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1 Inledning 

Projekt Hjärnvägen har handlat om att föra samman erfarenheterna från tidigare 

projekt StationCDM (Haraldson, Lind & Olsson, 2024) och YardCDM (Haraldson 

et al., 2024) till ett samlat koncept för digital samverkan i järnvägssystemet, 

RailwayCDM. Utgångspunkten är att aktörer i järnvägssystemet behöver utbyta 

information om planer, status och utfall för att möjliggöra en samlad lägesbild för 

att bättre koordinera aktiviteter vid olika transportnoder såsom stationer, bangårdar, 

depåer, terminaler och hamnar.  

Arbetet med projektets olika användningsfall och målsättningar har skett på olika 

sätt. Det har dels funnits en ordinarie aktörskonstellation där många av 

användningsfallen har utvecklats, demonstrerats och utvärderats, och dels aktörer 

som inkluderats succesivt för att fördjupa några av användningsfallen ytterligare. 

Ett sådant exempel är ”Bangårdsradion”, där tekniska experter bidrog för att öka 

kunskapsnivån. Utöver det har RISE även varit med i den europeiska utvecklingen 

inom RNE (RailNetEurope, 2026) för att sprida kunskap om RailwayCDM 

konceptet och hur det kan utvecklats för att bidra till europeiskt järnvägssystem. 

RailwayCDMs nytta utgår ifrån att järnvägens aktörer samverkar digitalt genom att 

dela intentioner och status kring de aktiviteter som andra är beroende av 

Utgångspunkten för projektet har varit den vision som beskrivs i en film över 

konceptet RailwayCDM (RISE, 2023).  

Projektet har utvecklat koncept för olika användningsfall som demonstrerats och 

utvärderats tillsammans med involverade aktörer. Projektet har även omfattat att 

utpröva uppskalning till andra transportnoder som inte varit ”test-siter” i projektet 

men även att harmonisera konceptet samt inspirera till europeisk 

järnvägsutveckling. Projektets huvudsakliga målsättning har varit att utveckla ett 

samlat koncept för digital samverkan för järnvägssystemet med råd och riktlinjer 

för framtida implementation. 

En grundläggande princip i RailwayCDM är att järnvägens aktörer fattar sina egna 

beslut rörande sina aktiviteter, och att de är beroende av att se varandras planering 

och genomförande. Information som finns tillgänglig i de olika aktörernas 

befintliga verksamhetssystem, behöver därför delas för att möjliggöra en samlad 

lägesbild. Projektets långsiktiga ambition har varit att utveckla ett koncept för 

digital samverkan som kan bidra till en ökad punktlighet, leveransprecision, 

resursutnyttjande samt stärka järnvägens attraktivitet som transportalternativ.   

Projektet har tillämpat en metodik för samskapande, LivingLab Approach, vilket 

innebär att resultatet är samskapat av projektets parter. 

 RailwayCDM – Bakgrund & Syfte 

Det svenska järnvägssystemet är centralt för Sveriges ekonomi, människors vardag 

och för landets försörjningsförmåga. Utifrån ett internationellt perspektiv ligger 

betydelsen framför allt i att knyta svensk industri till europeiska och globala 
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marknader och möjliggöra transport inom Norden som del av Sveriges totalförsvar.  

Under 2025 gjordes cirka 243 miljoner järnvägsresor och det transporterades cirka 

70 miljoner ton gods på den svenska järnvägen (Trafikanalys, 2026a).  

För det svenska näringslivet, men också för attraktiviteten i att välja tåg som 

transportalternativ, är dess tillförlitlighet avgörande. Förseningar påverkar mer än 

bara ankomsttiden, såsom längre omloppstider, försämrad leveransprecision och 

högre kostnader för operatörer och transportköpare (Trafikanalys, 2026b). 

Järnvägen är också central för klimatomställningen. Den möjliggör transporter med 

lägre utsläpp och kan avlasta vägnätet. I händelse av kris och krig blir förmågan att 

upprätthålla transporter ännu viktigare. I mars 2026 enades de nordiska 

transportministrarna om en gemensam strategi för transporter även under krig. Den 

omfattar folkförsörjning, strategisk import och export samt militär rörlighet och 

Nato-värdlandsstöd. Sverige är således en viktig del av ett gemensamt nordiskt 

försörjningssystem (Trafikverket, 2026). I juni 2026 tillfördes Trafikverket 100 

miljoner för förberedande järnvägsåtgärder för totalförsvaret (Regeringskansliet, 

2026). 

För att järnvägen ska kunna vara en nytta oavsett omvärldsläge krävs, 

utöver klimatanpassning av infrastrukturen, att trafikledningen säkras, 

samordningen med andra transportslag stärks och gemensamma 

lägesbilder möjliggörs för att begränsa effekterna av störningar i 

järnvägssystemet.  

En ökad digital samverkan enligt RailwayCDM kan skapa nytta genom hela 

järnvägssystemet – från planering och underhåll till resenärsinformation, 

godsleveranser och krisberedskap. En digital samverkan enligt 

RailwayCDM kan ge effekt för ökad punktlighet genom att dela information 

om fordonsstatus, bemanning, klargöring, spårtillgång, eventuella 

störningar, etc.   

Under projektet Hjärnvägen har vi demonstrerat och utvärderat nyttan med 

digital samverkan utifrån en rad aspekter, såsom punktlighet, 

störningshantering, trafikplanering, resurs-/infrastrukturutnyttjande, 

feldetektion, förebyggande underhåll, förutsägbara godstransporter, 

transparens i tågresor och godstransporter, gränsöverskridande beredskap, 

krisberedskap, klimatnytta, säkerhet, ekonomi, administration, 

arbetsmiljö, samt informations- och datakvalitet. Ovan nämnda aspekter är 

på olika sätt beroende och kopplade till varandra.  

Trafikanalys efterlyser uttryckligen en mer sammanhållen syn på järnvägen 

som ett integrerat produktionssystem, från långsiktig planering till daglig 

drift (Trafikanalys, 2026b).  
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Behovet av RailwayCDM har utvärderats och konstaterats med början 2019 

i projektet StationCDM och därefter kontinuerligt utvecklats vidare genom 

YardCDM samt andra projekt (Haraldson, Lind & Olsson, 2024; Haraldson 

et al., 2024). Det råder ingen tvekan om att behovet av en ökad och 

ändamålsenlig digital samverkan är stort för att öka möjligheten att 

koordinera och därmed effektivisera svenskt järnvägssystem. RailwayCDM 

är ett koncept som beskriver hur den digitala samverkan bör ske, mellan 

vilka aktörer samt vilken information som behöver delas för att därigenom 

uppnå de gemensamma målsättningar som involverade aktörer satt upp. 

Målsättningarna och de effekter som eftersträvas är följande:  

 

Figur 1: Mål-/Effektområden för RailwayCDM 

Projektet har utvecklats i nära samarbete med Trans4MR, där RailwayCDM 

varit ett viktigt användningsfall som demonstrerat digital samverkan i 

gränsöverskridande tågtransporter, bland annat från Göteborg till Alnabru, 

Norge (Europe’s Rail Joint Undertaking, 2026). Projektet har även bidragit 

till Trafikverkets engagemang i RNE för att inspirera europeisk tågtransport 

samt vidareutvecklat idéer för hur RailwayCDM kan fortsätta fördjupa en 

selektion av användningsfall för att därigenom ytterligare effektivisera 

hållbara transportnoder som viktiga kuggar i Sveriges järnvägssystem.   

1.2 Avvikelser från projektplan 

En avvikelse från projektplanen är en förlängning av projektet över 

sommaren, från 2026-07-30 till 2026-09-30, på grund av en målsättning 
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att nå i mål med användningsfallet tågsammansättningar/vagnsordning, 

som krävde mer handpåläggning och insats än vad som initialt bedömdes. 

Det fokus och den ambition som togs upp i ansökan var att omfatta 

persontrafik (långväga transporter, pendlingsresor, lokaltrafik samt 

depåverksamhet) och godstransporter (där såväl bangårdar, 

omlastningsterminaler samt prioriterade transporter ingår).  

 

Figur 2: Fokusområden i projektet Hjärnvägen 

I projektet har data delats för samtliga områden, men det har inte funnits 

tydliga användningsfall för pendlingstrafik i projektet. Dock har 

diskussioner förts med exempelvis Mälartåg, där diskussioner kring 

skalning av befintliga vyer har diskuterats för att fungera även som ett sätt 

att optimera och utvärdera värdet även direkt för pendlingstrafik.  

I den ordinarie projektplanen fanns en målsättning med ett antal 

LivingLab-möten i storgrupp. Dessa har i projektet ersatts med mindre 

LivingLabs som fokuserat utvecklat specifika användningsfall med 

relevanta aktörskonstellationer, vilket bedömdes mer meningsfullt.   
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2 Projektets genomförande 

2.1 Involverade aktörer 

I projektet har en mängd aktörer medverkat i olika konstellationer och olika 

roller. De aktörer som varit med och tillsammans samskapat konceptet 

RailwayCDM är i första hand: RISE, Trafikverket, Green Cargo, Hector Rail, 

DB Cargo, SJ, SweMaint, Mertz, Protrain, Northcom och Kvarken Ports, 

Umeå.   

2.2 Processen 

Projektet har utvecklat konceptet RailwayCDM baserat på lärdomar från 

tidigare CDM-projekt och tillämpningar. Utvecklingen har skett i mindre 

grupperingar med experter för respektive användningsfall. De workshops 

som har genomförts har fokuserat på Tåginfo, Bangårdsradion, 

Rangering, TIS-data, Lokväxling, Plankan, Tågsammansättning/ 

Vagnsordning, Lok- och Vagnhälsa, Prioriterade Transporter och RNE 

och förutsättningar för europeisk uppskalning.   

Projektet har tillämpat metoden LivingLab approach genom att succesivt 

utveckla designskisser som demonstreras och utvärderas av involverade 

aktörer (Lind et al., 2022). Därefter sker en vidareutveckling som återigen 

demonstreras och utvärderas till dess att behovs- och kravbilden är 

överenskommen och dokumenterad.   

 

Figur 3: Metodsteg i LivingLab-metodiken 

Under projektets gång har även delar av eller hela konceptet 

kommunicerats i olika sammanhang, i allt från konferenser och mässor, till 

andra sammanhang nationellt och internationellt. RailwayCDM konceptet 

har bland annat presenterats på InnoTrans 2026, Trafikverkets FoI dagar i 

Stockholm och Göteborg samt på KAJT konferenser i Stockholm och 

Borlänge. Därtill har konceptet spridits nationellt och internationellt via 14 

så kallade foundational notes, varav en är sammanfattande (Lind et al., 

2026a).  



 

10 

2.3 Datadelning och Deplide 

I projektet har Deplide använts som teknisk datadelningsplattform, vilket 

även varit fallet i StationCDM och YardCDM (Haraldson, Lind & Olsson, 

2024; Haraldson et al., 2024). Deplide har dock successivt utvecklats 

beroende på nya krav från RailwayCDM och de olika användningsfallen.  

Deplide är uppbyggt runt två huvudsakliga komponenter, 1) den 

strömmande datadelningsmotorn Kafka och 2) orkesteringsplattformen 

Kubernetes. I kombination ger dessa två goda förutsättningar att utvärdera 

föreslagna lösningar för informationsdelning med ett stort inslag av 

verkliga tågdata från ett flertal källor, som kan visualiseras i syfte att skapa 

en gemensam lägesbild för de aktiviteter som sker i tågtransporter och på 

olika trafikplatser (såsom stationer, bangårdar och terminaler).  

En grundidé i Deplide är att extrahera tidsrelaterad information från de 

olika inkommande dataströmmarna till ett gemensamt format (TCMF – 

Transport Collaboration Messaging Format), för att enklare bygga olika 

visualiseringar utifrån samma data med bibehållen dataintegritet.  

I Deplide tas inkommande data emot i en mängd olika format, såsom XML, 

JSON och email med bifogade Excel-filer, för att genast brytas ner i 

tidsstämplar utifrån vilken tidsrelaterad information som de olika 

datakällorna förmedlar. Det skapar dataströmmar som behandlas vidare för 

att bygga upp olika datastrukturer som representerar entiteter eller förlopp 

som är av intresse för de som ska använda informationen som grund för 

planering och samordning av aktiviteter av tågrörelser, vagnar och 

fordonsindivider. Det görs med en typ av komponenter som kallas builders. 

Exempel på builders kan vara Train Builder och Wagon Builder, som bygger 

datastrukturer som samlar information rörande både tåg och enskilda 

vagnar. Slutligen konsumeras data från builders av den demonstrator som 

byggts för projektet. För olika visualiseringar har olika vyer utvecklats i 

demonstratorn, utifrån de användningsfall som utvecklats, fördjupats, 

demonstrerats och utvärderats i projektet.  

2.4 TCMF och Tidsstämplar 

Grunden för RailwayCDM konceptet är att aktörer som är involverade i 

järnvägstransporter delar tidsstämplar för planer, intentioner och faktisk 

status för operationer och processer, i syfte att möjliggöra ett mer 

koordinerat, säkert och effektivt järnvägssystem. I projektet har ett antal 

typer av tidsstämplar identifierats som centrala att dela mellan involverade 

aktörer i järnvägssystemet. I nedanstående metrokarta återfinns de 

tillstånd som utgör centrala koordinationspunkter och som är relevanta och 

meningsfulla att utbyta information om mellan involverade aktörer. I 
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RailwayCDM har tidsstämplar, som identifierades i StationCDM samt 

YardCDM, kombinerats och kompletterats, för att få en helhetskarta över 

informationsmängder som bör utbytas för effektiva och hållbara tågresor 

som tågtransporter.  

 

Figur 4: Metrokarta för RailwayCDM 

En metrokarta är levande och kan byggas på efterhand som nya 

användningsfall kommer till. Då metrokartorna för StationCDM och 

YardCDM har dokumenterats i respektive slutrapport, hänvisas 

fördjupande beskrivning till respektive rapport (Haraldson, Lind & Olsson, 

2024; Haraldson et al., 2024). 

TCMF är ett meddelandeformat som är en vidareutveckling av tidigare 

meddelandeformat som tillämpades i StationCDM (RCMF – Railway 

Collaboration Messaging Format) (Haraldson, Lind & Olsson, 2024) och i 

PortCDM (PCMF - PortCall Message Format) (Lind et al., 2018; Lind et al., 

2019).  

 

Figur 5: Transport Collaboration Messaging Format (TCMF) 
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TCMF tar utgångspunkt i CDMs modell där förlopp beskrivs genom ett 

antal tillstånd, states, som uppnås. Meddelandeformatet har fem 

statetyper; 1) ServiceState, 2) LocationState, 3) AdministrativeState, 4) 

CarrierState och 5) AttributeState. ServiceStates används för att dela 

tidstämplar gällande påbörjade och/eller avslutade tjänster/operationer. 

Det kan vara exempelvis att ett bromsprov är påbörjat 

(bromsprov_påbörjat). Tidsstämplarna kan avse planerade, beräknade 

eller faktiska tider.  

LocationStates används för att dela information om ankomster och 

avgångar till/från fysiska platser. Det kan exempelvis vara ett tåg som 

ankommer en terminal eller passerar en RFID läsare i spåret. Samtliga 

TimeSequences, som avser vilken typ av tid som tidstämpeln gäller kan 

kommuniceras både som planerade, beräknade och faktiska tider. RFID 

avläsningar är alltid faktiska tider.  

AdministrativeStates är tidsstämplar som beskriver status i en 

tjänst/operation, såsom att en avgång är inställd eller att Tågväg är begärd. 

AdministrativeStates har bara tidstypen Actual.  

TCMF kan hantera samtliga transportslag (järnväg, väg, maritima 

transporter, flygtransport samt multimodala förekomster). I TCMF går det 

också att koppla ihop olika entiteter med varandra, genom statetypen 

CarrierState. En vagn eller ett lok kan kopplas ihop med ett tåg eller en 

container med en lastbil när den lastas, som i sin tur kopplas till ett fartyg 

när den kör ombord ett RORO-fartyg. Det är då statetypen CarrierState 

med TimeSequence ”bound_to” som används. Det är alltid den ”högsta” 

identiteten som spåras, tills dess att det kommer en ”unbound_from” för 

den specifika entiteten. I projektet har sådana tidsstämplar bland annat 

tillämpats för att identifiera aktuell vagnsordning, som grund för att 

indikera eventuella avvikelser mellan planerad och faktisk 

tågsammansättning.  

En ytterligare statetyp som finns i meddelandeformatet är AttributeState, 

som innebär att olika egenskaper kan kopplas till entiteter såsom längden 

på en vagn, eller vikten på en viss transportbärare. Ett sådant attribut 

definieras med hjälp av ”set”, som gäller fram till dess att nytt värde sätts 

eller att aktuell egenskap blir ”unset”.  

Varje TCMF-meddelande utgörs av ett JSON-objekt per rad i arkivet. 

Samtliga meddelanden har räknats genom att strömma innehållet direkt 

från arkivets S3-lagring, ingen sampling eller uppskattning har tillämpats. 

Med tidsstämpel avses de två tidsangivelser som varje TCMF-meddelande 

bär:  
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• reportedAt – när uppgiften rapporterades in 

• payload.time – när den faktiska händelsen inträffade 

Båda fälten förekom i 100% av de räknade meddelandena, vilket ger två 

tidsstämplar per meddelande.  

I den statistiska analysen har arkivet över data för projektet lästs igenom 

och följande är status för läsningen:  

Tabell 1: Statistik över meddelanden och dataflöde 

Kvalitetsmått Värde 

Lästa objekt 180 652 av 180 767 

Täckningsgrad 99,4% 

Parsningsfel 0 

 

De 115 objekt som inte kunnat läsas beror på tillfälliga nätverksbrott under 

insamlingen och motsvarar 0,06% av materialet.  

 

2.5 Datakällor  

Nedanstående sammanställning avser perioden 2024-07-22 – 2026-09-30 

och omfattar de TCMF-topics i Deplide-arkivet som innehåller 

tåginformation. Det innebär de tidsstämplar som delats under projektets 

gång och som på olika sätt byggts ihop till samlade lägesbilder för de olika 

användningsfallen.  

 

Tabell 2: Datakällor i RailwayCDM 

 Datakälla (topic) Meddelanden Tidsstämplar Volym 

trv.daglig-fardplan.tcmf 375 346 975 750 693 950 211,9 GB 

trainannouncement.tcmf 243 154 644 486 309 288 138,1 GB 

trvrfid.rfid.epcis.tcmf 147 307 548 294 615 096 79,5 GB 

trv.tagrapport.tcmf 37 262 606 74 525 212 17,6 GB 
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trv.trainposition.tcmf 13 045 162 26 090 324 6,4 GB 

trv.tis.train-running-

information.tcmf 

4 834 680 9 669 360 2,5 GB 

trv.tis.train-running-

forecast.tcmf 

2 940 519 5 881 038 1,5 GB 

sj.turnaround.tcmf 364 036 728 072 154,6 MB 

kth.rfid.tcmf 219 549 439 098 109,6 MB 

mertz.tcmf 54 229 108 458 30,6 MB 

db-ivg.tcmf 124 248 66,5 KB 

Summa (11 datakällor) 824 530 072 1 649 060 144 458,0 GB  

 

För att sammanfatta har projektet omfattat följande antal datakällor, 

meddelanden, tidstämplar, datavolym samt period.  

Tabell 3: Nyckeltal och värde för datakällor 

Nyckeltal Värde 

Antal datakällor (TCMF-topics) 11 

Antal meddelanden 824 530 072 

Antal tidstämplar 1 649 060 144 

Datavolym 458 GB 

Period 2024-07-22 – 2026-09-30 

 

I nedanstående tabell återfinns vilka datakällor som används för specifika 

användningsfall.  

Tabell 4: Datakällor för olika användningsfall 

Användningsfall Datakällor 

Tåginfo trv.daglig-fardplan.tcmf,_trainannouncement.tcmf,_ 

_trv.tagrapport.tcmf,_trv.trainposition.tcmf 
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TIS-data 

(Tåg_från_Danmark) 

trv.tis.train-running-

information.tcmf,_trv.tis.train-running-

forecast.tcmf 

Datakällor_(Övriga) trvrfid.rfid.epcis.tcmf,_kth.rfid.tcmf,_ 

_sj.turnaround.tcmf,_ _mertz.tcmf,_ _db-ivg.tcmf 

 

Tågsammansättningar (trv.topas.traincomposition) samt data från 

bangårdsradion (mgb_yardradio) finns endast som så kallade rå-topics och 

ingår därför inte i statistiken ovan.  
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 3 RailwayCDM Användningsfall  

I projektet har några av de processer som tidigare hanterades manuellt, 

digitaliserats. Detta har skapat en möjlighet att utvärdera värdet av att inte 

enbart dela information, utan även nyttan av att tidigare manuella 

tidsstämplar finns tillgängliga i digital form.  

3.1 Tåginfo 

I projektet har en applikation för att söka och monitorera tåg och vagnar utvecklats, 

demonstrerats och utvärderats. Applikationen gör det möjligt att söka och filtrera 

tåg och vagnar utifrån tid, sträcka, noder, tågID, operatör etc. Vidare går det att 

visualisera på en karta det aktuella tågets position, dess faktiska och beräknade 

progress samt en tidslinje uppbyggd av alla tidsstämplar för tåget/vagnen historiskt 

samt framtida. Tåginfo är en grundläggande applikation för att demonstrera och 

utvärdera värdet av delade tidstämplar för olika aktörer samt ett verktyg för att söka, 

filtrera och monitorera olika tåg/vagnar i järnvägssystemet. Det är även möjligt att 

favoritmarkera specifika tåg och vagnar som är av extra stort intresse för olika 

aktörer samt att få information om aktuell status genom att visualisera olika typer 

av indikatorer, såsom förseningar. Det går alltid att se vilken datakälla som 

rapporterat en tidsstämpel samt när rapporteringen gjordes. En händelse kan ha 

flera datakällor.  

 

Figur 6: Lista över tåg för visst intervall och kriterier 

Tåginfo är en applikation där det går att söka upp och sedan välja ett 

specifikt tåg från en lista som går att sortera utifrån samtliga rubriker.  
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Figur 7: Tåginfo - valt tåg med kartbild och övergripande information för valt tåg 

När ett tåg valts visas detaljerade uppgifter om tåget, såsom en 

händelsetidslinje, vikt, längd, operatör, etc.  

 

Figur 8: Tåginfo - Detaljer för valt tåg, tidstämplar samt tågets rutt 

Om ett tåg har information om vagnsordning markeras raden grön.  
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Figur 9: Tåginfo - markering av vagnsordning 

Genom att klicka in på ett tåg som har information om vagnsordning, ges 

detaljerad information om eventuella avvikelser mot plan. Informationen 

går att få på olika sätt, såsom en grafisk visualisering, lista etc.  

 

Figur 10: Tåginfo - Detaljerad information om vagnsordning 

I applikationen finns även möjlighet att se RFID läsare, stationer och spår 

på en kartbild och därifrån navigera sig till vald plats.    
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Figur 11:Tåginfo - Kartbild över RFID läsare 

I den samlade lägesbilden har även tidstämplar från kombiterminalen, Mertz, 

inkluderats. Det är tidsstämplar från när godset är färdiglastat som kommuniceras 

och ger då en möjlighet att bedöma när tåget är redo för avgång. Här har även 

identifierats fler tidstämplar från kombiterminalen som skulle vara av värde att dela 

med andra aktörer som opererar på bangården och vice versa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tåginfo bygger på tidsstämplar i TCMF-format, från bland annat 

Trafikverkets “daglig färdplan”, Tågrapport, tågens rörelser, och data från 

RFID-läsare. Applikationen läser uppgifterna löpande och ordnar dem per 

tåg och trafikdygn, så att alla tidsstämplar för ett tåg samlas i ett 

lättöverskådligt gränssnitt. I de fall när det finns både planerad 

vagnsordning och avläsningar från RFID-läsare så jämförs de, så att 

avvikelser syns och kan upptäckas. Resultatet visas i en webbapplikation 

med hjälp av tabeller, kartor, tidslinjer och detaljvyer med utökad 

information för tåg och vagnar. 

 

Figur 12: Tidsstämplar från kombiterminalen 
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Figur 13: Teknisk illustration av Tåginfo 

3.2 Bangårdsradion 

Bangårdsradion har handlat om att identifiera vilka tidstämplar som är 

relevanta att dela som komponenter i en samlad lägesbild. Vidare har 

projektet utrett hur statusar från bangårdsradion kan översättas 

automatiskt till tidsstämplar.   

I projektet har ett antal relevanta statusar, såsom bromsprov_påbörjat och 

bromsprov_avslutat, diskuterats och demonstrerats och utvärderats. Det 

är bangårdspersonalen som vid syning av tåget kommunicerar detta genom 

bangårdsradion.  

Detta kommer också att fördjupas i ett separat trafikverksfinansierat projekt, 

BARON, med start i kvartal 3 2026. I projektet identifierades ett stort värde från 

att automatiskt fånga upp tidsstämplar från bangårdsradion och visualisera i en 

samlad lägesbild. Därigenom kan andra aktörer bland annat bedöma sannolikheten 

i att en avgångstid kommer att hålla eller ej. Dessutom finns möjlighet att få en 

indikation och eventuell varning om huruvida ett specifikt bromsprov kommer att 

vara giltigt eller ej i relation till planerad avgångstid.  

Topicen mgb-yardradio.raw tar emot händelser från MGBs bangårdsradio 

via Deplides REST-endpoint. Sedan starten har totalt 8303 skarpa 

meddelanden kommit in, plus 6 testmeddelandem. Under de perioder då 

flödet varit i drift ligger volymen på i genomsnitt 49 meddelanden per dygn, 

motsvarande ca 340 per vecka. På vardagar är flödet ungefär dubbelt så 

stort som på helger.  

Två längre avbrott har uteslutits ur beräkningen; ett på 236 dagar (3 okt 

2025 till 26 maj 2026) och ett på 7 dagar (31 juli till 6 augusti 2026). 

Ingen data finns före 2025-06-18, eftersom endpointen skapas det datumet. 

De första skarpa meddelandena kom 2025-08-19. Det efterfrågade 

startdatumet 2024-07-22 kan därför inte täckas.  

Analysen nedan bygger på de 8272 skarpa meddelanden som finns i arkivet. 

Varje meddelande beskriver en händelse på ett spår i bromsprovsflödet. 
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Alla meddelanden är små JSON-objekt med upp till fem fält. Bara Track 

finns alltid med. 

Tabell 5: Fördelning mellan fält i meddelande 

Fält Förekomst Innehåll 

Track 100% Spårnummer, heltal, 21 olika spår 

Status 99,4% Händelsetext på svenska, 12 olika värden 

Leakage 92,7% Tryck i kPa, alltid formatet NNKPa 

Secs 68,5% Sekunder, 1 till 55 

Mins 18,3% Minuter, förekommer från första skarpa dygnet 

Värdena i Leakage spänner från 1 till 520 kPa. Medianen är 12 kPa, men vid 

”Order ej utförd” ligger den runt 470 kPa, vilket tyder på att fältet snarare 

rapporterar aktuellt tryck i huvudledningen än en läckagenivå. 50 

meddelanden saknar StatusI helt och innehåller då bara spår och tryck.  

Tabell 6: Fördelning mellan statusar 

Status Antal Andel Period 1 Period 2 

Broms till 2 303 27,8 % 735 1568 

Lossar broms 2095 25,3 % 685 1410 

Täthetsprov pågår 1476 17,8 % 483 993 

Täthetsprov godkänt 1447 17,5 % 469 978 

Order ej utförd 268 3,2 % 89 179 

Bromsprov klart 193 2,3 % 192 1 

Lossning klart 149 1,8 % 50 99 

Laddning HLpågår 148 1,8 % 62 86 

Laddning HL klart 53 0,6 % 34 19 

Täthetsprov ej godkänt 44 0,5 % 16 28 

Tömning HL pågår 37 0,4 % 20 17 

Tömning HL klart 9 0,1% 1 8 
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Status saknas 50 0,6 % 16 34 

 

Meddelanden som kommit in fördelar sig på 21 spår. Ett normalt dygn berör 

mellan 9-14 spår, där de 6 mest aktiva står för hälften av alla meddelande. 

Tabell 7: Fördelning mellan spår 

Spår Antal Andel 

16 945 11,4 % 

18 745 9,0 % 

31 671 8,1 % 

20 631 7,6 % 

21 549 6,6 % 

32 521 6,3 % 

Övriga 15 spår 4210 50,9 % 

 

Sammanfattningsvis kan man utläsa att normalnivån utanför juli är 55 till 

65 meddelanden per dygn. Juli 2026 låg på mindre än hälften, vilket 

sannolikt speglar semesterperioden snarare än ett fel. Veckomönstret visar 

att helgdygn har ungefär hälften så många meddelanden som vardagar. 

Innehållet domineras av bromsprov. Fyra statusar utgör 88% och 3 procent 

av täthetsproven underkänns. Formatet är inte helt stabilt, vilket kommer 

att addresseras i kommande projekt, BARON. Exempelvis har Statusen 

Bromsprov klart upphört, fältet Leakage verkar innehålla ledningstryck 

snarare än läckage, och 50 meddelanden saknar status. När det gäller 

lagringsbehovet är det försumbart. Ett helt år i motsvarande takt som 

utvärderats i projektet ryms på under 1,5 MB. Avslutningsvis behöver 

teckenkodning ses över, där svenska tecken i statusfältet loggas som ”?” i 

endpointens loggar, vilket bör undersökas innan någon börjar tolka fältet 

maskinellt.  

3.3 Rangering 

Under projektets gång har fattades även ett beslutet på TRV att Trafikverket ska ta 

över all rangerverksamhet i Sverige. Därför har vi även inom ramen för projektet 

vid flertalet tillfällen deltagit i workshops i syfte att inspirerat och dela den kunskap 
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och de erfarenheter som bedömts viktiga för rangerverksamheten från olika CDM 

tillämpningar. Det har också inkluderat möjlig skalbarhet från erfarenheter på MGB 

till andra trafikplatser i Sverige. I det inkluderas även hur digital samverkan, enligt 

RailwayCDM, kan möjliggöra en hållbar och effektiv rangerverksamhet i 

Trafikverkets regi. Kunskapsöverföringen har bland annat skett med 

projektgruppen för ”rangerprojektet” som utreder förutsättningar, processer och 

framtida systemstöd för en rangerverksamhet i Trafikverkets egen regi. Mer 

detaljerad information om hur datadelning för effektiv rangering återfinns i 

slutrapporten för YardCDM (Haraldson et al., 2024).  

3.4 TIS data 

I projektet YardCDM identifierades ett behov att visualisera intermodala tåg som 

kom söderifrån, dvs från Danmark och Tyska gränsen (Haraldson et al., 2024). 

Valideringen baserades då på designskisser, interaktiva mockups och utvärderades 

i workshops med involverade aktörer. I RailwayCDM har användningsfallet 

utvecklats ytterligare bland annat genom tillgång till TIS-data (RailNetEurope, 

2023) som möjliggjort att identifiera och visualisera data för dessa tåg i realtid. Det 

innebär att tågen kan monitoreras redan när de lämnar Tyska gränsen för att så tidigt 

som möjligt identifiera eventuella avvikelser. I användningsfallet TågInfo är det sm 

nämnts ovan möjligt att selektera tåg till och från specifika platser vilket gör att en 

uppsättning tåg kan monitoreras, och då inte baserat på enbart tågID och tid, utan 

även platser för avgångar/ankomster samt passager. 

 

Figur 14: Tåginfo med TIS-data 

Datat visualiseras i en samlad lägesbild och gör det möjligt att tidigt, dvs redan då 

tåget passerar genom Danmark eller lämnar Tyska gränsen, fånga upp om tåg som 
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kommer söderifrån till MGB är rättidiga eller inte. Tidigare var gränsen för när tågs 

status kommunicerades vid Peberholmen, vilket var för nära inpå faktiskt ankomst 

för att göra några justeringar. Det innebär att aktörerna på exempelvis MGB får 

betydligt mer tid att agera och kan därigenom minska effekterna av eventuella 

störningar. 

 

Figur 15 - Tågkarta baserat på TIS-data 

3.5 Lokväxling 

Användningsfallet med lokväxling identifierades först i projektet YardCDM, 

där det utvecklades designskisser för en app som lokväxlaren kan ta med sig 

ut på bangården när hen arbetar (Haraldson et al., 2024). Principen med 

användningsfallet är att det finns en loklista från vilken lokväxlaren väljer 

det lok hen ämnar växla samt rapporterar när arbetet påbörjas samt 

avslutas. Målsättningen var i projektet att automatiskt läsa in loklistan från 

lokledningen, vilket tyvärr inte varit möjligt. I projektet gjordes 

bedömningen att nyttan med en app eller motsvarande kunnat fastslås även 

utan en automatisk inläsning av loklistan, varför projektet nöjde sig med de 

slutsatser som demonstration och utvärderingen visade. En sådan app 

möjliggör kommunikation mellan lokledning och lokväxlare gällande 

information, intentioner och status i lokväxlingen, vilket innebär att de blir 

varse om status i pågående och avslutade operationer. I befintligt arbetssätt 

finns risk att planen ändras av lokledningen under den tid lokväxlaren 

arbetar på bangården, vilket gör att uppdateringar först kommer denne till 

kännedom när man är åter i hytten. En sådan app skulle även visa 

lokväxlaren på vilket spår loket står samt status för ankommande lok, vilket 
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möjliggör att tidigt förutsäga eventuella förseningar och behov av 

omplanering. En digital samverkan i realtid mellan lokväxlare och 

lokledning skulle därmed avhjälpa sådan problematik och både intentioner 

och progress blir möjliga att dela samt följa.  

 

Figur 16: Lokväxling - plan och status 

 

Figur 17: Applikation för rapportering av tidsstämpel för status lokväxling 

Ett sätt att effektivisera bangårdsverksamhet, och därmed järnvägssystemet 

i stort, är därför att fånga upp planer och status i lokväxling, som ett sätt att 

identifiera eventuella avvikelser och vilken påverkan det har för planerade 

tågavgångar.   
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3.6 Plankan 

Utvecklingen av Plankan startade redan som ett resultat av StationCDM 

projektet (Haraldson, Lind & Olsson, 2024) och den demonstrator som 

utvecklades är fortfarande i gång och nyttjas dagligen av tågbildare på 

Hagalund samt trafikledare i runda huset i Stockholm. Det faktum att de 

fortfarande använder demonstratorn operativt, tillsammans med många 

utsagor från trafikledare och tågbildare, är tydliga tecken på att en sådan 

applikation tillför verkligt värde och behövs i verksamheten. 

Plankan är från början en digitalisering av en tidigare manuell process som 

innebar att information och status mellan tågbildningstjänsten på 

Hagalund och Trafikledningen i Runda huset delades via mail (2 ggr per 

dygn) och där förändringar mot plan därefter kommunicerades genom 

telefonsamtal.  

I ”Plankan” sker samverkan digitalt och i realtid genom att ordinarie plan 

(SJ_Hagalund_Excel) mailas dygnet innan verkställighet och innehåller 

justeringar som inte hunnits med att registreras i TRV_dagligfärdplan och 

Trv. Planen läses in automatiskt och ändringar som sker mot planen 

visualiseras och delas i realtid (se röda rutor i figur nedan). Förändringarna 

rapporteras manuellt och delas i realtid i plankan.  

 

Figur 18: Plankan - Översikt Avgångar och Ankomster samt Förändringar mot 

plan 
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Figur 19: Plankan - Detaljerad information för markerat tåg 

 

Figur 20: Plankan - Datakällor till rapporterade tidsstämplar 

Projektet har genom demonstratorn kartlagt att det sker upp till 200 

ändringar mot ordinarie plan per dygn, vilket innebär stora vinster för de 

inblandade, inte bara i tidsbesparing, kvalitet i information utan även 

utifrån ett arbetsmiljöperspektiv.  



 

28 

En viktig del av projektet har varit att hitta en mottagare inom Trafikverket 

som kan realisera Plankan och i skrivande stund har glädjande nog ett 

sådant utvecklingsarbete påbörjats med att, inspirerat från Plankan, 

realisera en ny applikation för samverkan mellan trafikledarna i runda 

huset och tågbildarna i Hagalund.  

 

3.7 Tågsammansättning och vagnsordning 

I föregående projekt (YardCDM) identifierades ett användningsfall som vi i 

detta projekt demonstrerat och vidare utvärderat värdet av (Haraldson et 

al., 2024). Behovet av att visualisera tågsammansättning eller vagnsordning 

är att aktörer kan jämföra planerad sammansättning mot verklig 

vagnsordning. Möjligheten att detektera vagnsordningen redan innan 

ankomst, genom avläsning av RFID under transporten, kan bangården 

förbereda utifrån rådande förutsättningar. Planerad vagnsordning kommer 

från data i Train_Composition (TRV och GreenCargo) och den faktiska 

sammansättningen fångas upp via RFID avläsningar (TRV) som tåget 

passerar.  

Som illustreras i bilderna nedan finns ett exempel på när ett tåg fått med sig 

en vagn som inte var planerad att gå med från Sävenäs rangerbangård. Det 

som identifieras när tåget passerar RFID avläsaren i Partille är en avvikelse 

från planerad vagnsordning, där en så kallad svart vagn identifieras, som 

innebär att tåget har en extra vagn mot det som var planerat. Därefter sker 

en ytterligare avläsning i Bodarne, som konstaterar att det fortsatt är en 

oplanerad vagn med i tåget, vilket även indikerar att någon uppdaterad 

tågsammansättning ej registrerats.  

 

Figur 21: Kartbild för tågets passage i Partille 
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Figur 22: Vagnsordning, planerad och faktiskt avläst i Partille 

 

Figur 23: Kartbild för tågets passage i Bodarne 
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Figur 24: Vagnsordning, planerad och faktiskt avläst i Bodarne 

Nyttorna med att identifiera avvikelser och dela informationen till berörda 

är flera. En direkt nytta med exemplet ovan är att den aktuella lokföraren 

tror sig köra ett tåg som har en viss tåglängd, men som i verkligheten är en 

vagn längre. Det kan få konsekvenser om behovet finns att nyttja ett 

mötesspår där tåget i verkligheten inte får plats samt att bromssträckan för 

tåget blir längre. Aktörer som vill ha information om avvikelser mellan 

planerad och faktisk vagnsordning är:  

• Lokföraren 

• Rangerledning/ terminal/ pålastningsplats för där tåget skapas, 

• Rangerledning/terminal/avlastningsplats där tåget ankommer 

• Trafikledningen (TKL).  

Att identifiera vagnsordningen i realtid samt jämföra den faktiska mot den 

planerade, möjliggör för aktörer att se avvikelser tidigt. Det skapar i sin tur 

förutsättningar för lokförare, rangerledning, bangårdsoperatör, 

trafikledning samt terminaler att så tidigt som möjligt agera och planera om 

utifrån rådande förutsättningar och därmed minimera negativa 

följdeffekter.  

I projektet har ytterligare idéer för att utveckla användningsfallet vidare 

identifierats, såsom att visualisera vagnsordning samt avvikelser i en 

dashboard eller motsvarande, där avvikelser i realtid indikeras för berörda 

aktörer.  
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3.8 Lok- och Vagnhälsa 
I projektet har lok och vagnhälsa diskuterats som användningsfall. Nyttan 

av att dela tidstämplar för att tidigare identifiera behov av reparation och 

underhåll i realtid till underhållsoperatörer har identifierats som centralt 

för ett väl koordinerat och effektivt järnvägssystem. För att säkerställa säkra 

och effektiva operationer genomförs syning av järnvägsvagnar som en del 

av den operativa verksamheten. Syningen görs bland annat för att 

identifiera skador, brister och andra förhållanden som kan påverka 

säkerheten eller möjligheten att använda järnvägsvagnar i fortsatt trafik. 

Genom att digitalt dela information kring vagnhälsa och skador mellan 

involverade järnvägsföretag, terminalaktörer, underhållsoperatörer  och 

trafikledare, stärks möjligheterna till bättre planering, snabbare åtgärder 

och mer effektiva operationer. 

 
I projektet har Swe-Maint (som underhållsoperatör), Göteborgs Hamn, 

Trafikverket samt Protrain (växlingsoperatör), deltagit i diskussioner och 

workshops för att fördjupa nyttan med att identifiera behov av digital 

samverkan för lok/vagnhälsa. Vidare har en gemensam ansökan arbetats 

fram, där avsikten är att använda drönare för att effektivisera och öka 

säkerheten vid syning av lok och vagnar som ett led i att effektivisera 

processen för att identifiera underhållsbehov samt fånga status för lok- och 

vagnhälsa. 
  

Föreslaget projekt fokuserar på omlastnin gav godset som en del av den 

intermodala godstransportkedjan. Den praktiska demonstrationen är 

planerad att ske i Göteborgs Hamn och tekniken som kommer att användas 

är relevant för omlastning från väg till järnväg, kombiterminal, eller i 

samband med rangering av järnvägsvagnar. Projektet syftar till att utveckla 

och demonstrera hur drönarbaserad syning av järnvägsvagnar i sin 

förlängning kan bidra till säkrare, mer effektiva och attraktiva intermodala 

transporter.  

 
Projektet har i skrivande stund ej beslutats, men det råder goda 

förhoppningar att projektet beviljas och att vi därmed kan fortsätta 

utvecklingen av digital samverkan för bättre koordinerat och säkraare 

underhåll på järnvägsvagnar som en del av ett hållbart järnvägssystem.  

3.9 RailwayCDM och Prioriterade transporter 
Frågan om prioriterade transporter har under projektets gång fått en allt 

tydligare betydelse, inte minst genom dialoger kopplade till totalförsvar och 

Försvarsmaktens logistikbehov. Utgångspunkten har varit att ett 

transportsystem som utsätts för störningar, kapacitetsbegränsningar eller 

andra extraordinära förhållanden behöver kunna skapa en gemensam 

lägesbild för att berörda aktörer ska kunna koordinera sina verksamheter 

och hantera olika transportbehov och prioriteringar. 
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Frågan handlar samtidigt inte enbart om militära transporter. Vid höjd 

beredskap, kris eller andra situationer med begränsad transportkapacitet 

behöver militära transportbehov hanteras parallellt med samhällskritiska 

civila transporter och upprätthållandet av viktiga nationella och 

internationella handels- och försörjningsflöden. Detta aktualiserar frågor 

om vilka transporter och flöden som är kritiska, vilka aktörer som har 

mandat att prioritera, vilken information dessa aktörer behöver samt vilka 

aktörer som faktiskt har möjlighet att påverka, styra eller anpassa 

transportflöden och resurser (Lind et al., 2026). 

Dessa frågor har under projektet undersökts genom dialoger kring 

totalförsvarets transportbehov och med Försvarsmakten/FMLOG. Därefter 

har frågorna förts vidare in i utvecklingen av initiativet Hamnen som 

säkerhetsnod, vilket breddat perspektivet till hur hamnar tillsammans med 

anslutande sjö-, väg- och järnvägssystem kan bidra till att upprätthålla, 

prioritera och vid behov, omleda kritiska transport-, logistik- och 

försörjningsflöden (Lind et al., 2026). Arbetet involverar bland annat 

Polismyndigheten, Trafikverket och Försvarsmakten och behandlar frågor 

som gemensam lägesbild, informationsdelning, kapacitetsbegränsningar, 

mandat och faktisk rådighet. 
 

Kommerskollegiums perspektiv är särskilt relevant i denna utveckling 

eftersom det tydliggör kopplingen mellan transportprioritering och 

handelns funktion samt möjligheten att upprätthålla kritiska 

internationella handelsflöden. Perspektivet innebär att frågan om 

prioriterade transporter inte reduceras till en avvägning mellan enskilda 

militära och civila transporter, utan behöver förstås som en del av 

samhällets förmåga att upprätthålla kritiska försörjningsflöden när 

transportkapacitet eller infrastruktur är begränsad. 
 

RailwayCDM kan bidra med en viktig informations- och 

koordinationsgrund i sådana situationer. En grundläggande princip är 

samtidigt att RailwayCDM inte avgör vad som ska prioriteras. Operativt 

ansvar och beslutsmandat ligger kvar hos respektive ansvarig aktör. 

RailwayCDMs roll är i stället att bidra till den gemensamma lägesbild som 

krävs för att dessa aktörer ska kunna fatta och koordinera sina beslut på 

informerade grunder. Relevanta planer, förväntade och faktiska händelser, 

förändrade förutsättningar, beroenden och begränsningar behöver därför 

kunna göras synliga mellan berörda aktörer. 
 

Arbetet med prioriterade transporter visar därmed också hur RailwayCDMs 

koordinationsprinciper kan få betydelse utanför den dagliga 

järnvägsproduktionen. Samma grundläggande behov av gemensam 

lägesbild och distribuerad koordination återkommer när transportsystemet 

behöver hantera störningar, begränsad kapacitet och konkurrerande 

transportbehov under kris, höjd beredskap och ytterst krig. 
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3.10 RailwayCDM, RNE och förutsättningar för 

europeisk uppskalning 
En viktig del av projektet har varit att pröva konceptets relevans bortom de 

svenska demonstrationsmiljöerna och relatera det till den europeiska 

utvecklingen av järnvägssystemet. Inom ramen för projektet har därför en 

dialog och ett gemensamt konceptuellt arbete bedrivits tillsammans med 

RailNetEurope (RNE), Trafikverket och övriga aktörer i RailwayCDM. 

Sådana möten har skett ca 1 gång i månaden under projektets gång.  
 

Arbetet har varit ett successivt konceptualiseringsarbete och har bland 

annat resulterat i 13 Foundational Notes samt en sammanfattande 

Foundational Note (Lind et al., 2026a–n). Dessa har använts för att 

fördjupa och strukturera centrala frågeställningar kring RailwayCDM, dess 

koordinationslogik och förutsättningarna att tillämpa konceptet i ett 

bredare europeiskt järnvägssystem. Som en ytterligare syntes av detta 

arbete har 14 Foundational Principles of RailwayCDM formulerats 

(RailNetEurope, Trafikverket, RISE & RailwayCDM project partners, 

2026). Principerna fångar de generiska egenskaper som behöver bevaras 

när RailwayCDM tillämpas och skalas till olika verksamhetsmässiga, 

organisatoriska och geografiska miljöer. 

Utgångspunkten i principerna är att RailwayCDM är ett federerat 

koordinationskoncept där ingen enskild aktör har hela den operativa 

bilden. En gemensam lägesbild skapas genom att aktörer delar 

koordinationsrelevant information samtidigt som ansvar, beslut och 

operativ verksamhet fortsatt ligger hos respektive aktör. RailwayCDM är 

därmed ett koncept för koordinering och inte för trafikledning, planering, 

optimering eller operativ styrning. RailwayCDM stödjer koordinering 

genom ett gemensamt system of records, men ersätter inte de lokala 

systems of production som används för planering, genomförande, 

trafikledning och operativt beslutsfattande. 
 

En annan central princip är att koordinering behöver kunna ske över 

organisatoriska, operativa och nationella gränser. Arkitekturen behöver 

därför följa koordinationsbehoven. RailwayCDM förutsätter inte en enda 

centraliserad teknisk implementation utan bygger på interoperabilitet 

mellan flera system och miljöer, vilket möjliggör koordination inom och 

mellan lokala, nationella och europeiska operativa sammanhang. 

Arbetet tillsammans med RNE har därmed bidragit till att skilja mellan 

generiska principer för RailwayCDM och verksamhetsspecifika 

realiseringar. De grundläggande koordinationsprinciperna kan vara 

gemensamma, medan aktörer, processer, informationsbehov, system, 

mandat och konkreta användningsfall varierar mellan olika 

verksamhetsmiljöer. Detta är en central förutsättning för uppskalning.  

RailwayCDM bör inte skalas genom att samma applikation eller tekniska 

lösning införs överallt, utan snarare genom att gemensamma principer öfr 

koordination realiseras i interoperabla och verksamhetsanpassade miljöer 
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(Lind et al., 2026a–n; RailNetEurope, Trafikverket, RISE & RailwayCDM 

project partners, 2026). 
 

Den europeiska dimensionen har också konkretiserats genom 

användningen av data från RNE:s Train Information System (TIS) 

(RailNetEurope, 2023). Genom TIS har RailwayCDM kunnat skapa en 

lägesbild för internationella tåg innan de når Sverige. Detta ger exempelvis 

aktörer vid svenska noder möjlighet att tidigare uppmärksamma 

förändringar i ett tågs/vagns eller loks förväntade ankomst och anpassa sin 

verksamhet därefter. Det demonstrerar värdet av att koordinationsrelevant 

information kan följa transporten över nationsgränser och organisatoriska 

gränser. 

 

Sammantaget har samarbetet med RNE omfattat både konceptuell 

utveckling genom 13 Foundational Notes, en sammanfattande 

Foundational Note och 14 Foundational Principles, samt praktisk 

tillämpning genom TIS-data. Arbetet har därmed bidragit till att utveckla 

RailwayCDM från en uppsättning svenska användningsfall mot ett 

generiskt och interoperabelt koncept för digital samverkan med potential 

att tillämpas i ett europeiskt järnvägssystem. 
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4 Råd och Riktlinjer – framtida 

implementation 

Under projektet har ett antal principer för konceptet RailwayCDM 

identifierats för 13 olika områden och är att betrakta som råd och riktlinjer 

för framtida implementation av RailwayCDM, både nationellt och för det 

europeiska järnvägssystemet. 

De tretton områdena är; 1) Koordinationslogik, 2) Användningsfall, 3) 

Tidsstämplar som gemensam koordinationsreferens, 4) Planer, 

överenskommelser och åtaganden i ett distribuerat järnvägssystem, 5) 

CDM för samtliga transportslag, 6) Informationsansvar i ett distribuerat 

järnvägssystem, 7) Systems of Record and Systems of Production, 8) 

Överenskommelser, åtaganden och anpassning dynamiska 

förutsättningar, 9) Koordination mellan järnvägens nätverk och noder, 

10) Deltagande, incitament och gemensamma systemmål, 11) Samlad 

förvaltning av RailwayCDM, 12) Från koordinationsbehov till federerad 

arkitektur, samt 13) Interoperabilitet mellan RailwayCDM-miljöer. 

4.1 Koordinationslogik 

RailwayCDM utgår från att järnvägssystemet består av flera aktörer med 

skilda operativa aktiviteter och ansvar, samtidigt som deras verksamheter 

är starkt beroende av varandra. Infrastrukturhållare, järnvägsföretag, 

terminaler, bangårdar och andra aktörer ansvarar för olika delar av den 

samlade järnvägsdriften. En aktivitet hos en aktör kan samtidigt skapa 

förutsättningar eller begränsningar för flera andra. Behovet av 

koordinering uppstår därför inte främst genom brist på central styrning, 

utan genom de operativa beroenden som finns mellan självständigt 

ansvariga aktörer.  RailwayCDM bör mot denna bakgrund ses som ett sätt 

att stärka koordinationen genom en gemensam och kontinuerligt 

uppdaterad samlad lägesbild. Konceptet ska inte överta aktörernas 

operativa ansvar eller ersätta den nationella trafikledningens övergripande 

ansvar för trafiken på järnvägsinfrastrukturen. I stället kompletteras denna 

nätverksövergripande bild med information om aktiviteter, tillstånd, 

intentioner och förväntningar hos andra aktörer som påverkar 

järnvägssystemet (Lind et al., 2026f). 

Råd och riktlinjer: RailwayCDM bör utformas med utgångspunkt i 

faktiska operativa beroenden mellan aktörer och aktiviteter. Identifiera 

först vilka aktörer som påverkar varandras förutsättningar och därefter 

vilken information de behöver dela, till vilka och när för att möjliggöra 
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koordination av sina respektive verksamheter. Befintliga operativa ansvar 

och beslutsmandat bör bevaras; RailwayCDM ska stödja koordinationen 

mellan dem, inte skapa en ny central operativ styrfunktion. 

4.2 Användningsfall 

RailwayCDM är inte ett enskilt IT-system eller ett nytt operativt 

kontrollager, utan ett koncept för hur system och informationsutbyten kan 

utformas för att stödja koordination mellan aktörer. Värdet blir särskilt 

tydligt i situationer där flera självständiga aktörer behöver anpassa sina 

verksamheter till varandra. Principen pekar bland annat på bangårdar och 

terminaler, multimodala noder, koordinering över nätverk och 

nationsgränser samt transportköpare och andra logistikaktörer som 

användningsområden. Gemensamt för dessa användningsfall är behovet att 

göra planerade, estimerade och faktiska händelser synliga för de aktörer 

som berörs. I terminaler påverkar exempelvis tågens ankomsttider 

resursplaneringen, samtidigt som terminalens ”readiness” påverkar den 

fortsatta trafiken på järnvägsnätet. Vid gränsöverskridande trafik kan 

störningar och kapacitetsbegränsningar på motsvarande sätt få 

konsekvenser långt utanför den miljö där de först uppstår. RailwayCDM 

skapar värde genom att göra sådana beroenden och förändrade 

förväntningar synliga utan att förändra fördelningen av operativt ansvar 

(Lind et al., 2026m). 

Råd och Riktlinjer: RaiwayCDM bör kunna tillämpas stegvis och i olika 

operativa skalor. Införandet bör börja där det finns tydliga 

flerpartsberoenden och ett konkret koordinationsbehov, snarare än från 

ambitionen att etablera en heltäckande lösning från början. Samma 

grundprinciper bör kunna återanvändas lokalt, nationellt, 

gränsöverskridande och i multimodala sammanhang, samtidigt som varje 

implementation anpassas till det aktuella användningsfallet. 

4.3 Tidsstämplar som koordinationsreferens 

Tidstämplar utgör det grundläggande elementet för RailwayCDMs samlade 

lägesbild. Genom att dela planerad, estimerad och faktisk tid kan aktörerna 

se intentioner, vad som utifrån aktuell information förväntas ske samt vad 

som faktiskt har inträffat. Därigenom skapas en gemensam tidsmässig 

referens för koordinering även när olika aktörer använder egna operativa 

system. 

En viktig princip är att estimerad information inte behöver vara perfekt för 

att vara värdefull. Järnvägsdrift präglas av osäkerhet och information 

kommer successivt att förändras när nya förutsättningar blir kända. 
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RailwayCDM bör därför inte skapa en falsk föreställning om att framtida 

händelser kan beskrivas med fullständig säkerhet. Det viktiga är snarare att 

den bästa tillgängliga uppskattningen görs synlig, uppdateras och delas när 

så snart situationen förändras. På så sätt kan berörda aktörer agera tidigare 

utifrån rådande förutsättningar, snarare än att behöva invänta att en 

avvikelse redan har inträffat (Lind et al., 2026n). 

Råd och Riktlinjer: RailwayCDM bygger på att tidstämplar för centrala 

koordinationspunkter (händelser och milstolpar) delas i form av planerade, 

estimerade och faktiska tider. Estimat bör betraktas som dynamisk 

information som uppdateras när förutsättningar förändras. Krav på 

fullständig eller säker information bör inte hindra tidig 

informationsdelning. Osäker men aktuell information kan vara mer 

värdefull för koordination, än korrekt information som kommer försent. 

4.4 Planer, överenskommelser & åtagande i ett 

distribuerat järnvägssystem 

Planerade tider och milstolpar är en viktig funktion för koordination 

eftersom de ofta representerar intentioner och utgör överenskommelser 

mellan aktörer. En planerad ankomst eller avgång är exempelvis inte enbart 

en tidsuppgift, utan kan ligga till grund för en kedja av aktiviteter hos andra 

aktörer. När förutsättningarna förändras behöver därför konsekvenserna 

bli synliga så att berörda aktörer kan ompröva, anpassa och parera för att 

undvika eller minska effekterna av förändringarna. RailwayCDM ska 

däremot inte tolka, administrera eller verkställa de avtal och åtaganden som 

kan ligga bakom sådana händelser. Konceptets roll är att göra planer, 

avvikelser och förändrade förväntningar, synliga i en samlad lägesbild eller 

gemensam informationsmiljö. Själva avtalen, de kommersiella eller 

operativa åtaganden och hanteringen av underliggande beroenden hör 

hemma i aktörernas produktionssystem och befintliga styrning (Lind et al., 

2026l). 

Råd och Riktlinjer: RailwayCDM bör representera relevanta planer för, 

milstolpar och förändrade förutsättningar för koordination, men inte 

kodifiera eller verkställa de avtal och åtaganden som ligger bakom. När 

avvikelser uppstår bör fokus ligga på att snabbt synliggöra den förändrade 

situationen så att berörda aktörer kan anpassa sina aktiviteter inom sina 

respektive ansvarsområden. 

4.5 CDM mellan Transportslag 

RailwayCDM bygger vidare på erfarenheter från en rad CDM-

tillämpningar, såsom A-CDM inom flyget, PortCDM inom sjöfarten samt 
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StationCDM och YardCDM inom järnvägen (EUROCONTROL, 2025; Lind 

et al., 2018; Haraldson, Lind & Olsson, 2024; Haraldson et al., 2024). Den 

gemensamma grunden är att koordination förbättras när aktörerna delar en 

kontinuerligt uppdaterad lägesbild av planerade och pågående operationer, 

bland annat genom planerade, estimerade och faktiska tidsangivelser. Men 

olika transportslag har olika operativa logiker, vilket innebär att en CDM 

modell inte kan överföras utan att anpassas till rådande verksamhetslogik 

från ett transportslag till ett annat. 

Detta är särskilt viktigt för multimodala noder där exempelvis järnväg, 

hamn, flyg och/eller vägtransporter möts. Målet bör inte vara att skapa ett 

enda gemensamt operativt system. Varje domän kan behålla sina egna 

produktionssystem och sin egen koordinationslogik, samtidigt som 

tidstämplar relevanta för övergripande koordination görs tillgängligt över 

domängränserna. RailwayCDM kan därmed ingå i ett bredare systems-of-

systems, där olika systems of records bidrar till en samlad lägesbild, utan 

att den operativa styrningen centraliseras. 

Råd och Riktlinjer: Erfarenheter och principer från andra CDM 

tillämpningar bör återanvändas där de är relevanta, men RailwayCDM bör 

utformas utifrån järnvägens operativa logik. Vid multimodal koordination 

bör målet vara interoperabilitet och informationsutbyte mellan 

domänspecifika miljöer, inte att ersätta dem med ett gemensamt 

produktions- eller styrsystem (Lind et al., 2026c). 

4.6 Informationsansvar i ett distribuerat 

järnvägssystem 

Effektiv koordination förutsätter inte bara att information tekniskt kan 

delas, utan också att det är tydligt vem som ansvarar för att göra relevant 

information tillgänglig. I ett distribuerat järnvägssystem är det normalt den 

aktör som utför eller ansvarar för en aktivitet som har bäst kunskap om dess 

aktuella tillstånd och förväntade utveckling. Samtidigt kan andra aktörer 

vara direkt beroende av denna information för sin egen planering och 

anpassning. När information inte delas i rätt tid, eller på rätt sätt, kan därför 

en lokal osäkerhet eller avvikelse fortplanta sig genom systemet. 

RailwayCDM introducerar därför ”informationsansvar” som en central 

koordinationsprincip, vilket innebär att en aktör bör ansvara för att 

tillhandahålla aktuell och tillförlitlig information om de aktiviteter som den 

kontrollerar när dessa aktiviteter påverkar andra. Detta innebär inte ett 

generellt krav på att all information ska delas med alla. 

Informationsansvaret följer koordinationsbehovet och den operativa 
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relevansen, som dokumenterats i ”metrokartan”. Det kompletterar därmed, 

snarare än ersätter, det operativa ansvaret (Lind et al., 2026j). 

Råd och Riktlinjer: För varje relevant aktivitet eller milstolpe som är av 

vikt för koordinationen, bör det vara tydligt vilken eller vilka aktörer som är 

informationsansvarig(a). Som grundprincip bör information komma så 

nära ifrån den ansvariga källan som möjligt och göras tillgänglig för de 

aktörer vars verksamhet påverkas. Viktigt att notera är att det kan finnas 

flera källor till samma händelse, utifrån olika perspektiv. Det innebär att det 

kan finnas flera ansvariga för att rapportera sin bild av en specifik händelse.   

Informationsdelning bör styras av konkreta operativa beroenden: rätt 

information, från ansvarig(a) aktör(er), vid rätt tidpunkt och till de aktörer 

som behöver informationen för att koordinera sin verksamhet. 

4.7 Systems of Records och Systems of 

Production 

En central avgränsning i RailwayCDM är skillnaden mellan Systems of 

Production och ett gemensamt System of Records. Aktörernas Systems of 

Production stödjer deras operativa verksamhet, såsom trafikledning, 

tågbildning, terminalhantering, lastning, växling, resursallokering, etc. 

RailwayCDM ska inte ersätta dessa system eller ta över operativt 

beslutsfattande. I stället tillför konceptet ett gemensamt informationslager 

där koordinationsrelevanta tillstånd, planerade, estimerade och faktiska 

tider, ”readiness”, begränsningar och förändrade förutsättningar synliggörs 

mellan aktörer. 

Syftet är således inte att exponera alla detaljer i aktörernas interna 

processer, utan snarare att återge den information som andra aktörer 

behöver för att förstå hur deras egna aktiviteter kan påverkas. Om 

exempelvis lokväxling påbörjas sent är det snarare den förändrade 

avgångstiden för det färdiga tåget som blir relevant att dela, än detaljerna 

kring lokväxlingen. Digital samverkan handlar därför inte om maximal 

datadelning, utan om att tydliggöra vad som är relevant för möjligheten till 

en effektiv koordination, vilket innebär vilken information som ska delas, 

när och till vilka (Lind et al., 2026d). 

Råd och Riktlinjer: RailwayCDM bör implementeras som ett 

koordationsstödjande System of Records som kompletterar aktörernas 

befintliga Systems of Production. Endast tillstånd och förändringar som är 

av relevans för att koordinera verksamheten bör delas. Operativa beslut, 

detaljerade produktionsprocesser och operativ kontroll ska även 

fortsättningsvis ligga hos ansvariga aktörer. 
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4.8 Anpassning när operativa förutsättningar 

förändras 

Järnvägsdrift sker i en miljö där planer, överenskommelser och operativa 

förutsättningar kontinuerligt förändras. Förseningar, resursbrist, 

infrastrukturbegränsningar och andra störningar innebär att planerade 

händelser inte alltid kan uppfyllas i tid. RailwayCDM utgår därför från att 

koordinering inte uppstår genom att planer förblir oförändrade, utan 

genom att aktörer kontinuerligt anpassar sina egna aktiviteter när 

verkligheten förändras.  

När en avvikelse uppstår behöver den ansvariga aktören bedöma hur den 

egna verksamheten påverkas och göra reviderade förutsättningar synliga 

för andra. Dessa aktörer kan därefter bedöma konsekvenserna för sina egna 

aktiviteter och vid behov omplanera, omstrukturera eller förändra 

prioriteringar. Själva anpassningen sker i respektive aktörs System of 

Production. RailwayCDM utför inte omplanering eller fördelar resurser, 

utan skapar den samlade lägesbilden som visualiserar tidstämplar från 

aktörernas System of Production och skapar underlag för en 

verksamhetsöverskridande koordination (Lind et al., 2026a).  

Råd och Riktlinjer: RailwayCDM bör stödja kontinuerlig uppdatering av 

förändrade förväntningar och operativa tillstånd. Vid avvikelser bör 

respektive aktör själva anpassa sin verksamhet, samtidigt som 

koordinationsrelevanta konsekvenser snabbt visualiseras för berörda. 

Fokus bör ligga på anpassning genom synlighet, inte på centraliserad 

omplanering. 

4.9 Koordination mellan noder och nätverk 

Bangårdar, terminaler, stationer, depåer och andra järnvägsnoder är inte 

isolerade från trafiken på det omgivande järnvägsnätet. Beroendena är 

snarare ömsesidiga. Förhållanden på nätet påverkar nodernas möjlighet att 

genomföra sina aktiviteter, samtidigt som ”readiness”, lastning, 

tågbildning, personal, fordon och andra förhållanden i noderna påverkar 

möjligheten att upprätthålla planerad trafik. Lokala avvikelser kan därför 

snabbt få konsekvenser långt utanför den nod där de uppstår. 

En särskild utmaning är att tågets operativa ”readiness” ofta beror på 

aktiviteter som är fördelade mellan flera aktörer. Ingen enskild aktör har 

därför en fullständig bild av alla förutsättningar för en avgång eller 

ankomst. RailwayCDM ska inte synliggöra alla interna processer i en nod, 

utan göra operativ tillstånd och beroenden som andra behöver känna till, 

tillgängliga för koordination (Lind et al., 2026g). 
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Råd och Riktlinjer: RailwayCDM bör utformas så att relevanta tillstånd 

och beroenden kan delas mellan noder, järnvägsföretag och trafikledning. 

Särskild vikt bör läggas vid de gränssnitt där lokal ”readiness” påverkar 

nätverkstrafiken och där förändringar i nätverket påverkar nodernas 

verksamhet. Koordination bör alltså utformas utifrån hela den operativa 

kedjan, inte utifrån enskilda organisatoriska miljöer. 

4.10 Deltagande, Incitament och Gemensamma 

Systemmål 

RailwayCDM förutsätter deltagande från de aktörer vars information och 

aktiviteter tillsammans skapar den samlade lägesbilden. Ingen aktör har 

ensam hela bilden av järnvägssystemets operativa förutsättningar. En 

samlad lägesbild uppstår därför först när flera aktörer bidrar med sina 

respektive perspektiv och information som är relevant för att koordinera 

järnvägssystemet.  

Aktörerna behöver däremot inte ha samma mål eller incitament. 

Infrastrukturhållare, järnvägsföretag, terminaler och andra aktörer verkar 

under olika kommersiella, regulatoriska och operativa förutsättningar. 

RailwayCDM bör därför inte bygga på antagandet att alla optimerar mot 

samma mål, utan på att olika incitament kan mötas kring gemensamma 

systemegenskaper såsom kontinuitet, leveransprecision, förutsägbarhet, 

robusthet och minskade spridningseffekter vid störningar. 

Deltagande påverkas dessutom av tillit, ömsesidighet och upplevt operativt 

värde. En aktör är mer benägen att dela information om nyttan är tydlig, 

informationsutbytet uppfattas som rättvist och den egna operativa 

autonomin respekteras (Lind et al., 2026b). 

Råd och Riktlinje: Införande av RailwayCDM bör kombinera teknisk 

interoperabilitet med tydliga nyttor för deltagande aktörer. Identifiera vilka 

gemensamma operativa resultat som aktörerna har intresse av att förbättra 

och säkerställa ömsesidighet i informationsutbytet. Deltagande bör 

upplevas som värdeskapande och systeminsikt, snarare än enbart ett krav 

på att lämna data. 

4.11 Gemensam förvaltning av RailwayCDM 

När RailwayCDM utvecklas från lokala piloter och implementationer mot 

ett bredare europeiskt koncept uppstår ett behov av att upprätthålla 

gemensamma principer, begrepp, interoperabilitet och tydliga konceptuella 

gränser, vilket inte ska förväxlas med styrning av järnvägsoperationerna. 

Operativa beslut, trafikledning och nationella ansvarsstrukturer ska även 
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fortsättningsvis ligga i befintliga institutionella och operativa miljöer. 

Styrningen av RailwayCDM handlar snarare om förvaltningen av de 

konceptuella principerna. 

En sådan förvaltning behöver vara långsiktig, legitim och representativ för 

det bredare järnvägsekosystemet. Den bör upprätthålla konceptuell 

sammanhållning och interoperabilitet samtidigt som lokala anpassningar 

och nya implementationer tillåts. Utan en gemensam förvaltning finns risk 

att terminologi, informationsmodeller och tillämpningar successivt 

divergerar och försvårar europeisk samverkan (Lind et al., 2026i). 

Råd och riktlinjer: RailwayCDM bör omfattas av en gemensam, neutral 

och samverkansbaserad styrning som ansvarar för konceptets principer, 

terminologi och interoperabilitet över tid. Funktionen bör vara brett 

förankrad i järnvägsekosystemet och tydligt skiljas från operativ 

trafikstyrning. Förvaltningen bör möjliggöra lokal innovation, samtidigt 

som den säkerställer att olika implementationer fortsatt kan fungera 

tillsammans. 

4.12 Från koordinationsbehov till federerad 

arkitektur 

RailwayCDMs arkitektur bör utgå från verksamhetens koordinationsbehov, 

inte från en på förhand vald plattform eller teknisk lösning. 

Informationsutbyte behövs för att operativa beroenden redan existerar, 

beroenden uppstår inte genom informationsutbytet. Arkitekturen bör 

följaktligen göra tillstånd, förändrade förväntningar och beroenden 

relevanta för koordinationen och synliga där de behövs. 

Koordinationsbehoven kan vara lokala, nationella, gränsöverskridande 

eller europeiska. RailwayCDM pekar därför mot en federerad 

informationsmiljö där olika lokala Systems of Records kan samverka genom 

interoperabilitet samtidigt som operativt ansvar och informationsansvar 

förblir distribuerade. Federation innebär inte att varje miljö måste nyttja 

olika programvara. Gemensamma implementationer, tjänsteleverantörer 

och informationsmodeller kan användas så länge ansvar, access och mandat 

förblir distribuerade. Befintliga mekanismer, inklusive TSI Telematics, kan 

fungera som möjliggörare inom denna arkitektur (European Commission, 

2026). 

Det centrala är heller inte maximal informationsdelning. Information bör 

göras tillgänglig för de aktörer och operativa kontexter som berörs av ett 

specifikt koordinationsbehov (Lind et al., 2026h). 
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Råd och Riktlinjer: Arkitekturen för RailwayCDM bör härledas från 

identifierade operativa beroenden och utformas federerat. Interoperabilitet 

bör säkerställa att relevanta informationsmiljöer kan samverka utan krav 

på ett enda centralt system. Informationsdelningen bör följa principen; rätt 

information till de aktörer som delar ett konkret koordinationsbehov, 

samtidigt som operativt ansvar, informationsansvar och åtkomstkontroll 

förblir distribuerade. 

4.13 Interoperabilitet mellan RailwayCDM-

miljöer 

För att olika RailwayCDM-miljöer ska kunna samverka, finns det aspekter 

som behöver vara gemensamt, och vad som kan förbli lokalt. 

Utgångspunkten är att en federerad RailwayCDM-miljö inte kräver att 

aktörer, noder eller länder använder samma system, standarder eller 

operativa arbetssätt. Interoperabiliteten behöver i stället säkerställas vid 

gränssnitten mellan olika operativa miljöer.  

Vilken information som behöver passera ett sådant gränssnitt bör 

bestämmas av det konkreta koordinationsbehovet. Detaljerad lokal 

information kan stanna lokalt, medan det koordinationsrelevanta utfallet 

görs tillgängligt för andra. En nod kan exempelvis använda information om 

lastning och växling för att estimera när ett tåg är klart för avgång, medan 

infrastrukturförvaltare använder tågrelaterad information för att föra 

prognoser vidare genom nätverket.  

Interoperabilitet handlar samtidigt om mer än teknisk uppkoppling. 

Informationen som utbyts behöver en gemensamt beslutad och förstådd 

betydelse. Lokala och nationella standarder, informationsmodeller, 

begrepp och arbetssätt kan därför behållas, så länge den information som 

passerar gränssnittet kan översättas eller ”mappas” till gemensamt 

beslutade semantiska begrepp och representationer. Befintliga standarder, 

framför allt TSI Telematics, bör återanvändas där de möter 

koordinationsbehoven enligt principen reuse before extension (European 

Commission, 2026). 

Informationsansvaret ska samtidigt förbli tydligt. Den aktör som är 

auktoritativ källa för en aktivitet eller ett tillstånd bör fortsatt ansvara för 

informationen, även när flera källor används för att komplettera eller berika 

den gemensamma lägesbilden. Information som exponeras över ett 

gränssnitt behöver därför ha tillräcklig tydlighet kring ursprung, aktualitet 

och ansvar (Lind et al., 2026k).  
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Råd och riktlinje: RailwayCDM bör definiera en minimal uppsättning av 

semantiska krav på gränssnitten, snarare än att eftersträva harmonisering 

av de bakomliggande systemen. Gränssnitten bör tydliggöra vilken 

koordinationsrelevant information som behöver exponeras, dess betydelse, 

hur relevanta objekt, händelser, milstolpar och tillstånd identifieras samt 

hur informationen kan nås och utbytas. Lokala system, data, standarder och 

operativa arbetssätt kan förbli lokala så länge deras koordinationsrelevanta 

utfall kan förstås och användas av andra. Federation kräver därmed 

gemensam betydelse och definierade gränssnitt – inte gemensamma 

system, plattformar eller operativa arbetssätt. 

4.14 Sammanfattning av Råd och Riktlinjer 

RailwayCDM bör utvecklas som ett koordinationskoncept för ett 

distribuerat järnvägssystem, där befintligt operativt ansvar och den 

nationella trafikledningens övergripande roll bevaras. Utgångspunkten bör 

vara de faktiska operativa beroenden mellan aktörer, noder, nätverk och 

länder, och vilken information som behöver göras synlig för att dessa 

beroenden ska hanteras bättre. 

Koordinationen bör bygga på en samlad lägesbild snarare än centraliserad 

operativ styrning. Aktörernas egna Systems of Production används fortsatt 

för planering, resursfördelning och operativa beslut, medan RailwayCDM 

tillför ett gemensamt System of Records för relevanta 

koordinationspunkter i form av tillstånd, planer, estimat, faktiska utfall och 

förändrade förväntningar. Informationsansvaret bör följa det operativa 

ansvaret: den aktör som ansvarar för en aktivitet bör också ansvara för att 

relevant och aktuell information om aktiviteten görs tillgänglig när andra 

påverkas. 

RailwayCDM bör stödja kontinuerlig anpassning när operativa 

förutsättningar förändras. Planer och överenskommelser utgör viktiga 

referenspunkter, men konceptet kan inte verkställa eller tolka 

bakomliggande avtal. När avvikelser uppstår bör berörda aktörer själva 

anpassa sin verksamhet och göra reviderade förväntningar synliga för 

andra. 

Införandet bör ske stegvis och utifrån konkreta koordinationsbehov, 

exempelvis i terminaler, bangårdar, multimodala noder, nationella nätverk 

och gränsöverskridande flöden. Olika aktörer behöver inte ha identiska 

incitament, men deltagande måste skapa upplevt värde och bygga på tillit, 

ömsesidighet och respekt för aktörernas operativa autonomi. 

På europeisk nivå behövs gemensam och neutral förvaltning för att 

upprätthålla principer, terminologi och interoperabilitet samtidigt som 
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lokala implementationer behöver utvecklas. Arkitekturen bör vara 

federerad och följa koordinationsbehoven snarare än att utgå från en viss 

teknisk plattform. Interoperabilitet ska göra det möjligt att dela rätt 

information med rätt aktörer när ett konkret operativt beroende skapar ett 

koordinationsbehov, utan krav på att all information samlas centralt eller 

blir tillgänglig för alla. 

Samtliga concept notes går att läsa i detalj på följande länk. 

https://www.dropbox.com/scl/fi/zykw1z6qirbo7ixqbwjgm/Clickable-PDF_RailwayCDM-foundational-notes.pdf?rlkey=2yxjxzg5hknmslie7i11uuuss&e=1&dl=0
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5 RailwayCDM och framtiden 

Arbetet inom RailwayCDM visar att konkreta användningsfall kan 

användas för att identifiera mer generella principer för digital samverkan i 

järnvägssystemet. De olika användningsfallen skiljer sig åt vad gäller 

aktörer, aktiviteter, informationsbehov och befintliga system, men bygger 

samtidigt på en gemensam koordinationslogik: aktörer behöver kunna dela 

relevanta planer, intentioner, förväntade händelser och faktiska utfall för 

att tillsammans skapa en gemensam lägesbild. 
 

Arbetet med Foundational Notes och Foundational Principles har gjort det 

möjligt att tydligare skilja mellan vad som är generiskt för RailwayCDM och 

vad som behöver anpassas till respektive verksamhetsmiljö. De generiska 

förutsättningarna omfattar bland annat att ingen enskild aktör har hela den 

operativa bilden, att koordinationsrelevant information behöver delas 

mellan aktörer, att informations- och verksamhetsansvar fortsatt är 

distribuerat samt att RailwayCDM kompletterar, snarare än ersätter 

aktörernas befintliga operativa system (Lind et al., 2026e; RailNetEurope, 

Trafikverket, RISE & RailwayCDM project partners, 2026). 
 

De verksamhetsspecifika kraven behöver däremot identifieras för varje 

konkret tillämpning. Det handlar exempelvis om vilka aktörer och 

aktiviteter som behöver koordineras, vilka händelser och tidsstämplar som 

är relevanta, vilka informationskällor som finns, vem som ansvarar för 

informationen, vilka befintliga system som behöver samverka samt vilka 

organisatoriska, juridiska, säkerhetsmässiga och operativa förutsättningar 

som gäller. 
 

Det innebär att RailwayCDM bör förstås som ett koordineringsramverk 

snarare än som en enskild applikation eller plattform. Uppskalning 

innebär därmed inte att en specifik teknisk implementation kopieras från 

en nod till en annan. I stället behöver de gemensamma 

koordinationsprinciperna realiseras i olika verksamhetsmiljöer och genom 

interoperabilitet mellan befintliga och framtida system. 
 

Flera dimensioner av sådan uppskalning har berörts inom projektet. 

RailwayCDM kan skalas från enskilda användningsfall till fler 

järnvägsprocesser, från enskilda stationer och bangårdar till koordinering 

mellan noder och nätverk, från nationella till gränsöverskridande 

transportflöden och från järnvägsspecifik koordinering till samverkan 

mellan transportslag. Arbetet med RNE och TIS illustrerar den europeiska 

och gränsöverskridande dimensionen, medan arbetet med prioriterade 

transporter visar hur samma koordinationsprinciper kan bidra till 

transportberedskap och totalförsvar (RailNetEurope, 2023). 
 

En viktig framtida utvecklingsriktning är därför att etablera en federerad 

samverkansförmåga där koordinationsrelevant information kan hämtas 

från och återföras till aktörernas befintliga verksamhetssystem. Ett 
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gemensamt system of records kan därigenom bidra till en gemensam 

lägesbild mellan aktörer, medan planering, operativa beslut och 

genomförande fortsatt sker i respektive aktörs systems of production. Detta 

möjliggör en gemensam informationsgrund utan att information, ansvar 

eller beslutsfattande behöver centraliseras. 
 

En annan viktig framtidsfråga är långsiktig förvaltning av RailwayCDM 

som koncept. De framtagna Foundational Principles pekar på behovet av 

en betrodd och representativ förvaltningsfunktion som kan upprätthålla, 

vidareutveckla och värna RailwayCDM över tid. En sådan förvaltning avser 

konceptet och dess gemensamma principer, snarare än operativ 

järnvägsverksamhet eller en viss teknisk implementation. Detta blir särskilt 

betydelsefullt om RailwayCDM ska kunna utvecklas i flera miljöer och 

länder samtidigt som konceptets grundläggande koordinationslogik och 

interoperabilitet bibehålls (Lind et al., 2026i; Lind et al., 2026e). 
 

RailwayCDMs fortsatta utveckling kan därmed beskrivas som en rörelse 

från enskilda demonstrationer och användningsfall, via generiska 

koordinationsprinciper och verksamhetsspecifika realiseringar, mot 

interoperabel uppskalning och långsiktig konceptförvaltning. Ambitionen 

är inte att centralisera järnvägssystemets information, ansvar eller 

beslutsfattande, utan att ge aktörerna bättre förutsättningar att se 

varandras planer och operativa situation och därigenom koordinera sina 

respektive verksamheter som del av ett sammanhängande transportsystem. 

Som ett led i att fortsätta utvecklingen med RailwayCDM, finns också ett 

antal pågående och framtida projekt som kommer förvalta och 

vidareutveckla olika aspekter av konceptet och även nya tillämpningar. I 

oktober startar projektet BARON som kommer vidareutveckla 

användningsfallet med att automatiskt generera tidstämplar från 

bangårdsradion, som komponenter i en samlad lägesbild. I ett europeiskt 

projekt, Future4Freigt, kommer delar av konceptet att prövas och skalas 

upp för transportnoder och nätverk utanför Sverige. Vidare kommer 

samarbetet med RNE att fortsätta för att ytterligare bidra till europeisk 

järnvägsutveckling. Det finns även framarbetade ansökningar för 

prioriterade transporter samt vagnshälsa.  

Behovet av RailwayCDM är stort och det finns mycket kunskap som 

branschen varit med och samskapat, vilket i sig är ett uttryck för ett behov 

av en ökad digital samverkan för att främja en hållbar utveckling av Sveriges 

järnvägssystem.  

 



 

48 

6 Referenslista 

EUROCONTROL (2025). EUROCONTROL Specification for Airport Collaborative 

Decision Making (A-CDM). Edition 1.0. Brussels: EUROCONTROL. 

European Commission (2026). Commission Implementing Regulation (EU) 

2026/253 of 6 February 2026 on a technical specification relating to the 

telematics subsystem of the rail system in the European Union for 

interoperability of data sharing in rail transport (TEL TSI) and repealing 

Regulations (EU) No 454/2011 (TAP TSI) and (EU) No 1305/2014 (TAF 

TSI). Official Journal of the European Union, L 2026/253, 10 February 

2026. EUR-Lex 

Europe’s Rail Joint Undertaking (2026). Flagship Project 5: TRANS4M-R – 

Sustainable Competitive Digital Green Rail Freight Services. Europe’s Rail 

– TRANS4M-R [Hämtad 28 september 2026]. 

Haraldson, S., Lind, M. & Olsson, E. (2024). StationCDM Demonstrationsprojekt 

– Slutrapport: Ett samarbete mellan Trafikverket, RISE, SJ, ISS, ProTrain, 

Jernhusen. TRV 2019/95930. Trafikverket. StationCDM slutrapport 

Haraldson, S., Lind, M., Östling, J. & Olsson, E. (2024). YardCDM 

Demonstrationsprojekt – Slutrapport: Ett samarbete mellan Trafikverket, 

RISE, Green Cargo, Hector Rail, DB Cargo, Mertz. TRV 2020/99267. 

Trafikverket. YardCDM slutrapport 

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. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026a). Agreements, 

Commitments, and Adaptation. RailwayCDM Foundational Note #8, 8 

June 2026. RISE Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026b). Aligning Actors 

Around a Shared System Objective. RailwayCDM Foundational Note #10, 

20 July 2026. RISE Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026c). CDM Across 

Transport Modes. RailwayCDM Foundational Note #5, 27 April 2026. RISE 

Research Institutes of Sweden. 



 

49 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026d). Clarifying the Role of 

RailwayCDM. RailwayCDM Foundational Note #7, 25 May 2026. RISE 

Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026e). Coordinating a 

Distributed Railway Ecosystem – The Foundational Principles of 

RailwayCDM. 13 September 2026. RISE Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026f). The Coordination 

Logic of the European Railway System: Strengthening Coordination in a 

Distributed Operational Ecosystem. RailwayCDM Foundational Note #1, 10 

March 2026. RISE Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026g). Coordination Across 

Railway Nodes. RailwayCDM Foundational Note #9, 22 June 2026. RISE 

Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026h). From Coordination 

Needs to a Federated Architecture. RailwayCDM Foundational Note #12, 31 

August 2026. RISE Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026i). Governance and 

Stewardship of a European RailwayCDM Concept. RailwayCDM 

Foundational Note #11, 17 August 2026. RISE Research Institutes of 

Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026j). Information 

Responsibility in a Distributed Railway System. RailwayCDM Foundational 

Note #6, 12 May 2026. RISE Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026k). Interoperability 

Across RailwayCDM Environments. RailwayCDM Foundational Note #13, 

17 September 2026. RISE Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026l). Plans, Agreements, 

and Commitments in a Distributed Railway System. RailwayCDM 

Foundational Note #4, 20 April 2026. RISE Research Institutes of Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026m). Use Cases at Scale – 

Implications for the European Transport System. RailwayCDM 

Foundational Note #2, 31 March 2026. RISE Research Institutes of 

Sweden. 

Lind, M., Haraldson, S., Holmgren, B. & Östling, J. (2026n). Working with Time. 

RailwayCDM Foundational Note #3, 13 April 2026. RISE Research 

Institutes of Sweden. 



 

50 

Lind, M., Haraldson, S., Lind, K., Bergstrand, J., Roos, A. & Lundgren, M. (2022). 

The Role of Democratic Platforms in Transport System Innovation. 

Proceedings of the 14th ITS European Congress, Toulouse, France, 30 

May–1 June 2022, Paper ID 262. Paper 

Lind, M., Haraldson, S., Östling, J., Woxenius, J. & Olindersson, F. (2026). 

Hamnen som säkerhetsnod: En vidareutveckling av konceptet för den 

Hållbara hamnen i ett Nato-integrerat totalförsvar. Lighthouse Reports. 

Göteborg: Lighthouse. 

Lind, M., Ward, R., Bergmann, M., Haraldson, S. & Zerem, A. (2019). Digitalizing 

the Port Call Process. UNCTAD Transport and Trade Facilitation Series No. 

13. Geneva: United Nations Conference on Trade and Development 

(UNCTAD).  

RailNetEurope (2023). Train Information System (TIS): TIS Interface Agreement 

– Freight Version. Version December 2023. Vienna: RailNetEurope. TIS 

Interface Agreement 

RailNetEurope (2026). Handbook for RailwayCDM (R-CDM) in Operation. Draft 

handbook. Vienna: RailNetEurope. 

RailNetEurope, Trafikverket, RISE & RailwayCDM project partners (2026). 

Foundational Principles of RailwayCDM. Version 2026-06-02. 

Regeringskansliet (2026). Regeringen ger Trafikverket i uppdrag att förbereda 

åtgärder i järnvägen för att stärka totalförsvaret. Landsbygds- och 

infrastrukturdepartementet, 22 June 2026. Regeringskansliet [Hämtad 28 

september 2026]. 

RISE (2023). RailwayCDM [video]. Producerad inom ramen för det Trafikverket-

finansierade RailwayCDM-projektet. YouTube. Tillgänglig: 

https://www.youtube.com/watch?v=R-DEkD7qkI4 (Hämtad 28 september 

2026). 

Trafikanalys (2026a). Bantrafik 2025. Sveriges officiella statistik. Stockholm: 

Trafikanalys. Bantrafik 2025 

Trafikanalys (2026b). Effektiva godstransporter på järnväg – ett 

kunskapsunderlag. Rapport 2026:2. Stockholm: Trafikanalys. Rapport 

2026:2 

Trafikverket (2026). Norden stärker transportberedskapen över gränserna. 16 

March 2026. Trafikverket [Hämtad 28 september 2026]. 

 

  



 

 

Detta är baksidan på rapporten.  

 

Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1 

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00 

trafikverket.se 

http://trafikverket.se/

