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1.  StationCDM: férstudiens utgangspunkter

1.1. Bakgrund

I dagens uppkopplade samhille finns stora mdjligheter till informationsutbyte och digital
samverkan. For att dra nytta av digitaliseringen behovs strategier for informationsdelning som ger
tydlighet i vilken data som bor delas, nér och till vilka. Genom att dela tidsstamplar, i realtid, for
estimerade och faktiska forflyttningar och status i operationer, synliggors aktorers intentioner och
faktiska prestationer. Tidsstamplarna blir viktiga byggstenar i en samlad lagesbild, dar aktorer kan
identifiera potentiella avvikelser mot plan och ddrmed 6ka sin planeringshorisont och méjliggéra
atgirder for omplanering pd goda grunder. Tidsstimplarna okar informationstransparensen i
transportsystemet, bidrar till 6kad prestanda och utgor ett battre beslutsunderlag som ocksa kan
anvindas som grund for att oOka kvaliteten 1 trafikinformation till resenirer.
Informationstransparensen minskar ocksa den osikerhet som uppstér som en f6ljd av att taget inte
befinner sig i riatt lige. En sidan situation triggar ofta en telefonkedja mellan aktorer i
jarnvagssystemet, i syfte att skapa sig en bild av situationen. En sddan kommunikationsstruktur ar
inte bara ineffektiv, utan ger dven upphov till att beslut manga génger fattas pa felaktiga grunder
pa grund av inaktuell och ddrmed felaktig information. Genom att tillgingliggora information, i
form av tidsstdmplar, i realtid angdende tagets forvintade samt faktiska forflyttning och status, far
aktorerna direkt kinnedom om situationen och kan istillet agera for att minimera konsekvenserna
av identifierad storning.

For att oka hela transportsystemets effektivitet, behover dess ingdende noder effektiviseras och
optimeras. StationCDM, “Station Collaborative Decision Making” ar ett koncept for digital
samverkan i syfte att optimera jarnviagsnoder, depder och stationer, som en del i ett storre
transportsystem. En vilkoordinerad transporthub kan sedan anvindas for att mojliggora
samverkan med andra noder, 4ven inom andra trafikslag. I forstudien utvecklas StationCDM som
ett forslag till koncept for jairnvag, inspirerat av tidigare arbete inom sjofart, PortCDM* och luftfart,
AirportCDM. CDM koncepten har alla gemensamt att de bygger pd ett behov av okad
informationsdelning for att majliggora en samlad lagesbild for involverade aktorer. Som ett led i
att uppnd FNs hallbarhetsmal enligt Agenda 2030 (se figur nedan), behover bland annat
tillgdnglighet och tillforlitlighet till tagresandet oka. Det stiller hogre krav pa nyttjandegrad av
befintlig infrastruktur, genom en allt hogre belastning, men kriaver ocksd en hogre
koordinationsformaga i jarnvagstransportsystemet i stort for att fungera som en effektiv nod i
transportsystemet. StationCDM ger direkt eller indirekt stod for hallbar utveckling (se figur nedan)
genom att adressera och generera potentiella effekter for foljande omraden.

1Lind M., Watson R.T., Ward R., Bergmann M., Bjgrn-Andersen N., Rosemann M., Haraldson, S., Andersen T. (2018) Digital Data
Sharing: The Ignored Opportunity for Making Global Maritime Transport Chains More Efficient , Article No. 22 [UNCTAD Transport
and Trade Facilitation Newsletter N°79 - Third Quarter 2018]
(https://unctad.org/en/pages/newsdetails.aspx?OriginalVersionID=1850)
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Figur 1: Adresserade globala madl for hdllbar utveckling genom StationCDM

En digital samverkan enligt StationCDM mdjliggér hogre punktlighet, hogre nyttjandegrad i
befintlig infrastruktur samt hogre kvalitet i trafikinformationen till resenérer, vilket dr centrala
komponenter for att dstadkomma hogre tillforlitlighet och ddrmed en hogre attraktivitet for jarnvag
som transportalternativ for resenirer och godsdgare. Det dr inte mojligt att eliminera alla
upptinkliga orsaker till att det sker avvikelser mot plan i tagtrafiken. Det finns en uppsj6 av orsaker,
som méanga ganger ligger utanfor aktérernas kontroll. Dock kan en digital samverkan enligt
StationCDM ge aktorerna en samlad lagesbild och battre beslutsunderlag tidigare i processen, for
att darigenom minimera effekterna av planerade och oforutsedda storningar. Detta ar en viktig
grund for att 6ka mojligheten att infria transportképares forvantningar samt optimera resurser och
floden genom hela transportsystemet.

1.2. Rapportens struktur

Forstudierapporten dr indelad i tre storre avsnitt. Det inledande kapitlet ger en introduktion och
bakgrundsbeskrivning till rapporten. I det andra avsnittet presenteras ett forslag till koncept for
StationCDM, som baseras pa forstudiens resultat, och avslutningsvis presenteras ett forslag till
fortsattningsprojekt.

1.3. Scope och Avgransning

Forstudien har avgransats till att betrakta en begrinsad del av jarnvigssystemet och darifrén
identifiera krav pa ett koncept for digital samverkan. Studieobjektet i forstudien ar tdgresa med
persontag (snabbtig) frin Depd Hagalund, via Norra Bantorget, till Stockholms Central, med
vidare tagfard till Goteborgs central, for aterresa tillbaka till dep4, via Stockholms Central (se figur
2 nedan). Argumentet for vald avgransning ar komplexiteten i Depa Hagalund, som Norra Europas
storsta depa. Genom att forstd utmaningarna och identifiera behov av informationsutbyte i en
sddan komplex verksamhet, kan kunskapsoverforing sedan ske till andra och enklare depaer i
landet. Ett stdllningstagande som gjordes initialt i forstudien var ocksa att ta utgadngspunkt i SJs
process, som det mest dominanta jairnviagsforetaget, och i ett senare skede verifiera och identifiera
avvikelser frdn denna process mot andra tdgoperatorers operativa processer.
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Figur 2: Férstudiens Scope och Avgrénsning

1.4. Rapportens malgrupp

Malgruppen for rapporten dr problemégare inom Trafikverket, jarnviagsforetagen samt andra
involverade parter, som pa olika satt arbetar med hallbar utveckling med koppling till
transportsystem och multimodalitet. Potentiella malgrupper ar roller som pé olika sétt arbetar med
fragestillningar, utmaningar och l0sningar inom jarnvdg och  digitalisering,
transportoverskridande trafikledning, punktlighet i jarnvigssystemet samt resenirsnytta. Samtliga
deltagande aktorer fran forstudien, samt de som planeras att engageras i ett fortsattningsprojekt,
bor finna intresse av rapporten.

1.5. Medverkande aktorer

Forstudiearbetet har letts av en intern styrgrupp bestdende av ett personer fran RISE, Trafikverket
och Closer. Det praktiska arbetet har utforts tillsammans med involverade nyckelaktorer.
Trafikverket har, i olika roller medverkat vid samtliga méten, s dven Closer och RISE. Darutover
har personer som innehar viktiga roller fran SJ, SJ Dep4, Jernhusen och ISS deltagit. Se nedan
tabell 1, for deltagande roller och organisationer i forstudien.

Tabell 1: Medverkande roller och organisationer i férstudien:

Organisation Roll Typ av mote Antal
Trafikverket IT Strateg Individuellt/Gemensamt | Samtliga
Fjarrtagklarerare Individuellt/Gemensamt | 4

Chef trafikledning Stockholm Individuellt/Gemensamt | 2

SJ AB Chef Trafikledning Individuellt/Gemensamt | 4
Forare Gemensamt 2
Trafikledning, Tégledning Individuellt/Gemensamt | 3
Trafikledning SJ Depéa Individuellt/Gemensamt | 2
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Planering/ Logistik SJ Depa Individuellt 1
Verksamhetsutvecklare Sj Depé | Individuellt 1
Fordonsledare Individuellt 1

Jernhusen Sakerhetsansvarig Individuellt/Gemensamt | 4
Driftsledare Individuellt 1

ISS Ansvar Planering Individuellt 1

RISE Projektledare, Senior Forskare | Individuellt/Gemensamt | Samtliga
Expert Oppen data, Senior | Gemensamt 3
Forskare
Expert Living Lab, Forskare Individuellt/Gemensamt | 4
Systemarkitekt Individuellt/Gemensamt | 2

Closer Administrativ Projektledare Individuellt/Gemensamt | Samtliga

1.6. Avvikelser fran projektspecifikation

Under forstudien har ett antal beslut fattats som ar direkta eller indirekta avvikelser fran beslutad
inriktning i projektspecifikationen. I ansokan framgar ambitionen att titta pa informationsbehov,
inte bara mellan jarnvagsforetag och aktorer involverade i tdgresan, utan ocksd pa koppling till
kollektivtrafik. I forstudien valdes ett ”"scope” som dven inkluderade tdganlop till och frén Depa
Hagalund, vilket genom sin komplexitet gjorde att det inte fanns utrymme att explicit inkludera
kopplingen till kollektivtrafiken. Ett argument for det beslutet ar att den enskilda noden behdver
vara tillrackligt vialkoordinerad, i syfte att fungera som en effektiv nod i ett storre transportsystem.
Forflyttningen mellan Depé och Station ansdgs pd manga sitt avgorande for transportsystemet i
stort, genom att det direkt paverkar punktligheten och mgjliggor aktorer att utbyta information om
potentiella avvikelser mot plan tidigare i processen. Nir enskilda noder ar vilkoordinerade kan
noden effektivt samverka med andra noder inom samma eller andra trafikslag. En tydligare
expansion mot kollektivtrafik finns med som ett separat spéar i foreslaget fortsattningsprojekt (se
avsnitt 3). En ytterligare avvikelse ar att vi valt att inte beskriva identifierade datakillor med hjalp
av DAMM-modellen. Den framsta anledningen till det beslutet ar att projektet inte engagerat de
roller som besitter tillrdcklig kunskap om aktuella system for att nd tillracklig detaljeringsgrad.
Istillet har vi fokuserat pad de operationella aspekterna, kartlagt informationsbehov samt
identifierat potentiella killor for centrala informationsutbyten. Befintliga datakallors mojligheter
och begrinsningar kommer analyseras i ett fortsattningsprojekt (se avsnitt 3). Férutom ovan
namnda avvikelser har projektspecifikationen foljts.
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1.7. Stockholm Central och Depa Hagalund

Stockholms Centralstation (CST) ar den svenska tagtrafikens nav och har varit det sedan 1871. Sett
till yta, antal avgangar och antalet resenidrer ar det landets storsta station, och tillsammans med
Cityterminalen, ar Stockholms Centralstation Nordens mest trafikerade jarnvagsstationer, med
saval fjarrtag, regionstdg, lokaltrafik, fjarrbussar samt Arlanda Express. Varje dag reser ca 222 000
resenirer via Stockholm central och 80% av Sveriges persontrafik pa jarnvag borjar eller slutar har
(Kalla: Jernhusen.se). Férutom resendrer rymmer byggnaden dven ca 60 butiker, caféer och
restauranger. Da Stockholm central ar si central i den svenska tagtrafiken, innebar det ocksé att
storningar som sker i anslutning till Stockholm Central har stor paverkan pa andra delar av det
svenska tagtrafiknitet.

I Solna ligger Hagalunds Depa (HGL), som #r Norra Europas storsta underhéllsdepd med en
genomstromning av ca 100 tag dagligen. Infrastrukturen i Depd Hagalund #gs av Trafikverket, SJ
och Jernhusen. Den framsta verksamheten ar underhéll for framst SJs och MTRs fjarrtag.

1.8. Tillampad metodik och arbetsprocess

I forstudien har en metodik som kallas Living Lab Approach2 tillimpats. Metodiken tar
utgdngspunkt i att etablera en fysisk samverkansarena for involverade aktorer, som grund for
digital samverkan, diar inblandade parter litar pa varandra. I den konstellationen sker sedan ett
antal gemensamma arbetsarbeten, vilket varvas med enskilda intervjuer. En 6vning som gors tidigt
ar att identifiera "the common object/subject of interest”, dvs den verksamhet som de olika
aktorerna gemensamt ska bidra med varde till, vilken roll de olika akt6rer har i detta virdeskapande
samt vilka gemensamma malsdttningar som parterna har. Det formar sedan aktorernas
gemensamma process, som utgor det, som i dagens terminologi, ofta bendmns som ekosystem.
Darefter foljer gemensamma och individuella méten, for att Common Object/Subject of interest
identifiera malformuleringar samt beskriva delar av

ekosystemet sid #dndamalsenligt som mojligt, for att

astadkomma en grund for att identifiera akt6rernas behov av

informationsutbyte. Den  gemensamt  definierade

verksamheten har utifran forstudiens fokus, kartlagts och

dokumenterats i form av processdiagram och darutéver har

onskvirda informationsutbyten identifierats och

dokumenterats med hjilp av en metrokarta (se figur 8).

Forstudien har siledes bedrivits enligt figur 4 nedan, genom
en kombination av individuella moéten och ett antal
gemensamma workshops, sa kallade Living Labs. Genom
Living Labs mots deltagarna for att gemensamt identifiera
utmaningar, viardera losningar samt utbyta erfarenheter.
Malsittningen for arbetsgruppen har varit att successivt
arbeta fram ett forslag till koncept for StationCDM.

Figur 3: Common Object/Subject of interest

2 Haraldson S., Karlsson M., Lind M. (2015) The PortCDM Living Lab Handbook, STM Validation Project
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2. StationCDM: Foarslag till koncept

I detta avsnitt presenteras resultatet fran forstudien, som ett forslag till koncept, StationCDM.
Konceptet bygger pa behov och forbattringsomraden som identifierats under forstudien. Avsnittet
inleds med en beskrivning av utgdngspunkter och konceptets bestandsdelar, f6ljt av resultat i form
av centrala aktorer som identifierats, kartlagd processlogik, identifierade informationsutbyten
samt datakallor.

21. Utgangspunkt StationCDM koncept

StationCDM tillhor CDM-familjen av koncept. I familjen ingér dven PortCDM (Port Collaborative
Decision Making) avsett for sjofart och dar hamn utgér en transportnod, A-CDM (Airport
Collaborative Decision Making) avsett for luftfart och dar flygplats ar transportnod. Att tillhéra
samma familj av koncept innebar att de bygger pa samma principer, anpassade till rddande
verksamhetslogik, for respektive typ av bytespunkt. Det 6vergripande syftet dr att mojliggora for
verksamheter som bygger pa att flera organisationer, ménga ganger konkurrenter, behover
samverka for att skapa vérde, i det sjdlvorganiserade ekosystem som transporthubben béde ar en
del av och utgor, for de klienter/avnamare som verksamheten finns till for (i det har fallet resenérer
och godsigare). For att infora och utvecklas genom CDM, kriavs ingen Gverordnad
koordinationsorganisation, utan samverkan bygger pa att forvintningar etableras och infrias
mellan involverade aktorer som samverkar, utan krav pa inférande av hierarkiskt 6verordnade
organisationer eller specifika organisationer specialiserade pa att koordinera oOvriga
(underordnande) aktorer.

Négra centrala designprinciper for bade PortCDM och StationCDM, ar att informationen som delas
mellan aktOrerna enbart ar tidsstamplar, som inte ar att betrakta som affarskritiska men vil
avgorande for att 4stadkomma den vilkoordinerade verksamheten. Tidstimplarna dr ssmmansatta
utifran en nomenklatur som ar grunden i S-211,3 en standard for utbytesformat, anammat av
sjofartsindustrin. Bedomning gors att samma nomenklatur avsett for sjofarten ar tillimpbar aven
for jarnvagsindustrin.

En ytterligare grundliggande designprincip &r att aktorerna arbetar i sina befintliga
verksamhetssystem. StationCDM éar inte ett ytterligare system som aktorerna behover hantera.
StationCDM 4ar ett koncept som stipulerar krav pd en neutral informationsdelningsplattform med
automatiska kopplingar till befintliga system, dar utvalda tidsstimplar automatiskt tillgédngliggors
baserat pa uppsatta regler for utbyte. Aktorer kan prenumerera pa tidstimplar fran andra for att
mojliggora en samlad lagesbild i sitt eget system. I de fall aktérerna saknar systemstod, eller har
begriasningar som innebar att de inte kan visualisera tidstamplar, bygger konceptet pa att data kan
tillhandahallas till andra som forser med olika typer av applikationer for att bidra till en 6kad
koordination mellan aktorerna. Detta kan tex vara sédvil webbaserade som mobila applikationer
som mojliggora for inblandade aktorer att dela tidsstamplar, bli notifierade om olika handelser/
bristande planering, samt dela en gemensam ligesbild i realtid. Tanken bakom denna
designprincip ar att inte belasta aktorer med fler system eller ytterligare administration, utan

3Se t ex Lind M., Bergmann M., Watson R.T., Haraldson S., Park J., Gimenez J., Andersen T., Voorspuij J. (2018) Towards Unified Port
Communications - from a project format to a global standard, Concept Note #9, STM Validation Project
(https://www.ipcdmc.org/galerie)
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snarare reducera handlaggningen genom att uppgradera befintliga system baserat pa tidsstamplar
frdn andra.

2.2. Konceptets Bestandsdelar

Det dr méanga roller inblandade i tdgbaserade forflyttningar. Aktorer (organisationer) som &r
inblandade innehar de nédviandiga roller som mojliggor forberedelse for, och genomférande av,
tagtransporter. Under projektet har det noterats av aktorerna, i sina olika roller, att de forvaltar en
flora av system dar varje system innehar datakomponenter som tillsammans ar nédvéandiga for att
en forma en samlad (realtidsbaserad) lagesbild. Det saknas en nodviandig interoperabilitet mellan
inblandade system, bade inom respektive organisation och mellan inblandade organisationer.

StationCDM som koncept syftar till att vigleda inblandade aktérer mot en Okad kvalitet i
samverkan och datautbyte som grund for ckad koordination, forutsiagbarhet och punktlighet i
tagtrafiken. Okad koordination, forutsigbarhet och punktlighet syftar till att leda till ékad
servicekuvalitet samt okad kundnytta for saval resenarer som godskunder. Genom att ha en god
insikt om nir tag forvintas avgd och ankomma, med hog reliabilitet, kan andra angriansande
processer (sdsom t ex resenirers eller godstransportens byte till/frdn annat transportslag till/fran
tg eller byte av tag) blir battre. Genom en 6kad forutsidgbarhet majliggors optimering av resurser
och infrastruktur som kriavs for att forbereda och genomfora tégtransporten samt operera
tagstationer relaterat till ankommande och avgdende tég.

Konceptet ar inspirerat av PortCDM4 och tar utgdngspunkt i den specifika stationens
forutsattningar och anviander tagens resor till och fran stationen som forutsattning och grund for
planering av hiandelser hos stationer som planeras dga rum for tdg som ankommer till och avgér
frén stationen. Om varje station som ar inblandade i tdgtransporter anammar StationCDM betyder
det att en samlad lagesbild kommer att kunna etableras, bade for den specifika stationen genom
samverkan och utbyte av data inom stationer och mellan operatérer och stationer, men ocksa for
en helhet som inrymmer forutsittningar hos samtliga stationer som anammat StationCDM.
Visionen ir att en sddan helhet, baserat pa information fran respektive station i det svenska
tagsystemet, tillsammans med information om planerade och pagaende tagforflyttningar, utgor en
god grund for optimal koordination av svenska tagtrafiksystemet for okad forutsagbarhet
(predicerbarhet) och 6kad punktlighet.

I figur 5 nedan visualiseras konceptets ingdende komponenter. Mal och vdirden adresserar de
effekter som konceptet vill realisera. En underliggande processlogik, fangar och beskriver specifika
verksamhetslogiska regler for tdganlop till och fran stationer. KPIer mgjliggor uppfoljning och
mitning. Standardiserat meddelandeformat mojliggér datautbyte av tidsstimplar, om NAR
operationer och fysiska forflyttningar forvdntas/ rekommenderas och/eller har utforts. En
ytterligare komponent &r konceptets mognadsmodell som ar ett stod for stationer
(transporthubbars) kontinuerliga utveckling av sin férméga att vara kompatibel med konceptets
maélsittningar. Den sista komponenten ar samverkansprinciper som fingar savil generisk
verksamhetslogik samt radande unikitet i enskilda instanser/implementationer av konceptet och
ar ett uttryck for de beroenden och villkor som géller f6r olika datautbyten och verksamhetslogiska
regelverk. Varje enskild komponent beskrivs mer ingaende i efterfoljande avsnitt.

4 Lind M., Haraldson S., Ward R., Bergmann M., Andersen N-B., Karlsson M., Zerem A., Olsson E., Watson R., Holm H., Michaelides M.,
Evmides N., Gerosavva N., Andersen T., Rygh T., Arjona Arcona J., Ferrus Clari G., Gimenez Maldonado J., Marquez M., Gonzalez A.
(2018) Final PortCDM concept description incl. generic specification of identified services - Improving port operations using PortCDM,
STMVal_D1.3 (www.stmvalidation.eu/documents)
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Figur 5: Konceptets bestdndsdelar

2.2.1. Standardiserat meddelandeformat

For att mojliggora for samtliga parter som ar involverade i tdganlop att dela data (tidsstamplar)
associerat till planer, “progress”, och status fran genomforda hiandelser och att konsumera en
realtidsbaserad och samlad lagesbild som bygger pé parternas tidsstamplar, kriavs ett gemensamt
sprak (meddelandeformat) for kommunikation. Den samlade lagesbilden har tvé syften; dels att
mojliggora for inblandade aktorer att planera utifrdn en gemensam légesbild, och dels att “avsléja”
om olika parter har olika uppfattning om nér olika hindelser ar tinkta att intraffa och/eller har
intraffat. Meddelandeformatet f6r StationCDM bygger pa S-211, som anvands i PortCDM, och som
mojliggor att parter inblandade i fartygsanlop, med tillhorande logistikprocesser, etablerar
forutsattningar for att vara sa effektiva som mgjligt med minimala véntetider genom delning av
tidstamplar.

Det meddelandeformat som StationCDM bygger pa har en struktur som sarskiljer mellan olika
tidstyper (sdsom planerad, estimerad, faktisk och rekommenderad tid) for olika typer av handelser
(sdsom forflyttningar eller operationer). Vidare fingar ocksd meddelandeformatet administrativa
processer for att komma 6verens om olika operationer. Nedanstdende figur visar hur meddelanden
ar sammansatta enligt StationCDMs tidsstampelsformat, som information om forflyttningar och
operationer sedan relateras till.

. o
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Figur 6: Tidsstdmplar i S-211
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Meddelandeformatet bygger pa att varje tdgresa har ett unikt tdgnummer som avspeglar
tdgresan/omloppet till och frin stationen. Da flera system bade anvinder olika identiteter och
ocksé forandrar identiteten beroende pa olika hindelseférlopp, blir det viktigt att alla meddelanden
relateras till samma identitet. Sddan associering av identitetsbegrepp for tigtransporter ar en
central kapabilitet for de informationsdelningsplattformar som bygger pa StationCDMs
designprinciper. Inom den maritima varlden 16stes detta genom inforandet av en universell
identitet f6r hamnanlGp.

Vidare tillaiter meddelandeformatet att olika operationer och platser definieras for det lokala
sammanhanget, d v s centralstationen som fysisk plats. Exempel pa platser relaterat till en
centralstation kan vara perronger och spar. En ytterligare plats 4r Depa Hagalund som behover
definieras i verkstad, bangard, furneringsplattform etc. Exempel pa operationer ar olika aspekter
av forberedelsen for att forbereda ett taganlop eller en tagavgang. I figurerna 8, 9 och 10
(Metrokarta for StationCDM) visualiseras ett antal sidana hindelser som ar att betrakta som
koordinationspunkter for att mojliggora att tdget kan ankomma och avga frén station i utsatt tid.

Meddelandeformatet bakom StationCDM bygger séledes pa S-211. S-211 ar en standard som blivit
erkidnd av TIALA (International Lighthouse Association) som koordinerar sina insatser genom att
vara i linje med intentionerna hos THO (International Hydrographic Organization) inom ramen for
CMDS (Common Maritime Data Structure). Da utbyte av data relaterat till tgstationer tillhor en
annan domin behover ocksa 6verenskommelser ske mellan de parter som utfor operationer och
forflyttningar associerade till tagtransporter. Som start foreslas att Trafikverket antar rollen att
forvalta och vidareutveckla detta meddelandeformat och, sa snart som denna finns implementerad,
ocksa inleda en diskussion om att tillimpa samma format eller Gversatta format som tillimpas i
angransande lander for tagtransporter. I ett forsta lage avses tagtransporter till och frén lander som
har anslutande jarnvig till Sverige, d v s Danmark, Norge och Finland. En grundliaggande
utgangspunkt for den logik som StationCDM bygger pa ar att information om planerade och
estimerade hindelser delas av de som har informationen, med de som behéver den for sin optimala
planering. Detta innebdr ocksd att planeringen blir ett uttryck for den status som réder for
genomforandet av operationer och forflyttningar, t ex att prognosen for nir ett otillgdngligt spar
blir tillgangligt, kommer att resultera i en planerad tidpunkt d4 ett visst tdg kan anvinda spéret och
dirigenom passera genom olika kontrollpunkter vid planerade tidpunkter.

2.2.2. Mal, varden och KPler for StationCDM

Som ett led i att forstd behovet av samverkan mellan involverade parter, har en mal/effektanalys
genomforts. En sddan analys har till syfte att identifiera involverande parters gemensamma
maélsittningar. FOr att veta att insatser ger avsedda effekter, behover det finnas méatpunkter, s
kallade KPIer. Genom de tidsstdmplar som identifierats i forstudien kan flera berdkningar goras
och nedan redovisas savdl mal- som effektanalys samt foreslagna berdkningsgrunder for
identifierade KPIer.

I forstudien har tre 6vergripande effektomraden for StationCDM identifierats (se figur 7: Mal- och
Effektanalys StationCDM nedan). De effektomriden som identifierats ir Okad attraktivitet for
tag, vilket bland annat baseras pd en o6kad punktlighet i ankomster och avgangar, okad
nyttjandegrad av resurser och infrastruktur samt 6kad resendrsndjdhet. Det andra 6vergripande
effektmalet som identifierats ar 6kad resendrsnojdhet som i sin tur byggs upp av bland annat
en 0kad punktlighet i ankomster och avgangar, 6kad sikerhet och trygghet, 6kad tillgdnglighet och
tillforlitlighet samt oOkad kvalitet i trafikinformation till resendrer. Det tredje och sista
effektomrédet som identifierats i forstudien ar en 6kad nyttjandegrad av resurser och
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infrastruktur, som kan erhéllas genom 6kad punktlighet i ankomst och avgangar, men ocksé
genom en oOkad forutsiagbarhet, dar aktorer genom en samlad lagesbild far en battre
planeringsférméga, genom battre beslutsunderlag och en utékad planeringshorisont.

Okad attraktivitet for
tag som trafikslag

Okad Okad nyttjandegrad av
Resenarsnojdhet resurs och infrastruktur

Okad Sakerhet/

T het e
rygghe Okad Punktlighet

Ankomst

Okad

Tillganglighet Okad Punktlighet

Avgang

Okad kvalitet i

trafikinformation .
Okad
Forutsagbarhet

Okad

Informationstransparens

Figur 7: Mdl- och Effektanalys StationCDM

Respektive effektomrade beskrivs i avsnitten nedan.

Okad Punktlighet: En 6kad punktlighet i ankomster och avgingar, ar centralt for samtliga
involverade aktorer. Det ar av vikt att ankomster till, och avgangar fran, olika fysiska platser i
tagresan (i forstudien frén depa till slutstation och tillbaka) gar enligt plan for att undvika
foljdeffekter senare i transportkedjan. I forstudien har ocksd punktlighet i tjinsteleverans
betraktats, sdsom att bestillda atgirder/tjanster, paborjas och avslutas enligt plan. I samband med
analysen har ett antal tidsstdmplar identifierats som sirskilt kritiska for att 6ka punktligheten.
Sambanden mellan tidsstimplar och punktlighet gar att utldsa i figur 11 nedan. Punktlighet utgor
aven en central del av resenirsndjdhet, och da i synnerhet nir det giller punktlighet f6r ankomst,
dvs att leveransen av tjansten (resan/transporten) motsvarar forvintningarna, i det har fallet nar
resendren forvantar sig ankomma sin slutdestination. Det hir blir sirskilt centralt nir vi betraktar
en resendrs resa dorr till dorr, dar ankomsttiden for en resa ar grunden for planeringen av eventuell
anslutande resa, med samma eller annat trafikslag och/eller planerade aktiviteter. Har finns det
olika typer av resendrer att beakta, alltifrin pendlaren som behover vara framme pa utsatt tid, till
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fritidsreseniren med betydligt storre marginaler i sin reseplanering. Oavsett typ av resenir s ar
det centralt att resenirens forvantningar infrias.

Det finns olika sitt att mita punktlighet. Ett sdtt ar att titta pad avvikelsen mellan planerad
ankomst/avging och faktiskt ankomst/avgang, till och frdn olika fysiska platser i tagresan.
Punktligheten foreslas beriknas for de kritiska tillstandsfériandringar (se figur 11) som giller
fysiska forflyttningar, sdsom ankomst och avging, till/fran olika fysiska platser, sdsom Depa och
Station. Ytterligare ett sdtt att méata punktlighet ar att titta pa planerad péborjad/avslutad
tjansteleverans och faktisk paborjad/avslutad tjansteleverans, sdsom furnering, ombordstigning,
klargoring etc. Det tredje sittet att mata punktlighet ar att inte enbart titta pa transporten, utan
ocksa utifrdn paverkan pa reseniren, dvs punktlighet for avging och framforallt ankomst till
slutstation for X antal resenérer.

PUNCTsrate = Number of state changes that are within + 5 minutes divided by the
total amount of state changes for a certain time period.

PUNCTRresa= AVERAGE (PUNCTSTATE(1..n))

PUNCTrax/ rREsa = PUNCTANKOMST/AVGANG (ESTIMAT /ACTUAL) /NOPAX

Viantetider: For att forsta effekten av samverkan och mita koordinationsférméga i tagresan, och
diarmed transportsystemet och effekten av punktlighet, ar vantetider ett vasentligt KPI att berdkna.
Det identifierar potentiella forbattringsatgirder for delar av ett flode. Vantetider ar ett uttryck for
icke-produktiv tid mellan olika aktorers prestationer/ forflyttningar mellan tva fysiska platser. Det
kan anvindas for att identifiera var flodet kan optimeras, eventuella begransningar i kapacitet samt
behov av ytterligare informationsutbyte. Vintetider dr en bra utgangspunkt nir ett system
optimeras for exempelvis hogre belastning. Exempel pa aspekter att beakta for berdkning av
vantetider ar:

Tabell 1: Vintetider

Viintetid FOR [...] PA[..]

Forare Tag

Tag Forare

Resenar Tag

Tag Resenar
Ombordpersonal Tag

Tag Ombordpersonal
Tag Verkstad
Verkstad Tag
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Tag Atgird

Okad Férutsiigbarhet (Predicerbarhet): Delad infrastruktur paverkar méjligheten att parera
i hdandelse av avvikelse frén plan, sdsom nér en avgang blir forsenad eller andra komplikationer
tillstoter langs resan. Den delade infrastrukturen innebar dock att det blir &n mer viktigt med
informationstransparens och att parterna delar information i realtid, for att diarigenom skapa
forutsattningar for en samlad lagesbild som underlag for beslut. Det finns ménga faktorer som
paverkar avgéngs- och ankomstpunktlighet, sdsom problem med infrastruktur (vixlar, signaler,
spar), underhéllsbehov pa fordon (planerat eller oplanerat), personalbrist, rutiner som frangétts,
framkomlighetsproblem av fordon som samnyttjar infrastruktur, samt yttre paverkan. Enligt en
studie, presenterad av TTT (Tillsammans for Tag i Tid), ligger 8 orsaker bakom 80 % av
forseningarna. Flera av ovan listade férseningsorsaker kan genom en 6kad férutsagbarhet, pareras
for genom omfordelning av resurser. Det kraver dock att berorda parter informeras om ritt saker,
i ritt tid och med tillforlitlig information. Aven en liten avvikelse kan ge upphov till stor paverkan
senare i processen och genom att kommunicera bade estimat och faktiska tider for
ankomster/avgéngar samt Start/Slut av operationer, kan potentiella avvikelser identifieras si fort
de ar kinda, och darmed skapa forutsattningar for en battre omplanering i tid. Det innebar ocksa
att aktorer, istéllet for att soka informationen i telefonkedjor, kan fokusera pa att planera om utifran
givna forutsattningar. Darigenom kan forseningar minskas, eller i biasta fall undvikas, och
framforallt kan resenérer informeras med ratt information, i ritt till och darmed minimera negativ
paverkan for resendarer.

Forutsagbarhet (Predicerbarhet) berdknas for ett visst tillstind genom att beakta avvikelsen frén
négot som intréaffat dividerat med hur 1ang tid innan som det intriffade rapporterats ett estimat
for. Detta gor att forutsagbarheten for ett visst tillstdnd ger storre utslag ju nidrmare tiden som det
ar tankt att intriffa, som en bristande rapportering om ett estimat, gors.

PREDRAPP = | — [Deviation from actual / Time before actual]

Okad reseniirsnéjdhet: Resenirsnojdhet ir ett tydligt uttryckt mal for samtliga aktorer. D&
forstudien haft fokus pa persontrafik, har manga argument kretsat kring att identifiera
informationsutbyte i syfte att ge bittre information till resenérer vid storning. I forstudien har vi
fokuserat pa ett antal aspekter av resendrsngjdhet. Dels att resenéren upplever sig vilinformerad,
dvs far korrekt trafikinformation i ritt tid, for att baserat pa det, fatta beslut och planera sitt resande
pa goda grunder. Det hinger dven ihop med resendrens upplevda trygghet. En vilinformerad
resendr ar ocksa en trygg resenir, dvs trygg i att kinna till raidande férutséttningar for sitt resande.
Vidare innebir en vilinformerad resenir att resenéren, i hindelse av avvikelser, informeras 1 tid
och med ratt information, for att darifran erbjudas majlighet att agera utifran nya forutsiattningar.
Den sista delen av resendrsnéjdhet som vi valt att titta pa dr punktlighet, dvs att reseniren upplever
att man far det man betalt for, i enlighet med etablerad forvintan. Resenérer blir mer och mer
uppkopplade, vilket innebér att de stéller allt storre krav pa att fi réatt och individanpassad
information, i realtid. Reseniarsndjdhet som KPI innebar att méata punktlighet for resenirer snarare
an for tag.
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Okad Tillgiinglighet: Tillginglighet ir ett centralt mél for aktorerna, eftersom det i hog grad
paverkar attraktiviteten hos tdg som alternativt transportsitt. Det finns flera dimensioner av
tillgdnglighet som diskuterats under forstudien, sdsom att det ska finnas tillrackligt med avgangar,
men dven att alla, oavsett funktionsnedsattning och specifika behov, ska ha samma mojlighet att
resa med tag. Det senare stiller siarskilda krav pa fungerande infrastruktur pa stationer och tag. For
att 0ka attraktiviteten hos tag som transportalternativ har ocksa tillforlitlighet till jairnvagssystemet
identifierats som central aspekt av tillganglighet.

Okad Siikerhet: I dagens samhille finns en stor utmaning i balansen mellan
informationstransparens och sdkerhet. Och nér vi talar om 6ppna data finns de mer eller mindre
tydliga granser for vad som inte kan, eller bor, delas. I forstudien har vi valt att fokusera pa utbyte
av tidsstdmplar, vilka i sig vare sig ar affarskritiska eller utgor nagon sikerhetsrisk for inblandade
aktorer. Vi har i forstudien inte fokuserat pa informationssikerhet, utan det finns med som ett spéar
i foreslaget fortsdttningsprojekt. Forutom digital sidkerhet, har forstudien identifierat fysisk
sdkerhet som ett viktigt mal for samtliga involverade aktorer. Att tagresan ar siker, for savil
resendrer som personal som arbetar pa och med tagen, dr avgorande. Forstudien har identifierat
situationer, dar i forsta hand, resenirers siakerhet/trygghet paverkas. Det dr bland annat i relation
till storre paverkan pa flodet, dir ménga manniskor befinner sig pd samma fysiska plats. I handelse
av forsening pa senare avgingar kan dven stationshus vara stingda vid ankomst, vilket leder till
otrygghet och upplevd sidkerhetsrisk. Det finns dven kopplingar mellan upplevd sikerhet hos
reseniren och undermaélig information i situationer dir avvikelser uppstéatt. Det blir l4tt kaosartat
i situationer dar resendrer aktivt soker information for att bilda sig en uppfattning om rddande
forutsattningar.

Okad Nyttjandegrad resurs och infrastruktur. Ett ytterligare KPI ir nyttjandegraden av
resurs och infrastruktur. I takt med att tigresandet 6kar, blir belastningen pa befintlig infrastruktur
allt hogre. Det innebar att det blir fler avgdngar som ska inrymmas, mer underhéll som behover
planeras in, men ocksa att tillganglig kapacitet kan nyttjas mer optimalt for att klara av att svara
upp mot behovet. Det ar viktigt att aktorerna har kontroll pa tillgdnglig kapacitet men ocksa att
aktorerna pé ett tydligt satt, och i tillracklig tid innan avrop, reserveras av ratt aktor. Genom att
kapacitet reserveras och konfirmeras genom tidstamplar, synliggors behovet av samt tillginglig
kapacitet. Ett KPI for att berdkna nyttjandegrad av resurs och infrastruktur ar att titta pa tillgdnglig
kapacitet / tidsenhet, i relation till nyttjad kapacitet for samma tidsenhet. I relation till detta kan
det dven vara av intresse att titta pa nir i tid innan avropet sker, som reservationen gjorts. Det
pavisar aktuell planeringsforméga samt grad av flexibilitet som ar mojlig i nyttjandet av
infrastruktur.

2.2.3. Processlogik och samverkansprinciper

En tidskrdvande, men central del, av projektet har varit att identifiera raidande informationsbehov
mellan involverade aktorer. De hiandelser/tillstindsforandringar som ar av vikt att utbyta
information om har dokumenterats i en metrokarta (se figur 8, 9 och 10 nedan). En sddan karta ar
utformad som en tunnelbanekarta, dir respektive roll motsvaras av en linje. Vidare identifieras
héllplatser, som ar viktiga hiandelser och som kan beh6va kommuniceras for att mojliggora en 6kad
planeringsforméga for det som kommer senare i processen. De tillstdndsforandringar som kriaver
hog grad av koordination mellan aktorer, dvs att de ska koordinera insatser i tid och rum, ar
markerade som ringar, och symboliserar noder som utgor sarskilt viktiga koordinationspunkter i
processen.
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De roller som identifierats genom forstudien och som visualiseras som linjer i metrokartan ar:
Serviceoperatorer, Fjarrtagklarerare "FJTKL”, Stillverksoperatér, Forare, Tagoperator (ADM),
Tdg, Resendr, Ombordpersonal, Trafikledning Jdrnvdgsforetag, Depd/Platskontroll,
Infrastrukturdgare, Underhallsoperator och Service Provider (Tjdnsteleverantor).

Figur 8: Metrokarta fér StationCDM
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Figur 9: Metrokarta fér StationCDM, del 1: Fokus Avgdng Depd och Avgdng Station
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Figur 10: Metrokarta for StationCDM, del 2: Fokus Ankomst Station och Ankomst Depd

I metrokartan ovan uttrycks enbart tillstdindsférandringarna och inte respektive tidsstampel, som
kan vara bade estimat och faktisk tid, for respektive handelse/ tillstdndsforandring. Kopplat till
metrokartan finns ocksé samverkansprinciper som talar om ndr i tid nagot behover utbytas och till
vilka. Metrokartan ar ett arbetsdokument som fordandras och kompletteras 16pande. P4 samma sitt
byggs samverkansprinciper kontinuerligt under processens gang. I forstudien har detta arbete
initierats och foreslds fordjupas ytterligare i ett fortsattningsprojekt.

Mellan hiandelser forekommer olika typer av villkorade beroenden. Det finns tvingande beroenden,
dir en eller flera hiandelser behover vara uppfyllda for att andra ska kunna ske, ssom att ett tag
fysiskt behGver avga fran en plats for att ankomma en annan. Det kan dven finnas tidsmdssiga
beroenden, sdsom att ett tig behover vara klargjort x antal minuter fore avgang. De olika villkoren
ar kunskap som kan anvindas som grund for att formulera regler for indikatorer och varningar.
Det innebir att en aktor kan f4 hjalp att tolka en tidsstimpel i relation till andra, baserat pa rddande
verksamhetslogik. Om det tar 20 antal minuter for taget att koras frén A till B, och man vet att tiget
ej lamnat A (genom att en tidsstdmpel for avgang frén A ej inkommit) kan man redan da forsta att
estimatet for nar taget dr framme vid B, inte kommer att halla, utan att det kommer att bli en
avvikelse mot planerad ankomst. Under forstudiens gang har ett antal sidana beroenden
identifierats, sdsom att ett tag ska vara klarrapporterat av forare till Depa/platskontroll, senast 5
min innan avgang och att klargdring ska initieras minst 25 min foére avgang fran Depa.

Kritiska hindelser/ centrala koordinationspunkter. Ett viktigt resultat fran forstudien ar
den metrokarta (se figur 8, 9, 10) som inkluderar samtliga handelser som identifierats som centrala
for involverade aktOrer att utbyta information om. Utifrén metrokartan har sedan ett antal
tidsstdmplar identifierats som sérskilt kritiska, genom sin roll som centrala koordinationspunkter
i processen, dar flera aktorer behover synkronisera sina prestationer i tid och rum. De 6vriga
tillstdndsforandringarna utgor viktiga avstimningspunkter mot dessa handelser, dvs att magjliggora
for aktorerna att bedéoma sannolikheten for att hindelser kommer att ske i enlighet med det som
tidstamplarna anger. Nar taget ar i depdomradet ar det ménga aktiviteter som ska utforas. Taget
kanske ska av- och pafurneras, fekalietbmmas, avisas, tvittas, stddas, vattentryckas, saneras,
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vandas, underhallas pa verkstad, tillses och/eller flyttas till uppsamlingsplats. Samtliga dtgarder
som behover utforas pa ett tig (bestdende av en eller flera fordonsindivider) som ankommer depa,
behover reserveras kapacitet for, dvs bokas/reserveras, sa tidigt som mojligt i processen, for att
mojliggora goda forutsdtiningar for depaverksamheten. Som  kritiska héndelser/
tillstdndsforandringar har identifierats service avslutad och underhdll avslutat. Det ar i sin tur
uppbyggda av flera andra tidsstamplar som handlar om nar de olika tjanster eller
underhéllsatgarder paborjas och avslutas, som i sin tur blir viktiga komponenter i att utforma
estimaten for service avslutad respektive underhdll avslutat. De olika dtgirderna och tjansterna
utfors pa olika fysiska platser, vilket ocksa innebar att taget (fordonsindividerna) behover forflyttas.
For att ytterligare oka precisionen, kan dven dessa forflyttningar (i form av ankomst och avgéng
fran olika fysiska platser) fangas och delas i form av tidstimplar. For de dtgarder som sker under
vissa omsténdigheter, sisom sanering, ar det av vikt att detta behov kommuniceras och reserveras
kapacitet for hos depaverksamheten. Det innebar vidare att samtliga atgiardsbehov (sdsom service
och underhall) beh6ver kopplas till enskilda fordonsindivider (se figur 13 nedan).

Punktlighet /——% Ankoms t
Ankomst Station ‘ |

Avgang Atgard
Avlasningspunkt Avslutad

<~ Punktlighet

4—‘ Avghang

|

Furnering
Ombordstigning Férarbyte Avslutad
Avslutad Avslutat
(Resendr)
Depa Ombordpersonal
Ombord

Klargdring

Avslutad

Tagsatt

Forare
Avletat ombord
Service Underhall Ankomst

Avslutat Avslutat Depa

Figur 11: Kritiska tillstandsféréndringar StationCDM

Nir Service och underhall ar avslutat anses tagsittet klart for klargéring och forare. Nar forare dr
ombord och klargoring dr avslutad, ar taget redo att avga fran depa. Figur 11 ovan ar inte ett
processdiagram, utan lyfter fram de kritiska tillstindsforandringar som identifierats i forstudien.
Ankomst station respektive Avgdng station ir siledes bade Stockholm och Géteborg beroende pa
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vilken fas av processen som betraktas. Det centrala ar emellertid att mita punktlighet pad Avgdng
Station samt Ankomst Station i bada andar av det omlopp som ar i fokus i forstudien.

HqL

CST

qc

Figur 12: Fokuserat omlopp i férstudien

Avgang Depa. Det ir en central hindelse genom att det kraver flera aktorers inblandning, men
ocksa for att det ar centralt att informera om forvintad avgéng (estimat), for att dirigenom
identifiera potentiell avvikelse mot plan. Genom att kommunicera tid for forvintad avgéng, kan
berorda aktorer forbereda sina insatser och optimera sin kapacitet i forhéllande till rddande
forutsattningar. I studien har det identifierats att det sker manga och kortsiktiga forandringar i
anviandningen av sparen fran fordonsledare, vilket paverkar mojligheterna for det praktiska arbetet
i depdomrédet. Orsaker och killor till forandringarna ar inte alltid kinda for stéllverket, vilket far
konsekvenser for ovriga planer (sdsom vixlingsplaner och vandlistor) som fordndras baserat pa
gjorda planandringar. For att 6ka aktorernas planeringsférméiga foreslés dels att avvikelserna mot
planen sker i realtid samt att férandringsorsaker gors kinda. En stor utmaning som identifierats ar
synkroniseringen mellan fordonsledaren pa depd, jarnvigsforetagets fordonsledare samt
Stillverket som planerar och genomfor de fysiska forflyttningarna inom depdomradet. Det finns
inte tillracklig kontroll pa tillgdnglig kapacitet, efterfragad kapacitet samt konsekvenser for
enskilda tdg. Genom att olika roller optimerar for olika dndamal, skiljer sig ocksd deras
planeringshorisonter. Utbyte av tidstdmplar for att kommunicera fordndringar mot plan i realtid
och samtidigt folja upp forandringsorsakerna, ger aktorerna bittre beslutsunderlag till sin
planering och omplanering. For att mojliggora battre planeringsforutsattningar foreslar forstudien
att tidstamplar som géller kapacitetsreservation utbyts mellan involverade parter (jarnvagsforetag
depa och fordonsledare samt stillverket), for att tydliggora att vissa tjanster samt underhall
bokas/reserveras samt konfirmeras av utférande part. Det kan sedan f6ljas upp av tidstamplar for
estimat och faktisk tid for péborjad service/underhéllsitgiard samt estimat och faktisk tid for
service/underhllsdtgard avslutad (se figur 13 nedan). Genom att utbyta information péa
“fordonsniva” kan planeringen kopplas till enskilda avgangar/ankomster.
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Behov av Tjanster/Atgirder
(Planerade/ Oplanerade)
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Figur 13: Kapacitetsreservation Depd

2.2.4. Mognadsmodell - Steg for att na utdkad férméaga i samverkan och datautbyte

Inspirerat av den mognadsmodell som tagits fram for PortCDM for hamnars successiva
mognadsutveckling i samverkan och datautbyte foreslds en motsvarande, fast anpassad modell, for
den koordinerade stationen/bytespunkten. Modellen bestar av foljande steg (se nedanstdende
modell):

o Etablering av formaga att dela data, och konsumera data, fran involverade system.

o Etablering av nodvindiga kopplingar mellan olika system, potentiellt genom flera
plattformar som kopplas samman med varandra, och som mgjliggor distribution av
meddelanden fran en till mdnga konsumenter av data i realtid. Beroende pa forutsittningar
kan en plattform anviandas for att skapa en ingéng till en organisations totala setup av
system och att det sedan dessutom finns en plattform for utbyte av tidstimplar.

e Utbyte av data mellan centrala aktorer som agerar inom centralstationen.

e Utbyte av data mellan centralstationen och utomstdende aktorer som har en relation till
centralstationen. Detta kan avse tidsstamplar relaterat till andra stationer, platser pa
sparet, andra transportslag som anvinds av ménga resenarer / godstransporter och som
anvander stationen som bytespunkt.

e Utbyte av data mellan samtliga aktorer vid centralstationen. Tillimpning av principer for
kollaborativt beslutsfattande for en 6kad koordinativ forméga. P4 denna niva tillimpas
ocksa StationCDM konceptets indikators- samt varningsprinciper. Dessa principer bygger
pa att konsumenter av information kan bestimma vilka statusforandringar for specifika
héandelser som man vill bli informerad om och underréttas om nér det saknas information,
nar rapporterade tidsstimplar har orimliga relationer eller om olika aktérer har
rapporterat olika viarden pa samma tidstimpel som géller ssmma héndelse.
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Etablera férmaga att dela och
konsumera PCMF tidstamplar

2.3. Identifierade aktorer

Det finns ett stort behov av ett 6kat och mer standardiserat utbyte av tidstimplar inom
jarnvagstransporter, inte minst for att majliggora att jarnvagsstationen och andra jarnvigshubbar
blir effektivare noder i det totala transportsystemet och ddrmed ett mer attraktivt alternativ for

savil gods- som persontrafik.

Infor forstudien fanns en initial tanke om centrala organisationer och roller att involvera for att
erhalla tillrackligt djup kunskap om tagflodet och dirigenom kunna identifiera aktérernas
informationsbehov. Under arbetets géng har fler roller identifierats och involverats 16pande i
processen. I nedanstiende tabell finns de roller som hittills identifierats som centrala for utbyte av

"samtliga” aktorer i systemet

Utbyte av data mellan
hub(ar) och externa aktérer

Utbyte av data mellan
centrala aktérer

Etablera en/flera
informationsdelningsplattform(ar)

Utbyte av data mellan

tidstamplar, bade i egenskap av konsumenter samt producenter av data.

ROLL

BESKRIVNING

Serviceoperator (Stad, Catering,
Fekalietomning, Vattentryck)

En samlad roll f6r de operatorer som
utfor service pa taget.

Fjarrtagklarerare (TrV)

Den roll som trafikleder taget 6ver langa
strackor. Fjarrtagklareraren har till
uppgift att se till att tAgen pé ett sdkert
satt gar pa ritt spar och i forutbestamd
ordning.

Stallverksoperator Arbetar pa uppdrag av Trafikverket for
att reglera trafiken, vaxlingsrorelser,
inom depdomrédet.

Forare Resandetigets lokforare.

Jarnvagsoperator (planering)

Roll som planerar insatser for tdg och
resenarer.

Tag

Resandetiget.

Resenar

Resande med aktuellt tag.
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Ombordpersonal

Den personal som arbetar ombord pa
aktuellt tag.

Trafikledning (Jarnvagsforetag)

Stodjer forare och ombordpersonal fran
Depé och fram till slutdestination.

Depé/Platskontroll

Den roll som planerar och arbetsleder
olika underhallsatgarder pa tig i depé.
Platskontroll kan dven utgora klargoring
av taget under vissa omstandigheter.

Infrastrukturigare

Ar #igaren av infrastrukturen som
jarnvagsforetagen nyttjar. Omfattar allt
frén stationshus, dep4, spar

Underhéllsoperator

Den roll som utfor planerat eller icke-
planerat underhallsarbete pa
infrastruktur.

Trafikinformator (TrV)

Den roll som siander ut information till
resendrer pa skirmar, via
hogtalarsystem och digitalt media.

Trafikinformator (Jarnvagsforetag)

Den roll som publicerar
trafikinformation via digitalt media.

24. Identifierade informationskallor

Under kartlaggningen har ett antal centrala datakillor identifierats. Det dr i dessa system som
tidstamplar for de kritiska tillstindsforandringarna finns. Analysen har enbart identifierat att
tillstdndsforandringen dterfinns i killan och inte omfattat att identifiera och sdkerstilla att samtliga
tidstyper aterfinns i respektive kélla. Det har gjorts en forsta analys for att forsta om tidsstamplarna
finns i digital form och i realtid eller inte. Parametrar sdsom upptid, potentiella begrdnsningar,
tillgdnglighet till Api:er, etc. har inte kartlagts. Status pa informationskillan som just kélla ar till

stor del okdnd, genom att IT-roller inte deltagit i forstudien.

Datakalla Beskrivning Tidsstamplar

X-pider SJ:s system. Sparplan/Tégplan gér | Tidsstimplar (Ursprung
fran SJ Depa SJ Trafikledning samt | TAgplan/Sparplan)
ISS - Stallverket.

Sida 25 (38)



Avvikelser mot plan (i form av
forandringar) — som utgar grund for

SJ tag, andra persontdg och godsstég.
Genom den far Ombordpersonal
trafikmeddelanden och
trafikstorningar samt kan se vad som
hiander runt omkring. Appen haller
koll pa vart taget gar och visar de
aktuella telefonnummer till de som
de eventuellt behover kontakta
genom telefonsamtal eller med
meddelande under resan

tidsstamplar for enskilda
forflyttningar
RPS Depé resursplanering for personal | Tidsstimplar for reservation for
och fordon. Inkluderar | dtgdrder inom depdomradet.
langtidsplanering, operativ planering
samt efterbearbetning. Systemet
anvands for att ta fram spar och
aktivitetsplan.
Webbdepa SJs system for att operativt | Tidstaimplar for forflyttningar,
koordinera depaarbetet i Hagalund. | planerad tagfard pabodrjad och
planerad tagfard avslutad
Opera Trafikverkets system for | Tidstamplar for sarskilda hiandelser
trafikledning baserat pa tags | som sker under vig.
sammansattning,.
Anno Trafikverkets system for | Tidstdamplar for trafikinformation.
annonseringsinformation for
resandetdg, som gar ut till skyltar,
hogtalarsystem, etc.
Planno Planerad trafikinformation, rorande | Tidstadmplar f6r trafikinformation.
faciliteter pa tagen, vagnordning etc.
Trafikverkets system som SJ
opererar.
SJApp App for SJ anstillda. Har | Kidlla for att kommunicera
(Trappen) information om all trafik pd banan, | tidsstamplar till ombordpersonal pa

berorda tag
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Innehaller information om vilka som
arbetar ombord pa SJ tgen

Opal (gamla | Godstdgen gor Klar-markering | For godstdg, tidsstimplar for
Basun) manuellt i systemet. enskilda forflyttningar
Ar iven ett Felhanteringssystem som | Tidsstimplar gillande felhantering;
Trafikledningen anvidnder for att | felanmaélan gjord, servicetekniker pa
gora felanmélningar till | vig, servicetekniker pa plats,
underleverantérer som i sin tur | felsokning péborjad, felsokning
rapporterar i Felia. Niar en anmaélan | klar, prognos pa dtgird, prognos kan
gors i Opal kan fyra samtal begiras. | ej lamnas, fel dtgardat
Steg 1) Fel vidareanmilt av
Trafikledningen som ringer
underleverantors vixel och meddelar
att det har ett fel vid plats x
Steg 2) P4 vag
Steg 3) Felsokning paborjad
Steg 4) Fel identifierat och Prognos
lamnad alt, kan inte lamnas
Steg 5) Fel atgiardat / Provisoriskt
atgirdat
Opal &r ett sd kallat larande system,
d.v.s. skall kunna lara sig hur 1ang tid
olika saker tar samt foreslé 16sningar
OFelia Felhanteringssystem som | Tidsstamplar gillande felhantering;
underleverantérer jobbar i som | felanmilan mottagen,
kommunicerar med Opal. servicetekniker pa vag,
servicetekniker pa plats, felsokning
Steg 1) Trafikledningen ringer | padborjad, felsokning klar, prognos

underleverantors viaxel och meddelar
att det har ett fel vid plats x

Steg 2) Utkallad underleverantor
ringer och meddelar att de 4r pa vig

pé atgard, prognos kan ej lamnas, fel
atgirdat

Sida 27 (38)



Steg 3) Utkallad underleverantor
ringer och meddelar att de ar pa plats
och att felsokning pagar

Steg 4) Utkallad underleverantor
ringer och meddelar att hen har hittat
felet och hur lang tid hen tror att det
tar att atgarda

Steg 5) Utkallad underleverant6r nu
ar arbetet avklarat

DEDU

Ar ett drendehanteringssystem som
Jernhusen har for rapportering av fel
i. I Hagalund anvinds det dven for
felrapportering &t  Trafikverket
genom att Jernhusen skoter om det

Tidsstamplar gillande felhantering;
felanmidlan  gjord, felanmilan
mottagen, service paborjad, service
Klar, felsokning péborjad,
felsokning klar, prognos pa atgard,
prognos kan ej lamnas, fel dtgardat

UTIN

Trafikverkets system for
realtidsinformation om tagtider

Tidstdamplar for forflyttningar,
planerad tagfard pédborjad och

planerad tagfard avslutad

2.5. PortCDM vs StationCDM

Likheterna och skillnaderna mellan PortCDM och StationCDM har identifierats och analyserats i
foljande avsnitt. For att fa till en strukturerad analys har vi utgatt fran de olika komponenterna som
bygger upp respektive koncept. Det finns ménga likheter i utgdngspunkterna for bade sjofart och
jarnvag. Det ar hog grad av samnyttjande av infrastruktur (sdsom spar och perronger inom stations-
och depdomradet) samt att det ar manga aktorer och roller involverade. Den uppenbara skillnaden
ar tagens begriansning i forflyttning pa grund av bundenheten till spar.

2.5.1. Mal och varden

Utgangspunkterna mellan de bada koncepten ar relativt lika. Skillnaderna ligger i att StationCDM
har ett tydligare fokus péa tillgdnglighet och resenirsndjdhet, vilket delvis forklaras genom att
forstudien fokuserar persontrafik. Det dr emellertid bara en forlangning (utvidgning) av PortCDMs
mal och virden, vilka ar mer orienterade mot effekter for det effektiva och héllbara anlopet som en
del av ett storre transportsystem. Punktlighet dr centralt for bdda koncepten och de delar ocksa
utmaningen att avgangen (fran kaj inom sjofart/ frdn Depa inom jarnvig) ar det som &r svarast att
estimera. Béde jarnvigen och sjofarten ar ocksa beroende av andra transportslag.

2.5.2. Underliggande processlogik

Den underliggande processlogiken skiljer sig givetvis genom att det ar tva helt olika transportslag
som utgor grund for verksamhetslogiken. Det finns emellertid likheter nir det géller att bade en
hamn och en station ir noder i ett storre transportsystem. Ett tdganlop kan, i likhet med ett
fartygsanlop, beskrivas som relaterade fysiska forflyttningar dar tjanster utfors baserat pa tagets

Sida 28 (38)



geografiska position. Ett tdganlop kan dven, i likhet med ett fartygsanlop, beskrivas som en
verksamhet déar inblandade aktorers handlingar kriaver synkronisering i tid och rum och dar
beroenden mellan olika aktorers handlingar kraver samverkan for att realiseras optimalt. En
ytterligare likhet mellan fartygsanlop och tdganlop ar att det finns begransningar i resurser och
infrastruktur. En station som nod i ett transportsystem blir en viktig knutpunkt f6r bdde resande
och information.

2.5.3. Standardiserat meddelandeformat

S-211 utvecklades for PortCDM och ar ett standardiserat format som mojliggor datautbyte av
tidsstimplar, om NAR operationer och fysiska forflyttningar forvdintas/ rekommenderas och/eller
har utforts. Formatet har analyserats baserat pa identifierade krav frin StationCDM. Den stora
skillnaden ligger i terminologi och semantik. Standarden tillater olika kombinationer av tidstyper,
sekvenser och tillstindsforandringar som baseras pa verksamhetslogik. Det innebar att standarden
ar anpassad for rdidande begreppsbruk och processlogik fran ett generiskt fartygsanlop. I forstudien
har ett tdganlop beskrivits med hjidlp av S-211 och det totala informationsbehovet har kunnat
uttryckas med hjilp av tidsstamplar. Standarden tilliter dock att olika tillstind kan utbytas
information om. P4 samma sétt som Metrokartan for PortCDM lag till grund for att identifiera olika
tillstdnd att utbyta information om genom S-211 kan andra tillstind ocksd kommuniceras genom
samma struktur. Har ligger dd metrokartan for StationCDM till grund for att identifiera sidana
informationsobjekt,

En utmaning som identifierats under forstudien ar hantering av identiteter inom jarnvég. For att
mojliggora informationsutbyte mellan aktérer och knyta tidsstimplar till en specifik
tagresa/tdganlop, behover det finnas en oféranderlig identitet som ar giltig hela den tiden som
resan ar “aktiv’. I forstudien har flera olika identiteter identifierats, sisom enskilda
fordonsindivider, tag, resurs, tdgsitt, tdignummer, omlopp etc. I nedan begreppsgraf aterfinns
dessa med gillande relationer. Ett omlopp ar ett 1angsiktigt schema/planering 6ver logiska fordon
(enskilda eller flera) och hur de fardas till dess att de ar tillbaka pa utgéngsposition och redo for
nytt omlopp. Fysiska fordon ersatter de logiska fordonen i den operativa planeringen och utgor
resurser, sammansatta i ett tgsatt, i tdg som trafikerar en stricka mellan tva geografiska platser.
Ett tdignummer motsvarar ett visst tdg som trafikerar en viss striacka, i en bestdmd riktning och
tidpunkt. Alla tdg maste ha ett tignummer for att kunna trafikera.
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LOGISKA Langsiktig p{anering 2y OMLOPP Planerar trafikering f6r
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Realiseras av

Utfors

FYSISKA
FORDON

Ar enskilda individer i m Utgor

Figur 14: Begreppsgraf entiteter

Eftersom tadgnumret ar knutet till fler parametrar dn bara individen, byter tdget tignummer om
forutsattningarna dndras, sdsom att det blir en forsening. Det innebér att samma “tdg” kan ha olika
identiteter for olika roller, genom att identitetstilldelningen sker pé olika sitt. Det gor det ocksa
svart att spara taget under vag. For att kunna realisera StationCDM beho6ver en robust identitet
identifieras, samt karaktaristika for identitetens livslangd (nir den ”fods” respektive "dor”), som
kan bara tidsstimplar under hela resan, sisom exempelvis ett omlopp for fysiska, istéllet for logiska
fordon.

2.6. Behov/krav pa anpassning fér demonstration

2.6.1. Meddelandeformat

Det finns olika Overviganden som behéver goras infor en demonstration av StationCDM.
Meddelandeformatet S-211 dr utvecklat for en maritim kontext. I en demonstration inom jarnvig
vore det istillet fordelaktigt att anvinda formatet PCMF, som foregick s-211. Argumentet for ett
sadant stallningstagande ar att projektformatet ar enklare och inte lika komplext. Forslaget ar da
att ta utgangspunkt i PCMF, men rensa bort alla enumerationer som har med PortCDM och
maritima operationer att gora och istéllet ersiatta med enumerationer, samt objekt och tjanster, som
ar giltiga for StationCDM (se diskussion under 2.5.3). Anpassningen av formatet ar en viktig del av
den tekniska riggningen i foreslaget projekt och bedéms ta ca 40 timmar att genomfora. Det
anpassade formatet kan sedan testas genom demonstrationen och eventuellt ge upphov till en ny
standard for utbytesformat av tidstamplar inom jarnvag.

2.6.2. Konnektivitet till samverkansplattform

Den viktigaste delen av StationCDM ér digital samverkan, dar involverade aktorer far tillgang till
information fran andra aktorer. For att demonstrera StationCDM som koncept behover det darfor
finnas konnektivitet till de viktigaste datakillorna. Automatiska konnektorer &r att foredra, da det
minimerar insatsen for involverade aktorer 6ver tid. Att utveckla en konnektor bedéms ta max 80
timmar.

2.6.3. Logik och visualisering
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I PortCDM utvecklades algoritmer for att logiskt bygga strukturer, si kallade samlade lagesbilder,
av enskilda tidsstdmplar. En sddan algoritm tar 1ang tid att utveckla och ar hogst kontextbunden.
Det innebédr att den algoritmen fran PortCDM inte kan &teranvindas for StationCDM. I
demonstrationsprojektet foreslas att fokus ldggs pa att mojliggora standardiserat
informationsutbyte utifrén de kritiska tillstindsforandringar som identifierats och att mojliggora
for involverade aktorer att prenumerera pa tillgangliga tidsstimplar. Tidsstimplarna kan vidare
visualiseras som en oOversiktsbild (train overview) och en statementlogg, som visar vilka
tidsstimplar som registrerats, av vem och nir. For visualisering foreslds bade vara en enkel
webapplikation samt en portabel applikation med funktionalitet ocksd for att registrera
tidsstamplar. Visualiseringen bor &dven inkludera ett enklare analysverktyg som anvander
tidsstamplarna som grund for att berikna identifierade KPIer. Utvecklingen av applikationerna
bedoms ta 2 manader och anviands som en grund i demonstrationen, dir aktoérer kan utvardera och
kravstilla framtida applikationer for samma syfte.

2.7. Hinder for inforande av principer for informationssamverkan

Finns viljan, finns mojligheterna! Under férstudien har ménga mojligheter och behov for att infora
en samverkansplattform. Samtliga medverkande aktorer har uttryckt ett behov av att pa ett enklare
satt, och i realtid, dstadkomma digitalt informationsutbyte. I detta avsnitt diskuteras de hinder, for
att etablera en samverkansplattform, som identifierats i forstudien. De behover adresseras i
foreslaget fortsattningsprojekt for att darigenom mojliggora framtida implementation. Avsnittet
delas in i tekniska och organisatoriska hinder.

2.7.1. Tekniska hinder

Ett potentiellt hinder som identifierats dr den gedigna systemfloran som aterfinns hos involverade
aktorer. Det finns ett behov av 6versyn for 6kad interoperabilitet bide mellan egna och andras
system. Det behover goras en kompletterande analys som tar hansyn till restriktioner i datadelning
och informationssikerhet kopplat till kritiska tidsstimplar. Det 4r en aspekt som inte omfattats av
forstudien. I dagens sambhille blir data mer Gppen och tillginglig samtidigt som allt fler
restriktioner pa information tillkommer. StationCDM bygger pa att aktérerna delar data i realtid
och fran den primaira killan, for att fa avsedd effekt. Det har identifierats en svarighet i att fysiskt,
och dirmed i forlingningen ocksa digitalt, koppla tdg- och fordonsindividers identiteter till
varandra i olika system, i synnerhet i samband med avvikelser. Detta blir en central aktivitet for att
rigga en kommande demonstration av StationCDM.

2.7.2. Organisatoriska hinder

I forstudien har ett antal hinder identifierats, som kan kopplas till organisationers begransningar
och/eller ovilja att dela med sig av sin data. For att StationCDM ska bidra till en samlad lagesbild
och fa reell effekt pa transportsystemet, kravs att tillrackligt ménga av de centrala aktorerna ar med
i den digitala samverkan och delar sin information i realtid. For det kravs investeringar for att
“mappa” tidstdimplar mellan format och befintligt system, eventuell anpassning i befintliga system
for att visualisera tidstdmplar och att utveckla en automatisk konnektor fran befintligt system till
informationsdelningsplattformen. For att minska hindret har trosklarna siankts till minimum
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gillande insatserna frén inblandade aktorer, men en viss investeringskostnad samt nedlagd tid
kommer att kravas for att mojliggora implementationen.

En annan aspekt av hinder, som ocksa diskuterats under férstudiens ging och erfarits vid tidigare
arbete med att infoéra samverkansplattformar, dr personalens motstind mot organisatoriska
forandringar som innebar digitalisering. Ménga operativa roller kommer att paverkas genom en
implementation av StationCDM och det ar centralt att dessa roller far tillracklig insikt i nyttan av
en samverkansplattform och pa vilket sitt det underlittar for verksamheten. Darfor foreslas
utbildningsinsatser som en del av organisatorisk riggning i foreslaget projekt. Ett sadant potentiellt
hinder kan métas genom att under processens gang utbilda personalen i konceptet.

En ytterligare aspekt av organisatoriskt hinder, har inte identifierats i forstudien, men som skulle
kunna uppstad i en forldngning, ar en ovilja att dela data till andra aktorer. Det kan upplevas som
affarskritisk information som man inte kostnadsfritt vill dela med sig till andra. Ett sadant
potentiellt hinder kan adresseras genom att enbart dela data som inte ar av sddan art att den kan
upplevas som kritisk.

Sida 32 (38)



3. StationCDM: Forslag pa demonstrationsprojekt

3.1. Inledning

P4 goda grunder foresldr denna forstudie att konceptet StationCDM (”Station Collaborative
Decision Making”) demonstreras i ett demonstrationsprojekt, som mdgjligt show case fér andra
stationer i Sverige, och senare for viarlden. Demonstrationsprojektet kriaver medverkan fran
nyckelaktorer som verkar p4, eller i anslutning till, Stockholms centralstation. Nyckelaktorerna
identifierades delvis genom forstudien och kompletteras med ytterligare aktorer som blir aktuella
genom den expansion av projektets fokus som presenteras i figur 15 nedan. Projektet foreslas
koordineras av Closer, dir RISE star for fortsatt konceptutveckling, tekniskt stod, samt
utvardering. Baserat pa de relationer som etablerats genom forstudien, kommer RISE att samla och
orkestrera kluster av centrala aktorer som #r verksamma pd och i anslutning till Stockholms
centralstation, som under projektperioden kommer att métas ca: 1 gdng varannan manad.

For att utnyttja det momentum som nu finns etablerat foreslar projektet borja 2019-11-01 och
avslutas 2021-12-31.
3.2. Scope och avgransning

I fortsattningsprojektet foreslas en fordjupning av det koncept som foreslagits i och med forstudien.
Forslaget ar att lata konceptet expandera béde horisontellt och vertikalt i enlighet med figur 15
nedan.

FOKUS FORSTUDIE

Horisontell expansion !
PERSONTRANSPORT /7 E ﬁ ;‘ RESENAR
Mo B EE f i,
S Doy K
% bcumzmnmm M& _7,, GOTEBORG C % ' t" =
vertikal = / .”“.,'/// // / \Wﬂ qonsAqA?e
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Figur 15: Scope inklusive horisontell och vertikal expansion

Bida “expansionsspéren” dr beroende av varandra och foreslas att genomforas parallellt. Det
horisontella spdret innebar att, med utgdngspunkt i stationen som nod, ocksd inkludera
kopplingen till kollektivtrafik och andra viktiga bytespunkter i transportsystemet. Darigenom kan
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overgripande mélsattningar, sdsom 6kad punktlighet och hogre kvalitet i trafikinformation, uppnés
for att succesivt skalas upp till att omfatta hela resenérens resa, dorr till dorr.

Den vertikala expansionen innebar att d&ven beakta flodet av godstrafik till och frén Stockholm
Central och fram till slutdestinationen. Diarigenom erhélls samtliga forutsittningar for
samnyttjande av infrastruktur oavsett person- eller godstrafik, for transporter till/frén noder, och
parallella flodesoptimeringar. Flodesoptimeringen har som malsittning att bidra till en 6kad
punktlighet och framférallt ge resendrer och godsdgare Kkontinuerlig uppdatering av
trafikinformation. Flodesoptimering baseras pa delning av data om G&verenskomna
datautbytespunkter for planeringen och utfallet av forflytiningar och operationer relaterat till
tdganl6p och tdgtransporter, samt status pa infrastruktur och resurser som ar avsedda att nyttjas.

Med foreslagen projektinriktning kan konceptet StationCDM expandera till att inkludera viktiga
knutpunkter i tag - och kollektivtrafik p4 den nationella arenan och kan genom att d4ven inkludera
godstrafik, skapa mojlighet till att optimera enskilda noder som en del i det storre
transportsystemet. Det gor dven att viktiga maélsittningar och effekter sdsom punktlighet som
resenirsndjdhet, kan betraktas i hela resan. P4 samma sitt kan godsigare f6lja transporten fran
godsagarens behov av transport, fram till leverans till godskopare.

3.3. Genomférandeplan och milstoplar

I nedanstéende figur visualiseras projektets tankta struktur, uppdelat pa fyra faser och arbetspaket,
under ett tvaarigt demonstrationsprojekt.

Projektstart AR 1 AR 2 Projektslut

VIDAREUTVECKLA KONCEPTET STATIONCDM (Hela projekttiden)

ETABERING AV ORGANISATORISKA OCH
TEKNISKA FORUTSATTNINGAR (12 mén)

DEMONSTRATION (12 man)

UTVARDERING (12 man)

AKTORSKLUSTER GENOM LIVING LABS (Hela projekttiden)

Figur 16: Genomférandeplan

Projektet foreslas genomforas i tva storre iterationer, och tydliga milstolpar har definierats for
samtliga arbetspaket och iterationer (se figur 17 nedan).
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Etablerade Utbildade Utvardering Verifierad StationCDM
Aktorskluster Anvandare Iteration #1 Metrokarta N v2
Utvérdering
Iteration #1
Etablera Organisatoriska och Tekniska Férutséttningar
Demonstration
{ Utvardering >

Konceptutveckling

Living Lab
[varannan manad)]

Figur 17: Milstolpar

3.4. Vidareutveckling Koncept StationCDM

Under projektets gdng kommer konceptet StationCDM att successivt forddlas baserat pa vunna
insikter. Demonstrationen foreslas ske i tvé iterationer, dar den fysiska samverkansarenan, si kallat
Living Lab, bidrar till att demonstrera gillande konceptversion under en testperiod, vilken sedan
utvarderas och bidrar till en uppdatering av konceptet. Dérefter sker en ytterligare iteration, som
slutligen resulterar i ett utvecklat koncept.

Vinsten med att demonstrera konceptet i flera iterationer, ar att involverade aktorers identifierade
behov och erfarenhet fran test, far majlighet att pragla konceptets utformning. En ytterligare vinst
ar att det finns mojlighet att fokusera pa olika dimensioner av konceptet, vid olika iterationer.
Vinsterna med att demonstrera ett koncept for StationCDM ar att underlatta for att aktorerna att
se, testa och erfara effekter med konceptet i praktisk anvindning. Nagot som kan vara svart att géra
med organisationsovergripande 16sningar. For att stimulera stort deltagande vid demonstrationen
foreslas anvandning av testperioder, som innebir att involverade agerar i enlighet med konceptet
och delar tidsstamplar. Under testperioden samlas data for att berdkna KPIer och blir en viktig
grund for utvirdering av konceptet.

3.5. Etablering av organisatoriska och tekniska forutsattningar

Det finns en rad atgirder som behover ske infor en lyckosam realisering av ett
demonstrationsprojekt. En central del av ett projekt som syftar till att etablera en digital
samverkan, dr en etablerad fysisk samverkansarena. Det har delvis etablerat genom forstudien,
men den behover kompletteras med de aktorer som ska involveras i demonstrationsprojektet.
Klustret har flera roller och behover besté av personer som har savil domankunskap som teknisk
kunskap. En roll ar att vara del av att vidareutveckla konceptet.

Tekniska forutsattningar behover finnas pa plats, vilket innebar att ett antal nyckelsystem behover
vara uppkopplade till informationsdelningsplattformen, for att maéjliggora delning av tidsstamplar
pa ett standardiserat sitt. Automatisk konnektivitet innebar ocksa att manuell handpaldggning
reduceras for den enskilde medarbetaren, s langt det 4r mojligt. I den tekniska riggningen foreslas
att de nyckelkéllor som identifierats fir ekonomisk kompensation for att sinka trosklarna och
mojliggora att konnektiviteten etableras sé tidigt som majligt.

Sida 35 (38)



For att kunna visa pa effekterna av StationCDM, kravs ett engagemang fran involverade aktorer,
inte bara genom deltagande pa Living Lab, utan ocksd genom att dela tidsstimplar enligt
overenskommelse. Utan det finns ingen mojlighet att demonstrera effekter och potentiell nytta. For
att rusta deltagande aktorer, foreslar en utbildningsinsats tidigt under projektet som syftar till att
ge enskilda medarbetare kunskap om konceptet samt forstielse for vad som forvidntas rent
praktiskt. For det senare kommer dven en lathund att upprittas, som en guide for olika aktorer.

3.6. Demonstration och utvardering

Konceptet foreslds demonstreras i tva iterationer i enlighet med figur 18. Olika komponenter av
konceptet kan demonstreras och utvecklas successivt under projektets gang. En ytterligare fordel
med flera iterationer, ar att det skapas mer mojlighet till vidareutveckling baserat pa vunna
erfarenheter fran utvardering. Involverade aktorer kommer ocksa in tidigt i processen och blir pa
det sédttet medproducenter.

START 3/

StationCDM v 0.1
3

Demonstration

@
g L 4
\Z') Utvérdering
2 L 4
Konceptutveckling ——) StationCDMv 1.0
L 4
ITERATION 1 - Demonstration
S 4 MAL
g Utvardering \l/
s 1

Konceptutveckling —) StationCDMv 2.0

ITERATION 2

Figur 17: Iterativ Utvdrdering och Konceptutveckling

3.7. Budget

Budgeten for genomforandet ar fordelad enligt foljande, dar arbetet dels finansieras av deltagande
nyckelaktorer. RISE och Closer insatser i projektet finansieras av Trafikverkets FOI portf6lj.

Budget for genomforande beridknas enligt foljande:

Ar1 Ar2
Aktivitet Kostnad Ansvarig Kommentar Q1l-1 Q2-1 Q3-1 Q4-1 Ql-2 Q2-2 Q3-2 Q4-2
Projektledning 200 000 25000 25000 25000 25000 25000 25000 25000 25000
Konceptutveckling 2 000 000 Totalt en halvtid under hela projektperioden 250 000 250000 250 000 250 000 250 000 250 000 250000 250 000
Aktoérsmoten 200000 RISE  Ett mote varannann manad 25000 25000 25000 25000 25000 25000 25000 25000
Teknisk utredning 500000 RISE Totalt en halvtid under 6 manader 250 000 250 000

Teknisk végledning 100000 RISE  Developer forum tva ggr per manad i nio manader 34 000 33000 33000

Extra Living Lab under utvérdering 150000 RISE  Engang per manad i nio manader under demoperioden 50000 50000 50000
Utvérdering 500000 RISE Totalt en halvtid under 6 manader 166 667 166 667 166 666

Resekostnader 250 000 31250 31250 31250 31250 31250 31250 31250 31250

614 250 414 250 547 917 547 917 497 916
2 008 000

Summa 3900 000 331250 331250 615250
1892 000

Till detta tillkommer deltagande aktorers insatser avseende dels medverkan pa méten (Living Labs,
teknisk vigledning) samt teknisk utveckling. En viktig del av projektet ar ocksd valet av
arkitekturlosning for realtidsbaserad spridning av tidsstimplar dir deltagande aktorer behover
fatta beslut om hur denna ska se ut och sedan vidta atgarder for utveckling och implementation av
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dndamaélsenlig 16sning som mojliggor en O6kad interoperabilitet inom och mellan aktorernas
organisationer samt implementation av informationstjanster som mdgjliggér distribution och
konsumtion av meddelanden innehéllande tidsstimplar, konsumtion av en samlad lagesbild samt
mojligheter att erhalla indikatorer och varningar. Vidare baseras projektet pa att befintliga system
uppgraderas med kompletterande formaga som mojliggors genom tillgéng till andras tidsstimplar
samtidigt som de tidsstimplar som fingas ocksa skall kunna goras tillgingliga for t ex
tredjepartsinnovatorer.

3.8. Medverkande aktorer, roller och ansvarsomraden

Nedan listas ett antal akt6rer som bor engageras baserat pa det fokus som foreslds i
fortsattningsprojektet. Det finns bade operationella roller, IT-kompetens samt intresseféreningar
for olika aktorsgrupper listade. Aktorerna och deras roll i foreslaget projekt definieras i tabellen
nedan.

Organisation Projektroll

Trafikverket Projektdeltagare

RISE LivingLab orkestrator, Konceptutveckling, Teknisk support,
utvirderare

Closer Administrativ projektledning

SJ Projektdeltagare (Living Lab)

GreenCargo Projektdeltagare (Living Lab)

Jernhusen Projektdeltagare (Living Lab)

ISS Projektdeltagare (Living Lab)

MTR Projektdeltagare (Living Lab)

Svensk kollektivtrafik Projektdeltagare (Referensgrupp)

SL Projektdeltagare (Living Lab)
Tillganglighetradet Referensgrupp
Samtrafiken Referensgrupp
Vasttrafik Projektdeltagare (Living Lab)
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