototyp till ett system 
som kategoriserar inkommande e-mail i inboxen efter fördefinierade regler. Dessa regler behöver inte 
underhållas och de kan hantera allt från 50 till 1000-tals inkommande meddelanden. 
 
Ett annat förslag till en eventuellt förbättrad kommunikation mellan DLC och underhållstekniker är att försöka 
öka närheten mellan dessa. I dagsläget befinner de sig fysiskt långt ifrån varandra på sina arbetsstationer. Mellan 
teknikerna i Boden och DLC är det cirka 1 kilometer och mellan teknikerna i Luleå och DLC i Boden är det 
cirka 4 mil. Det är en fördel om underhållsteknikerna och personalen på DLC har daglig ”ögonkontakt” med 
varandra. 
 
Under intervjuerna med underhållstekniker från de olika teknikslagen framkom ett visst missnöje med 
Banverkets egen informationssida på intranätet: Knuten. Den upplevdes inte dagsaktuell och uppdaterades inte 
kontinuerligt. Banverkets månadstidning, Rallaren – Trafik och Produktion, upplevdes mer ”up to date”. 
 
Även frågan om erfarenhetsåterföring har berörts. Kan man verkligen lära sig av andras erfarenheter och tidigare 
gjorda misstag, på vilket sätt kan detta återföras till tekniker och personal och leda till ett förbättrat arbete? 
De flesta tekniker upplever att den bästa utbildningen fås genom att arbeta med äldre, mer erfarna kollegor. 
Teknikerna säger att det inte skulle kunna gå att arbeta effektivt utan denna möjlighet till erfarenhetsutbyte. För 
DLC:s räkning så är denna fråga i det närmaste överflödig: Banverkets författningsordning (BVF) och dess 
säkerhetsordning (SÄO) bygger på tidigare händelser och erfarenheter. 
 
Det är svårt att kunna få ett önskat resultat, det vill säga att kunna förbättra rättidigheten och det akuta 
underhållet genom förbättrad kommunikation, på den lilla del av organisationen som studerats. För att bättre 
komma till rätta med problemen föreslås ett större analysområde och att det i analysen ingår fler DLC och 
produktionsområden. Studier av BVF och SÄO har inte gjorts i någon större omfattning, så där skulle eventuella 
lösningar på problemen kunna hittas. 
 

    



Sammanfattningsvis bör det framhållas att denna studie är ett försök till ett litet steg mot en bättre förståelse 
mellan framförallt personalen på DLC och underhållstekniker, men även arbetsledare. 

    



Abstract 
Exchanging information and communicating with each other is something we all do on a daily basis. The process 
is both social and technical - social, because of the collaboration, teamwork and cooperation required with the 
people around us, and the process develops our intellect and our sense of well-being.  
The technical process is concerned with using the technological aids available, such as telephones and 
computers.  
 
This work is a case study within the research project ”Increased punctuality through increased maintenance” and 
has been carried out for Järnvägstekniskt Centrum (JvtC), the Centre for Railway Studies, at Luleå University of 
Technology, in co-operation with two departments of Banverket, the Swedish Rail Administration, from 
September 2003 to February 2004.  
The starting point of the study was timekeeping and acute maintenance, looking at the information flow between 
maintenance engineers, local management and production control management and how this affected the choice 
of personnel with the correct knowledge for the fault reported, the provision of the correct materials, and their 
timely arrival at the correct site in order to deal with acute problems. 
 
This report is based mainly on a study of the documentation and literature available, with focus placed on acute 
maintenance. The report includes interviews with local management and engineers from the electrical, track and 
signalling departments of Banverket Produktion Nord, Banverket Production North, and personnel from the 
traffic management department of the DLC (production control centre) in Boden, Sweden. 
 
The main question has been as follows: Can improved communication lead to improvements in dealing with 
acute problems and to improve punctuality? 
In many cases, misunderstandings occur between the parties concerned when acute problems are being dealt 
with. Can the communications process be improved without reducing the information content? 
 
The torrent of e-mail to the personnel at the production control centre is seen as a disturbing irritation, as only a 
small number of the e-mails actually concern the group’s work. 
One suggestion to reduce the ”background noise” was that a potential sender, whether of surface mail, e-mail or 
telephone call, must first make sure that the message is relevant for the target group. 
Another suggestion was to use a gatekeeper or administrator, who would filter the mail and telephone calls from 
irrelevant messages. 
A third e-mail alternative might be to use a product called Bifrost. At present this is a system – at the prototype 
stage - which categorises incoming mail according to predefined rules. The rules need no maintenance and the 
system can manage tens of thousands of incoming mail. 
 
Another way of improving communication between DLC and the maintenance staff is to try to move them closer 
together. At present their workplaces are geographically distant from one another. The staffs in Boden are about 1 
km from the DLC, while the distance to the staff in Luleå is about 40 km. It would be advantageous if the 
maintenance staff and the DLC staff met each other on a daily basis. 
 
The interviews with engineers from the different disciplines revealed some dissatisfaction with Banverket’s 
Intranet site ”Knuten”. It was felt that the site wasn’t updated often enough.  
Paradoxically, the monthly staff magazine was considered more up to date. 
 
The question of knowledge transfer was also looked at. Can you really learn from others’ experiences and 
mistakes? How can this knowledge be passed on to engineers and other personnel and lead to improvements in 
working practices? 
Most engineers feel that the best education is from ”learning by doing” – by working with older, more 
experienced colleagues. The engineers feel that this sort of knowledge transfer is a prerequisite for working 
efficiently. 
For the DLC (production control centre) this question is unnecessary: Banverket’s statutes (BVF) and its security 
policy (SÄO) are both developed as a result of previous incidents and experience. 
 
It is difficult to achieve the desired result, of improved timekeeping and acute maintenance through improved 
communications, based on the small part of the organisation studied. 
In order to get to grips with the problem, a larger part of the organisation needs to be studied so that more DLCs 
and production units can be looked at.  

    



The Statues and Security policy have not been studied in any detail, and it is possible that a solution to this 
problem can be found there. 
 
In conclusion, this study is an attempt to take a small step towards improving the working relationship between 
DLC personnel, local management and maintenance engineers. 

    



Förord 
I dagens samhälle skulle vi inte kunna klara oss utan de tekniska hjälpmedel som finns till vår hjälp för 
kommunikation. Mycket kan hända mellan sändare och mottagare när ett meddelande skickas via till exempel 
mobiltelefon. Störningar i form av buller och brus lever vi dagligen med. 
 
Examensarbetet är ett delprojekt i EU-projektet ” Ökad punktlighet genom effektivare underhåll” i vilket Birre 
Nyström och Rikard Granström ingår. Arbetet har utförts för Järnvägstekniskt Centrums(JvtC) räkning vid Luleå 
tekniska universitet i samarbete med Banverket Produktion Nord i Luleå och Boden samt Banverket Trafik på 
driftledningscentralen i Boden under perioden september 2003 – februari 2004. 
Arbetet är den avslutande delen på civilingenjörsutbildningen Industriell arbetsmiljö (Ergonomisk design och 
produktion), 180 p, vid Luleå tekniska universitet.  
 
Jag vill tacka EU Strukturfond och Banverket som gjort det möjligt att genomföra detta examensarbete. Jag 
skulle också vilja tacka mina handledare, Birre Nyström, vid avdelningen för maskinelement vid Luleå tekniska 
universitet och Ulla Espling, vid Järnvägstekniskt Centrum. Alla som jag har intervjuat (ingen nämnd, ingen 
glömd) som tålmodigt har lyssnat på och vänligt besvarat mina frågor samt alla andra som hjälpt och stöttat mig  
under denna långa färd vill jag också tacka. 
 
 
Boden 050317 
 
 
 
------------------------------------------ 
 
Annica Wahlström 
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Definitioner och akronymer 
Bessy är ett säkerhets- och underhållsbesiktningssystem av Banverkets fasta 

anläggningar i enlighet med BVF807-serierna. I Bessy finns det olika 
bibliotek där sökningar kan specificeras för att hämta information om 
anläggningsindivid, bandel eller valfri del av bandel (ett antal 
trafikplatser/stationssträckor) 
Varje anläggning ska besiktas vid tillfälle per planerad period. Perioder 
planeras utifrån anläggningens besiktningsklass och gällande 
besiktningsföreskrifter 

 
Block, blocksträcka del av tågspår på sträcka med linjeblockering som börjar vid blocksignal och 

slutar vid nästa blocksignal eller infartssignal. 
    Blocksträckeindelningen kan alltså vara något olika i de olika riktningarna. 
 
BVF    Banverkets interna föreskrifter, kan anses utgöra Banverkets interna lagtext 
 
DLC    Driftledningscentral 
 
Fjärrblockering övervaknings- och manövreringssystem för sträcka med linjeblockering som 

bl a möjliggör att fjärrtågklarerare kan övervaka linjen och stationer samt 
manövrera signalanläggningar på stationerna. 

 
Fjärrblockeringssträcka den sammanhängande sträckan med stationssträckor med fjärrblockering i 

bruk samt fjärrstationer som sköts från en och samma fjärrblockeringscentral 
 
JvtC    Järnvägstekniskt Centrum 
 
Linjeblockering ett säkerhetssystem för linjen som bland annat innebär att tågfordon genom 

att kortsluta spårledning självt förhindrar att huvudsignal visar ”kör” till den 
blocksträcka där tågfordonet finns. 

 
0-felia Banverkets felhanteringssystem som bland annat används för att registrera 

uppkomna fel på Banverkets infrastrukturanläggningar. 
En felrapport är uppdelad i symptom, anmälan om felet och verkligt fel. Alla 
anläggningar finns beskrivna i en fördefinierad anläggningsstruktur. 

 
SIR, MobiSIR ett för Europa gemensamt radiokommunikationssystem, bygger på GSM-

standarden. Det är inte ett publikt nät utan är endast avsett för 
järnvägssektorn. 

 
SÄO    Banverkets säkerhetsordning 

    



Inledning 
 
Bakgrund 
Bakgrunden till detta examensarbete är frågan om man skulle kunna förbättra informationsflödet mellan 
underhållstekniker, arbetsledare och DLC vid akut felavhjälpning, det vill säga att underhållsteknikerna har rätt 
kompetens, får med sig rätt material och åker till rätt ställe, så att eventuella störningar i tågtrafiken kan 
minimeras. 
Under ordinarie arbetstid får underhållsteknikerna information från källan i andra – tredje hand rörande de fel 
som måste åtgärdas. I och med att informationskedjan är lång så filtreras informationen mellan varje ”länk”. 
Viktig information kan gå förlorad. En fördel är ju om informationen är rätt från början. Vid felaktigheter och 
missförstånd finns det risk för att arbetet fördröjs och därmed tågföringen. 
 
Kommunikation handlar om samspel mellan människor, där tonvikten ligger på överföring av budskap och på 
hur vi skickar meddelanden mellan varandra. 
 
Problematisering 
Eftersom arbetslivet är en viktig del av vår tillvaro finns det anledning att studera hur kommunikationen kan bli 
än mer effektiv i det dagliga arbetet. 
Ett av problemen som studerats är att missförstånd förekommer mellan DLC och underhållstekniker vid 
Banverket Produktion Nord i Luleå och i Boden vid akut felavhjälpning. Missförståndet kan bero till viss del på 
oförståelse för varandras arbetsroller samt de regler och föreskrifter som styr dessa roller. 
 
Syfte 
Syftet med denna rapport kan ses som en början till kartläggning av Banverkets kommunikationsvägar vid akut 
felavhjälpning. Arbetet går ut på att undersöka om det går att förbättra kommunikationen mellan de berörda 
parterna i underhållsarbetet, det vill säga: underhållstekniker, arbetsledare och personal vid DLC. Detta för att, 
om möjligt, kunna förbättra felavhjälpningen och på så sätt också förbättra punktligheten. 
 
Avgränsningar 
Arbetet avgränsas med att endast studera den akuta felavhjälpningen efter ordinarie arbetstid. Det begränsas av 
tidsperioden: september 2003 – februari 2004. Undersökningen begränsas också av att den är till största delen 
teoretisk.  
En del av Banverkets författningsordning och säkerhetsordning har studerats, men inte i någon större omfattning, 
till exempel BVF807 ”Säkerhets- och underhållsbesiktning av fasta anläggningar”, BVF828 ”Anslutning till 
statens spåranläggningar och avgifter för nyttjande av övrig järnväg – grundläggande regelverk”, BVF900.3 
”Säkerhetsordning”, med flera. 
Arbetet avgränsas också av att den organisatoriska uppdelningen i beställare/utförare inte studerats. 
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Metod 
För att få en uppfattning om arbetets omfattning genomförs litteraturstudier av olika slag. Bland annat studeras 
litteratur om olika organisationsformer och facklitteratur om underhåll i dess olika former. Naturligtvis har det 
även studerats litteratur om kommunikation och information. 
Artiklar är en annan informationskälla. Sökningen efter dessa genomförs i databaser i biblioteket vid Luleå 
tekniska universitet och de databaser som används är bland annat Compendex och Google. Sökning görs också 
på Banverkets egen sökmotor Raildoc. 
Sökord är kombinationer av orden: kommunikation, information, feedback, järnväg, underhåll, punktlighet, 
”human factors” med mera, i de flesta fall på engelska. 
Teorin ligger tillsammans med intervjuerna som grund för slutsatsen (figur 1). 
 
 

INLEDNING TEORI METOD NULÄGES- 
ANALYS 

DISKUSSION 
OCH 

SLUTSATS 

  

 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 1: Rapportens struktur 
 
Insamling av information 
Litteratur- och artikelstudier har bedrivits för att få fram information om de olika begreppen underhåll, 
punktlighet och kommunikation/information. Intervjuer med berörd personal, det vill säga underhållstekniker för 
de olika teknikslagen: el, bana, och signal och deras respektive arbetsledare vid Banverket Produktion Nord i 
Luleå och Boden, har utförts. Även intervjuer med el- och bandriftledare, tågledare samt en arbetsledare för 
tågklarerarna vid DLC i Boden, har gjorts. En intervju med chefen för DLC i Boden har utförts, för att få en 
angreppspunkt för problemställningen: Går det att förbättra den akuta felavhjälpningen och punktligheten på 
tågtrafiken med ett förbättrat informations- och kommunikationsflöde mellan de olika parterna?  
 
De olika personerna som intervjuats har förmedlat information om deras arbete och deras arbetssituation, 
eftersom kunskaper om hur underhåll på Banverkets olika anläggningar och hur felrapportering till systemet 0-
felia saknades vid studiens början. Frågeställningen i intervjuerna rör den akuta felavhjälpningen, punktlighet 
och kommunikation mellan olika personalgrupper. 
 
Arbetsledarna för de olika teknikslagen, personal för driftledningen samt chefen för DLC har valts ut till 
intervjuerna av rapportförfattaren, medan teknikerna valdes ut av arbetsledarna. 
Teknikerna för de olika teknikslagen visste inte om från början vilka frågor de skulle få, men arbetsledaren hade 
fått besked per telefon vad frågorna skulle behandla innan besöket. Minnesanteckningar har använts för att 
dokumentera intervjuerna på de olika arbetsplatserna. Minnesanteckningarna har inte returnerats till de 
intervjuade personerna. 
 
Urval 
Arbetsledare för de olika teknikslagen har valts ut för deras arbetsledande roll i fördelningen av arbetsuppgifter 
till underhållsteknikerna. De använder felrapporteringssystemet 0-felia dagligen, även besiktningssystemet 
Bessy. De olika teknikerna som intervjuats har valts ut av arbetsledarna eftersom de fanns tillgängliga för 
intervjuer vid besökstillfällena. 
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Teori 
Detta avsnitt behandlar några teorier, dels teorier om kommunikationsprocessen, dels om underhåll samt om 
järnväg. Utgångspunkten har varit arbetsfrågan: Skulle underhållet och punktligheten förbättras för järnvägen 
genom försök till förbättrad kommunikation? 
 
Kommunikation 
Kommunikation handlar om samspelet mellan människor där tonvikten ligger på överföringen av budskap och 
hur vi skickar meddelanden mellan varandra. Människans position i världen är unik. Ingen annan levande varelse 
har skaffat sig sådan makt över naturen och andra levande varelser som hon. Människan är den enda art som har 
förmågan att helt förgöra sig själv och allt annat levande på jorden.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Kommunikation är en aktivitet – det är något vi skapar och arbetar med när vi tar emot och sänder med andra 
människor.(Dimbleby, Burton, 1999) Det är ett sätt för oss att överleva. Utan kommunikation med våra 
medmänniskor skulle vi inte kunna skaffa oss mat för dagen eller tak över huvudet. Det finns många sätt att 
kommunicera, inte bara genom talet eller skriftspråket utan också med kroppsspråk och ögonkontakt. Med dessa 
kan vi kommunicera på det undermedvetna planet som är så viktigt för att vårt sociala samliv ska kunna 
fungera.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Den mänskliga kommunikationens kanske viktigaste uppgift är att etablera, utveckla och vidmakthålla sociala 
relationer. En merpart av människors kommunikation utgörs av samspel mellan människor som har direkt 
kontakt med varandra och som utväxlar information med hjälp av det naturliga språket. Kommunikation mellan 
människor är betydligt mer grundläggande och avgörande än blott och bart en metod för utväxling av 
information. Det är grunden för människoblivandet och för framväxten av den mänskliga kulturen.(Dimbleby, 
Burton, 1999) 
 
Redan från babystadiet lär vi oss att kommunicera. Med gråt och tårar eller skratt sker de första, ”primitiva” 
kommunikationsförsöken. I ett-års åldern börjar spädbarnet att bli medvetet om sin omgivning och vill börja 
kommunicera på ett förståeligt sätt. Genom att vuxna upprepar namnet på ett ting, både med gester och ord, lär 
sig barnet ordets betydelse samtidigt som det lär sig den sociala koden.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Kommunikation fyller alltså en mängd olika behov och sker med många olika syften. Alla kan sammanfattas 
under fyra olika huvudrubriker:  
Personliga behov, sociala syften, ekonomiskt tvång och konstnärligt uttryck.(Dimbleby, Burton, 1999) 
 
Tecken och vetenskaper nödvändiga för att skapa kommunikation 
Grunden till all kommunikation kan sägas börja med tecken. Tecken kan till exempel vara ord, bokstäver eller 
talat språk. Det är varje företeelse som har en innebörd eller en betydelse som är skild från dess materiella form, 
det vill säga dess ljudvärde, vilket är en av förutsättningarna för att vi ska kunna lära oss vårt modersmål såväl 
som främmande språk. Även bilder, gester, kroppsspråk och människors sätt att klä sig utgör företeelser där 
innebörden är skild från formen. Tecken kan ha skilda betydelser på olika platser eller vid olika tidpunkter. Det 
kan också ha mer än en betydelse och betyda olika saker för olika människor. Fonem är språkets minsta 
betydelseskiljande enhet. Stavelser utgörs av en eller flera konsonanter och en vokal.(Monö, 1997) 
 
Tolkningen av tecken skiljer sig från olika människor. Subjektet (tecknet man ska tolka) är autonomt, det vill 
säga att varje individ bestämmer sig för vad den korrekta tolkningen av detta tecken är. Tecknets förhållande till 
beteendet innebär att något måste fungera som ett förberedande stimulus för att kvalificeras som tecken, det vill 
säga, detta något måste ha en förbindelse med ett mänskligt beteende.  
Teckenfunktionen kräver däremot inte att ett särskilt beteende omedelbart utlöses. Resultatet av individens 
bearbetning av tecken är inte given på förhand. En sändares tecken skapar ett annat tecken i mottagarens 
medvetande. Teckentolkningen är med andra ord, en skapelseprocess där mottagarens aktivitet är minst lika 
betydelsefull som sändarens.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Tecken kan indelas i tre kategorier: ikoner, index och symboler. 
En ikon liknar det som den beskriver, till exempel en rysk helgonbild. En symbol, däremot, används för att 
beskriva de tecken som betyder någonting som ett resultat av en överenskommelse mellan människor, till 
exempel en sexsymbol från 50-talets amerikanska filmer. Ett index är förbundet med det det signifierar. En 
signal står i direkt förhållande till sitt objekt. Den blir till ett tecken endast om den ställs i relation med en 
målsättning, det vill säga att den uppfattas som ett verktyg för att uppnå ett mål. Signalen fungerar också som om 
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den vore en del av det den betecknar och på så vis förutsätter den inte en uttolkare. En trafiksignal som slår om 
till rött reagerar vi på utan att tänka och stannar automatiskt framför det.(Monö, 1997) 
 
Kod är ett system av regler som hjälper till vid tolkning av tecknens betydelse och hur tecknen ska organiseras 
och struktureras genom de relationer som finns mellan dem. Inom varje kod finns det ett sätt att sätta orden i rätt 
ordning, veta hur man uttalar ord och bokstäver, hur man ber om något, påkallar uppmärksamhet eller inleder ett 
samtal. Olika kulturer har olika koder, vilket innebär att de tolkar symboler på olika sätt. När människor utväxlar 
olika tecken, är det detsamma som att utöva en social relation. 
Kommunikationsformerna och – reglerna är bundna av vissa regler för dess användning, vilka kallas 
konventioner. Konventioner kan vara mycket bestämda. Alla har undervisats i regler för stavning och grammatik 
i skolan, i annat fall måste vi ha lärt oss detta av andra personer. För att kunna kommunicera genom talat och 
skrivet språk måste man veta hur tecknen ska användas. Utan dessa konventioner skulle vi inte alls kunna 
kommunicera med vår omgivning. Koder är en uppsättning tecken och konventioner är regler för hur man 
använder dessa tecken.(Dimbleby, Burton, 1999) 
 
Ord är den minsta kognitiva eller semantiska betydelsebärande enheten. Enligt Wickens(1992) visar det en 
definitiv brist på likvärdighet med det fysiskt talade ljudet. Ord är också symboler och betyder olika saker i olika 
situationer för olika människor. För att kunna förstå symboler behövs alltså en kod eller ett system för hur dessa 
symboler ska tolkas.(Dimbleby, Burton, 1999) 
 
Fonetik är läran om språkljuden. Semiotik (även semiologi) är läran om tecken och teckensystem och deras 
struktur, egenskap och roll i socio-kulturellt beteende. Den moderna semiotiken har närmast vuxit fram ur 
lingvistiken, den allmänna språkvetenskapen. Semiotiken har i hög grad kommit att ägna sig år studiet av 
språkliga tecken, deras innebörd och funktion. Man kan kalla det allmän teckenlära. Semantik är vetenskapen om 
tecknens meddelande (tecknens betydelse). Syntax är läran om tecknens relationer till andra tecken, på det sätt 
som de interagerar med varandra och utarbetningen av tecken. Pragmatik är vetenskapen om tecknens 
användning i olika kulturer och meningar.(Monö, 1997; Hård af Segerstad, 2002) 
 
Skriftspråket är en teknik att grafiskt återge talat språk. I ett ännu längre perspektiv framstår kanske trots allt 
framväxten av det naturliga språket – det som kommer ut munnen när vi talar – som den allra viktigaste 
kommunikationsrevolutionen i människans historia. Det är själva talspråket som är nyckeln till människans 
förmåga att behandla information.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Förståelsen för tryckt material är av hierarkisk natur, det vill säga att texten bearbetas i en viss ordning. För att 
förstå en mening måste man först analysera orden och varje ord i sin tur, beror på ordningen av bokstäver. Varje 
bokstav i sig själv, är en samling av elementära drag: horisontella, vertikala eller diagonala linjer, vinklar eller 
kurvsegment.(Wickens, 1992) 
 
Hjärnans roll i kommunikationen 
Arbetsfördelningen i hjärnan är att kunna skilja mellan konkreta och abstrakta kunskaper. De konkreta 
kunskaperna kan sägas vara minnesbilder och engagerar det episodiska minnet, de abstrakta kunskaperna kan 
likställas med resonemang som bearbetas i det semantiska minnet.(Hård af Segerstad, 2002) 
Det semantiska minnet är vårt kunskapsminne. Här finns information om vad ord betyder. All vår inhämtade 
kunskap finns lagrad här. Det semantiska minnet inkluderar också relationer mellan olika begrepp. Det 
episodiska minnet, betraktas av forskare som kronan på verket i människans minne. Det är med hjälp av detta 
minne som vi kommer ihåg vad vi själva har varit med om. En förutsättning för det episodiska minnet är att det 
finns ett självmedvetande. Innan två-års åldern på spädbarn är det vanligtvis inte utvecklat. Man måste alltså 
kunna göra en resa bakåt i minnet och på så sätt få en erinring av tidigare episod eller händelse för att detta 
minne ska komma till bruk. 
 
Syntetiska satser är empiriska, det vill säga, konkreta satser. Sanningsvärdet i en syntetisk sats avgörs genom 
jämförelse mellan satsen och den utomspråkliga verklighet som satsen uttalar sig om. Är satserna sanna tillför de 
läsaren ny kunskap om verkligheten. 
Analytiska satser är sanna (eller falska) enbart i kraft av förhållandet mellan de ingående orden. Sanningsvärdet 
är inbyggt i satsen och tillför inte läsaren något nytt.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Varje språkligt uttryck har en viss linjär struktur – tecken som följer varandra i en viss ordning och själva 
ordföljden är väsentlig för betydelsen. Bildtolkning är också sekventiell, det vill säga, tolkningen sker i enlighet 
med ett visst schema. Bilder kan kännas igen lika snabbt som ord. Detta leder till en potentiell applikation av 
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piktorala (bildlika) symboler eller ikoner som representerar familjära koncept. Skyltar i publika byggnader är 
familjära exempel på bilder som används för att representera eller ersätta ord.(Wickens, 1992) 
 
För att människan ska kunna anpassa sig till sin omgivning måste hon samordna utifrånkommande information, 
planera sina handlingar utifrån dessa och kontrollera utfallet av sina vidtagna åtgärder. Kontroll är en del av 
varje målinriktad handling. Genom kontrollfunktionen upprättas en förbindelse mellan en målsättning och en 
handling. Det är inte möjligt att handla målinriktat utan att kontrollera utfallet av sina handlingar.(Hård af 
Segerstad, 2002) 
 
Kunskapsinhämtande förutsätter begreppslig förmåga och begrepp är ett viktigt verktyg för varseblivning. Med 
deras hjälp ordnar vi världen omkring oss. Begreppsbildning och varseblivning är två processer som är mycket 
beroende av varandra och som sannolikt utvecklas och löper sida vid sida. 
Ingen människa blir någonsin färdig som språkanvändare, vår förmåga att varsebli utvecklas ständigt.(Hård af 
Segerstad, 2002) 
 
Kommunikation, information, kunskap 
Människans förmåga att utveckla kunskap är beroende av hennes möjligheter att registrera, tolka och lagra data 
om verkligheten och att kombinera sina kunskaper och erfarenheter med nya intryck. 
 
Kommunikation och informationsbehandling är människans kanske vanligaste och viktigaste beteende. 
Människan är ständigt inbegripen i informationsutbyten med sin omgivning. Vår förmåga att samla information 
om oss själva och vår omvärld, att bearbeta denna och att kommunicera med andra är också av grundläggande 
betydelse för våra möjligheter att lösa de praktiska och teoretiska problem som livet har att erbjuda.(Hård af 
Segerstad, 2002) 
 
Kommunikation är också människans kanske äldsta beteende. Vi blev människor när vi utvecklat en förmåga att 
tänka förnuftigt, något som är otänkbart utan kommunikationsförmåga. Det är människans kanske viktigaste 
beteende, men också det roligaste. Genom samspel, samvaro och samverkan med andra människor förverkligar 
vi oss själva, tillfredsställer våra sociala och psykologiska behov, hämtar glädje och tillförsikt och finner tröst de 
gånger som livet går oss emot.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
I alla kulturyttringar är kommunikation något centralt, men även i vardagslivets formspråk och det sociala livets 
konventioner. Det är också en social process medan information är en social artefakt. Kommunikation är det 
primära, det grundläggande, det som kommer först. Det är en förutsättning för den förädling av informationen 
som vi benämner kunskap.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
”Den som har besittning av information om någonting i allmänhet, äger kunskap om detta någonting.” (Platon) 
 
När något går snett, så är det sällan fel på informationen, utan det är ofta så att förståelsesvårigheterna beror på 
bristande eller obefintliga relationer. Parter som har goda relationer till varandra, kan dessutom i allmänhet också 
lättare komma till rätta med de informationsproblem, som ändå av och till, kan uppstå.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Det finns ett starkt band mellan information och kunskap. Eftersom kunskap är en nödvändig förutsättning för 
information: I och med att man lagrar och kommunicerar kunskap får man information: Kunskap och 
kunskapsutveckling har alltid varit ett centralt inslag i den mänskliga naturen.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Information är således en objektiv företeelse – begreppet information betecknar varje meningsbärande artefakt. 
Information har en speciell innebörd som inte har något med meddelandets innehåll att göra. Kunskap är sådant 
som finns i medvetandet hos en människa. Information syftar på kunskapens yttre eller materiella form, det vill 
säga på något som lagras och distribueras: Något man kan göra någonting med.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Ett nödvändigt villkor för kunskap är naturligtvis information, men enbart det är inte tillräckligt. Information kan 
räknas som kunskapens råvara, men för att kunskap ska uppstå fordras ett aktivt och medvetet intellekt som 
förmår avläsa, tolka och förstå den tillhandahållna informationen. Kunskap kan sägas vara en förmedlande länk 
mellan människan och den verklighet hon lever i. Information är det människan använder för att kontrollera och 
omforma sin omgivning.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Information är inte en kvantitet – det är det bidrag som ett meddelande har för mottagarens kunskap. Den har ett 
värde därför att den kan utlösa handling, men den innebär också en transaktion, det vill säga en ömsesidig 
relation mellan minst två parter i en kommunikationssituation. Att skriftligt informera är en aktivitet som bygger 
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på språket och själva meddelandet ger enbart material till läsning. Först när mottagaren har läst och tolkat 
meddelandet med hänsyn till de förhållanden som föreligger, har information uppstått hos mottagaren.(Sandkull, 
Johansson, 2000) 
 
Modern teknik har övervunnit det som under årtusenden begränsat människans möjligheter att utveckla ny 
kunskap, nämligen hjärnans begränsade förmåga att hantera stora informationsmängder och den långa tid det tar 
att skapa ny kunskap.  
Kunskap förutsätter ett mänskligt beteende som aktivt införlivar utifrånkommande information med redan 
befintliga kunskaper och erfarenheter.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
De två typerna av kommunikation som kommer att behandlas är kommunikation inom en organisation och den 
människor emellan. 

Kommunikation inom en organisation 
I ett litet företag med några få anställda kan arbetet samordnas genom dagliga samtal, eftersom det är lätt att 
upprätthålla direkta kontakter med alla berörda parter inom företaget.  
I större företag med många anställda, medför mängden av möjliga relationer mellan människor många samtal för 
att arbetet ska kunna samordnas. Skrivna meddelanden, procedurer och regler kan användas för att minska 
behovet av samtal. I det stora företaget tenderar ledningen att införa ytterligare regler för att kunna hantera den 
variation som företaget utsätts för i genom kunder och leverantörer. En företagslednings uppgifter är därför att 
motverka byråkratiseringen genom att förenkla och minska regelverket.(Sandkull, Johansson, 2000) 
 
Kommunikation i olika organisationsformer 
Byråkrati kännetecknas av värdefrihet inom ramen för de mål som utgivits av byråkratins huvudman och som 
regel, ingår i en laglig text. Byråkratisering i ett företag har till syfte att minska osäkerheten, att förenkla 
styrningen och skapa mer ordning och säkerhet, men styrning med regler förutsätter passiva objekt. Genom 
anställningsavtalet underordnas den anställde företagsledningens styrning och förväntas att passivt låta sig styras. 
En byråkratisering ökar komplexiteten genom att införa regler och föreskrifter för att kunna hantera en större 
variation, men strävar efter att minska flödet av information (meddelanden). 
Den byråkratiska modellen med sin systematiska arbetsdelning konstrueras hierarkiskt. För varje 
befattningshavare anges ansvar och befogenheter. Varje ärende utlöser en programmerad händelsekedja. 
Hierarkin utgör kommunikationssystemet och alla kontakter mellan avdelningarna följer tjänstevägarna. Detta 
innebär kunskapsmonopol och att kommunikationen är begränsad.(Sandkull, Johansson, 2000) 
 
Differentieringen ökar behovet av samordning samtidigt som kommunikationen minskar. Samtal ersätts med 
möten, kommittéer och liknande, på så sätt minskar prestations- och erfarenhetsutbytet.(Sandkull, Johansson, 
2000) 
 
Rationalisering har motsatt tendens till byråkrati. För att hantera osäkerheten förenklas rutinerna medan 
standardisering och uteslutning används för att reducera variationen. Antalet regler och föreskrifter kan då 
minska liksom flödet av meddelanden. Ett vanligt argument för standardisering från ledningen är att alla enheter 
måste tala samma språk och använda samma kommunikationssystem. En samordning av informationsflödet kan 
då ske med hjälp av informella samtal.(Sandkull, Johansson, 2000) 
 
Kommunikativ rationalisering utgår från mänsklig kommunikation och människans förmåga till problemlösning. 
Den bygger på de anställdas individuella och kollektiva kompetens. Den ifrågasätter också företagens 
byråkratiska grundstruktur och ersätter den med icke-hierarkisk kommunikation, detta för att kunna mobilisera 
sina anställda i mycket högre grad än tidigare och för att kunna möta de nya konkurrenskraven. Denna form av 
företagsorganisation kräver att de anställda har inflytande såväl på den egna arbetssituationen som vid 
förändringar. Deltagande och inflytande är en förutsättning.(Sandkull, Johansson, 2000) 
 
Inflytande i någon form förutsätter kommunikation i form av samtal. Inflytande är ett uttryck för de förhållanden 
(som kan kallas politiska) som reglerar individers och gruppers möjligheter att få gehör för sina synpunkter och 
önskemål. I en god arbetsorganisation har åtminstone några haft möjlighet till inflytande över utformningen och 
alla har något inflytande över sitt eget arbete. Inflytande kan omfatta dels utformningen av en verksamhet, dels 
det löpande arbetet. Möjligheter till påverkan av det egna arbetet uppfattas av de flesta som den viktigaste 
aspekten i en arbetssituation.(Sandkull, Johansson, 2000) 
 

    14



Kommunikation – viktigt i en organisation 
Inom en organisation har kommunikationen två former, nämligen text och samtal. En text är ett kodat 
meddelande. Texterna är lagen, föreskrifterna, reglerna, de formella talen. Kommunikationen utnyttjar ett 
fristående medium och det är läsarens sak att göra en tolkning. 
Samtal, däremot, är det omedelbara och personliga. Tolkningen sker i en ömsesidig process och budskapen är 
sammanvävda med intentionerna. De som deltar i ett samtal skapar ett nätverk.(Sandkull, Johansson, 2000) 
 
Den dynamiska aspekten i ett produktionssystem utgörs av kommunikationsprocesserna. Administrativa 
strukturer och procedurer för flödet av meddelanden utgör stöd för omvandlingen från insatser till färdiga 
produkter. Denna formaliserade meddelandeström förutsätter mänsklig kommunikation som kan garantera att 
arbetet flyter, men som ibland skapar barriärer, konflikter med mera. 
Kommunikation innebär också kognitiva och emotionella aspekter, det vill säga information om sakliga 
förhållanden och förmedling av känslor. I en god arbetsorganisation känner alla till väsentliga sakförhållanden 
och alla deltar i samtal.(Sandkull, Johansson, 2000) 
 
Nyckeln till tillfredsställelse i arbetet och hög produktivitet är goda relationer mellan organisationens 
medlemmar och att medlet för att skapa dessa goda relationer är kommunikation. Kommunikation kan räknas 
som grunden till organiserad samverkan och betonandet av kommunikation som organisatoriskt styrmedel.(Hård 
af Segerstad, 2002) 
 
Kommunikation inom ett företag kan delas upp i tre olika kommunikationsriktningar. Uppåt, neråt och 
horisontellt (figur 2). 
 
 

LEDNING

Används oftast för att informera, även för att influera och övertala. UPPÅTGÅENDE 
KOMMUNIKATION 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 NEDÅTGÅENDE 

KOMMUNIKATION  
Används i första hand för att kommendera och instruera, men även 
att informera  

 
Används för att influera och att övertala, men också för att 
integrera 

HORISONTELL 
KOMMUNIKATION  

 
 
Figur2: Kommunikationsflöde inom en organisation (Jewell, Siegall, 1992) 
 
Personalmöten och skrivna mötesprotokoll kan tjäna som kanal för horisontell, men även för både uppåt- och 
nedåtgående meddelandetransport. 
 
Uppåtgående kommunikation 
Uppåtgående kommunikation handlar om hur underställda överför budskap till överordnade och hur personal 
kommunicerar med ledningen. Den ideala formen för denna kommunikation är då personalen kommunicerar 
direkt med ledningen utan några mellanhänder, detta kräver en så kallad öppen policy.  
En sådan policy kan i det närmaste räknas som en utopi, då den ofta inte är genomförbar i verkligheten. Öppen 
policy leder till en överbelastning för ledningen. Många gånger är det också så att personalen känner sig rädd för 
att ta upp klagomål och dåliga nyheter med sina överordnade. Detta är särskilt känsligt bland personal som har 
karriäravsikter och hos företag som har distinkta statusnivåer.(Aamodt, 1991) 
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För att underlätta ledningens arbete med att kommunicera med de anställda används seriell kommunikation inom 
många organisationer. Med seriell kommunikation sprids budskapet från den anställde till närmaste överordnade, 
som i sin tur sprider det vidare till sin överordnade och så vidare, för att på så vis fortsätta tills meddelandet når 
den högsta ledningen.(Aamodt, 1991) 
Ett problem med denna typ av kommunikation är att budskapet förändras alltefter det förs vidare mellan de olika 
skikten. För varje skikt filtreras informationen. Olika detaljer sorteras bort, därefter slipas informationen, 
intressant och ovanlig information behålls. Därefter likriktas informationen så att den passar personens egna 
värderingar, kunskaper och uppfattning. Personen kan här exempelvis anpassa namnet på en annan person till ett 
namn som är betydligt mer vanligt(Aamodt, 1991). 
 
Dåliga nyheter och klagomål förekommer sällan i seriell kommunikation. Av forskare kallas denna effekt för 
MUM = Minimize Unpleasant Messages (minimera obehagliga meddelanden). MUM-effekten påverkar 
organisationen negativt genom att hindra viktig information från att nå de högre nivåerna i organisationen. För 
en anställd kan MUM-effekten vara en excellent strategi – ingen vill vara den som kommer med dåliga 
nyheter.(Aamodt, 1991) 
 
Avstånden mellan de olika stegen i den seriella kommunikationen är mycket relevanta. Ju längre ifrån varandra 
personerna är, desto mindre troligt är det att ett meddelande går vidare till nästa nivå. Personal som har en fysisk 
närhet till sin närmaste chef har också större möjlighet att påverka. På detta sätt skapas en maktkoncentration 
runt en ledare.(Aamodt, 1991) 
 
Problemen med seriell kommunikation leder till att organisationer använder många andra metoder för att 
underlätta uppåtgående kommunikation. 
En sådan metod kan vara attitydenkäter som utförs regelbundet av externa konsulter. I dessa enkäter ges 
möjligheter för de anställda att anonymt framföra sina åsikter, klagomål och egna förslag som de vill att 
ledningen ska behandla och inte bara besvara specifika frågor med sifferresultat. Konsulterna bearbetar sedan 
svaren och rapporterar till ledningen. Undersökningar av den här formen är vanliga, men bör endast användas av 
de företag som tar resultatet på allvar. De företag som inte tar tag i de problem som framförs, ska inte heller göra 
sig besvär med att genomföra en sådan enkät. Om resultatet av en enkät ska delges, ska all information delges, 
och inte bara en viss del. Personalen ska inte uppfatta enkäterna som ett sätt för ledningen att enbart lyfta fram de 
frågor de tycker är intressanta.(Aamodt, 1991) 
 
Förslags- och klagomålslådor är en annan metod för att underlätta uppåtgående kommunikation. Teoretiskt ska 
dessa lådor vara en och samma låda, men en låda avsedd för förslag tenderar att utesluta klagomål och vice 
versa. Det är här viktigt att det sker en feedback på förslagen så snabbt som möjligt. Ledningen kan svara på 
varje förslag/kritik genom att sätta upp dem på anslagstavlan tillsammans med ledningens svar. På så sätt får de 
anställda feedback på sina idéer, vilket kan motivera annan personal att utnyttja detta sätt att 
kommunicera.(Aamodt, 1991) 
 
En kontaktperson eller ett ombud kan också användas för att underlätta uppåtgående kommunikation. Båda är 
ansvariga för att personligen framföra personalens förslag och/eller klagomål till ledningen och att arbeta för att 
hitta lösningar som både passar ledning och personal. Fördelen med denna metod är att 
kontaktpersonen/ombudet är neutral.  
I och med att denna person handleds på direktörsnivå behöver denne inte oroa sig för att bli avskedad för att 
han/hon omedvetet (eller medvetet?) ”trampat någon på tårna”. Problemet med denna metod är att ledningen ofta 
anser det för dyrt att ha personal som inte ”producerar” något. Inom de företag som har fackansluten personal är 
oftast ombudspersonen och den fackliga representanten en och samma person. Detta kan innebära problem då 
personens neutralitet ifrågasätts av ledningen.(Aamodt, 1991) 
 
Uppåtgående kommunikationskanaler i en organisation tenderar att vara det minst använda på frivillig basis. Det 
verkar finnas hindrande psykologiska faktorer som kommer i vägen för fri kommunikation med någon i 
organisationen som har högre status eller mer formell befogenhet.  
Det är troligt att användande av formella uppåtgående kommunikationskanaler i organisationen misslyckas när 
nyheter kommer att kasta dåligt ljus på en underordnad eller om det är dåliga nyheter för företaget, till exempel 
konstruktionsfel, överskridande av budget eller kundotillfredsställelse. Istället för att meddela detta till en 
överordnad, så diskuteras problemen bland de involverade i ett försök att täcka över eller korrigera situationen 
innan det blir allmänt känt inom företaget.(Jewell, Siegall, 1990) 
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Nedåtgående kommunikation 
Nedåtgående kommunikation handlar om hur de överordnade ska kunna kommunicera med de underordnade. 
Denna kommunikationsriktning kan ske på många olika sätt. Det absolut vanligaste är att använda PM (eller 
skrivelser). Att använda skrivelser som informationsmetod har den fördelen att informationen sprids snabbt till 
en stor mängd människor. Nackdelar med denna metod finns dock, eftersom personalen formligen översvämmas 
av information, bland annat av olika skrivelser. En del viktiga skrivelser förblir, med andra ord, olästa av 
personalen.(Aamodt, 1991) 
 
Telefonsamtal har länge varit en populär metod att föra information vidare. Det användes förut endast då 
meddelandet var kort och då ett fåtal personer skulle ta del av det. Den tekniska utvecklingen har lett till att idag 
kan telefonsamtal rikta sig till en större grupp av människor med hjälp av till exempel konferenssamtal. 
Faxmaskiner är ett annat informationsmedium som kan hjälpa till så att telefonsamtalen kan gå ner på detaljnivå. 
Nackdelen med telefonsamtal är att inga icke-verbala budskap går fram, men det kan avhjälpas med så kallade 
videokonferenser. Under 1990-talet ersattes många PM(skrivelser) och telefonsamtal med e-mail och voice 
mail.(Aamodt, 1991) 
 
Anslagstavlor är en beprövad metod för nedåtgående kommunikation och har fördelen att vara billiga. 
Informationen sprids snabbt, både till anställda och besökande. Detta gäller speciellt om anslagstavlan är 
placerad vid ”hög trafik”-områden såsom i närheten av stämpeluret, vid lunchrummet eller utanför toaletter. 
Huvudsyftet med dessa är att kommunicera material som inte är arbetsrelaterat. Riktigt viktig information ses 
sällan på anslagstavlorna, eftersom det inte är en lämplig plats att informera om ändringar av policies och 
procedurer. Fördelen är att denna plats både är billig och ger en stor spridning till både anställda och besökare. 
För viktiga ändringar av procedurer och policys kan företaget, istället för anslagstavlor, använda 
företagsmanualen. Manualen innehåller alla regler som berör personalens arbete. Nackdelen med detta är att 
språket ofta är svårt och att manualen hela tiden måste uppdateras. En del företag har löst detta genom att ha två 
olika slags företagsmanualer. Den ena manualen är lång och detaljerad och innehåller regler och policies som 
gäller för hela företaget. Den andra, som kallas operatörshandbok, är mycket kortare och innehåller endast de 
viktigaste delarna samt sammanfattningar av de mindre viktiga.(Aamodt, 1991) 
 
Det är därför viktigt att ledningen i ett företag kontinuerligt kommunicerar med personalen för att träna och att 
motivera dem effektivt. Produktiviteten och effektiviteten hos ett företag är ofta beroende på hur väl ledningen 
lyckas kommunicera företagets policy och mål. I Japan har detta utvecklats till det som i Sverige kallas 
måldelning, vilket innebär en vidareutveckling av MBO (managing by objectives). Skillnaden mellan de två 
angreppssätten är att det inom måldelning finns en avsikt att hela tiden kommunicera ut sina mål och att dela upp 
dem i mer lättrelaterade enskilda mål på en lägre nivå i företaget. Det finns fyra viktiga faktorer som styr hur väl 
en organisation lyckas kommunicera inom och utom det egna företaget. Dessa är, enligt Aamodt(1991): 
 
1. Informationen måste vara lättillgänglig 
2. Informationen måste vara aktuell 
3. Informationen måste sändas ekonomiskt 
4. Informationen måste vara riktig 
 
Nedåtgående kommunikationskanaler kan erbjuda ledningen möjligheter att föra speciell information vidare 
enbart till specifika underordnade. Detta påvisar för andra underordnade ledningens intryck av specifika 
underordnades viktighet. Utväljande kommunikationsförfarande kan också användas som en form av belöning. 
 
Liksom för uppåtgående kommunikation så har nedåtgående kommunikation sina nackdelar. En av de största är 
oklarheter på grund av filtrering av information. Varje gång informationen passerar ett led i 
kommunikationskedjan, från sändare till mottagare, så förloras information. Undersökningar har visat att upp till 
80 % av originalmeddelandets information har förlorats under tiden det har passerat hela kommunikationkedjan, 
”från toppen till botten” av organisationen, till nivån för genomsnittsanställde.(Jewell, Siegall, 1990) 
 
Horisontell kommunikation 
Horisontell kommunikation handlar om kommunikation mellan anställda på samma hierarkiska nivå. Den kan 
behandla både jobbrelaterade och informella frågor. Många gånger sprids informell information genom den så 
kallade djungeltelegrafen. De flesta i en organisation är part i detta informella kommunikationssystem. Det 
utvecklas med tiden när vissa anställda interagerar med varandra. 
 
Djungeltelegrafen kan delas upp i fyra olika typer av kommunikationsvägar: rak och enkel kommunikation, 
sannolik kommunikation, skvaller och förvald kommunikation (figur 3 och 4).  

    17



 Rak och enkel kommunikation 

 
 

Svensson PetterssonNilsson Karlsson
 
 
 
 
 

Sannolik kommunikation 

 

Svensson 
Gustavsson Karlsson 

Pettersson 
Eriksson Johansson 

Andersson 
Nilsson

Lundström  
 
 
 
 
 
 
Figur 3: Djungeltelegrafens väg, del 1.(Jewell, Siegall, 1990) 
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Figur 4: Djungeltelegrafens väg, del 2.(Jewell, Siegall, 1990) 
 
Djungeltelegrafen är vanlig då den förser de anställda med information, makt och underhållning. 
De anställda kan delas in i tre kategorier:  

• Isolerade: vilka endast tar emot hälften av informationen 
• Liäsongs: vilka tar emot den mesta informationen och som också för den vidare 
• Dead-enders: vilka tar emot den mesta informationen men sällan för den vidare 

Ledningen tenderar att vara liäsongs, medan endast ett fåtal av arbetarna kan räknas till denna kategori. Istället är 
dessa oftast dead-enders och i vissa fall isolerade.(Jewell, Siegall, 1990) 
 
Enligt undersökningar som har gjorts, så visar de att mycket av informationen som sprids genom 
djungeltelegrafen är faktiskt sann. Även om stora delar av informationen är sann, så är det viktigt att ha i åtanke 
att den lilla delen otillförlitlig information kan innebära stora effekter på en organisation. (Aamodt, 1991) 
Djungeltelegrafen ska däremot inte blandas ihop med rykten. Dessa är enbart dåligt verklighetsförankrad 
information. Vanligtvis uppkommer rykten när tillgänglig information både är intressant och dunkel. Rykten och 
skvaller är ofta sätt för personalen att lätta på stressen och att reagera på upplevda fel i organisationen på ett 
icke-aggressivt sätt.(Aamodt, 1991) 
 
Skvaller är information om andra personer, attityder, åsikter, relationer, tolkningar, förutsägelser, värderingar, 
etcetera.(Dimbleby, Burton, 1999) 
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En arbetsgrupps normer för kommunikation kring kritik och uppskattning beskrivs (av vissa författare) som att 
de i hög grad präglar medlemmarnas sätt att förhålla sig till varandra.  
I en auktoritär arbetsgrupp eller organisation sker mycket av indirekt kommunikation och utagering via skvaller 
och förtal. I första hand är det arbetsledare och chefer som blir måltavlor, men skvaller kan även drabba 
närstående medarbetare.  
En ideal arbetsmiljö vore där alla alltid säger vad de tycker till varandra. En sådan miljö skulle förmodligen bli 
outhärdlig, men det skadar nog inte med en välvillig öppenhet.(Aamodt, 1991) 
 
Att kunna ge kritik uppåt i hierarkin är alltid svårt. De arbetsledare och chefer som är starka nog att kunna ta, 
men också att kunna be om kritik, kan räkna med att i tid få veta var eventuellt missnöje förekommer och på så 
sätt få en chans att förebygga och åtgärda problemen. 
I gruppen där kommunikationen sker direkt, den mogna och flexibla, är den grupp som har de bästa 
förutsättningarna att kunna ge och ta kritik. Tron på att människor är föränderliga är det viktiga. Viktigt är också 
att självkänslan hos ledningen är så pass stark att den inte går ner för räkning bara för att den får ta emot kritik. 
Det är också viktigt att man tar och ger. I grund och botten är ärlighet den sanna förutsättningen för att kunna 
trivas på arbetet.(Aamodt, 1991) 
 
Det antas felaktigt att alla problem och konflikter mellan individer och grupper kan lösas genom effektiv 
kommunikation. Fientliga attityder kan minskas genom att man öppet diskuterar attityderna och deras 
upprinnelse.(Dimbleby, Burton, 1999) 
 
All horisontell information är inte informell. Många företag har tillämpat självstyrda arbetsgrupper för att få 
personalen att kommunicera med varandra på samma nivå i hierarkin. Detta sker självklart också i en 
oorganiserad form som baseras på personalens eget intresse för att utbyta åsikter och tips. 
 

Kommunikation mellan människor 
Kommunikation mellan människor handlar om utbyte av meddelanden via olika kommunikationskanaler. 
Kommunikation behöver inte nödvändigtvis ske medvetet. Ibland ges och fås information utan medvetenhet om 
vad som utbytts. 
 
Kommunikationsprocessen 
Kommunikation är en process där ett tecken aktualiserar ett annat tecken. Den förbinder tre oberoende saker med 
varandra, nämligen ett objekt, en idé och en tolkning. Processen kan också beskrivas som att det behövs en 
sändare av ett meddelande och en mottagare av meddelandet (figur 5). Exempel på olika informationskanaler är 
anteckningar, samtal eller kroppsspråk. 
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Figur 5: Linjär kommunikationsmodell (Hård av Segerstad, 2002) 

 
Ett kommunikationssystem består av en informationskälla som producerar ett meddelande (1). Meddelandet 
omvandlas till en signal av sändaren som via någon kanal överförs till mottagaren, där avkodas meddelandet (2) 
som slutligen når informationsmålet. Signalen är vanligtvis utsatt för störningar som på olika sätt förvränger 
signalen och därigenom påverkar det meddelande som kommer fram till mottagaren.(Hård af Segerstad, 2002) 
 
Även om många kommunikationsmodeller är nyttiga och användbara för förståelsen inför vad som händer i en 
kommunikationsprocess, finns det tvivlare till dessa modeller. Somliga författare menar att 
kommunikationsprocessens pilar går åt båda hållen. Den som sänder meddelandet(pratar), registrerar hela tiden 
mottagarens beteende, vilket oftast sker via kroppsspråk och mimik. Människor kan inte förmedla tankar i sin 
kommunikation, utan endast det faktiska budskapet i form av symboler. Ett budskap måste väcka samma tankar 
hos båda parter för att de ska kunna förstå varandra. 
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Figur 6: Kommunikationsprocessen med feedback. (Jewell, Siegall, 1990) 

Modellen i figur 5 befattar sig över huvudtaget inte med innehållet i meddelanden som utväxlas i systemet. Vad 
gäller informationsinnehållet så kan två meddelanden där det ena är tungt mättat med innebörd och det andra är 
rent nonsens, ur modellens synpunkt, vara fullständigt likvärdiga.  
 
Modellerna bortser även från det sociala sammanhanget. Både sändaren och mottagaren uppfattas ofta 
opåverkade av samhälle och kultur. Trots att det inte märks hur omgivningen påverkar kommunikationen och 
våra tolkningar, sker all kommunikation i ett fysiskt, socialt och kulturellt sammanhang.(Hård af Segerstad, 
2002) 
 
Modellen i figur 6, ämnar likna verkligheten. En sändare bildar symboler (ord, siffror, ansiktsuttryck, röstläge 
och så vidare) för att överföra ett meddelande som skickas via någon kanal till en mottagare. Denna process 
kallas kodning. Kommunikationen sägs vara effektiv, om meningen av meddelandet är mottaget och förstått eller 
avkodat, på rätt sätt. 
Med feedback menas att sändaren, genom ansiktsuttryck, ord eller på annat sätt, får ett gensvar av mottagaren på 
det sända meddelandet.(Jewell, Siegall, 1990) 
 
Situationer där utväxling av meddelanden sker är ofta så komplexa att olika typer av problem kan uppstå. 
Problemen rör ofta överföringen av meddelandet eller hur meddelandet uppfattas. 
 

Att tänka på vid sändning av ett meddelande 
Enligt Aamodt(1991) är ett vanligt problem i en kommunikationsprocess att en sändare skickar iväg ett 
meddelande till en mottagare med ett annat innehåll än vad som var tänkt. Det finns tre lösningar till dessa 
problem: 
 
1. Att i förväg tänka på vad man ska säga 
En vanlig orsak till att många inte säger vad de menar, är att de inte riktigt vet vad de ska säga. Anledningen till 
detta kan vara att många frågor om valmöjligheter kommer för snabbt. Den tillfrågade personen har då ingen tid 
till att tänka igenom sitt svar. Det är därför viktigt att först tänka innan en fråga besvaras om ett önskat utfall ska 
uppnås. 
 
2. Att träna på vad man ska kommunicera om 
Även om man ofta vet vad som ska sägas, så är det vanligt att det som så småningom sägs inte blir som det var 
tänkt från början. Artister repeterar ett otal gånger innan de framför en monolog på scenen. Detta för att den ska 
låta ”rätt”. Har man tränat sig på vad som ska sägas i viktiga situationer är risken mindre att fel uppstår.  
 
”Även ett spontant tal tar tre veckor att förbereda.” (Winston Churchill) 
 
3. Att förbättra sina kommunikationsfärdigheter 
Det är viktigt att utveckla sina språkfärdigheter. Avsaknad av kommunikationsfärdigheter kan innebära att det 
blir fel fastän man vet vad som ska sägas och hur det ska uttalas. Allt för att på ett avslappnat sätt vara förberedd 
på en effektiv kommunikation. 
 
Faktorer som påverkar meddelandets kvalitet 
Många faktorer påverkar hur ett meddelande tolkas och mottas. Även om sändaren vet exakt vad som ska sägas 
finns det alltid störningar i kanalen som kan påverka det avsedda meddelandet.  
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Ord som används och deras innebörd 
Ord kan ha flera olika betydelser och betyda olika saker för olika människor. Anledningen är att det läggs olika 
emotionell innebörd i orden. Vid kommunikation är det viktigt att vara noga när orden väljs och det är viktigt att 
försöka vara konkret. Ibland är det nödvändigt att vara medvetet vag i en kommunikation, för att undvika 
konflikter eller för att testa mottagarens reaktion innan meddelandet förtydligas.(Aamodt, 1991) 
En annan sak att tänka på vid kommunikation: Det tar längre tid att processa meningar som innehåller negativ. 
Instruktioner bör därför enbart innehålla positiva påståenden. Ordet ”inte” processas inte. (Wickens, 1992) 
 
En annan aspekt som påverkar relationen till orden är könet. Män och kvinnor har olika kommunikationsstilar. 
Kvinnor har en tendens att använda beröring och ögonkontakt vid samtal med en annan person, på ett annat sätt 
än män. Genom att vara medveten om dessa skillnader kan kommunikationen förbättras och konflikter undvikas. 
 
Kommunikationskanaler 
Samspelet/kommunikationen sker genom ett flertal olika kanaler: språk och tal, mimik och ögonkontakt, gester 
och kroppsrörelser, avstånd och lukter. Det är det samlade resultatet som utgör budskap och kommunikation. För 
att sedan göra en korrekt tolkning av vad som sägs är det viktigt att beakta i vilken situation, vilket sammanhang 
eller kontext kommunikationen sker. En lämplig kanal genom vilken kommunikationen ska ske är också viktig 
att hitta. Överföring via en olämplig kommunikationskanal kan innebära problem i mottagarens tolkning av 
informationen.  
En olämplig kanal kan till exempel vara, när en avdelningschef kritiserar en underordnat anställd inför dennes 
kollegor, så kan den anställde gå miste om den positiva kritik som finns i informationen från den överordnade 
och som den anställde kan ha nytta av för att kunna sköta sitt arbete bättre. Detta på grund av upprördhet över 
situationen.(Aamodt, 1991) 
 
Brus 
När information överförs via en kanal finns det ofta störningar i omgivningen, så kallat brus. Bruset kan påverka 
hur ett meddelande tolkas vid mottagandet. Det kan vara faktiska störningsljud, men också information via en 
olämplig kanal.  
Brus kan definieras som en störning som påverkar ett riktigt mottagande av ett meddelande. Ett självklart 
exempel är faktiskt brus, såsom ljudet från ankommande/avgående tunnelbanetåg som stör 
konversationen.(Aamodt, 1991) 
 
Meningen med ett meddelande kopplat med en tvetydig signal orsakad av data med dålig kvalitet eller oprecist 
språk kan leda till inkorrekt tolkning, ibland med tragiska konsekvenser. 
”Att höra är inte detsamma som att förstå.” (Wickens, 1992) 
 
Icke-verbala ledtrådar 
Kommunikation via tal handlar om mer än att bara förstå orden och innebörden i meningarna. Enligt 
Wickens(1992) betraktas en person, som utöver talet använder sig av gester, olika tonlägen och pauser, som en 
bättre föredragshållare än någon som inte ger några visuella ledtrådar. Det är vetenskapligt bevisat att förståelsen 
för det talade språket ökar med hjälp av visuella ledtrådar i form av gester och olika tonlägen. (figur 7)  
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Figur 7: Figuren visar på fördelarna med att man ser varandra vid röstkommunikation.(Wickens, 1992) 
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Som det visas i figur 7 så förbättras kommunikationen om det finns möjlighet att se talaren ansikte mot ansikte, 
speciellt då signalkvaliteten är låg, till exempel vid arbete i miljö med hög ljudnivå.(Wickens, 1992) 
 
Handlandet kan ibland motsäga informationen, då är det mest troligt att mottagaren litar mer på det icke-verbala 
meddelandet. Ledtrådarna kan dessvärre ge ett felaktigt intryck. Enligt Aamodt(1991) kan de icke-verbala 
ledtrådarna delas upp i fem kategorier: kroppsspråk, utnyttjande av rum, tid, språkliga ledtrådar, klädval och 
omgivande objekt.  
 
Kroppsspråk, det vill säga på det sätt man rör sig och intar olika positioner, kommunicerar med omgivningen. 
Kvinnor och män kommunicerar på olika sätt när det gäller kroppsspråk. Kvinnor visar via sitt beteende att 
sändaren har deras uppmärksamhet, vilket inte männen gör i samma utsträckning. I sociala situationer visar 
kvinnor sitt intresse med beröringar, skratt och ögonkontakt oftare än män. Kroppsspråket är också kopplat till 
kultur och kan betyda olika saker i olika situationer. Det är därför viktigt att tänka på att inte lägga för stor vikt 
vid denna typ av icke-verbala ledtrådar. 
 
Undersökningar som gjorts, med avseende på om icke-verbal kommunikation är medveten eller inte, har visat att 
flertalet av de tillfrågade inte var medvetna om sitt icke-verbala beteende. 
 
Människors sätt att utnyttja rummet runt omkring sig är den andra typen av icke-verbala ledtrådar. Utifrån detta 
kan man dra slutsatser om deras personlighet och känslor. Dominanta personer både tar och får mer utrymme av 
andra. De har en tendens att visa sin makt genom att röra sig mot andra personer rent fysiskt. Samtidigt kan de 
öka avståndet till vissa för att etablera skillnaden mellan dem. Något som kan säga mycket om personen är hur 
de har möblerat sitt kontor, en sådan enkel sak som placering av skrivbord kan indikera öppenhet och makt. 
 
Det tredje elementet bland de icke-verbala ledtrådarna är hur man använder tiden. Personer med högre status kan 
genom att dröja till ett avtalat möte med någon av lägre rang demonstrera sin makt. En annan effekt skulle fås 
om en person med lägre rang kom för sent till ett möte – personen skulle troligtvis betraktas som arrogant. 
 
De språkliga ledtrådarna kan man använda sig av på många sätt när man talar, bland annat genom vilka ord man 
väljer att betona, hur fort och hur högt man talar och hur många och långa pauser man tar. Hur väl man använder 
sig av de språkliga ledtrådarna är avgörande för hur omgivningen uppfattar en som person och därmed vilken 
innebörd det man säger får, till exempel människor som talar fort uppfattas som mer intelligenta än de som talar 
långsammare. 
 
Hur man klär sig och med vilka objekt man väljer att omge sig, är den sista icke-verbala ledtråden när det gäller 
kommunikation. Det är helt enkelt på det sätt man väljer att framställa sig själv, som är avgörande för hur man 
uppfattas av omgivningen. 
 
Informationsmängd 
Informationen tenderar att tillspetsas om ett meddelande innehåller mer information än man klarar av att hålla i 
minnet. Det införlivas med den egna personen och onödiga detaljer filtreras bort. 
 
Reaktioner på överlastning av meddelanden 
Alltför många meddelanden ger ofta resultatet i en ökad stresskänsla hos personalen. Ett sätt för den anställde att 
hantera detta är utelämnande. Man bortser helt enkelt från vissa typer av information och meddelanden. På detta 
sätt löser man problemet, men bara tillfälligt. Resultatet blir, i det långa loppet, förlust av viktig information. 
 
En annan felkälla uppstår då en person försöker att hantera alla de inkomna meddelandena. Varje behandlat 
meddelande kan då komma att feltolkas, visserligen inte medvetet, men det kan vara ett resultat av 
överbelastning. Sannolikheten för misstag av denna typ kan minskas genom kontakt med sändaren och be denne 
att bekräfta eller korrigera mottagarens tolkning av meddelandet. 
 
Ett exempel på att hantera problemen, är att placera de inkommande meddelandena i en kö, prioritera dem efter 
hur viktiga de är och behandla dem därefter. Till slut blir alla meddelanden bearbetade. 
Om däremot överbelastningen pågår under en längre tidsperiod, kan det leda till att den anställde flyr problemet, 
kanske med en sjukskrivning eller i värsta fall en uppsägning. 
Det finns lösningar, ett sätt är att använda sig av en så kallad gatekeeper. En gatekeeper är en person som går 
igenom de inkommande meddelandena och som endast låter relevant information passera. Här finns återigen 
risken att viktiga meddelanden filtreras bort. Man kan också använda sig av flera kanaler och sprida 
meddelandena mellan flera mottagare. 
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Det är viktigt för ett företag att vara medveten om följderna som kan uppkomma vid överlastning av information. 
Man kan minimera de negativa resultaten för personalen och för företaget genom att utarbeta strategier för att 
hantera stressen. 
 
Ett mottaget meddelande – ett tolkat meddelande 
Bara för att en sändare vet vad denne vill säga, han/hon säger det på det sätt denne vill och att meddelandet når 
avsedd mottagare, är det inte säkert att mottagaren av meddelandet tolkar det på korrekt sätt.  Meddelandet kan 
ha fått en helt ny innebörd. Hur skicklig mottagaren är på att tolka ett meddelande beror på hur bra denne är på 
att lyssna, vad denne lyssnar efter, vilket känslomässigt tillstånd denne befinner sig i, vilken kognitiv förmåga, 
personlighet och personlig bias.(Aamodt, 1991) 
 
Att kunna lyssna är en av de viktigaste delarna i kommunikationsprocessen, särskilt för personer i någon form av 
ledarroll. Tyvärr finns det inte någon formell utbildning för att bli en bättre lyssnare. 
 
Människor tenderar att vara ganska dåliga lyssnare och västerländsk kultur betonar sändande framför 
mottagande. Ett problem med lyssnandet är att tankeförmågan är betydligt snabbare än talet. Det är därför lätt att 
börja fundera på annat medan man lyssnar på någon. 
 
Det talas också om effektivt och aktivt lyssnande. Det första är inriktat på förståelse och det resulterar i att man 
tolkar den andres budskap och frågar om det finns oklarheter så att man inte filtrerar bort svårtolkade delar av 
budskapet. Det senare är fokuserat på talaren och innebär att man kontrollerar att man har förstått denne rätt. 
Man frågar inte bara om sådant som är oklart, utan också för att verifiera att man tolkat informationen rätt. 
 
 
Enligt Aamodt(1991) finns det flera typer av lyssnande: 

• Ledigt lyssnande - mottagaren koncentrerar sig på det som är intressant i budskapet. 
• Fullständigt lyssnande - mottagaren koncentrerar sig på helheten av meddelandet och inte på detaljer. 
• Stilistiskt lyssnande - mottagaren koncentrerar sig på hur man pratar och hur budskapet framförs. 
• Tekniskt lyssnande - mottagaren koncentrerar sig på fakta i meddelandet. 
• Empatiskt lyssnande - mottagaren koncentrerar sig på talarens känslor. 
• Icke-överensstämmande lyssnande - mottagaren koncentrerar sig på sådant som stämmer överens med 

det egna tänkandet. 
 
Att ha både närhet och distans behövs för att man ska vara en bra lyssnare. Man måste vara både subjektiv och 
objektiv. Det subjektiva gäller inlevelse och förståelse, det objektiva gäller klarhet och struktur. För att kunna ha 
både närhet och distans krävs det att kommunikationen är en dialog, även om det är mest den ene som pratar. 
Man måste även vara både kritisk och okritisk, att hela tiden göra bedömningar medan man lyssnar. Kritisk, om 
det som sägs är sant eller relevant och okritisk vad gäller det man är inriktad på att förstå hur den andre tänker, 
känner och menar. I det effektiva lyssnandet skiljer vi också mellan yta och djup. Det finns både en bokstavlig 
betydelse och en outtalad innebörd i alla budskap - det är därför viktigt att lyssna på helheten.(Aamodt, 1991) 
 
Tips för effektivt lyssnande, enligt Aamodt(1991):  
1. Sluta prata 
2. Få talaren att slappna av 
3. Visa talaren att du vill lyssna 
4. Ta bort distraktioner (till exempel att stänga av mobiltelefonen!) 
5. Empatisera med talaren 
6. Var tålmodig 
7. Håll humöret uppe 
8. Var försiktig med kritik 
9. Ställ frågor 
10. Sluta prata 
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Underhåll 
I detta avsnitt är de mesta fakta taget från Maintenance and its Management av A. Kelly och Asset Management 
av A. Wilson samt Banverkets hemsida. 
 
Enligt SS-EN13306:2001(Svensk Standard, underhållsterminologi) definieras underhåll på detta sätt: 
”Underhåll: En kombination av alla tekniska, administrativa och ledningens åtgärder under en enhets livstid 
avsedda att vidmakthålla den i eller återställa den till, ett sådant tillstånd att den kan utföra krävd funktion.” 
 
Underhållsfunktionen kan med andra ord definieras som ”ett riktigt användande av resurser som till exempel 
människor, information, material och pengar för att försäkra om att utrustning, byggnader och fabriker repareras, 
utbyts, justeras eller modifieras för att klara av att få den att operera efter specificerad tillgänglighet och 
utförande.” 
Arbetet med underhåll syftar till fyra saker: 
- Att se till att produktionen fungerar 
- Att få igång produktionen när driftstörningar uppstått 
- Att minimera riskerna för skador på människor och  miljö 
- Att minska kapitalförstörningen 
Det förutsätts att detta kan göras till rimligt låg kostnad. Underhållet ska minimera riskerna inom områdena: 
säkerhet, hälsa, miljö, ekonomi. 
 
Underhåll har genom tiderna haft låg prioritet, något som setts som ”nödvändigt ont” och har ofta placerats lite 
”vid sidan om”. Utvecklingen av underhållsfunktionen har varit en hård erfarenhet och har tenderat att följa en 
väg som svarar mot oförutsedda problem hellre än utveckling mot ett planerat underhåll. Numera inser dagens 
företagare att det finns kostnader att tjäna i form av minskade störningskostnader, för underhåll som sköts på rätt 
sätt. Det kostar pengar att nyinvestera i maskiner eller byggnationer för eftersatt underhåll. Under senare år har 
man lärt sig att se sambandet mellan produktion och underhåll. Underhåll är en del av produktionen och ska 
betraktas som sådan: ”Utan produktion behövs inget underhåll, men utan underhåll blir det heller ingen 
produktion”. 
Inom olika företag i dag, finns det många som ställer krav på att underhåll ska utföras så effektivt som möjligt, 
till så låg kostnad som möjligt. 
 
Underhållsledningen kräver en kombination av olika kunskaper inklusive teknisk vetskap och nödvändig 
erfarenhet för att kunna identifiera underhållsbehovet och specificera lösningar.(Wilson, 1999) 
Dagens underhållsfrågor är ett tvärvetenskapligt ämne som berör kunskaper inom olika områden, till exempel 
teknik(maskinelement, material, konstruktion, produktion, med mera), ekonomi, matematik(statistik), miljö, 
kvalitet, logistik och arbetsvetenskap(management, gruppsykologi). 
Det förstås att underhåll är en ung vetenskap; det är först på slutet av 1980 och början på 1990 som man börjat 
undervisa inom området. Man har också gjort försök med att höja statusen för underhåll som vetenskap genom 
att sätta andra namn på ämnet som till exempel teroteknologi, där tero översätts med att tära, slita ut, förbruka 
under viss tidsrymd.(Espling, 2004) 
 
Underhållet har funnits med oss sedan människan började bygga fysiska tillgångar, såsom maskiner. Ända ifrån 
början, i maskinernas barndom, så konstruerades maskinerna så enkelt som möjligt. De var ofta 
överdimensionerade och i allmänhet så slets de ut på ett förutsägbart och långsamt sätt. Gick en del eller en 
maskin sönder så tillverkades den trasslande delen ännu starkare så att den inte skulle ställa till mer problem i 
framtiden. 
 
Konstruktörerna var också, i många fall, de som utförde det eventuella underhåll som behövdes. Maskinerna 
ägdes, opererades och underhölls av ägarna och som individuella enheter. Man såg ingen avgörande skillnad 
mellan produktion och underhåll. De delar som kom att behövas, tillverkades av hantverkare på ett sådant sätt att 
de skulle hålla tills de rostade, eller på annat sätt, gick sönder. Maskinerna var också få.  
 
Föregångarna till den industriella revolutionen var det feodala ledarsystemet och det urbana skråväsendet. Dessa 
smälte samman med den småskaliga produktion som bedrevs i stugorna vilket senare utvecklades till 
fabrikssystemet som var hjärtat i den industriella revolutionen. Fabrikssystemen startade en ökning av 
storskaliga, ekonomiska företag. Dessa teknologiska och ekonomiska förändringar sammanföll med ett mer 
liberalt socialt och politiskt klimat. 
 
Grunden till vetenskapen om systematiskt underhåll är tätt relaterad med den industriella revolutionen (1700 – 
1850). Under denna viktiga tidsepok förändrades också betydelsen av underhållet. Maskinerna anpassades till 
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den verksamhet de skulle utföra, samtidigt som de skulle minska i kostnad att köpa in och underhålla. 
Konstruktörens roll som reparatör/underhållare hade minskat i betydelse.  
Det var under denna tid som det också växte fram fabriker och genom att integrera många olika maskiner kunde 
fabriksproduktion komma till stånd. Ungefär vid samma tid blev utbytbara delar en accepterad procedur, vilket 
var ett viktigt steg för effektiviseringen.  
 
Efterfrågan på standardisering av maskindelar vid tillverkning har spelat en stor roll för industrialismens 
utveckling. Delarna måste vara lika och kunna tillverkas utan att måtten varierar utanför de fastställda 
toleransgränserna. Först när det kom exakta måttsatser, förelåg förutsättningar för rationalisering och 
masstillverkning. 
 
Teknik började också spridas till en allt bredare allmänhet, i och med upptäckten av olja (1870-tal och framåt). 
 
Fram till det andra världskriget så existerade underhållsledning på en förhållandevis låg nivå även i större 
företag. Den fanns vanligtvis som en underavdelning till teknikavdelningen och var bemannad med dåligt 
utbildade tekniker. Om det behövdes underhållsexpertis så kom det personal från ingenjörsavdelningen. Det 
normala var att köra maskinerna tills dess att de gick sönder och sedan laga dem. 
Denna policy kan till viss del försvaras med att fabrikerna var fortfarande relativt okomplicerade och hade 
mycket restkapacitet. 
1945 – 1959: Man börjar inse vikten av underhåll för förtjänsten och säkerheten i företagen. Detta blev mer 
tydligt direkt efter krigsslutet och på 1950-talet. 
Kraftverk och företag växte sig allt större för att kunna erbjuda ekonomi av stor skala. Större fabriker betydde 
högre kapitalkostnader och ett behov att kunna operera tillförlitligt. Liten kraft gjordes för att mäta och 
kontrollera effektiviteten av underhållet. 
1960 – 1969: Reduktion av direkta underhållskostnader tack vare en förbättring av arbetseffektiviteten. 
1970 – dagsläget: Förändring från centraliserad till decentraliserad ledning. Succén med att arbeta i team, har 
setts som beroende mer av moral och personliga kvaliteter än av intellektuell förmåga att se logiken av 
arrangemanget. 
 
Till att börja med, i svensk industrialisms barndom, så gällde nyproduktion för järnvägens del. Nya spår, nya lok 
och nya stationer. Ofta byggdes lok och spår för att hålla, inte för att spara kostnader. Ett av problemen för 
dåtidens trafik var att rälsen inte höll för den allt tyngre trafiken som kom att trafikera spåren under järnvägens 
fortsatta utveckling. 
Under den framtida utvecklingen så följde underhållet i industrialismens spår: I stället för att reparera så köper 
man nytt och förhoppningsvis bättre. Mänsklig kunskap och erfarenhet riskerade att försvinna i takt med den nya 
tidens och teknikens framåtskridande. Människan och hennes kunskap var inte längre oumbärlig. 
 
Särskilda krav på Banverkets underhållsarbete enligt Riksrevisionsverkets rapport ”På rätt spår?” från 1993: 
”Arbetet måste till övervägande del försiggå utomhus vilket innebär att det är beroende av väder och vind. 
Spårarbete omöjliggörs till exempel vid vissa temperaturer och temperatur variationer, vissa markförhållanden 
etcetera. Detta innebär ojämn arbetsbelastning över året med en ”högsäsong” då maskinella och personella 
resurser lätt blir en bristvara och en ”lågsäsong” med perioder av undersysselsättning. I ett land som Sverige är 
arbetsvillkoren mycket olika i de södra respektive de norra delarna. 
Liksom vid underhållsarbete i många andra verksamheter påverkas produktionen (vid järnvägen motsvaras 
denna av tågtrafiken). Vid ingrepp i infrastrukturen måste trafiken ofta tillfälligt upphöra eller fortgå på en lägre 
nivå (till exempel med lägre hastighet). På grund av detta är kraven stora att Banverkets arbeten sker effektivt på 
kortast möjliga och ofta på över dagen ”sönderhackad tid”. Nattarbete är ofta nödvändigt. Kraven på planering 
och arbetsledning blir höga, likaså på flexibilitet när luckor uppstår med kort varsel, till exempel när tåg ställs in 
eller blir försenade. 
Om järnvägsunderhållet gäller anläggningar där underhålls tidigare eftersatts, ställer detta särskilda krav på valet 
av insatser. 
Liksom i många andra fall av tekniskt komplex produktion är Banverkets underhållsarbeten beroende av samspel 
mellan olika teknikgrenar. Detta ställer dels krav på optimala insatser från de olika tekniska specialiteterna så att 
inte flaskhalsar uppstår i anläggningens funktion (till exempel att spåren är förberedda för att klara trafik av viss 
hastighet medan kraftförsörjningen bara klarar trafik med lägre hastighet), dels ställer det krav på ett tekniskt 
samspel i arbetsplanering.” 
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Nulägesbeskrivning 
För att kunna förstå lite av järnvägens betydelse för Sveriges utveckling till industriland och för Banverkets 
struktur idag, måste man berätta dess historia. Sverige var tidigt med i utvecklingen av järnvägen även om det 
fanns kritiska röster som höjdes och motsatte sig en vidare utveckling. Det här avsnittet förklarar att 
järnvägstraditionen i Sverige är lång, liksom i övriga världen, och mycket av järnvägsstrukturen då – ser likadan 
ut än idag. Genom alla årtionden har mycket kapital lagts ner på järnvägen för att hålla den funktionsduglig – så 
görs även idag.  
Mer om järnvägens historia finns i bilaga 2. 

Banverket 
Banverket bildades år 1988 och är en i huvudsak anslagsfinansierad förvaltningsmyndighet. I uppdraget ingår att 
ansvara för statens spåranläggningar, cirka 10 000 km järnväg med tillhörande anläggningar. Banverket har 
dessutom ansvaret för den operativa trafikledningen liksom fördelningen av spårkapacitet till järnvägens 
operatörer. 
 
Banverket har i huvudsak fem viktiga åtaganden:  
- Banverket ska driva och följa utvecklingen i järnvägssektorn. 
- Det ska bistå riksdag och regering i järnvägsfrågor. 
- Det ska ansvara för drift och förvaltning av statens spåranläggningar. 
- Banverket ska samordna den lokala, den regionala och interregionala järnvägstrafiken. 
- Banverket ska ge stöd åt forskning och utveckling inom järnvägsområdet. 
 
Banverket har ett helhetsansvar för järnvägen i Sverige. Statens övergripande mål med Banverkets verksamhet är 
att tillgodose en konkurrenskraftig, kundanpassad och trafiksäker infrastruktur för järnvägens operatörer med 
hänsyn tagen till miljö och regional balans. Banverket tillgodoser därmed samhällets och kundernas krav på en 
järnväg som är effektiv, tillgänglig, framkomlig, trafiksäker och miljöanpassad. Banverket utvecklar järnvägen 
till en konkurrenskraftig del av det svenska transportsystemet genom att förbättra och underhålla järnvägsnätet.  
 
Banverkets nuvarande arbetsuppgifter kan därmed delas upp i tre verksamhetsgrenar: 

• Sektorsansvar 
Från och med 1997 har Banverket en sektorsroll, det vill säga ett samlat ansvar för att järnvägstransportsystemet i 
Sverige (inklusive tunnelbana och spårväg) utvecklas i enlighet med de transportpolitiska målen. Banverket ska 
inom ramen för sektorsansvaret vara samlande, stödjande och pådrivande i förhållande till övriga berörda parter. 
Sektorsarbetet: Det arbete som Banverket utför för att ta sitt sektorsansvar. Sektorsarbetet utförs inom 
banhållning, trafikstyrning, myndighetsutövande och i sektorsuppgifterna. 
Sektorsuppgifterna är det arbete som Banverket utför utöver banhållning, trafikstyrning och myndighetsutövning. 
Det består av att ta ansvar för svensk järnvägstrafik, där man bland annat tar en aktiv del i samhällsplaneringen, 
att aktivt driva och följa utvecklingen inom järnvägssektorn samt att bistå regering och riksdag i frågor som rör 
järnvägstransportsystemet, såväl inom landet som internationellt. Sektoruppgiften innebär också ansvar för 
forskning och utveckling(FoU) och trafiksäkerhet inom spårtrafikområdet. 
 

• Banhållning 
Banhållning innebär förvaltning av banan, det vill säga drift och underhåll av bannätet, samt ny- och 
ombyggnationer av järnvägsanläggningar. Inom banhållning ingår också drift av Banverket telenät och 
försäljning av teletjänster 
 

• Produktion 
Verksamhetsgrenen produktion innebär, dels projektering och konstruktion av tekniska utrustningar och 
anläggningar, dels underhålls- och byggproduktion inom de järnvägsspecifika teknikområdena. 
Produktionsverksamheten utförs främst på uppdrag av Banverkets förvaltande del, men i begränsad omfattning 
på uppdrag av externa kunder. 

    26



Organisationen 
För att kunna möta nya krav på en sektorsroll och riksdagens krav på effektivitet, genomförde Banverket en 
omorganisation den 1 januari 1998. Den nya organisationen delades upp i en utförar-beställar-modell med en 
förvaltande och en producerande organisation. Både beställare och utförare lyder under huvudkontoret (figur 8). 
(Bilden från Banverkets hemsida före sommaren 2004, likaså informationen om uppdelningen av organisationen) 
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Figur 8: Banverkets organisationsstruktur från Banverkets hemsida, våren 2004  
 
Produktion/Utförare 
Utförande/producerande enheter är Banverket Produktion, Projektering, Materialservice, Banskolan och Data. De 
är egna resultatenheter och tillhandahåller produktion och tjänster inom järnvägsområdet efter upphandling eller 
beställning. Ingen intern konkurrens förekommer. 
Banverket Telenät har en speciell roll i organisationen eftersom den enheten både är förvaltande av befintligt 
telenät och tillverkar nya möjligheter till kommunikation via telefon och data.  
 
Banverket Produktion har funnits som resultatenhet inom Banverket sedan 1998 och är indelat i samma 
geografiska områden som banregionerna och har idag cirka 3000 medarbetare spridda över hela Sverige. 
Banverket Produktion utför service, strategiskt underhåll samt om- och nybyggnation av järnvägsanläggningar. 
Här arbetar man framförallt på uppdrag av Banverkets banregioner som utgör ungefär 96 % av omsättningen. 
 

• Bantekniker utför arbeten på allt från industrispår med enkel standard till modern snabbtågsjärnväg med 
helsvetsat spår, även större bangårdsombyggnader, byggnation, revision och underhåll av alla typer av 
spårväxlar samt övriga spårarbeten såsom banöverbyggnad (räl, sliprar, ballast) och banunderbyggnad 
(inkluderar broar, tunnlar). 
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• Elteknikerna arbetar på ett säkert sätt med el- och kraftanläggningar, de arbetar även med växelvärme, 
bangårdsbelysning samt lok- och tågvärmeanläggningar med tillhörande elmatningar samt 
kontaktledningssystem. 

 
• Signal arbetar med samtliga signalsystem som används, allt från gamla mekaniska system till moderna 

datorställverk och ATC-system (Automatic Train Control), föraren får information från signaler och 
hastighetstavlor via gula plattor i spåret, så kallade baliser. Informationen utvärderas i en dator på loket 
och visas på instrumentbrädan. Reagerar inte föraren i tid bromsas tåget automatiskt om det kör för fort. 
Många signalställverk är dessutom specialanpassade vilket ställer extra höga krav på underhållet. För att 
förhindra olyckor mellan vägtrafikanter och tåg måste vägskyddsanläggningarna fungera felfritt.  

 
• Teletekniker (berörs inte i detta arbete) arbetar med nybyggnation och underhåll inom tele- och 

datakommunikation. Tele- och datanätet består av 12000 kilometer fiberoptisk kabel, 20000 kilometer 
metallkabel och 1000 radiomaster längs järnvägen. Det omfattar även 90 telefonväxlar och 30000 
abonnenter. 

 
Under sommaren 2001 utsattes ny- och ombyggnad samt delar av förebyggande underhåll för konkurrens.  
Från den 1 juli 2003 konkurrensutsattes även drift- och avhjälpande underhåll. Konkurrensutsättningen innebär 
att andra entreprenörer kommer att konkurrera med Banverket Produktion om projekt som ny- och ombyggnad 
och framöver kommer även drift och underhåll att successivt konkurrensutsättas, då även basentreprenaden, som 
innefattar de absolut tvingande underhållet. 
 
Basentreprenad: snöröjning, felavhjälpning, säkerhets- och underhållsbesiktning, åtgärder efter besiktning, vissa 
regelstyrda förutbestämda underhåll, etcetera. 
 
Beställare/Förvaltare 
Till beställare/förvaltare räknas huvudkontoret, Banverket Trafik och de fem banregionerna: norra, mellersta, 
östra, västra och södra. Banregionerna planerar och upphandlar drift och underhåll samt om- och nybyggnation 
av statens järnvägsanläggningar. Upphandlingar görs internt – från de producerande enheterna eller externt – från 
utomstående entreprenörer och konsulter. 
Banregionernas uppgifter är att: 
- Planera, bygga, vårda och utveckla järnvägen 
- Arbeta för mer trafik i spåren med kunden i centrum 
- Verka för ett miljöanpassat järnvägssystem 
- Utreda, planera och leda projektering och leda byggandet av järnvägsinvesteringar 
- Sköta drift och underhåll av järnvägsanläggningar 
- Vara järnvägens företrädare i samhällsplaneringen 
- Upphandla och beställa entreprenader och tjänster 
- Vara spårinnehavare 
 
De olika banregionerna är indelade i banområden. (På senare år har en viss centralisering skett – bland annat så 
har banområden i norra regionen slagits samman till en regional underhållssektion.) 
Banområdena är beställare och spårinnehavare med operativt ansvar för drift och underhåll av ban-, el-, signal- 
och teleanläggningar samt en del nyinvesteringar. I banområdenas uppgifter ingår bland annat att göra 
underhållsplaner, säkerställa el- och trafiksäkerhet, miljö och arbetsmiljö, ha kontakter med trafikutövare och 
externa parter som kommun, företag, skoterföreningar och renägare. 
 
Banverket Trafik 
I Boden finns en av Sveriges åtta driftledningscentraler. De finns i de fem trafikdistrikten: norra, mellersta, östra, 
västra samt södra. Från dessa och över 100 stationer övervakar och leder Banverket Trafik cirka 3400 tåg per 
dygn. Av 11830 kilometer trafikerad järnväg i Sverige (exklusive Inlandsbanan) fjärrstyrs 8005 kilometer från 
driftledningscentralerna i de fem olika trafikdistrikten. Gränserna överensstämmer i stort med de gränser för de 
olika banregionerna inom Banverket. (Den norra banregionen sträcker sig efter stambanan från Riksgränsen i 
norr till Långsele i söder, med tillhörande bibanor till Haparanda, Piteå, Skellefteå med flera.) 
Med hjälp av växlar och signaler leds tågen den mest effektiva vägen. Genom olika säkerhetsåtgärder övervakar 
Banverket Trafik säkerheten vid banarbete. De informerar också trafikanter via till exempel högtalare och skyltar 
på plattformar. 
Banverket Trafiks huvudsakliga uppgifter är: 

- att konstruera förslag till tågtidtabeller. 
- att genom tågledning och tågklarering leda avtalad trafik. 
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- att ge ut föreskrifter inom ansvarsområdet. 
- att ansvara för säkerheten inom ansvarsområdet. 
- att svara för uppföljning och redovisning av trafikens punktlighet. 
- att på uppdrag av trafikutövarna utföra trafikinformation via informationstavlor och högtalarutrop. 

 
Trafiksäkerheten genomsyrar allt arbete inom Banverket. Höga krav ställs på säkerhet. Detta gör att avancerade 
tekniska system är en viktig del i arbetet, minst lika viktig är kompetensen hos personalen.  
Banverkets trafiksäkerhetsföreskrifter reglerar all verksamhet på statens spåranläggningar. Ett stort projekt har 
påbörjats inom Banverket för att modernisera dagens regelverk och anpassa det till en avreglerad 
järnvägsmarknad. Den 16 oktober 2005 ska dessa regler vara införda i Banverket. 
 
Driftledningscentralen 
Från DLC styrs tågtrafiken genom att de cirka 2000 ställverk som finns runt om i landet manövreras. 
Huvudsakligen sker det från åtta DLC, belägna i Boden, Ånge, Gävle, Stockholm, Norrköping, Hallsberg, 
Göteborg och Malmö, där fjärrtågklarerare följer tågen via skärmar och leder trafiken genom att via 
datorställverk manövrera signaler och växlar på distans. 
 
Tågledningen 
Tågledningen är den som anordnar och inställer tåg och som övergripande bevakar tågens gång. 
 
Tågtrafikledningen 
Tågklarerarna på driftledningscentralen arbetar med att leda trafiken och ge lokförare klartecken när de får 
trafikera spåret. Tåg i rätt tid har rätt att gå först. Ett sent tåg (eller ett för tidigt tåg) kan alltså få vänta in tåg som 
ligger i fas med sin tidtabell. Detta för att så få tåg som möjligt ska drabbas av förseningen, marknadskrafter kan 
dock ibland avgöra vilket tåg som ska prioriteras. 
 
Tågklarerare  
Tågklarerare är den som övervakar och ansvarar för tågrörelser och annan verksamhet på tågspår och vissa 
sidospår. En Fjärrtågklarerare tjänstgör i fjärrblockeringscentral (utanför den lokala stationens gräns) och därifrån 
manövrerar fjärrbevakade stationer. En lokaltågklarerare tjänstgör på lokalbevakad station. 
 
Driftledningen 
Bandriftledningen kontrollerar och ser till att Banverket lever upp till åtaganden enligt banupplåtelseavtalen samt 
har systemansvar för manöversystemen i DLC. En av bandriftledningens uppgifter är att samordna arbeten på 
banan och tågtrafiken. De mottar felanmälan samt vidarebefordrar dessa till Banverket Produktion eller annan 
underhållsentreprenör. Det kan vara allt från felaktig perrongbelysning till djur på spåret. 
Under icke-ordinarie arbetstid kallar bandriftledningen ut Banverket Produktions underhållstekniker. 
 
Driftledning är de som har behörighet att fylla i felrapporten i felhanteringssystemet 0-felia. 
 
Bessy 
Bessy är Banverkets system för underhålls- och säkerhetsbesiktning av Banverkets fasta anläggningar i enlighet 
med Banverkets föreskrifter i BVF807-serierna. 
Vidare studier av Bessy har inte vidtagits. 
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Underhållsarbetet inom Banverket består av förebyggande och avhjälpande underhåll, se figur 9. Det 
förebyggande underhållet kan delas in i tillståndsbaserat respektive förutbestämt underhåll. Det förebyggande 
underhållet är alltid planerat. Banverket har en mängd föreskrifter som styr hur underhållet ska gå till, men dessa 
bygger till oftast på nybyggnadsstandard och beskriver inte alltid vad som är underhållsstandard. 
 
 
 

SCHEMALAGT, KONTINUERLIGT 
ELLER  PÅ BEGÄRAN 

UNDERHÅLL 

FÖREBYGGANDE 
UNDERHÅLL

AVHJÄLPANDE 
UNDERHÅLL 

TILLSTÅNDSBASERAT 
UNDERHÅLL 

FÖRUTBESTÄMT 
UNDERHÅLL 

SCHEMALAGT 

UPPSKJUTET AKUT 

Består av:  
återställande och/ 
eller förbättrande 
åtgärd 

EFTER FEL UPPTÄCKTS INNAN FEL UPPTÄCKS 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 9: Standard enligt SS-EN13306:2001. Området inom prickade linjen – akut felavhjälpning.  
 
Banverket använder följande definitioner på olika underhållsformer, baserade på SS-EN13306:2001 (figur 9): 
Förebyggande underhåll: som genomförs vid förutbestämda intervall eller enligt förutbestämda kriterier och i 
avsikt att minska sannolikheten för fel eller degradering av enhetens funktion. Man försöker med andra ord på 
bästa sätt förutse vad som kan hända och redan i förväg byter ut och reparerar komponenter, delsystem eller 
maskiner innan fel och störningar uppstått. Det förebyggande underhållet kan antingen vara tillståndsbaserat 
eller förutbestämt. Det är planerat = schemalagt underhåll. Ett planerat underhåll genomförs i enlighet med 
upprättad tidsplan eller efter en bestämd användning. Det oplanerade underhållet sker inte efter någon tidtabell 
utan efter godtycke eller behov. Dock kan det sägas att ett visst förebyggande underhåll är oplanerat, därför att 
ett haveri på en sådan komponent inte menligt inverkar på produktionen vare sig vad det gäller kostnader eller 
risker för hälsa och miljö, exempel är byte av glödlampa i kontorsmiljö. 
Det förebyggande underhållet utgör grunden för ett effektivt underhåll i Banverkets anläggningar i syfte att spara 
resurser och att minska driftstörningar genom bättre underlag för underhållsplanering, budgetering och 
utförande. 
Det förutbestämda underhållet är förebyggande underhåll som genomförs i enlighet med bestämda intervall 
eller efter bestämd användning, men utan att föregås av någon kontroll av maskinens eller bandelens tillstånd. 
Det tillämpas på anläggningar/anläggningsdelar där man utifrån erfarenhet vet när ett ingrepp ska 
genomföras.(BVF807) 
Tillståndsbaserat underhåll är förebyggande underhåll som består av kontroll och övervakning av en enhets 
tillstånd avseende dess funktion och egenskaper, samt därav föranledda åtgärder. Kontroll och övervakning av 
funktion och egenskaper kan vara schemalagda på begäran eller kontinuerligt förekommande. För att få 
anläggningen att fungera så bra som möjligt och för att undvika eventuella driftstopp så kontrolleras 
anläggningens olika delar kontinuerligt. Spåren, kontaktledningen, signalerna, lok och vagnar kontrolleras med 
jämna mellanrum. 
För Banverkets anläggningar/anläggningsdelar utgörs tillståndsbaserat underhåll av en besiktning och därefter ett 
eventuellt åtgärdande av besiktningsanmärkning. Besiktning utnyttjas på de anläggningar/anläggningsdelar där 
det inte är möjligt att förutse när ett ingrepp ska genomföras.(BVF807)  
Syftet med en underhållsbesiktning är att den ska utgöra ett underlag för kort- och långsiktig planering av 
underhållsingrepp i anläggningen. Detta för att uppnå kraven på funktion, optimal och teknisk livslängd samt för 
att förebygga eller förhindra fel som kan leda till olika tillbud, såsom tågolyckor, trafikstörningar, miljöskador 
med mera. 
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En besiktning genomförs okulärt och genom mätning, om inget annat anges. Vid besiktningen ska 
anläggningen/anläggningsdelen bedömas utifrån två aspekter: det aktuella tillståndet och risken för att 
anläggningen/anläggningsdelen ej kommer att kunna uppfylla tänkt funktion fram till nästa underhållsbesiktning. 
Det är dessa två bedömningar som tillsammans med den aktuella besiktningen som avgör om en 
besiktningsanmärkning ska göras samt prioriteten (allvarlighetsgraden) på anmärkningen. 
Följande fem prioriteter ska användas för klassning av besiktningsanmärkning: 
A(akut): Anmärkning av sådan art att den medför en omedelbar risk för olycka eller tågstörning. Dessa 
anmärkningar ska åtgärdas snarast möjligt! 
V(vecka): Anmärkning av sådan art att den bör åtgärdas inom en eller två veckor från besiktningsdatum. 
M(månad): Anmärkning av sådan art att den bör åtgärdas inom en till tre månader från besiktningsdatum. 
Ö(övrigt): Anmärkning som ej innebär någon risk för olycka eller driftstörning, men som bör åtgärdas vid 
tillfälle. Denna prioritet ska enbart användas vid underhållsbesiktning. 
Prioriteringarna A och V klassas som avhjälpande underhåll enligt BVF807. 
Avhjälpande underhåll: Underhåll som genomförs efter det att funktionsfel upptäckts och med avsikt att få 
enheten i sådant tillstånd att den kan utföra krävd funktion. 
Det avhjälpande underhållet delas in i uppskjutet eller akut underhåll.  
Uppskjutet underhåll är avhjälpande underhåll som inte genomförs omedelbart efter det att ett funktionsfel 
upptäckts, utan senareläggs i enlighet med givna underhållsdirektiv. 
Akut underhåll genomförs omedelbart efter ett funktionsfel upptäckts för att undvika oacceptabla 
konsekvenser, till exempel vid en tågurspårning måste underhållspersonal ut till olycksplatsen för att kontrollera 
banans och kontaktledningens tillstånd. 
 
Entreprenörens arbetsuppgifter 
Banverkets anläggningar måste uppfylla de kvalitetskrav som ställs på dem i Banverkets interna föreskrifter, 
BVF. Att anläggningarna uppfyller kraven kontrolleras av Banverkets besiktningspersonal som granskar 
anläggningarna med intervall som står i föreskrifterna. 
Syftet med en underhållsbesiktning är att den ska utgöra underlag för kort- och långsiktig planering av 
underhållsingrepp i anläggningarna. Detta för att uppnå kraven på funktion, optimal teknisk och ekonomisk 
livslängd samt att förebygga eller förhindra fel som kan leda till: 
- trafikolyckor eller tillbud i tågtrafiken 
- trafikstörningar 
- arbetsskador 
- elsäkerhetsolyckor 
- sämre trafikkomfort 
- miljöskador 
- funktionsstörningar 
 
 
Anmärkningar från besiktningar av prioritering A(akut) och V(vecka) räknas som akut felavhjälpning. 
Besiktningar regleras av Banverkets förordning BVF807. BVF808.20 (figur 10 och 11) beskriver vad ett fel är 
samt hur felrapportering på infrastrukturanläggningar ska ske inom Banverket. 
Syftet med felrapportering är att: 
- skapa ett effektivt åtgärdande av felet. 
- skapa ett underlag för analyser av fel och störningar. 
- skapa underlag för förebyggande åtgärder 
 
För att kunna få ett enhetligt underlag till analyser finns en föreskrift BVF811 ”Banverkets Anläggningsstruktur” 
och ett felrapporteringssystem kallat 0-felia framtaget.  
I samband med omorganisationen 1998, har anslagen för att bedriva verksamheten kraftigt minskat. 
Felavhjälpningen svarar för en stor del av underhållskostnaderna. Det finns dock förhoppningar om att 
konkurrensutsättningen kommer att minska kostnaderna för underhållet i framtiden. 
 
0-felia 
0-felia är ett felhanteringssystem som betyder 0(noll) FEL I Anläggningar. Systemet används av DLC för att 
registrera uppkomna fel och störningar på Banverkets infrastrukturanläggningar. Ett fel anmäls och ärendet 
registreras i 0-felia. DLC anger nödvändiga uppgifter om felet, till exempel anmälare, symptom, anläggningstyp 
och plats där felsymptomet visar sig samt datum och tid. När felet är avhjälpt sker en återrapportering av 
felavhjälparen till DLC, som innehåller åtgärd, verkligt fel och orsak till verkligt fel. Detta registreras i 0-felia 
och felrapporten kan avslutas. Det finns möjlighet att använda fritextbeskrivningar, om denna möjlighet används 
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ökar kvaliteten på felrapporterna och analyser underlättas. Avslutat ärende lagras i 0-felia. Fel som klassificeras 
som övriga fel har inget uppföljningskrav, vilket innebär att uppgifterna inte är obligatoriska i 0-felia. 
 
En grundläggande princip i 0felia är att alla kan se allt, men bara driftledarna(el- och ban-) har behörighet att 
ändra i felrapporter. 
Felrapporten består av två delar: symptom och verkligt fel. Dessa ligger på samma formulär i datasystemet, men 
under olika flikar på sidan. 
Symptom: Ett fel i en anläggning kan visas som ett symptom på en annan anläggning, till exempel om en signal 
inte visar ”kör” för en tågförare kan det vara en trasig säkring i ett signalställverk. När felet är avhjälpt 
kompletteras rapporten av felavhjälparen. 
Återrapportering: När felet är avhjälpt så kompletteras rapporten av felavhjälparen som rapporterar vad som var 
det verkliga felet. Inrapportering kan ske via: 
Fax – felavhjälparen faxar in uppgifterna till driftledningen som matar in dem i 0-felia. 
Telefon – felavhjälparen ringer direkt in uppgifterna till driftledningen som matar in dem i systemet. 
Banverket Produktion – felavhjälparen matar själv in uppgifterna i 0-felia. 
Verkligt fel: är det som reparatören ser när han är på plats och som leder till en åtgärd, till exempel utbyte av en 
detalj. 
Orsak: kan vara svårt att fastställa orsaken till felet. Det blir ofta litet av en spekulation. Orsaken till 
materialbrott kan till exempel vara en oavsiktlig skada vid arbete, olämplig konstruktion eller bristfälligt 
underhåll. 
Åtgärd: när felavhjälpningen är avslutad ska det anges vilken åtgärd som är utförd på anläggningen vid 
felavhjälpningen. 
 
Det finns två varianter av 0-felia, dels den skarpa som driftledningen använder för att föra in data i, dels finns 
analys. Analysvarianten används av alla som är intresserade av att få ut statistik ur 0-felia. 
 
 
Beskrivning av felhanteringen enligt BVF808.20 
 
 Fel/Felsymptom
 
 

Anmält

Vidareanmält

Påbörjat

Avhjälpt

Anstår

Avslutat

Anmälare

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 10: Felavhjälpning enligt BVF808.20. 
 
Fel: Fel är en avvikelse från givna fordringar i fråga om viss egenskap i Banverkets infrastrukturanläggningar, 
det vill säga spår, signaler, eldrift och övriga komponenter. 
Felsymptom: på det sätt vilket fel visar sig. 
Anmälare: Den som har upptäckt felet och anmält det till DLC. Det kan vara lokförare, tågklarerare, olika 
trafikoperatörer, reparatör, besiktningsman inom Banverket eller entreprenörer. Det kan också vara 
privatpersoner. 

    32



Anmält: Ett fel räknas som anmält när driftledningscentralen har tagit emot en anmälan om ett fel och registrerat 
felet i 0-felia. Driftledningen anger nödvändiga uppgifter om felet: anmälare, symptom, anläggningstyp och plats 
där felsymptomet visar sig samt datum och tidpunkt. 
Driftledningen tar beslut om felet kan anstå eller ska vidareanmälas (figur 10). 
Anstår: Ett fel som inte kräver en akut åtgärd kan anstå till senare. 
Vidareanmält: Ett ärende räknas som vidareanmält när driftledningen har vidareanmält ärendet till en 
felavhjälpningsorganisation. 
Påbörjat: En felavhjälpning räknas som påbörjad när felavhjälparen påbörjat felavhjäpningen på plats. 
Felavhjälparen meddelar driftledningen när felavhjälpningen påbörjats för att driftledningen alltid ska kunna 
informera berörda parter om läget. 
Begreppet ”påbörjat” inkluderar inte restiden till felstället. 
Avhjälpt: Felavhjälparen meddelar driftledningen när felet är avhjälpt. Om felet är provisoriskt lagat, så anses 
felet avhjälpt när tåg kan passera felstället med minst 40 kilometer i timmen utan att stanna. 
Felavhjälparen återrapporterar till driftledningen efter avslutad felavhjälpning. Då ska uppgifter om fel och 
felavhjälpningen meddelas. Felavhjälparen ska inom 24 timmar från det felet är avhjälpt komplettera 
felrapporten med kvarvarande uppgifter, såsom det verkliga felet (figur 11). 
Det verkliga felet ska anges med geografisk placering, anläggningstyp, anläggningsindivid, anläggningsdel, 
komponent och enhet som det har varit fel samt vad som har varit det verkliga felet. 
Det verkliga felet är det som reparatören ser när han är på plats och som leder till en åtgärd, som till exempel 
utbyte av en detalj. 
Orsak: Varför felet har uppstått är också en viktig uppgift. Felavhjälparen gör en första bedömning av vad som 
kan ha varit orsaken till det verkliga felet. 
Åtgärd: När felet är avhjälpt ska det anges vilken åtgärd som utförts på anläggningen vid felavhjälpningen. 
Provisoriskt fel ska efter återrapportering vara avslutat. Ytterligare åtgärder ska inte redovisas som 
felavhjälpning. 
Avslutat: När alla uppgifter är återrapporterade och registrerade kan driftledningen avsluta ärendet. 
 
Avslutad felavhjälpning med rapportering i 0-felia. 

 Fel/Felsymptom

Anmälare

Anmält

Vidareanmält

Påbörjat

Avhjälpt

Avslutat

Anstår

En komplett fel- 
rapport i 0felia 
 

Felrapport 
Symptom 

Felrapport/ 
Verkligt fel 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
Figur 11: Registrering i 0-felia vid avslutad felavhjälpning, BVF808.20 
 
Ett anmält fel inrapporteras till 0-felia som ett symptom på det verkliga felet. Beroende på felets art så anstår det 
till ett senare tillfälle eller så vidareanmäls det, antingen till arbetsledare (under ordinarie arbetstid) eller så kallas 
underhållstekniker ut efter en frivillig lista (efter ordinarie arbetstid) av driftledaren. Felets art kan inte fastställas 
förrän underhållstekniker varit på felstället och klargjort vad som orsakat felanmälan. För att få en komplett 
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felrapport behövs en återrapportering till DLC av den/de tekniker som arbetat med felavhjälpningen. Teknikern 
meddelar DLC om vad som var det verkliga felet vid avhjälpt/avslutad felavhjälpning. 
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Nulägesanalys 

Beskrivning av de olika rollerna 
En presentation av de olika rollerna för informationsflödet vid akut felavhjälpning: 
 
Tekniker: Generellt för tekniker för de olika teknikslagen gäller att de ska underhålla anläggningen så att 
Banverket ska kunna uppfylla sina åtaganden gentemot de olika intressenter som trafikerar spåranläggningen. 
Teknikerna ska se till att spåret är farbart, signaler fungerar och eldriften fungerar tillfredsställande. 
 
Problem: 

• Ibland förekommer det att fel teknikslag, el-, ban- eller signaltekniker, kallas ut vid akut felavhjälpning. 
• Det upplevs som ett problem för, till exempel elteknikerna, att inte kunna lägga upp ett så kallat 

mellanlager med nödvändigt reparationsmaterial i tjänstefordonen. Om denna möjlighet fanns för alla 
teknikslag skulle det vara möjligt att minska ner dröjsmålstiden som kan uppstå vid brist på 
reparationsmaterial. 

• Att inte ha beredskap eller jour. I och med att teknikerna skulle veta att de enligt schema eller 
överenskommelse med arbetsledare, måste arbeta en natt, en helg eller på annat sätt finnas tillgänglig för 
eventuellt anmält akut fel, så underlättar det för teknikern. Det är så lätt i dagsläget att inte svara i 
telefonen, vid misstanke om utkallning på ”jobb”. 

• Dåligt med information uppifrån, dålig återkoppling till utfört arbete eller ekonomisk information om 
utfört arbete, med mera. 

 
Arbetsledare: Vid ankomst till arbetet på morgonen kontrollerar arbetsledaren 0-felia (även Bessy) och tar reda 
på om det finns underhållsarbete som fått anstå under natten som gått. Arbetsledaren fördelar sedan arbetet till 
sina underhållstekniker. 
De har ett visst budgetansvar och ansvarar inför sina närmaste chefer att underhållsarbetet håller sig inom de satta 
ramarna för underhållsbudgeten. 
Arbetsledarna prioriterar de arbete som verkar vara mest akut. De arbetar också som en extraresurs till teknikerna 
ute på fältet. 
 
Problem: 

• Budgeten – det finns inte tillräckligt med budgeterade pengar för att hålla spåret och övriga 
anläggningar i fullgott skick. Det planerade underhållet eftersätts. 

• En stor felanmälningsfrekvens kan innebära att alla tillgängliga tekniker redan är sysselsatta med arbete 
på annat håll – en prioritering av felets akuthet och en kontakt med närmast möjliga tekniker måste 
göras. 

• 0-felia svarar inte på alla frågor vad gäller felets art. 
 
DLC: 
Tågledarna: De har hand om den operativa trafiken, det vill säga trafiken på spåret. De har ansvaret för att tågen 
följer rätt tåglägen enligt tidtabellen. Vid driftstörningar och tågförseningar har tågledarna ansvaret för att släppa 
fram rätt tåg efter prioriteringsordning. 
För underhåll ute på spåret, har tågledarna möjlighet att både underlätta eller försvåra för teknikerna, antingen 
genom att låta den få företräde till och från en felavhjälpningsplats och att ge dem möjlighet att få arbeta med 
underhållet utan störningar för tågkörningar eller också inte... Besluten för detta huruvida tågledarna ska 
underlätta underhållet eller inte styrs av regelverk, säkerhetsförordningar, grafer och aktuella tåglägen. 
De är informationsansvariga till intressenter, press och högre chefer inom Banverket vid olika former av 
störningar i tågtrafiken. De informerar beroende på störningsgrad. 
 
Problem: 

• De upplever ett stort problem med teknikernas frivilliglista. Ibland kan det ta en lång tid att kalla ut 
tekniker till felavhjälpning, vilket kan leda till eventuella störningar i tågtrafiken. 

• Hårt styrda regelverk som inte upplevs förankrat i dagens verklighet för spårtrafik, med de olika 
avregleringar som kommit till stånd. 

• Problem med handhavandet från olika järnvägsföretag som inte har köpt Banverkets kostnadsneutrala 
paket till fullo, till exempel så förekommer det fortfarande att företagen använder handskrivna lappar 
och lämnar in dessa till DLC för att begära ny tågkörning vid ett tågläge, istället för att använda de olika 
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tekniska hjälpmedel (fax, e-mail, med mera) som finns att tillgå och de dokument som Banverket 
erbjuder. 

• Kundoförståelsen inför andra intressenter på spåret 
• Långa och tunga tåg skapar problem i dagsläget för tågkörningen. Anläggningen är inte anpassad för att 

köra långa tåg ur mötessynpunkt. Det är inte alla spår, på till exempel en station, som kan användas vid 
ett möte för långa tåg. Det är också problem med enkelspåret, eftersom det måste planeras för möte med 
andra tåg. 

• Kylan ställer till problem i norra Sverige. Vid köld ner mot -30 grader, finns det risk att bromsarna 
fryser fast på vagnarna och då låses hjulen. Följden blir att hjulen släpar utan att rulla och det kan bildas 
en så kallad hjulplatta på hjulet. När bromsen sedan släpper, rullar således ett inte runt hjul på spåret och 
då kan denna hjulplatta slå sönder rälsen. 

• De gamla loktelefonerna är bortplockade innan den nya tekniken med SIR-telefonerna fungerar till fullo.  
(SIR eller MobiSIR är ett internationellt radiokommunikationssystem och bygger på GSM-standard, 
också betecknat GSM-R. Banverket har haft totalansvar för införandet av världens första GSM-R inom 
det svenska järnvägsnätet. MobiSIR, som det kallas i Sverige, är inte ett publikt nät, utan endast avsett 
för järnvägssektorns kommunikationsbehov.) 

• 0-felia har inte hängt med i utvecklingen. Det upplevs frustrerande att 0-felia inte kommunicerar i någon 
högre grad med andra av Banverkets datasystem som är viktiga för tågledningen. 

 
Driftledningen: Ansvarar för och övervakar den fasta anläggningen, så att spår, signaler och eldrift fungerar. 
De rapporterar in i 0-felia vid felanmälan – antingen via larm i deras datasystem, det kan ringas in av 
privatperson eller de kan få besked från tågledningen som förmedlar en felanmälan. 
Driftledningen diskuterar tillsammans med och informerar tågledningen om underhållslösningar. 
Efter ordinarie arbetstid för underhållsteknikerna, så ringer driftledarna ut tekniker efter frivilliglista. 
 
Problem: 

• Enkelspåret upplevs som ett problem eftersom ett fel kan ställa till stora störningar i tågtrafiken. Det 
finns ingen möjlighet att leda förbi övrig trafik över felstället. 

• Regelverk och föreskrifter som inte är förankrade i dagens verklighet. 
• Planeringen för underhållet – upplevs inte heller verklighetsförankrat. Underhållet planeras in i de 

”luckor” i tidtabellen som tågtrafiken medger, men dessa utnyttjas inte av en eller annan orsak. 
• Den moderna tekniken är väldigt känslig för störningar. 
• Förslag och idéer upplevs inte som om de blir uppmärksammade och behandlade av ledningen. 
• För mycket information, via till exempel e-mail, som inte berör personalen direkt. 
• Årstidsrelaterade fel – kyla, snö, lövfällning, solkurvor med mera. 
• Upplever stora problem vissa tider att kunna kalla ut underhållstekniker vid akuta fel. 
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Beskrivning av informationsflödet vid felrapportering 
Intervjuerna med arbetsledarna för de olika teknikslagen företogs efter överenskommelse per telefon, medan 
underhållsteknikerna blev utvalda av arbetsledarna, beroende på vem som fanns att tillgå vid besökstillfället. El- 
och bandriftledarna ringdes upp och överenskommelse om intervjutillfälle bestämdes. Likaledes med chefen för 
DLC. Tågledaren som intervjuades blev inte förvarnad i förväg utan blev tillfrågad om intervju vid ett besök på 
DLC av rapportförfattaren. 
I figur 12 beskrivs informationsflödet vid felrapportering som ett resultat av intervjuerna.  
 
 

4

TEKNIKER 

2
0-FELIA

1

DLC

ARBETSLEDARE

FELDETEKTION 
 
 
 
 
 

FELDETEKTION  
 

5

 
 
 
 
 

3 
Figur 12: Informationsflödet 

 
1. Ett fel har detekterats. Det kan till exempel vara en lokförare som ser att en signal visar 
fel efter spåret, ett larm i tågklarerarens datasystem eller att en privatperson har anmält att 
bommar inte går upp vid en järnvägsövergång. Felet meddelas till Banverket, till en 
larmmottagare. Det kan vara vem som helst inom Banverket. DLC rapporterar in en första 
indikation på ett fel i 0-felia, med andra ord rapporteras symptomen på ett fel in som första 
åtgärd. Eftersom det är ett symptom på ett fel, så kan man inte vara säker på vad som är det 
bakomliggande orsaken – det verkliga felet. Ju bristfälligare uppgifter som rapporteras in i 
0-felia desto bristfälligare uppgifter får i sin tur arbetsledare och tekniker.  
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FELANMÄLAN 

FELDETEKTION 

 
 

2. DLC ringer till arbetsledare (under dagtid) och meddelar var det är fel någonstans och 
felets art. Då räknas felet som vidareanmält och inställelsetiden börjar gälla. Inom en mils 
radie från bangårdarna i Abisko östra, Kiruna, Gällivare, Boden, Luleå, Haparanda, 
Skelleftehamn övre är inställelsetiden 1 timme. Inställelsetiden för 1 – 5 mils radie från 
ovanstående bangårdar är 1.5 timmar. För en radie på över 5 mil från nämnda bangårdar på 

Stambanan, Malmbanan, Haparandabanan och Kalixbanan gäller 2 timmars inställelstid. Tilläggstid erhålls med 
en halvtimme om felet framkallar behov av spårgående reparationsfördon eller om felet befinner sig i väglöst 
land. Blir teknikerna försenade av en eller annan orsak, får berörd produktionsavdelning (signal, el eller bana) 
betala böter. 

ARBETSLEDARE 

DLC 

Inställelsetiden ska hållas alla dagar, dygnet runt till 80 %. 
Arbetsledare intervjuar och ”fiskar” efter så mycket information som möjligt av DLC, allt för att underlätta 
arbetet för sina tekniker, så att de lättare ska kunna hitta felet och att de får med sig rätt material till felet. För 
signalteknikerna underlättas problemen med att de ofta mellanlagrar arbetsmaterial till de 10 vanligaste felen, 
men det är inte så för elteknikerna. De har problem med att det inte finns tillräckligt med bilar till den 
arbetsstyrka som nu arbetar. Ett annat problem för elteknikerna är att de vid vissa fel, till exempel 
kraftledningsfel, måste ha ett speciellt spårgående reparationsfordon. 
Arbetsledaren ska också meddela DLC om det finns personal som arbetar övertid och om det finns personal ute i 
spåret och arbetar. Även brister i högtalaranläggningen på stationen och perrongbelysningen kan vara viktig för 
DLC att få information om. 
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ARBETSLEDARE 

0-FELIA 

UNDERHÅLLS- 
TEKNIKER 

3. Arbetsledare meddelar sina tekniker vad han/hon fått reda på av DLC vad gäller felets art 
och var det är lokaliserat, med kompletterande uppgifter från 0-felia. Om det är det ett 
”känt” fel, ett sådant som uppkommer med jämna mellanrum, då vet teknikerna vad de ska 
medföra för material i sina tjänstebilar. Är det däremot ett okänt fel (vilket sällan 
uppkommer och är oerhört sällsynt. Anläggningen är minst 30 år gammal!) då kan det vara 
svårt att vara ”heltäckande” vad gäller medtaget material. 
Arbetsledaren har cirka 6 tekniker dagligen att tillgå för den akuta felavhjälpningen. Vid 
perioder av mycket felavhjälpning måste arbetsledaren prioritera felen för att kunna utnyttja 
sin tillgängliga arbetskraft på ett så rationellt sätt som möjligt. Det kan innebära att ”mindre 
akuta” fel kan få anstå tills det finns tillgängliga tekniker. Vid akut teknikerbrist för 
felavhjälpning kan arbetsledaren agera som en ytterligare resurs till teknikerna ute på fältet.  

 
När arbetsledaren kommer till sin arbetsplats på morgonen, så kontrollerar denne de datasystem som finns att 
tillgå – 0-felia och besiktningssystemet Bessy. I 0-felia finns det uppgifter om fel i Banverkets anläggningar som 
har anmälts efter ordinarie arbetstid, men som fått anstå under natten, det vill säga att de är av sådan art att de inte 
ger direkta trafikstörningar men som ändå måste åtgärdas snarast. Bessy innehåller uppgifter om vilka 
besiktningsanmärkningar som är akuta och som måste åtgärdas omedelbart. (I dessa datasystem har arbetsledaren 
ingen behörighet att gå in och ändra uppgifter. Denne har endast möjlighet att gå in och hämta de av DLC 
inrapporterade uppgifterna.) 
Underhållsteknikerna återrapporterar avhjälpt fel till DLC, viss återrapportering till arbetsledare förekommer 
efter fullgjort arbete. 
 
Ett önskemål från arbetsledarna för de olika teknikslagen är att 0-felia skulle kunna vara mer detaljerad vad gäller 
felets art. Detta problem skulle kunna förbättras om DLC fyllde i rapporterna i 0-felia mer detaljerat än vad de 
gör vid felrapportering i dagsläget. 

 
 

4. Tekniker meddelar DLC när de har påbörjat och återrapporterar sedan vid avslutad 
felavhjälpning. Detta rapporteras in i 0-felia som registrerar tidpunkt för påbörjat och 
avslutat arbete. 

DLC 

0-FELIA 

UNDERHÅLLS- 
TEKNIKER 

Vid fel efter arbetstid kallas tekniker ut efter en frivilliglista av DLC. Vid till exempel elfel 
måste två tekniker kallas ut av säkerhetsskäl. Teknikern meddelar att de har påbörjat 
felavhjälpningen och sedan rapporteras när felet är avhjälpt. 
Det verkar brista i rapporteringen till 0-felia eftersom det inte alltid kommer fram att felet 
påbörjats utan att det står fortfarande ”anstår” eller liknande i felrapporten. 
Teknikerna ringer till DLC och meddelar att felet är avhjälpt, vad de har gjort och vad de 
har bytt ut, om så är fallet. Tågen kan, om det har varit nödvändigt med 
hastighetsnedsättning, åter gå med normal hastighet. Detta rapporteras in i 0-felia. 

Många gånger kan teknikerna få känslan av att de ringer och stör DLC vid rapporteringen. 
 
Efter ordinarie arbetstid kan det bli så att DLC kallar ut fel teknikslag till felet. (Eltekniker kallas ut på ett 
signalfel och vice versa... Enligt avtal finns det krav på en viss inställelsetid, men inte på rätt kompetens...) 
Från och med maj 2004: DLC får ett vidareanmälningsnummer att ringa till vid uppkommet fel, sedan får den 
som sitter och tar emot anmälan om fel från DLC ringa runt till tekniker på samma frivilliglista som tidigare. 
Problemen har alltså inte försvunnit, bara förflyttats bort från DLC.  

 
 

5. Det händer att fel detekteras av personal ute på arbete, till exempel kan en signaltekniker 
FELDETEKTION upptäcka att det finns ett elfel som behöver åtgärdas i anläggningen. Teknikern tar kontakt 

med vederbörande arbetsledare som i sin tur kontaktar sin personal. (Detta är dock inte rätt 
arbetsordning!) 
DLC måste meddelas för att den berörda avdelningen ska kunna få betalt för uträttat arbete. 

 

ARBETSLEDARE 

Saxat från Vestmanlands Länstidning (Vlt), den 12 augusti 2005: ”Banverket har infört ett nytt sätt att arbeta. 
Resultatet har blivit färre tågförseningar på grund av underhållsfel och mer engagerade anställda.  Det som 
framgår av artikeln är att Västerås banområde har tillsammans med Banverket Produktion Öst utvecklat en ”ny” 
form av underhållskontrakt, så kallad underhållsentreprenad, för att förbättra skötseln av järnvägsbanan. ”Om 
personalen under arbetes gång hittade ett nytt fel var de tvungna att rapportera in det och sedan invänta en ny 
beställning på jobb”. 
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Sedan funktionsentreprenaden infördes har Banverket Produktion fått ett helhetsansvar över underhållet på 
banan. ”Vi sitter inte och väntar på beställningar utan vi åker själva ut och tittar och avgör på plats vad som ska 
göras. Hittar vi ett fel så fixar vi det direkt” 
Yttre omständigheter som åska och skadegörelse har gjort så att ingen större förändring på antalet 
förseningsminuter kan märkas, men om inte det ”nya” systemet införts så antas det att statistiken sett sämre ut för 
i år. De anställda ute på fältet verkar uppskatta det nya sättet att arbeta: ” Det är friare nu. Vi är med och styr lite 
mer själva”. 
 
Ytterligare resultat av intervjuerna 
 Förslag till förkortning av reparationstiden: För elteknikerna skulle det underlätta om de fick ha ett slags 
mellanlager i sina bilar. Teknikerna packar bilarna med det de tror att de kan tänkas behöva för ett specifikt fel. I 
stället för att ha färdiglastade bilar, måste de anlita lagret som kanske inte har materialet inne utan det måste 
beställas, vilket leder till eventuella förseningar av tågtrafiken. 
 
Något annat som också nämndes i intervjuerna är att det finns ett krav på inställelsetid vid felavhjälpning, men 
det finns inget krav på att den felavhjälpning som kallas ut på arbete ska vara av rätt kompetens. Tekniker av fel 
kompetens på en felavhjälpningsplats kan medföra försening av tågtrafik. 
 
Annars är det lång erfarenhet av arbetet som leder till de förkortningar av reparationstiden som krävs. 
Till exempel: Några bantekniker skulle ut på ett jobb och byta en rälsbit. En av teknikerna stannade kvar på 
verkstaden och förberedde den bit som skulle bytas ut. Av erfarenhet visste han vilken typ av räls som skulle vara 
på den platsen. Det enda han behövde var ett mått. Teknikerna på bytesplatsen måttade och meddelade detta till 
kvarvarande teknikern som ”sågade” till rätt rälslängd av rätt sort. När det var klart tog han med sig rälsbiten i 
tjänstebilen och levererade till rätt ställe. 
 
Feedback på uträttat arbete: I många fall så får personalen inte reda på att de gjort ett bra arbete, annat än av sin 
arbetsledare. Men, som en arbetsledare sa: ”Jag behöver inte gå med piskan för att få ett arbete uträttat eller om 
de har gjort fel vid något arbete. Det är erfarna gubbar, så de vet vad de kan och vad de sitter inne med för 
kunskaper. De vet i ryggmärgen att de gör ett bra jobb”. 
Uppifrån hörs aldrig någonting, sa en tekniker. Man efterlyste också en önskan om resultat för hur de specifika 
teknikavdelningarna ligger till i olika projektarbeten, till exempel ekonomiskt, tidsmässigt, etcetera, jämfört med 
likvärdiga avdelningar i övriga Sverige. 
 
Det finns en viss förslagsverksamhet, men den verkar fungera dåligt. Man lämnar in förslag och man får ett tack 
för visat intresse, men sedan hörs ingenting. Vad är det som händer med förslagen, egentligen? 
 
Erfarenhetsåterföring: Förekommer, men sparsamt. På signalavdelningen, så snappas rykten  upp och dryftas vid 
fikabordet eller vid lunchen. Finns det en möjlighet att underlätta ett visst arbete, så kanske det anammas. 
En ”oerfaren” tekniker som jobbar tillsammans med en mer erfaren tekniker: Den bästa kursen och det bästa 
sättet att lära sig arbetet. 
  
Informationsflödet verkar vara ”snävt” vad gäller felinformationen. Information om organisationen samt uppåt-
nedåtgående information i organisationen, är i stort bristfällig och det antas att ryktesspridningen är stor vid stora 
omvälvande skeenden, såsom uppköp av underhåll av externa entreprenörer eller bandriftledningens inflyttning 
tillsammans med tåg- och eldriftledningen till DLC. Arbetsplatsträffar misslyckas att vara heltäckande eftersom 
personalen, i detta fall, arbetar i skift. I andra fall existerar de inte alls eller är bristfälliga. Det som dryftas och 
luftas kommer fram i många fall under kafferaster och under luncher. I många fall är det frekventa diskussioner 
som sker, inte bara privat. Mycket problemlösning sker över fikabordet.  
 
Vid fråga om personalen tyckte att de fick tillräckligt med information, så svarade en att han trodde att de fick 
den information de behövde. Hos tågledningen, däremot, känner de att deras e-mail svämmar över av 
ovidkommande information och den information de behöver, når inte fram. Risken finns att de filtrerar bort e-
mail som egentligen är nödvändig för deras arbete. 
 
Knuten, Banverkets egen informationssida på Internet, upplevs inte uppdaterad. Senaste uppdateringen för detta 
område (banavdelningen i Luleå) var 15 augusti 2003. Detta kollades 11 november 2003. Då kan det förstås att 
till och med Rallaren, Banverkets egen nyhetstidning som utkommer en gång i månaden, känns mer aktuell.  
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Ett annat problem med Knuten är att man inte kommer åt hemsidan hemifrån utan man måste kontakta hemsidan 
från en dator på arbetet. På många arbetsplatser finns bara en dator och det är arbetsledarens.  Inte heller upplevs 
hemsidan som om det är lätt att hitta information för det specifika teknikslaget. 
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Diskussion 
Det som har framkommit under detta arbete är att det finns vissa problem med informationsflödet inom 
Banverket, främst inom den egna organisationstillhörigheten. Det kan också anas en viss oförståelse för 
varandras arbeten/arbetssituation. Då menas att personal inom de olika teknikslagen inte har förståelse för hur 
DLC måste prioritera tågtrafiken enligt sina föreskrifter framför underhållet av ett fel och DLC har inte 
förståelse för att teknikerna inte vill vänta mitt i natten ute i spåret på att få avhjälpa felet. 
 
Kommunikationsvägar 

Uppåtgående kommunikation 
De flesta som intervjuats av tekniker upplever att de har god kontakt med sin närmaste överordnade – 
arbetsledaren. Men ju högre upp i hierarkin inom Banverket man vill nå med sitt meddelade desto svårare är det 
att nå fram med informationen. Det kan sägas att i det fallet är kommunikationen minst sagt bristfällig. 
 
Det har gjorts försök med kommunikation via till exempel förslagsverksamhet, men den har i många fall 
upplevts som om de inlämnade förslagen lämnats obeaktade ”uppifrån” – ingen feedback eller annan respons på 
de inlämnade förslagen eller så har det tagit väldigt lång tid innan responsen återkommit. På detta sätt självdör 
förslagsverksamheten sakta ut. 
Detsamma kan sägas om skrivelser och e-mail till överordnad personal. De lämnas i många fall obeaktade. Den 
generella tankegången från underordnad personal verkar vara: ”Varför ska man bry sig, när ingen annan gör 
det?” 
 
Under 2003 genomfördes en omorganisation på alla 8 tågledningscentralerna i Sverige. Från att ha tillhört 
Banregionerna med en egen överordnad chef, så underställdes driftledningen samma organisation och samma 
överordnade chef som tågtrafikledningen. Misstämningen var stor bland driftledningspersonal eftersom de 
upplevde som om de ställdes inför fullbordat faktum och de motargument som framfördes av berörd personal 
upplevdes som om deras argument saknade betydelse. ”De hörde vad jag sade, men de lyssnade 
inte...”(Kjellgren, 2003) 

Nedåtgående kommunikation 
I det här fallet är förhållandet det motsatta. Information uppifrån formligen ”blomstrar” via skrivelser och e-mail, 
men det är inte med åtskiljning som allehanda information sprids. Till exempel tågledningen får dagligen e-mail 
som inte berör denna yrkesgrupp. Risken i detta fall är att man rensar bort viktig och relevant information när 
man städar ”inboxen” på sitt e-mailkonto.  
 
Den ”viktiga” informationen uppifrån, såsom information om hur underhållsteknikerna ligger till tidsmässigt 
eller ekonomiskt i ett visst projekt, är däremot bristfällig för att inte säga i det närmaste obefintlig. 
 

Horisontell kommunikation 
Erfarenhetsåterföring är en form av horisontell kommunikation som är viktig å yrkets vägnar. Man lär sig av 
andra, med större yrkeserfarenhet, även om utbildningen är fortlöpande. Det gäller såväl underhållstekniker som 
personal för bandrift- och tågledning. 
Den horisontella informationen inom de olika grupperna inom organisationerna fungerar någorlunda bra, i alla 
fall mellan el- och signaltekniker. De sitter i samma hus i Boden och deras arbetsledare har sina kontor bredvid 
varandra. Lunchrummet är gemensamt. Banpersonalen och deras arbetsledare finns däremot i Luleå. Inom DLC 
finns såväl el- och driftledare som tågledare och tågklarerare samt administrativ personal. Informationsflödet 
inom denna grupp underlättas av att de finns inom samma byggnad, men försvåras av att många arbetar skift och 
det kan vara svårt att nå hela gruppen vid, till exempel ett informationsmöte. 
 
 Problem verkar uppstå när information ska utbytas över organisationsgränserna, såsom i detta fall mellan 
Banverket Produktion och Banverket Trafik, därav oförståelsen för varandras yrkesroller. Fortfarande finns 
inställningen: ”Vi och dom”. 
I samband med omorganisationen 2003, så utfördes en enkätundersökning på uppdrag av administrativa 
avdelningen inom Banverket. Det framkom i undersökningen att ryktesspridningen och skvallret under pågående 
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organisationsändring hade spridits vida omkring och skapat minst sagt otrevlig stämning bland 
bandriftledningens personal.(Kjellgren, 2003) 
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Slutsats 
Det är svårt att se hur det skulle vara möjligt att genom förbättrad kommunikation mellan underhållstekniker och 
personal på DLC skulle göra det möjligt att förbättra felavhjälpningen och punktligheten, då verksamheten som 
rör de olika yrkesgrupperna är styrd av regelverk och förordningar. I och med detta konserveras kreativiteten 
samtidigt som man förlitar sig mer på föreskrifter i stället för ”sunt förnuft”. 
Kommunikationen som sker mellan dem idag, är redan ”snäv”. Det är heller inte lätt att se om den går att göra 
effektivare. Då det gäller den akuta felavhjälpningen under dagtid, finns det fasta rutiner som personalen följer.  
 
En del av informationsförbistringen mellan underhållstekniker och personalen på DLC beror också på att 
arbetslokalerna inte befinner sig i närheten av varandra. Daglig närhet och kontakt yrkesgrupperna emellan 
öppnar för bättre kommunikation och ökar förståelsen för varandras yrkessituation. Eller varför inte försöka att 
öppna de ”vattentäta skotten” som finns mellan de olika organisationstillhörigheterna, utförare och beställare, för 
att underlätta kommunikation och informationsutbyte dem emellan? Det skulle kunna vara en början till att få en 
helhetssyn av organisationen och den bit som personalen utgör av den.  
 
Undersökningen och intervjuerna har också visat att det råder en viss besvikelse för hur informationen framförs 
inom Banverket. Information som kan efterfrågas, såsom hur en specifik avdelning ligger till såväl ekonomiskt 
som tidsmässigt i ett projektarbete, tas inte fram vid arbetsplatsträffar. Samtidigt som indikationer har visat att 
man får för mycket av oväsentlig information via e-mail. En lösning på det problemet skulle kunna vara att utse 
en så kallad gatekeeper. Denne person går igenom de brev, e-mail eller telefonsamtal som skickas till de olika 
avdelningarna (tekniker, arbetsledare, tågledare, tågtrafikledare, ban- och eldriftledare) för att sålla bort 
oväsentlig information. En annan lösning kan vara att använda ett kategoriseringssystem som organiserar 
inboxen efter fördefinierade regler. Ett sådant system skulle kunna vara Bifrost Inbox Organizer, en prototyp till 
ett system som skräddarsys efter användarens specifika kriterier med ett set generella regler. Dessa behöver inte 
underhållas och kan hantera 50 till 1000-tals meddelanden. 
 
Ett annat problem är att personerna vid mottagande av e-mail inte ser helheten. De ser vem som är avsändare i 
den avsändande boxen och vem som är mottagare i mottagande boxen, men de ser inte hela ”kedjan” av 
händelseboxar, det vill säga den vertikala kommunikationen, som förmodligen är ordervägen upp/ned från 
chefen. 
 
Inte heller Banverkets intranät ”Knuten” upplevs som ”up to date” och det är svårarbetat. Information som rör de 
olika teknikslagen signal, el och bana är svår att leta sig fram till. Banverkets egen informationstidning 
”Rallaren” som kommer ut en gång i månaden till de anställda, upplevs som mer uppdaterad.  
 
En generell önskan att frångå frivilliglistan finns idag och att återinföra beredskapen för underhållspersonalen 
verkar finnas på de nivåer som intervjuer gjorts, både bland driftledningspersonal och bland teknikerna.  
En fortsatt forskning kring detta skulle kunna vara att ta reda på hur mycket kostnad detta är jämfört med hur 
mycket Banverket skulle kunna få betala i framtiden för icke-uppfyllda åtaganden och förseningar på grund av 
felavhjälpning som inte utförts på ett effektivt sätt. 
Ett annat synsätt kan också vara att man skulle ha som mål att försöka att eliminera felen, i stället för att se 
problemen från en ekonomisk synvinkel. 
 
Under intervjuerna har det också framkommit missnöje med felhanteringssystemet 0-felia. Det upplevs inte som 
användarvänlig och det är inte alltid lätt att hitta det egentliga felet på en felrapportering. Det finns nästan ett 
oändligt antal alternativ i sökmenyerna, men det är inte alltid att dessa alternativ passar in på det anmälda felet. 
0-felia är också svårt att samköra med de olika datasystemen inom Banverket, för att få en tillförlitlig kvalitet på 
återrapporteringen. 
 
Rekommendation/fortsatt arbete 
Till grund för denna rapport ligger endast ett banområde(Luleå-Boden) och en driftledningscentral. För att kunna 
få ett mer rättvisande svar, så föreslås att analyser görs på övriga banområden och med alla 
driftledningscentraler. 
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Bilaga 1 
Frågor som användes som grund till intervjuer med de olika personerna. Under intervjuernas gång användes 
även fri frågeställning med association till intervjufrågorna för att få en bättre förståelse för respektive persons 
arbete och för att få en insyn om informationsflödet inom denna del av Banverket. 
 
Vad händer när det blir ett fel efter tåglinjen eller vid en station?  
Kan du beskriva händelsekedjan för ditt specifika teknikslag (ban-, el- eller signalteknik) vid ett rapporterat fel? 
Vilka tekniker är det som åker ut på ett fel? 
Varför tar det så lång tid att reparera ett fel? Vad beror reparationstiden på? 
Vad skulle man kunna gör för att eventuellt förkorta reparationstiden? 
Får teknikerna feedback på sitt arbete? 
Förekommer erfarenhetsåterföring? 
Vad lämnar teknikerna ifrån sig för information vid återkomst efter felavhjälpning? 
Syns erfarenhetsåterföringen i något ”system”, någon återkoppling? 
Finns det någonstans där man kan lära sig av andras misstag, så att man inte gör om samma fel? 
Finns det någon form av prioritering vid felavhjälpningen (det vill säga, vilket fel som ska repareras först) och i 
så fall, hur går den till? Vilka kriterier gäller? 
 
Hur tycker de att 0-felia fungerar? Tillfredsställande eller...? 
Är det bara symptomen som ”syns” i 0-felia eller får ni som arbetsledare veta vad som är det bakomliggande 
felet? 
Informationsflödet? Hur fungerar det för din del? Uppåt, neråt eller horisontellt? 
Vad finns det för informationskanaler att tillgå och hur upplever ni dem? Är de aktuella eller tar det lång tid 
innan de uppdateras?  
 
Vad finns det för problem som ni upplever speciella för er på driftledningen? 
Lösningar på dessa problem? Förslag? 
Finns det information som kan fås från de olika arbetsledarna och teknikerna utöver återrapportering vid avhjälpt 
fel? 
Vem gör inrapportering i 0-felia? 
Finns det andra informationskanaler? Några som ni skulle vilja ha och som inte finns idag? 
Kurser? En möjlig utbyteskanal för erfarenhet? 
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Bilaga 2 
Fakta till detta avsnitt är taget från Sveriges Järnvägs Historia av B. Kullander. För fakta om Banverket är 
mycket taget från Banverkets hemsida. 
 
I årtusenden hade det snabbaste sättet för människan att förflytta sig varit till häst. Men för flertalet fanns det 
inget annat transportmedel att tillgå än att ta sig fram till fots. 
I slutet av 1600-talet kom diligenstrafiken igång på många håll ute i Europa. Passagerare och post 
transporterades till fastställda priser och efter bestämd tidtabell. Det blev betydligt billigare än att färdas i ett eget 
ekipage, men biljettpriset översteg fortfarande vad gemene man hade råd med. 
 
Spåret är betydligt äldre än lokomotivet. Egentligen är det snarare en upptäckt än en uppfinning. De första spåren 
uppstod av sig själva – när man kört med vagn tillräckligt många gånger längs samma sträcka bildas det slutligen 
spår efter vagnshjulen. De uppkörda spåren visade sig kunna hålla vagnarna på rätt kurs genom de första 
städernas smala gator. Redan de gamla grekerna lade spår – vilka grävdes ut i marken och förstärktes med sand 
och grus. Spårvidden var 90 cm, passande dåtidens vagnar. Längre fram stenlades banan och försågs med växlar, 
mötesspår och stickspår. 
 
Järnvägen, ångmaskinen och gruvdriften har länge gått hand i hand. Redan på 1500-talet lades spår av trä i 
gruvor i bland annat Transsylvanien och Elsass. Träskenorna utgjordes av slätputsade stammar, spikade på 
slipers. Vagnshjulen hade flänsar på båda sidor om slitbanan för att hålla kvar vagnen på spåret. I 1600-talets 
England fanns det ett system av träräls som förband kolgruvorna i Newcastle-området med 
utskeppningshamnarna vid floden Tyne. På 1700-talet började trärälsen att ersättas av gjutjärnsräls med början i 
Cumberland 1738. Under 1820-talet öppnade en ny tillverkningsmetod för skenor, vägen till tunga 
lokomotivdragna tåg – det bräckliga gjutjärnet ersattes av starkare och segare valsat stål. 
 
Före industrialismens tidiga genombrott på 1700-talet fanns det inte någon annan metod att alstra rörelseenergi 
än att använda djur- eller människodrivkraft. Man försökte också ta till vara på naturens egna krafter, bland annat 
vind- och vattenkraft. Men varken vind- eller vattenkraft fanns till hands på alla de platser där man behövde 
rörelseenergi, till exempel i gruvorna där man hade behov av en anordning för att pumpa upp vatten ur de allt 
djupare schakten. 
På 1700-talet i England, lyckas Thomas Newcomen tillverka en enkel ångmaskin som kunde pumpa upp vatten 
ur gruvor – den fick snabbt spridning över hela Europa. 
Lokomotivet är en ”förädling” av ångmaskinen. Den skotske mekanikern James Watt förbättrade Newcomens 
ångmaskin steg för steg mellan åren 1765 och 1802. Förändringarna gjorde det möjligt för engelsmannen 
Richard Trevithick att vidareutveckla ångmaskinen till ett fungerande lokomotiv som kördes på spår år 1804. 
 
14 oktober 1829 ägde den berömda lokomotivtävlingen rum vid Rainhill, England mellan veteranen George 
Stephensons Rocket och nykomlingen från Sverige, John Ericson, och hans Novelty. 
Tvisten gällde i grunden järnvägen som framtida drivkraft och den skulle komma att avgöras under denna 
tävling. Totalt var fem deltagare anmälda, tre hade slagits ut ur tävlingen och kvar fanns nu endast dessa två lok. 
Resten är som sagt historia. Rocket vann över Novelty. Rockets seger kan tillskrivas kombinationen beprövad 
teknik och viktiga konstruktionsförbättringar. 
 
Sverige nyttjade de idéer som växte fram under industrialismen ute i Europa. En föregångsman som såg 
fördelarna med järnvägen var järnvägsingenjören Claes Adelsköld (1824 – 1907). Han blev en av de stora 
banbrytarna för svensk järnväg. Han var direkt ansvarig för utbyggnaden av 700 km svensk privatägd järnväg 
och planlade totalt 4000 km. Det var han som initierade till en hästdragen järnbana mellan Frykstad och Lyckan i 
Värmland 1849. Denna bana skilde sig från sina föregångare eftersom den var avsedd för både passagerare och 
gods i regelbunden trafik. 
En annan eldsjäl inom den svenska järnvägen var Adolf Eugène von Rosen (1797 – 1886). Han satsade allt, sin 
förmögenhet och sitt namn på att införa järnvägen i Sverige, men han mötte starka motståndare – svensk 
konservatism och ren otur. Han ruinerades och dog 1886 – i det närmaste utblottad och bortglömd. 
 
Nils Ericson (1802 – 1870) var bror till John Ericson och övertygad motståndare till järnvägen. Han var en 
vattenvägarnas man, med kanaler och slussar. Ändå blev han ledare för Sveriges dittills största projekt i fredstid 
– utbyggnaden av landets järnvägsnät och den egenskapen Sveriges mäktigaste man. Det blev han 1855. 
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5 mars 1856 kl. 10.50 avgick det första tåget från Örebro station i riktning mot Nora – därmed hade den första 
riktiga järnvägslinjen i Sverige öppnats. Full omfattning fick trafiken först i juni. 
 
Den viktigaste begränsningen för hur fort man kunde köra tågen var inte lokomotivens prestanda utan rälsens 
beskaffenhet. De första banorna var byggda med järnräls, som var ömtålig för slag och nötning. Rälsbrott var 
vanliga. Från mitten av 1870-talet började man att använda räler helt i stål samtidigt som rälerna blev allt 
kraftigare och tyngre. Därigenom kunde hastigheten successivt höjas. 
 
Normalspår innebär ett avstånd av 1435 mm – 4 fot 8½ tum – mellan rälernas innerkanter. Detta hade sitt 
ursprung i det vanliga avståndet mellan hjulen på engelska hästvagnar. 
 
Rallarna byggde över 17000 km järnväg genom Sverige med spade, hacka spett och svett. De flesta av dessa 
1800-talsbanor används än idag. 
 
Mycket av det omskapande av naturen som behövdes för att kunna dra fram ett järnvägsspår gjordes med hjälp 
av dynamit.  
 
Stockholm var – och är – egentligen ytterst olämplig knutpunkt för landets stambanor. Orsaken är att staden är 
anlagd på öar. Nils Ericsons förslag skulle knappast ha haft några möjligheter att gå igenom idag. Men debatten 
blev också het på 1850- och 60-talen. När Nils Ericson lade fram förslaget för första gången inleddes en debatt 
som pågår än idag, 150 år senare. 
 
SJ var föregångaren till gemensam tid i Sverige. Eftersom varje (större) stad hade sin lokala tid, så kunde det 
mellan två städer - en på östkusten och en på västkusten - skilja flera minuter i tid. Och ju mer järnvägsnätet 
byggdes ut, ju mer tåg som trafikerade dessa spår desto mer komplicerad blev tidtabellen. Lösningen blev att 
införa en nationell enhetlig standardtid. Sverige gjorde så 1879. 
 
Järnvägstrafiken förde med sig ett nytt samhälle, inte bara ekonomiskt och socialt utan även mentalt. 
Järnvägarnas genombrott gjorde överenskommelser och standardsystem nödvändiga även om övergången till ett 
”standardtänkande” tog lång tid. 1907 fick Europa dock långtgående bestämmelser om ”teknisk enhet” i fråga 
om spårvidd, bromsar, kopplingar och signalapparater på järnvägarna, lastning av tullgods, med mera. 
 
Om man räknar Djursholmsbanan, Stockholm Ö – Djursholm, som järnväg så kan den tillgodoräkna sig äran att 
vara först med elektrisk drift av järnväg med persontrafik. Den elektriska driften infördes 15 maj 1895 och 
banströmmen kom från en kraftstation i Stocksund, vilken drevs med 3 ångmaskiner. 
Men redan 1890 gjorde Sverige bruk av den elektriska driften på en 750 m lång transportbana i Boxholmsbruk i 
Östergötland. 
 
Efterfrågan på järn ökade kraftigt under 1800-talet. I Lappland fanns en av världens största malmfyndigheter. 
Innan det blev ekonomiskt intressant att utvinna malmen måste även transportfrågan lösas. 1886 började ett 
engelskt bolag att bygga malmbanan Luleå – Gällivare genom den norrbottniska ödemarken. Allt arbete gjordes 
för hand under mycket svåra förhållanden. I brist på tillräckligt med kapital gick bygget trögt, men 1888 kunde 
banan ändå öppnas för provisorisk malmtrafik. Kvaliteten på spåret lämnade en hel del övrigt att önska. 
1891 var pengarna definitivt slut i bolaget. Staten löste ut de brittiska intressenterna och året därpå, 1892, 
öppnades malmbanan för allmän trafik. 1902 hade banan utsträckts till Narvik i Norge. 
Ett helt förstatligande av den svenska järnvägen beslutades först 1939. 
 
9 februari 1915 öppnade den 13 mil långa banan Kiruna – Riksgränsen som den första permanent elektrifierade 
sträckan i Sverige. Trafiken på Riksgränsbanan bestod i tunga malmtåg. I riktning mot Riksgränsen, dit tågen 
gick fullastade, var stigningen stark. Klimatet var hårt. Genom att förhållandena var så svåra fick man ett 
genomgripande test på vad eldriften förmådde. 1923 var hela malmbanan elektrifierad: 45 mil från Luleå till 
Riksgränsen. Samtidigt elektrifierades de 4 mil till Narvik på norska sidan. 
1926 öppnades den 46 mil långa västra stambanan för elektrisk drift och 1933 de 86 mil som utgjorde den södra 
stambanan och vissa anslutningslinjer. Vid tiden för andra världskrigets utbrott utgjorde SJ:s elektriskt drivna 
banor 336 mil – mer än en tredjedel av det statliga nätet. 
 
1920 började SJ montera tryckluftsbromsar i samtliga tåg. Tillsammans med de gamla skruvbromsarna försvann 
därmed bromsaryrket. 
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Runt 1920 ersatte elektriska signaler de gamla semaforerna och fotogen- eller gassignalerna. Fördelarna var 
många. De elektriska signalerna fungerade såväl i mörker som i dagsljus. De var billiga, driftsäkra och enkla att 
underhålla, lätta att manövrera centralt. Elsignalerna ökade säkerheten på banan. 
 
1937 byggdes Inlandsbanan, det sista stora banbygget i Sverige. I och med att bygget Inlandsbanan avslutades så 
gick det gamla rallaryrket i graven. 
 
1988 delades SJ upp i två enheter. Myndigheten Banverket som tar det samhällsekonomiska ansvaret för 
järnvägsnätet och det nya SJ som får till uppgift att köra tåg efter företagsekonomiska lönsamhetsprinciper. 
Banverkets uppgift är att tillhandahålla en samhällelig service och vara konkurrensneutrala, det vill säga 
Banverket kan upplåta banor till andra företag än SJ, till exempel kommunala lokaltrafikbolag. 
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