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Sammanfattning

Det finns idag ett behov av ett effektivt informationsutbyte inom tdg- och
jarnvédgsbranschen. En effekt av detta 6kade informationsutbyte kan exempelvis
vara Okad punktlighet pa tagen. Forseningar idag dr ett problem inom branschen
och Sverige ér ett av fem lander i Europa dér resenédrerna dr som mest missndjda.

Samverkan mellan olika organisationer kan O0ka formégan att innovera for alla
inblandade parter. En anledning till detta dr en fordelning av risk och ett utbyte av
kunskap samt erfarenhet.

Internet of Things kan bidra med flera olika mdjligheter inom diverse omréden. Till
exempel inom tdg- och jarnvdgsbranschen kan Internet of Things mdjliggora
prediktivt underhall. Istéllet for att anvinda schemalagt underhall, sd kan
sammankopplade sensorer anvindas for att indikera nér det &r dags.

Med detta i atanke har en fragestdllning for studien tagits fram: Vilka
forutsdttningar finns det for att infora en gemensam l6sning for informationsutbyte
inom tdg- och jarnvdgsbranschen?

Baserat pa fragestdllningen sa har kvalitativa intervjuer med relevanta aktorer
utforts for att ta reda pa hur de berdrda parterna ser pa en gemensam l6sning. Samt
hur det ser ut i dagsldget i Sverige gillande det berérda omradet. Studien har da
resulterat i en Oversikt over de mgjligheter och barridrer som finns géllande
inforandet av en gemensam I6sning for informationsutbyte inom tdg- och
jarnvéigsbranschen. Studiens slutliga resultat redogér att det idag finns fler
etablerade barridrer jAmfort med mojligheter. En forklaring till detta kan vara en
storre medvetenhet géllande barridrer dd det idag inte finns en etablerat gemensam
16sning.

Rapporten ér skriven pa svenska.

Nyckelord

Internet of Things, samverkan, plattform, innovation.
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A SHARED SOLUTION FOR INFORMATION EXCHANGE WITHIN TRAIN- AND

RAILWAY INDUSTRY?
- AN EXPLORATORY STUDY REGARDING OPPORTUNITIES AND BARRIERS

Abstract

Today there is a need for an effective exchange of information in the train- and
railway industry. An effect of this increased information exchange can be, for
example, increased punctuality of the trains. Delays today are a problem in the
industry and Sweden is one of five countries in Europe where travelers are the most
dissatisfied.

Collaboration between different organizations can increase the ability to innovate
for all parties involved. One reason for this is a distribution of risk and an exchange
of knowledge as well as experience.

Internet of Things can provide a wide range of possibilities in various areas. For
example within the train and railway industry where Internet of Things can provide
predictive maintenance. Instead of a scheduled maintenance connected sensors can
indicate when it is due time.

With this in mind, a question for the study has emerged: What are the conditions
for introducing a united solution for information exchange in the train and railway
industry?

Based on the question, qualitative interviews with relevant actors have been
conducted to find out how the parties concerned look at a common solution. Also
how it looks like in Sweden in the current area. The study has thus resulted in an
overview of the possibilities and barriers that exist regarding the introduction of a
common solution for information exchange in the train and railway industry. The
final result of the study states that today there are more established barriers
compared with opportunities. An explanation for this may, however, be a greater
awareness of barriers as there is currently no established common solution.

The report is written in Swedish.
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Internet of Things, cooperation, platform, innovation.
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1 Inledning

I detta kapitel kommer en relevant bakgrund dver det berorda omradet beskrivas. Direfter
kommer en beskrivning av det problemomrade som undersdkningen skall behandla. Aven
syfte och fragestéllning redovisas samt en text som beskriver de avgriansningar som skett vid
utformandet av problemomradet. Slutligen presenteras en genomgéng av uppsatsens upplagg.

1.1 Bakgrund

Riksdagen har sedan 2006 haft ett mal med kollektivtrafiken, till &r 2020 ska antalet resor ha
fordubblats. Det skulle innebédra en samhéllsekonomisk vinst pd fyra miljarder kronor. Samt

minska miljopaverkan i landet, genom att fler bilforare véljer att dka kollektivt istéllet
(Trafikutskottet 2014).

Trafikanalys, som dr en forvaltningsmyndighet for transportpolitiken, rapporterade &r 2016
statistik over persontdg som korde ar 2015. En av slutsatserna utifrdn denna statistik var att
vart tredje tdg 1 Sverige antingen var instéllt eller forsenat. Detta innebar att endast 65 % av
alla tdg som avgick kom fram i tid. Det pdpekades dock att 81 % av dessa forseningar inte var
mer dn runt tvd minuter (Trafikanalys 2016). I ett pressmeddelande som EU-kommissionen
slappte 2011 géllande jérnvdgen i olika ldnder visade det sig att 45 % av de tillfragade 1
Sverige var mycket eller ganska missndjda géllande tdgens punktlighet. Detta innebar att
Sverige var med bland de fem lidnder dir resendrerna var som mest missndjda med
punktligheten (EU-kommissionen 2011). Exempel pd faktorer som paverkar tigens
punktlighet 4r midnniskor som befinner sig néra och eller pa sparen, andra tdg, infrastrukturfel
samt tagfel (Trafikverket 2016). En av de viktigaste punkterna som mdste hanteras for att
forbattra punktligheten dr enligt Trafikverket (2016) underhallsarbetet.

I Sverige kostar det sex miljarder kronor varje ar for Trafikverket att skota underhall pa de 14
000 sparkilometer som de har ansvar for (Trafikverket 2014).

Klimat- och viderforhallande paverkar jarnvdgen och dess underhallsbehov (Trafikverket
2018). Under lédnga kalla vintrar nir vattnet i marken fryser uppstar tjdle. P4 véren ndr
temperaturen stiger orsakar tjillossningen i sin tur att marken sjunker (SMHI 2016). Detta kan
leda till att jarnvégens sliprar saknar stod underifran. Tjilskador kan ge upphov till rélsbrott
eller att rélsen lyfter sig pa en sida och skapar obalans. Obalansen kan skada tdgen eller i
vérsta fall fa dem att spara ut. Snd ar dven ett problem. Snon skapar foérseningar pa grund av
att det tar tid att snoroja rilsen. Vid kraftiga snofall kan dven ledningar dras ner (Trafikverket
2018).



Det #r inte bara kyla som orsakar problem for jirnviigen. Aven virme kan paverka spiren
negativt. Ett exempel pd ett sddant fenomen &r solkurvor. Solkurvor dr nér rélsen vidgas pé
lingden pd grund av viarme vilket kan leda till att tdg spérar ur (Trafikverket 2018).

Fraga-Lamas, Fernandez-Caramés och Castedo (2017) skriver i sin rapport att framtiden for
jarnvédgen ligger 1 smarta 16sningar for transportsystem. Med hjdlp av omrddet Internet of
Things kan 16sningar innebdra forbattringar gillande prediktivt underhall, integrerad sékerhet
samt forvaltning av tillgangar. Marknaden for smarta 16sningar for jarnvigen uppskattas vixa
fran 10.5 miljarder USD ar 2016 till 20.5 miljarder USD ar 2021 (Fraga-Lamas, Ferndndez-
Caramés & Castedo 2017).

Att definiera omradet Internet of Things, dven bendmnd som /o7 i rapporten, dr svart
(Lindman & Saarikko 2018). Lee och Lee (2015) definierar IoT som en teknologi dir olika
maskiner dr ithopkopplade samt kommunicerar och ddrmed samspelar med varandra. Lee och
Lee (2015) menar att IoT Oppnar upp for nya mdjligheter inom omrédet teknik. IoT skapar
mdjligheter inom omréden som till exempel sjukvard, infrastruktur och transport (Lindman &
Saarikko 2018).

Inom transportsektorn finns ménga anvindningsomriden for [oT. Ett exempel 4r sensorer som
laser av bransleforbrukningen. Denna data underléttar for foraren att kora sa ekovénligt som
mdjligt. En symbol péd instrumentbrddan lyser upp i olika farger beroende pd hur mycket
brinsle som forbrukas. Resultatet av att foraren foljer brénsleindikeringarna och kor
ekovinligt minskar kostnaderna for brinsle samt reducerar féroreningar med 10 % (Lindman
& Saarikko 2018). V2V (vehicle to vehicle)-kommunikation dr ytterligare ett exempel som
IoT bidrar med inom transportsektorn. Denna teknologi innebér att ett fordon kommunicerar
med ett annat fordon och exempelvis kan se avstandet mellan dem (Greengard 2015).

1.2 Problemomrade

“Tillsammans for tg i tid” ett samarbete inom tag och jarnvdg som startades 2013. De olika
aktorerna dr Branschforeningen Tégoperatdrerna, Trafikverket, Jernhusen, FSJ, Swedtrain
samt Svensk Kollektivtrafik. Detta samarbete innebér att de ovan ndmnda parterna interagerar
for att s& ménga tdg som mojligt skall komma fram i tid. Deras mal &r att 95 % av alla tag
skall ha natt sin slutstation senast fem minuter efter den utsatta tiden. Samt att 80 % av

passagerarna skall vara ndjda med den information de fir gillande storningar (Trafikverket
2018).

Data frén sensorteknik kan ge tdgforaren den information som krévs for att ta de beslut som
mojliggdr att taget skall komma fram sdkert och i tid. Sensorer pd tigen kan kédnna av
fordndringar 1 vibrationer som sker nér tdget kor och kan pé sa sétt indikera om det finns en
olycksrisk. Sensorer pa rilsen kan i sin tur kdnna av temperaturen, viadret samt eventuella
jordbavningar (iBase 2017). Enligt iBase (2017) leder dessa sensorer till en kostnadseffektiv
och konstant §vervakning.



Smarta I0sningar, inom omradet [oT, dir data samlas in via sensorer mojliggor ett effektivare
underhall av jarnvig och tig. (iBase 2017). Aven Sverige har borjat se en potential med
uppkopplade 16sningar. En studie har genomfGrts inom tdgbranschen, ePilot, av Lulea
Universitet. Mélet med studien var ett effektiviserat och forbéttrat underhéllsarbete inom
jarnvdgen. Syftet var att skapa en plattform for de olika aktorerna for beslutstdd och
forbattringar gdllande underhdll, med hjilp av data frdn exempelvis sensorteknik och/eller
mikroprocessorer (Karim & Jagert 2016).

Prince, Barrett och Oborn (2014) lyfter fram en fordel med att samarbeta mellan
organisationer. De menar pa att genom att kombinera manga aktorer for en dialog leder till
nya strategiska insikter for hela natverket. Dock menar Prince, Barrett och Oborn (2014) pé
att denna fordel kan motverkas av individuella aktorers behov av att stddja sina interna
vérderingar och intressen.

1.3 Syfte och fragestallning

Efter att ha studerat bakgrunden och problemomradet f6r undersdkningen har det resulterat i
studiens frigestillning;

Vilka forutsdttningar finns det for att infora en gemensam Iésning for
informationsutbyte inom tdg- och jirnvigsbranschen?

Baserat pd studiens fragestillning kommer tvd aspekter inom omradet att undersdkas. Den
forsta dr vilka mojligheter och nyttor som en gemensam 16sning eventuellt kan generera i.
Den andra aspekten &r vilka hinder och barridrer som eventuellt forsvdrar samarbete och
implementering av en gemensam losning. Syftet &r att undersdka om en sddan 16sning &r
mdjlig att implementera i dagslédget.

1.4 Avgransning

Med IoT som omride avgransade vi studien genom att fokusera pad en gemensam l9sning i
form av en plattform. Vi hittade ett omrdde som ansdgs vara i behov av en sddan
plattformslosning. I detta fall var det tdgbranschen. Ur en empirisk synvinkel har vi valt att
kolla pé tagaktorer i Vistsverige. Vilket innebér att det kan finnas andra motgéngar i andra
delar av Sverige som inte har stotts pd i denna undersdkning.

1.5 Undersokningens upplagg

Upplédgget av denna uppsats dr foljande. Forst presenteras relaterad forskning/teori for en
okad forstdelse kring dmnet. Direfter presenteras den metod som har anvénds for att
genomfora denna undersokning. Efter det presenteras det resultat som undersdkningen



genererat i. Slutligen redogors en diskussion kring resultatet i kombination med de etablerade
teorier som finns, samt till sist studiens slutsats.



2 Relaterad forskning/teori

I detta avsnitt presenteras relaterad forskning samt teorier som skall 6ka forstéelsen kring det
problemomréde som undersoks i denna studie. De avsnitt som tas upp ar Internet of Things,
Samskapande/ndtverk och Plattform/gemensamma Idsningar.

Nedanstédende tre teoriavsnitt dr framtagna baserade pd studiens inriktning. Studien ska
undersoka vilka mgjligheter och barridren som eventuellt finns for att ta fram en gemensam
16sning med hjdlp av IoT-teknologi. For att forstd hur detta kan vara mgjligt behdvs det en
genomgang av de olika faktorerna som 16sningen berdr.

Teoriavsnittet Internet of Things dr nédvéndig dé det dr genom detta omrade som data skulle
samlas in till den tdnkta gemensamma ldsningen. Ett teoriavsnitt om Samskapande/nitverk
har tagits med da det bidrar till 6kad forstaelse kring de nyttor och risker som samarbete over
organisatoriska granser kan generera i. Teoriavsnittet Plattform/gemensamma l6sningar finns
med fOr att pdvisa hur ett eventuellt samarbete 6ver de organisatoriska grénserna skulle kunna
ske. Detta samarbete skulle eventuellt kunna utforas via en plattform och darfor har teori
kring detta amne dven inkluderats.

2.1 Internet of Things (loT)

Enligt Atzori, Antonio och Morabio (2010) kan IoT delas upp i tre olika inriktningar. Dessa
inriktningar &r Internet, saker (7hings) samt semantisk inriktning. Dessa inriktningar beror pa
det intresse, den bakgrund samt det resultat som de olika undersdkningarna som ligger till
grund har. Vid inriktningen saker 14g fokus pd de féoremal som dmnet kan berora. Ett exempel
ar RFID-taggar. RFID stir for Radio-Frequency-IDentification (Atzori, Antonio & Morabio
2010). RFID innebdr att en tagg kommunicerar med en ldsare med hjilp av olika frekvenser
(Sempler 2005). Viktigt dr att poédngtera att RFID inte dr den enda teknologi som IoT
innefattar utan det dr endast en liten del av dmnets helhet. Inriktningen internet innebér till
exempel hur olika maskiner &r uppkopplade och/eller kopplade med varandra. Den
semantiska inriktningen fokuserar pa dmnets framtida aspekter, till exempel hur datafloden
skall se ut i framtiden. D& det i framtiden kommer bli allt fler maskiner uppkopplade, ar det
viktigt att se hur dataflodet samt datalagringen kan se ut i det scenariot (Atzori, Antonio &
Morabio 2010).

IoT baseras pa en intelligent infrastruktur ddr maskiner och fOretag interagerar for ett
maximalt informationsutbyte. Kombinationen av data och hérdvara utgdr intelligenta system
som mdjliggor okad produktivitet och minskade kostnader enligt Del Giudice (2016). En
annan nytta som kan genereras av loT-10sningar dr inom omradet underhéllsbehov. Istéllet for
att uppskatta ndr underhallet bor 4ga rum kan de uppkopplade maskinerna indikera ndr det
finns ett behov av dtgird (Saarikko, Westergren & Blomquist 2017).



Del Giudice (2016) skriver att &r 2030 berdknas 100 miljarder apparater vara uppkopplade.
Vissa aktorer ser svdrigheten i att mdngden data okar och att det i sin tur stéller krav pd hur
den skall hanteras. Vidare kan det uppstd fragor runt vem som dger den insamlade datan nér
olika aktdrer bidrar till vérdet. Sékerhetsaspekten &r primdr for att skydda data frén att
missbrukas eller delas av aktorerna. En gemensam 16sning krédver tillit och samarbetsvilja
(Weinberg, Milne, Andonova & Hajjat 2015).

Nér loT dmnet diskuteras s& kommer dven dess ekosystem upp (Mazhelis, Luoma & Warma
2012). Ett ekosystem dr ndgot som &r uppbyggt runt en gemensam kirna som har egenskaper
som medlemmarna i ekosystemet anvénder sig av. Denna kérna bestar av mjuk- och hérdvara
samt de diverse standarder som krdvs for att koppla ithop maskiner med varandra med hjélp av
internet (Mazhelis, Luoma & Warma 2012).

Lindman och Saarikko (2018) skriver att implementering av IoT pagir inom flera olika
omraden som till exempel arkitektur, transport, sjukvard samt infrastruktur. Aven Borgia
(2014) lagger vikt vid att det finns en uppsj0 av mojligheter inom olika omraden for
IoT. Inom infrastruktur finns det smarta stider. Detta innebir att IoT anvénds for att gynna
medborgaren 1 samhillet (Lindman & Saarikko 2018). Ett exempel som Lindman och
Saarikko (2018) tar upp &r ett projekt i Chicago, “Array of things”. Universitetet i Chicago
och staden samarbetade fOr att installera sensorer i gatubelysningen. Dessa sensorer
registrerade olika miljofaktorer som till exempel temperatur, ljus, ljud, vibrationer,
kolmonoxid och kvévedioxid. I framtiden hoppas de pa att dven kunna inkludera fler
problemomraden. Malet &r att kunna &vervaka hela staden i realtid (Lindman & Saarikko
2018). Aven inom transport kan IoT hjilpa till vid métning av ett flertal faktorer. Exempel pa
det ar dicktryck, bransleforbrukning, plats och hastighet frdn fordonet. Datan skickas sedan
vidare till ett centralt system dér den lagras for att kunna anvindas vid behov. Inom transport
kan IoT dven bidra med séker hantering av bagage och varor. Samt dven sdkrare resor for
ménniskor (Borgia 2014).

2.2 Samskapande/natverk

Organisationer idag behdver vara innovativa for att kunna vdxa som bolag. Fran att tidigare
fokusera pa att vara internt innovativa har fokus istéllet flyttats till att vara externt innovativa
(Nambisan & Sawhney 2011). For att skapa ett strategiskt virde i en organisation &r
organisationens IT-kompetens en viktigt grund (Davis 2017).

Det dr svérare for ensamma organisationer att idag pd egen hand ta fram produkter och
16sningar da det medfor en 6kad risk (Saarikko, Westergren & Blomquist 2017). Med IoT
som exempel beskriver Saarikko, Westergren och Blomquist (2017) att organisationer bor
anvéinda sig av ekosystem eller partnerskap for att lyckas att implementera nya utvecklade
IoT-16sningar. Detta dé tekniken dr komplex och omfattande att designa och bygga. En lyckad
implementation medfor dock ett okat virde for alla inblandade parter i ekosystemet. Det kan



medfora forbattrade processer och mojliggdr insamling av data som kan analyseras och ge en
god insikt (Saarikko, Westergren & Blomquist 2017).

Prince, Barrett och Oborn (2014) nimner dven de att det finns en mojlig gedigen nytta i att
samarbeta med flera olika organisationer for att ta fram ny strategiskt innovation. Att arbeta
pa detta siatt medfor informationsutbyte, som exempelvis delning av erfarenheter och kunskap
over granserna. I sin tur kan det generera i minskad risk, d& samarbetet och ansvaret for
innovation dr fordelat 6ver fler aktdrer som innehar olika erfarenheter (Prince, Barrett &
Oborn 2014). Nambisan och Sawhney (2011) beskriver fenomenet och kallar det for
innovationsndtverk. Dessa typer av ndtverk kan vara olika grader av Oppna och stingda,
beroende pd den grad av mojlighet till beslutsfattande bland de involverade aktérerna i
nitverket (Nambisan & Sawhney 2011). Det finns utmaningar relaterade till 6ppna och
staingda nétverk. Ett 6ppet nétverk tillater fler aktorer att ansluta sig till ndtverket samt har
mojlighet att paverka exempelvis besluttagande. Dock medfor det svarigheter att ha ett
konkurrenskraftigt Gvertag for de involverade aktdrerna, da nédtverket arbetar mot
gemensamma mal. Stdngda nétverk ddremot erbjuder inte aktorerna lika stor del
beslutsfattande. Det kan medfora att de involverade aktdrerna inte &r villiga att bidra med all
den kunskap och erfarenhet som den innehar, vilket i sin tur kan leda till mindre
innovationsskapande (Nambisan & Sawhney 2011).

Guo (2010) ndmner att system som anvéinds for B2B-interaktioner miste vara oberoende.
Med det menas att organisationerna maste kunna ha sin egen information och vélja den data
som de vill dela eller inte dela. Interna beslut och liknande kritiska uppgifter maste kunna
vara privata (Guo 2010).

Det finns dock etablerade risker for organisationer som samarbetar via ndtverk. D&
organisationer i samma bransch vanligtvis dr konkurrenter kan det finnas en osékerhet med att
sprida information som kan gynna den andre (Prince, Barrett & Oborn 2014). Det finns dven
risk att organisationer i ett ndtverk viljer att se sina egna intressen forst, och néitverkets bésta i
andra hand. En annan risk &r att fortroendet och tilliten till andra aktorer inte ar tillrackligt
stor (Prince, Barrett & Oborn 2014). Ett problem som uppstar inom innovationsnitverk &r att
det kan vara svart att koordinera ndr det saknas hierarkier mellan de involverade
organisationerna, vilket kan forsvdra beslutstagande (Prince, Barrett & Oborn 2014).

Interaktioner och samarbete mellan olika organisationer medfor just att omrdden som sédkerhet
och tillit hamnar i fokus (Guo 2010).

2.3 Plattform/gemensamma losningar

Som tidigare ndmnts kan det generera nyffa genom att dela information och kunskap over
granserna for att pa sa sétt skapa mervirde. Ett sétt att gora detta pd dr genom anvéndning av
plattformar (Gawer & Cusumano 2014).



Definitionen av en plattform kan tolkas som komplext och tvetydigt. Det finns ett flertal
definitioner av plattformar etablerade. Produktplattform och industriplattform &r bada
exempel pé detta. En produktplattform &r ihopsatta moduler och komponenter som kan skapa
en strom av produkter samt lansera dessa. En industriplattform dr produkter, teknologier eller
tjanster som skapats av flera eller enstaka foretag. Dessa produkter, teknologier och tjénster
kan andra foretag sedan anvinda for att utveckla egna (Magnusson & Nilsson 2014).

En grundpelare inom strategin for plattformar &r att agera mellanhand och kunna fora ihop
olika anvéndare och aktorer pa ndgot sitt (Van Alstyne, Parker & Choudary 2016). Ju fler
aktorer som anvinder plattformen, desto mer vdrde innehar den. Detta fenomen kallas for
ndtverkseffekter (Gawer & Cusumano 2014). Virdet okar for bade dgaren av plattformen samt
for anvédndarna, i takt med att anvindarantalet 6kar (Van Alstyne, Parker & Choudary 2016).
Det ligger till grund i att i takt med att leverantdrer och kunder som anvinder sig av
plattformen Okar, s& 0kar dven den kunskapen och information som plattformen innehar
(Eisenmann, Parker & Van Alstyne 2011).

Gawer och Cusumano (2014) beskriver att det finns tva olika typer av plattformar, interna och
externa plattformar. Interna plattformar dr de som anvdnds for internt bruk inom en
organisation och de externa dr plattformar som kan anvéndas for att forena organisationer
inom en viss industri (Gawer & Cusumano 2014). En anledning till att borja fokusera mer pa
anvindandet av externa plattformar istéllet for interna, dr att just for att skapa det 6kade vérde
som kan genereras via nédtverkseffekter (Gawer & Cusumano 2014).

Alla externa plattformar har ett ekosystem kring sig (Van Alstyne, Parker & Choudary 2016).
Magnusson och Nilsson (2014) menar att plattformen bestar av tre aktdrer och tre
bestandsdelar. De tre aktorerna &r dgare (owner), innovatdr (innovators) och anvindare
(users). Agaren, 4r den aktdor som tillhandahiller plattformen och dessutom fger de
transaktioner som sker. Agaren har ofta 4ven tagit initiativet till att ta fram plattformen och ir
den aktdr som ansvarar for plattformen med dess design och funktioner. Innovatdrer dr den
aktor som tillhandahaller innehdllet exempelvis tjénster, produkter eller information. Denna
aktor kan vara exempelvis en tredjepartsaktor. Anvdndaren dr den som anvénder plattformen
samt dr med och skapar virde i1 form av att aktdren koper, anvéinder eller tar del av
plattformens innehdll (Magnusson & Nilsson 2014).

De tre bestandsdelarna inom plattform 4r marknadsplats (marketplace), governance och
teknologi (technology). Marknadsplatsen dr uppdelad i tva olika vyer, en for innovatdrer och
en for anvéndare. Det dr hdr som innovatdren kan ldgga upp sina tjanster och produkter, och
hir anvindaren kan ta del av dessa. Governance har ingen etablerad svensk oversittning. Det
representerar de regler och forordnader som finns etablerade pa plattformen och som alla
aktorer maste forhalla sig till. Den sista bestdndsdelen, teknologi, beskriver den teknik och
struktur som anvinds inom plattformen. Exempel pa detta dr grénssnitt, komponenter och
instanser (Magnusson & Nilsson 2014).



Nér en ny plattform skapas behdver anvindare motiveras till att borja anvdnda den.
Plattformen maste ofta inneha funktioner som revolutionerar, och som skapar mervérde hos
kunden (Eisenmann, Parker & Van Alstyne 2011). Gawer och Cusumano (2014) beskriver att
nétverkseffekter skapas genom anvéndandet av externa plattformar. Genom anvindandet av
en extern plattform kan det innebéra att olika organisationer inom samma industri kan ha ett
utbyte av varandra for att pa s sétt kunna skapa innovation (Gawer & Cusumano 2014).

2.4 Teorianpassning

Baserat pd den teori som har presenterats ovan har fyra teman formats. Dessa teman kommer
ligga till grund for utformningen av intervjufrdgorna samt for att analysera resultatet. De
omraden som har presenterats i detta kapitel dr Internet of Things, Samskapande/nédtverk och
Plattform/gemensamma ldsningar. Infor kommande metodavsnitt togs beslutet att fortydliga
uppdelningen av dessa teman for att underlétta datainsamlingen. De fyra teman som formats
ar innovation, teknik, IT-kompetens och samarbete. Varje tema har ursprung fran de olika
omraden som presenteras ovan.

I processen som skedde for att utvinna de fyra olika teman ur de tre teoriavsnitten, gjordes en
analys kring teoriavsnittens innehdll. Analysen redovisade att ett tema eventuellt kan utvinnas
ur, och ha en koppling till fler &n ett teoriavsnitt. Temat innovation togs fram baserat pa
teoriavsnitten Samskapande/ndtverk samt Plattform/gemensamma Idsningar. Innovation
ansags vara relevant som tema da det dr av intresse att veta hur anpassningsbara
organisationer dr for nya processer och 16sningar. Temat teknik utvanns ur teoriavsnitten
Internet of Things, Samskapande/nitverk och Plattform/gemensamma losningar. Det togs
med da det ansdgs vara intressant att forstd de olika aktdrernas teknikanviandning idag, samt
forsta deras syn pa det berorda omradet. Utover det ansags det vara relevant att fa reda vad
varje aktor har for syn pa Internet of Things, hur de arbetar med omradet idag samt om vilken
nytta anvdndandet kan generera i. IT-kompetens som tema utvanns ur teoriavsnittet
Samskapande/nétverk. Det togs med dé det dr av intresse att fa en Gversikt dver aktorernas
interna kunskap och forméga att arbeta med teknik i stort. Det sista temat, samarbete, utvanns
ur teoriavsnitten Samskapande/ndtverk och Plattform/gemensamma 16sningar. Samarbete
ansdgs vara ett viktigt tema dd det dr grunden for den studie som genomfors. Detta dd en
eventuell gemensam l0sning skulle bygga pa aktdrernas forméga att samarbeta over
granserna.



3 Metod

I detta avsnitt redovisas de metoder och metodologier som har anvinds i studien. Datan som
samlas in ligger till underlag for den analys som ska goras for att ta fram resultatet. Baserat pa
valet av metodologi har vi valt ut den datainsamlingsmetod som ansags vara relevant for det
resultat vi vill ta fram.

3.1 Studiekontext

Jarnvédgsbranschens samverkansforum, JBS é&r ett forum dir jarnvdgsbranschen i Sverige
genom olika initiativ samarbetar for forbéattringsarbetet inom jarnvdgen. Genom att
effektivisera, samordna och prioritera de faktorer som ror jarnvigssystemets funktionalitet
samt fornyelse vill JBS oka konkurrenskraften, 16nsamheten och stabiliteten for Sveriges
jarnvdg. Medlemmarna i1 JBS é&r infrastrukturhéllare, transportorer, fordonstillverkare,
fastighetsforvaltare och underhéllsentreprendrer. Tillsammans for tdg i tid, som namnts under
rubriken Problemomrade i rapporten, dr ett exempel pé ett JBS initiativ. Andra initiativ som
bedrivs dr Marknadsanpassad planering av kapacitet, Stirkt branschsamverkan och gemensam
kompetensforsorjning (Trafikverket 2018).

Tillsammans for tdg i tid dr ett samarbete mellan tdgoperatorer och Trafikverket for att
forbattra punktligheten for Sveriges tdg. Detta initiativ startades 2013 och deras gemensamma
mal ir att 95 % av alla tdg som kor skall anléinda senast fem minuter efter sin tidtabell. Aven
mélet att den information som ges vid storningar ska vara tillfredsstillande for 80 % av
passagerarna ingér i projektet (Trafikverket 2018).

Ytterligare ett samarbete som finns inom branschen idag dr ePilot. Detta kan ses som en
indikation pé att Sverige borjat titta pa uppkopplade 16sningar inom jarnvédgsbranschen. ePilot
iar en undersokning som Luled Universitet har genomfort. Méilet &r att forbéttra
underhéllsarbetet pa Sverige jarnvigar idag. Detta med hjélp av olika métapplikationer for att
skapa underlag till ett beslutstdd. Det har genomforts 23 stycke delprojekt under projektets
géng och de flesta var inom eMaintenance omradet (Karim & Jégert 2016).

Nér Fraga-Lamas, Fernandez-Caramés & Castedo (2017) beskriver tdg och dess
kommunikationsmdjligheter delar de upp omradet i olika kategorier. Forst beroende pé vilken
typ av tag det dr. Om det dr ett snabbtdg eller ett langsammare tig eller om taget skall kora 1
taitbebyggda omréden eller utanfor stider. Sedan delar de upp kommunikationen i sig i tre
olika delar. Dessa dr: sdkerhet samt kontroll, tdgoperatdrer och kundnétverk. Fraga-Lamas,
Fernandez-Caramés & Castedo (2017) tar upp olika kommunikationsvdgar beroende pa
anvindningsomride. Ett omréde dr tdg-infrastruktur. Kommunikationen innebér att det maste
finnas sensorer eller sindare av nagot slag pa tdgen som é&r skickar eller tar emot data frén en
fast nétverksinfrastruktur. For att detta skall fungera behover stora méngder data kunna
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skickas trots de hoga hastigheter som tagen kor i (Fraga-Lamas, Fernandez-Caramés &
Castedo 2017).

Genom att anvédnda sig av IoT kan sékerhet och kontroll forbdttras inom tagbranschen. Detta
genom att gora tdgen medvetna om sin egen omgivning och sin egen status. Samt gora sa att
de kan kommunicera med andra transportmedel runt omkring och dven paverka sin status vid
behov for att undvika en olycka (Gurvey 2017). Att forhindra en olycka utan en méanniskas
agerande, eller till och med hindra en ménniskas agerande s att det inte sker en olycka blir
fullt mojligt. Forfattaren Gurvey (2017) beskriver i sin artikel en olycka i Hoboken dér ett tag
kor rakt in 1 plattformen 1 6ver 30 km/h. Olyckan resulterar i att over 100 personer blir
skadade och att en kvinna dor. Anledningen till att Gurvey (2017) tar upp denna olycka ar for
att han menar pd att denna typ av olycka kan forhindras med hjélp av IoT. Det har kommit
fram 1 undersokningar efter olyckan att tdget 6kade hastighet till dver 30 km/h istéllet for att
sakta ner ndr det korde in pd perrongen. Hade taget haft sensorer som ként av att plattformen
nidrmade sig och dven haft formaga att paverka sin egen hastighet hade taget kunna bromsa
och hindra och/eller lindra olyckan (Gurvey 2017).

3.2 Metodansats

For denna undersokning har vi valt att anvinda oss av en empirisk kvalitativ studie av
explorativ karaktdr. Anledningen till att vi valde att gora en kvalitativ studie framfor en
kvantitativ dr for att vi ansag att det var de bdsta forutsédttningarna for att fa fram bésta
mojliga resultat av var studie. Genom att utfora en kvalitativ studie fokuserar vi pa att samla
in datan via personliga intervjuer for att fa insikt inom det valda &mnet (Bell & Waters 2014).
Genom den kvalitativa studien kommer bland annat anvdndarnas upplevelser att belysas for
att f4 en forstdelse over hur situationen i problemomréadet fungerar idag (Patel & Davidson
2011). Motsatsen till kvalitativ studie, kvantitativ, innebér att man samlar in och maiter fakta
for att ta fram generaliserbara slutsatser (Bell & Waters 2014). Anledningen till att vi inte
valde denna metodansats var for att vi inte trodde att vi skulle fa ut anvéndbar data baserat pd
den frigestdllning vi har.

Att genomfora undersdkningen empiriskt innebdr att erfarenheter och kunskap samlas in
genom att studera verkligheten (Patel & Davidson 2011). Det passar in i var studie da vi ar
intresserade av att f reda pd hur situationen i problemomréidet fungerar idag, for att pa sa sitt
kunna analysera och eventuellt ta fram ett forbéttrande forslag.

Att studien genomfors med explorativ karaktér innebér att studien &mnar samla in s& mycket
kunskap som mdjligt kring omradet (Patel & Davidson 2011). Vi beddmde att det fanns
kunskapsluckor kring problemomradet. Studien kan dédrmed ligga till grund for vidare
forskning inom problemomrédet (Patel & Davidson 2011).

Bell och Waters (2014) poéngterar att dven om man som forskare bestimmer sig att
genomfora undersokning med en viss metodansats, betyder det inte att man inte far avvika
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fran denna under studiens gdng. Man kan alltsd lana delar frdn andra metodologier om man
kdnner att det dr en fordel for den undersokning man gor (Bell & Waters 2014).

3.3 Datainsamling

Datainsamlingsmetoderna har noggrant valts efter studiens riktning, och baserat pa det
resultat som studien forvéntas leda till. Datan for denna studie har samlats via genomforandet
av semistrukturerade intervjuer. Tre intervjuer genomforde vi sjélva under studiens ging.
Forutom de fick vi dven tillgang till tvd intervjuer som gjorts tidigare for en annan studie, dir
svaren ansigs vara relevanta dven for var studie. De intervjuerna genomfordes av Ted
Saarikko och Juho Lindman for rapporten Internet of Things: Threats and Opportunities for
Society (2018).

3.4 Urval

Infor valet av vilka aktorer som vi skulle intervjua for var studie skulle ske, skedde en
noggrann och genomténkt urvalsprocess. Var potentiella grupp av aktorer dr relativt liten. Vi
vet att det handlar om tagaktorer som anvinder Sveriges jarnvagar, vilket underldttar urvalet
dé det bara finns ett visst antal etablerade. Efter en kartliggning 6ver vilka aktorer som fanns,
kunde ett slutligt val goras.

Valet 61l till slut pd tre relevanta aktorer som har god insikt i dagens situation, och som
antingen anvédnder Sveriges jarnvég eller ansvarar for den. Vi valde att kontakta de aktdrer
som anses vara storst i Sverige. Ett annat kriterium vi hade var att tdgaktoren skulle trafikera
Vistra Gotalands jarnvégar. Detta for att vi dels tror att det underldttar jimforelsen, samt att
det underlattar for oss nér vi faktiskt har en bild 6ver hur rélsen ér trafikerad och anvénds.

Vi valde att genomfora tre intervjuer med fyra olika respondenter i var undersdkning. Detta
for att vi tror att det kan ge en rittvis bild over situationen. En anledning till att vi inte valde
att intervjua fler aktorer grundade sig dven i att vi skulle ha en rimlig chans att genomfora
intervjuerna, samt analysera dess resultat utan att det skulle paverka kvaliteten till det sdmre.

Hos respektive aktor, genomfordes en intervju med antingen en eller tva representanter. Vi
hade inget krav pé vilken typ av roll som varje respondent skulle ha, utan vi hade fortroende
for att varje aktor skulle sitta oss 1 kontakt med en anstélld i en relevant position som skulle
ha en god kinnedom kring den situation vi undersoker.
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Nedan kommer en presentation Over de respondenter som vi internt intervjuade i

undersokningen.
Identifiering | Organisation Respondentens roll Langd | Hur
Respondent | Ledande aktdr inom Enhetschef pa en fordons- 30 Skype-
1 persontrafik som division, med ansvar for min samtal
dagligen trafikerar jarnvégssystemet.
Sveriges jarnvégar.
Respondent | Ledande aktdr inom Enhetschef pa en fordons- 30 Skype-
2 persontrafik som division, med ansvar for min samtal
dagligen trafikerar fordonen.
Sveriges jarnvégar.
Respondent | Ledande aktor som IT-arkitekt. 40 Personlig
3 ansvarar for min intervju
kollektivtrafiken i
Vistsverige.
Respondent | Statlig myndighet som Infrastrukturforvaltare. 30 Personlig
4 har ansvar for Sveriges min intervju

jarnvégar.

Tabell 1 - Sammanstéllning av respondenter som internt intervjuades.

Nedan kommer en presentation over de externa respondenter som intervjuades for en liknande

undersokning, och som vi fatt tillgéng till.

Identifiering | Organisation Respondentens roll Langd | Hur

Respondent | Statlig myndighet som har Chefsarkitekt inom IT- 55 Skype-
5 ansvar for Sveriges jirnvédgar. | organisationen. min samtal
Respondent | Statlig myndighet som har Koncernarkitekt inom 45 Skype-
6 ansvar for Sveriges jarnvagar. | infrastruktur. min samtal

Tabell 2 - Sammanstéllning av respondenter som externt intervjuades.
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3.5 Intervjuer

De intervjuer som har gjorts i undersékningen &r kvalitativa intervjuer som har genomforts pé
ett semistrukturerat sétt. Patel och Davidson (2011) beskriver att kvalitativa intervjuer
genomfors for att identifiera egenskaper och upplevelser av ett fenomen. Anledningen till att
semistrukturerade intervjuer valdes var for att de ger utrymme for respondenten att svara fritt
och redogéra sina personliga tolkningar inom omradet (Patel & Davidson 2011).
Struktureringsgraden for en intervju baseras dels pa hur pass fasta och forberedda
intervjufragorna dr samt hur fritt respondenten fér lov att svara. For semistrukturerad intervju
ar temat for intervjun forberedd, men fragorna &r 16sa och ger plats for att respondenten ska
kunna svara brett och i1 den inriktning som intervjun ter sig i (Patel & Davidson 2011). En
fordel med just intervjuer som datainsamlingsmetod ar att de &r flexibla och att intervjun kan
formas utefter de svar som ges (Bell & Waters 2014).

Som tidigare ndmnts togs intervjufrdgorna fram baserat pa fyra olika teman. Dessa teman
baserades pa omradden som ansédgs vara relevanta for den studie vi genomforde. De fyra teman
ar innovation, teknik, IT-kompetens och samarbete. Intervjufragorna var kopplade till dessa
teman dels for att gruppera in frdgorna sa de horde ihop, och att det skulle f6lja en rod trad
genom intervjun.

Vi var noga med att upplysa respondenterna innan intervjuns start att de sjélvklart skulle vara
anonyma utat och att svaren som samlades in skulle hanteras konfidentiellt. Genom att
sakerstdlla for respondenten att de svar som ges via intervjun kommer hanteras konfidentiellt
kan det 6ka motivationen till att tala obegrénsat och mer &ppet (Patel & Davidson 2011).

Intervjuerna genomfordes antingen pd respondentens arbetsplats eller via Skype. Hos tvéd av
tre aktorer genomfordes intervjun med en person, och hos en av dem genomfordes en intervju
med tva respondenter dt gdngen. Vi markte skillnad i dynamiken nér intervjun genomfordes
med en eller tvd respondenter &t gingen. Nir det var tva respondenter upplevde vi att
respondenternas svar eventuellt pdverkades samt kompletterades av varandra. D& bada
respondenterna representerade samma aktor, upplevdes det dock inte som att det kom att
paverka studiens resultat.

Samtliga intervjuer spelades in for att efter det transkriberas. Genom att gora det sdkerstills
det att ingen information missas eller gloms bort (Patel & Davidson 2011). Det underlittar
dven fOrstaelsen att ha mdjlighet att lyssna igenom intervjun flera gdnger under analysens
géng. Patel och Davidson (2011) belyser dock att det finns risk att respondenterna inte pratar
lika fritt ndr de vet om att de blir inspelade. Transkriberingen genomfordes dérefter i
anslutning till intervjuerna.
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3.6 Analys

Analysen som har gjorts pa det insamlade materialet som var resultatet frdn intervjuerna
skedde utifrdn fyra huvudkategorier. De fyra kategorierna &r innovation, teknik, IT-
kompetens och samarbete. Varje kategori analyserades sedan utefter de mojligheter och
barridrer som pavisades vid ett eventuellt inforande av en gemensam l0sning. Analysen
sammanstélldes sedan i en sammanfattning for att ge en bra overblick dver de resultat som
togs fram.

3.7 Metodkritik

Niér vi valde vilken metodansats samt datainsamlingsmetod vi skulle arbeta efter gjorde vi en
noggrann jimforelse for att skapa en forstaelse over vad som passade in bést, baserat pd vart
mél med undersokningen. Det finns for- och nackdelar med alla metoder, vilket dr viktigt att
ha 1 beaktning ndr man anvénder sig av de valda metoderna.

3.7.1 Kvalitativ studie

Det finns etablerad kritik mot kvalitativa studier i form av att en kvalitativ studie inte dr
tillrdckligt generaliserbar for att man forlitar sig pd fa kéllor (Lee & Baskerville 2003). Vi
samlade in data frdn sammanlagt sex olika respondenter i denna studie. En relevant kritik mot
detta faktum 4r da att det gar att argumentera om detta resultat &r baserat pa deras asikter eller
om det &r representativt for hela branschen. Vidare uppstar fragan om detta resultat gr att
applicera i hela landet, eller om det enbart &r regionens syn pa industrin. Eller om resultatet
gér att applicera i andra ldnder. Med detta i atanke tycker vi 4nda att en kvalitativ metod ar
forenlig med vér studie da vi utredde fOrutsdttningar for en gemensam plattform inom
tagbranschen.

3.7.2 Intervjuer

Som tidigare ndmnts valdes semistrukturerade intervjuer som datainsamlingsmetod for
undersokningen. Det finns ménga fordelar med intervjuer men dven nagra nackdelar. En av
dem é&r att intervjuer kan vara tidskrdvande, och dérfor inte dr optimalt att anvénda i
tidsbegrdansade studier (Bell & Waters 2014). Vi begridnsade oss dérfor till tre stycken
intervjuer, for att bade hinna genomfora samt analysera intervjuernas resultat. Vi hade som
mél att genomfOra intervjuerna personligen, och moétte det malet pa tva av tre intervjuer.
Fordelen med det &r att man kan tolka hur respondenten reagerar pa fragor, genom att
analysera svaren i kombination med mimik och kroppssprak (Bell & Waters 2014). En av
intervjuerna genomfordes via applikationen Skype med tvd respondenter som representerade
samma tdgaktor samtidigt. Det var en storre utmaning att genomfora denna intervju jamfort
med de intervjuer som genomfordes personligen, men vi tycker dnda att det var genomforbart
och genererade anvéndbara svar.
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Utover de intervjuer vi genomforde sjdlva fick vi, som det redan ndmnts, tillgang till tva
intervjuer genomforda av tvd andra forskare for en annan studie inom samma omréade.
Fordelen med detta dr att vi fir mer anvéndningsbar data att analysera som kan ligga till grund
for resultatet. En nackdel &r dock att vi inte sjdlva genomforde intervjun och dérfor inte kan
tolka svaren pd annat sétt dn att 1dsa transkriberingen efter de intervjuerna. Det ger lite
utrymme for egna tolkningar av svaren och vi har ingen uppfattning om hur respondenten gav
svaren och inte heller om ansiktsmimik och sa vidare.

3.7.3 Bortfall

Efter att vi bestimt var mélgrupp kontaktade vi olika tdgaktorer som var verksamma inom
Sverige. Vi fick svar frén aktorer som var verksamma inom persontrafik, samt den ansvariga
myndighet som #dger jiarnvdgen i1 Sverige. Vi kontaktade &ven en stor aktdr inom
tagtransporter for leverans av gods och varor, och frigade om de hade mdjlighet att deltaga i
en intervju. Tyvérr fick vi besked att de inte kunde medverka pa var studie pd grund av
tidsbrist. Det faktum att vi inte har med en aktor som representerar godstrafik pa jirnvégen ser
vi sjidlva som en relevant kritik mot var studie. Detta faktum kan dock motargumenteras
genom att jirnvidgen fungerar pd samma sétt oavsett om det dr persontrafik eller godstrafik,
samt att kommunikationen mellan tagaktdr och jérnvdgsansvarig sker dven den pd samma
sétt.
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4 Resultat & Analys

I foljande kapitel kommer resultatet frin intervjuerna redovisas tillsammans med en
tillhdrande analys. Resultatet och analysen dr uppdelat utifrdn kategorier som baserats pé
intervjufragorna som anvénts. Dessa dr innovation, teknik, IT-kompetens och samarbete.
Vissa av dessa kategorier har dven delats in i underrubriker for att ytterligare fortydliga
svaren.

4.1 Innovation

Respondenterna fick besvara fragor géllande hur deras innovationsarbete sag ut i dagsléget.
Respondent 1 redogjorde for deras olika samarbeten med olika tekniska hogskolor och
universitet. De universitet som de samarbetar med har alla forskningscenter for jarnvigsteknik
och de informerade att de dr med och sponsrar dessa. Respondent 2 gick vidare och
informerade om hur det ser ut géllande tekniken pa tigen istdllet. Dir pagar utvecklingen
standigt inom metoder, processer, utrustning samt instrumentering. Samt att den verksamhet
som respondenterna tillhor anser att det gynnar verksamheten att utvecklas och anskaffar
dérfor system nér de anser att systemen bidrar till lonsamhet. Respondent 3 besvarade samma
friga med att informera om en madssa 1 Tyskland dédr organisationer, leverantdrer och
huvudmin samlas och utbyter information med varandra:

“... det dr en mdssa i Tyskland vartannat dr tex ddr man kan
aka och ner och dir dr mdnga leverantorer och huvudmdn och
dven en del organisationer dd samlas sda och utbyter erfarenhet
med varandra...”’(Intervju 2, respondent 3)

Respondent 4 delgav att de har haft problem med innovationsarbetet. Detta har resulterat i att
de har minga forskning- och innovationsportféljer. Problemet har varit att koppla ihop de
16sningarna som innovationen har lett till och forstd flodet mellan dem.

Nér det kom till deras innovationsarbete var det ndgonting som tdgoperatorerna arbetade
aktivt med. Detta aktiva arbete visar en Oppenhet for ny teknik vilket skapar en mojlighet for
den tiinkta 16sningen som denna undersdkning handlar om. Aven myndigheten arbetade aktivt
men hade stott pa svarigheter inom dmnet. Eftersom det tillkommer aspekter nér 16sningarna
skall anvidndas av en myndighet som inte tillkommer annars och som i dagsldget inte tas
hénsyn till vid utveckling av nya system. Dessa aspekter kan vara att myndigheten har EU att
ta hdnsyn till, samt en striktare syn pd datadelning. Vilket kan ses som ett hinder for en
gemensam 16sning eftersom det krivs mer eftertanke och mer punkter att ta hansyn till 4&n om
det hade varit med endast verksamheter.
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4.2 Teknik

Foljande avsnitt dr uppdelat for att 6ka forstdelsen, samt for att teknikomradet ar komplext.
De tre olika omraden som avsnittet dr uppdelat 1 &r loT-anvidndning, systemanvindning och
tagen/rélsen idag.

4.2.1 loT anvandning

Respondenterna fick besvara en fraga géllande hur de arbetar med IoT idag.

Respondent 2 delgav vilka IoT ldsningar de redan har och deras funderingar pd hur det
kommer se ut framodver. De 16sningar som de har idag var processerna som sker vid
dorroppning 1 taget. Sedan sdg respondent 2 framtiden inom dmnet som sensorer och
métpunkter ddr man kan lagra stora miangder data. Intervjun gick vidare till att respondent 1
tog Over och styrde in d&mnet pd inriktningen informationsteknologi, samt de 16sningar som
foretaget anvander idag inom det omrddet. Till exempel finns det métstationer ute pa spéret
som madtare diverse saker pd forbipasserande fordon. Respondent 1 gav ett exempel pa
varmgang i ett lager. Om mitstationerna upptécker nagot sddant sd ringer trafikledningen till
foraren och sdger att tdget mdste stannas och axeln som har registrerats som varm maste
undersokas.

Respondent 3 berittade om hur deras anvéndning av [oT-teknik ser ut i dagslédget. De har ett
infotainmentsystem som samlar ihop och visar data gillande temperatur utomhus och
héllplatsinformation. Denna information tyckte respondenten hade varit bra om de hade fatt ta
del av men i nuldget skickas det endast till leverantdren av infotainmentsystemet.

“..hdr dr temperaturen minus tvd grader och ndsta hallplats
dr.. osv. Den informationen har varit jdtteintressant for oss dd
att plocka hem och kunna knyta ihop dd [med] det som vi vet
om taget dd...”

(Intervju 2, respondent 3)

Respondent 4 delgav deras IoT-16sningar samt de svérigheter som dessa kan innebidra. Idag
samlar fordonen mycket information menar respondent 4 samt att de har detektorer langs
ridlsen som ocksd samlar information. De har d&ven RFID-ldsare monterade for att pd sa sitt
kunna gé ner pa fordonsindividniva. Dock innebdr RFID-ldsare ett problem géllande vem som
dger den inldsta informationen. Respondent 4 tryckte pa att det inte &r de som myndighet som
dger informationen utan fordonségaren. I intervjun podngteras det dven att myndigheten i sig
inte dr helt mogen gédllande loT-teknik utan héller pa att landa i det i nulédget.

“... problemet just med RFID sa kommer vi till problemet med
vem dger informationen?...”
(Intervju 3, respondent 4)
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I en extern intervju fran en tidigare studie géllande IoT svarar respondent 6, som kommer fran
samma myndighet som respondent 4, mer om deras IoT anvéndning idag. Léngs végen finns
det véderstationer som till exempel skall forutse halt viglag eller berdtta ndr det &r dags for
plogning under vintern. Dessa véderstationer har myndigheten sjdlva tagit fram enligt
respondent 6 da det inte fanns ndgon pa marknaden som tillhandahdll det de ville. Andra
exempel som ges under intervjun dr kameror pa perronger for att forhindra bland annat
sparspring eller sjdlvmord. Det finns dven sensorer som kinner av hur ldng tid det tar for en
véxel att sl& om for att pa sa sétt veta nér det dr dags att skota underhall pd dem innan de gar
sonder. Respondent 5, frdn samma myndighet, informerade att de ser mdjligheter med IoT nér
det till exempel kommer till prediktivt underhéll. Vilket innebér att istdllet for att rdkna ut nér
underhéllet bor dga rum sé sdger sensorerna till att nu behdver det ske. Respondent 5 sédger
dock att myndigheten som respondent 5 representerar inte & mogen for en uppkopplad
jarnvég forrdn om forst fem ar. Intervjun dgde rum i december 2017.

Nér det kom till det hdr &mnet yttrade det sig ett intresse och en nyfikenhet for de mojligheter
IoT kan skapa for branschen. Det finns redan losningar som aktivt anvénds idag och
tagoperatorerna var Oppna for fler. En barriir som finns i dagsldget &r att vissa av
tagoperatorerna inte dger all den teknik som anvénds pé deras tag idag. Myndigheten var dock
inte helt redo for IoT i dagsldget men har paborjat sitt arbete med det. Detta talar mot en IoT
16sning da det blir svart att ta till sig ndgot som en av de inblandade parterna inte &r kapabel
eller redo for &nnu. De sag dven de de framtida mdjligheterna med loT men behdver mer tid.

4.2.2 Systemanvandning

Intervjuerna gick vidare till den systemanvéndning som de anvédnder idag. Specifikt om de
anvénder nagon typ av plattform redan idag for att samla in data fran tdgen och/eller rilsen.

Respondent 2 poédngterar hur méinga plattformar de redan har:

)

“...vi har nog ndagonstans 250 olika...’
(Intervju 1, respondent 2)

Respondent 1 flikar sedan in med att berdtta om de olika typer av data som samlas in till dessa
plattformar. De exempel som gavs dr kundinformation, planeringsinformation,
utfallsinformation samt fel pa fordon. Respondent 2 sade att myndigheten samlar in datan frén
mitstationerna. Sedan skickas den datan till tigoperatdoren som sparar den pad en egen
plattform. Respondent 1 gir sedan in pd att samma plattform &r ténkt att inforas for att samla
data fran tagen utrustade med sensorer.

“..och det dr samma plattform som vi hdller pa att infora for
att samla data fran sensorer pd tdagen ocksd och dom styrsystem
vi har sa det kommer bli var plattform framover...”

(Intervju 1, respondent 1)
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Respondent 3 redogjorde gillande anvdndandet av tekniken MQTT, ett message-broker-
protokoll som kan anvindas for datainsamling fran tdgen. En message-broker hanterar den
data som finns och delar ut den till ritt intressenter (Franco da Silva, Breitenbiicher, Képes,
Kopp & Leymann 2016). Denna teknik dr ténkt ska skicka information gillande temperaturer
eller liknande till intressenter som prenumererar pd dess olika vdrden. Sa fort en &ndring sker
skickas detta till intressenterna. Respondent 3 beréttar dven om en problematik de har stott pa
gillande den systemanvédndning som praktiseras i nuldget. Nir deras tadg &r ute och kor pa
rilsen har de ingen aning om vart de befinner sig nadgonstans. Det gar att se att det dr ett tag
och att sedan anta att det bor vara deras tag eftersom det ska befinna sig dar enligt fordonets
korplan.

Enligt respondent 4 har myndigheten tre olika system som anvinds for att samla ihop olika
typer av data. Dessa system &r Opera, Ofelia och Synergi. Opera anvéinds for att ha data
géllande tigens tyngd och lingd. Ofelia anvdnds for att rapportera in fel som lokforare eller
andra som arbetar pa sparen ser. Synergi dr det system som olyckshanteringen rapporteras in
1. Sedan skapades ett system som heter Basun, ett system som knyter samman de andra tre
systemen fOr att sedan rapportera vidare till resendrerna. Det fungerar dock inte som de hade
tankt sig delgav respondent 4.

Fragan gillande systemanvéindning i dagsléget genererade olika svar frdn respondenterna.
Gemensamt var dock att det anvédnds flera olika system i dagslidget. De olika systemen
hanterar olika delar av verksamheterna, till exempel kundinformation eller olycksfall.
Eftersom det redan finns s& manga system kan det skapa en motvilja att ldgga till ett nytt.
Dock kan det d@ven betyda att de ar villiga och kapabla till att anvinda den tankta l9sningen.
Intervjuerna resulterade dven i att det inte verkar finns en sidan 16sning som denna
undersokning tittar pd i dagsléget utan endast olika fragment. Dessa fragment skapar ocksd en
mdjlighet da det innebir att de har en grund att borja pa.

4.2.3 Tagen/ralsen idag

Under de olika intervjuerna med tdgoperatorerna stilldes fragor om hur deras tag ser ut idag
gillande befintliga tekniklosningar. Respondent 2 delgav hur de gar tillviga vid inkdp av
tagen géllande deras tekniska utrustning. De berdttade att de koper in tdgen och behaller vad
respondent 2 kallade “basala funktioner”, vilket var styrsystem och andra system som krévs
for tagets sdkerhet. Sedan ldgger de till ndgot som respondent 2 kallar “tillaggsfunktioner” i
efterhand. Respondent 1 tillade att inkdp av tdg dr ndgonting som sker med 10 &rs mellanrum.
Vilket leder till att de olika tdgen &r i olika skeden och med olika gammal teknologi. Det
dldsta fordonet de har som kor dr 40 &r gammalt. De ldgger dven till att vissa av deras tag av
den anledningen har teknik fran 80-talet.

Respondent 3 delgav hur samma procedur ser ut hos dem. De koper in tag och traditionellt
satt bygger de om alla. Detta bland annat for att de sétter in deras eget biljettsystem.
Respondent 3 delgav dven att det finns en problematik med att &ndra saker pa tdgen. Nir
tagen levereras kommer de med ett helhetsgodkédnnande. Det innebir att tdgen kommer med
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en garanti som lOper ut efter ndgra ar. Om tagoperatérerna sedan éndrar pa saker pd tdgen
efter de kopt tdgen forsvinner garantin direkt och da fir de inte kora med tagen pé sparet. For
att fa kora tagen maste da en eftercertifiering goras och respondent 3 informerade att de nu
istdllet forsoker kopa in tdgen sé fardiga som mojligt.

“...Men dr man inne och skruvar nagonting dd, sd sdger
dom bara att -Nej, da gdller inte garantin da, och da
sdager [myndigheten] i sin tur dd att ja har ni tdg som ni
har varit inne och skruvat pd och som det inte finns
ndgon garanti pd, ja dd far inte ni kora.”

(Intervju 2, respondent 3)

Respondent 4 informerade mer om tigens teknik i nuldget. I dagsléget finns det 1500 sensorer
pa tdgen som samlar in data. Just nu anvinds inte den datan men myndigheten har genomfort
ett test med Luled Universitet for att se utfallet om de skulle anvénda sig av informationen.
Experimentet heter ePilot och har som maél att forbattra underhéllsarbetet samt punktligheten
for jarnvigstrafiken. Detta med hjdlp av ett beslutsstod for underhallsarbetet.

Vid intervjun med myndigheten stilldes en frdga gillande deras underhdllsarbete idag.
Respondent 4 delgav att de anvénder sig av en banarbetsplanering. Denna planering har de
delat in efter olika tidsaspekter. De har en langtidsplanering som stricker sig 6ver fem ar och
en korttidsplanering som stricker sig over ett dr. De akuta drendena hanterar de genom att
planera utefter hur akut det &r och dérefter tidsaspekten. Sedan planerar de nir strickan dr
minst trafikerad och utefter det stinger de av dér det behovs. Respondent 4 delger dven att
dialogen mellan dem och tdgoperatdrerna har forbéttras géllande dessa drenden.

Fragan kring tdgen idag hade liknande svar i de tva intervjuer som var med tdgoperatorer
géllande hur tekniken implementeras. Bada koper in tdg och ldgger till sina egna funktioner
pa dessa sedan. Detta leder dock till att en eftercertifiering méste ske dd tdgen forlorar sin
garanti efter detta. Denna procedur kan tala emot en 16sning som innebér att sétta sensorer pa
alla tdgen. Proceduren blir d& omsténdlig om en eftercertifiering krévs pé alla deras tagsitt pa
samma géng. Dock beréttades det att det idag finns 1500 olika sensorer pd vissa tdg redan
vilket talar for att en 10sning &r mdjlig beroende pa hur manga tdg som redan ar utrustade.
Underhallsarbetet idag planeras pa en ett eller fem ars basis. Vid akuta drenden krdvs en bra
dialog mellan tdgoperatdrer och myndigheten. Anledningen dr att de maste stdnga av bitar av
ridlsen. D4 maste myndigheten och tdgoperatorerna tillsammans planera nir det kor som minst
tdg péd strickan. Denna dialog har forbittrats. Dialogen skapar en mojlighet géllande en
gemensam plattform for det indikerar att de fOrstar vdrdet av att samarbeta. Och ha att en
fungerande dialog mellan myndighet och tagoperatorer.

21



4.3 IT-kompetens

Det ansags av intresse att fraga om de olika verksamheternas/myndigheternas IT-kompetens.
Gemensamt under alla intervjuer dr att allihop har mycket konsulter pd sina respektive IT-
avdelningar. Samt att alla tre hade stora IT-avdelningar. Respondent 1 delgav hur uppliagget
for deras IT-kompetens sdg ut:

“Vi koper ju bdde frdan konsultfirmor och gor visst
arbete in-house, och har dessutom outsourcad it-
forvaltning...”

(Intervju 1, respondent 1)

Respondent 3 redogjorde for hur upplégget sag ut i deras verksamhet:

“Vi dr 50/50, vi dr ganska konsulttunga faktiskt. Vi dr
ndstan 150-200 personer pa IT...”
(Intervju 2, respondent 3)

Respondent 4 informerade om hur det sag ut géllande konsulter pd deras myndighet:

“..Vi tar in ganska mycket konsulter ocksa just for
utveckling och innovation for det gar snabbare med
konsulterna sda att vi har ju vdldigt mycket IT-konsulter
inne...”

(Intervju 3, respondent 4)

I alla tre intervjuerna gavs liknande svar géllande IT-kompetens. De hade stora IT-
avdelningar och ménga konsulter eller inkdpta tjénster. Detta skapar en barridr d& det tyder pa
att deras egen IT-kompetens é&r splittrad.

4.4 Samarbete

Det stélldes en fraga géllande hur tdgoperatorer och myndighet samarbetar i dagsldget, samt
hur tdgoperatorer samarbetar med varandra. Respondent 1 delgav hur deras syn pa att dela
data dr. Om den som vill ha data kan motivera pé ett bra sdtt varfor hen vill ha den, kan de ga
med pé att dela med sig av informationen. Om den part som &r intresserad av datauppgifterna
endast dr det pa grund av nyfiken, blir svaret nej. Respondent 2 podngterade att om det gynnar
den gemensamma kundleveransen samt om det forbéttrar jairnvigssystemet delar de ocksa
med sig av sin data.

“...Ndr det blir som pd alla andra avreglerade
marknader, att dom som dr konkurrenter inte
nodvindigtvis inte delar all sin information med
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varandra, om det inte kan ge den gemensamma
)

kundleveransen ndagon nytta...’
(Intervju 1, respondent 2)

Respondent 3 redogjorde att de inte delar data med andra tdgaktorer i dagsldget. Emellertid
har ett samtal inletts géllande detta &mne.

Det stdlldes dven en fraga géllande samarbetet i en allmdn aspekt mellan tagaktdrer i
dagslidget. Detta for att se om de dr Oppna for en sidan relation. Respondent 1 beskriver en
organisation dér olika aktorer méts och for en dialog. Denna organisation ér frivillig att vara
med i1 podngterar dven respondent 1.

“...Det dr ju en liten organisation med ndgra fa
anstdllda och en styrelse med representanter fran olika
Jjdrnvdgsforetag...”

(Intervju 1, respondent 1)

Respondent 4 delgav om ett projekt dir det sker ett samarbete mellan aktdrer och
myndigheter. Vid underhdll behdver myndigheten samarbeta med de olika tagaktdrerna
eftersom det kan behdvas stinga av ett eller flera spar. D& maste en tid hittas nédr den berdrda
strackan inte trafikeras alls eller i mindre omstrickning. For att detta samarbete skall fungera
och dven samarbete i andra situationer som paverkar punktligheten pd tdgen, finns en
arbetsgrupp som heter Tillsammans for tag 1 tid.

“..Det finns [..] en arbetsgrupp som heter tillsammans
for tdg i tid Och dd dr hela branschen med och dd
jobbar vi for bdttre punktlighet...”

(Intervju 3, respondent 4)

Det stélldes dven en fraga gillande samarbete mellan myndigheten och tagaktdrerna under
tiden tagen kor. Respondent 1 redogjorde for att detta samarbete framst sker via
telefonkontakt. Korbeskeden sker med hjélp av automatiska stillverk som signalerar med rod
eller gron férg.

“..ndr tdget vdl ute och kor sa dr det vdildigt mycket
telefonkontakt med foraren mellan foraren pd taget och
[myndighetens] trafikledningscentral...”

(Intervju 1, respondent 1)

Fragan angdende datautbyte stilldes annorlunda eftersom den inte var till en tdgaktor i detta
fall utan en myndighet. Den resulterade i att respondent 4 informerade om de svarigheter som
myndigheten méter vid datautbyte. Ett problem ar att en del foretag blir rddda for att dela
information med en myndighet. Detta eftersom de tror att myndigheten i sin tur delar
informationen péd begéran, vilket respondent 4 menar pé att det inte alls behdver vara sé. Det
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podngteras ocksa att de maste vara forsiktiga med Oppen data och att de dr restriktiva till helt
oppna kanaler. Anledningen till detta &r det ansvar myndigheten har géllande jarnvégens
sdkerhet. Den data de dger ér vildigt styrt vem som far ta del av. Om en tdgoperator vill ha
tillgdng till information angéende de passager som deras tdg kor igenom maéste de ansdka om
behorighet. Det dr dven problematiskt géllande vem som é&ger data nidr det kommer till
utlindska fordon som kor i Sverige. Respondent 4 poédngtera att EU-direktiv samt hela EU-
vérlden dr komplext och méste tas hénsyn till.

“..det dr ganska komplext det hdr med myndighet och
EU vdrlden dr ju vdldigt komplex...”
(Intervju 3, respondent 4)

Utifrén svaren frén de olika respondenterna verkar det som att deras syn pd datadelning talar
emot en gemensam l0sning. I alla tre intervjuer var de restriktiva angdende hur mycket det
ville dela och om de kunde ténka sig att dela data ville de ha en bra motivation till varfor de
skulle gor det. De ville dven kunna begrénsa och styra den delade informationen pa ett stramt
satt. Detta gor inte att det blir omojligt med en gemensam 16sning men det forsvarar eftersom
16sningen till stor del bygger pa oppen datadelning mellan parterna. I dagsldget talar deras
nuvarande syn pd dmnet emot en sddan 16sning och for en mer stingd variant dir dataflodet
kan regleras. Alla tre parter upplever datautbyte som en risk pa ett eller annat sitt, vilket dr en
bidragande faktor till den negativa instdllningen till informationsutbyte. Emellertid ar alla tre
parter villiga att samarbeta for att tdgen skall komma 1 tid och for att forbattra den
gemensamma kundleveransen. Detta talar for en gemensam 16sning dd viljan for samarbete
redan finns inom branschen.
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4.5 Sammanfattning

I nedanstéende tabell redovisas en sammanfattning 6ver den data som har tagits fram med
hjélp av de intervjuer som gjorts i studien.

Kategori Barriér Mojligheter

Innovation | Myndigheten har inte problem med att Tégoperatorer arbetar aktivt med
skapa system utan att sedan koppla ihop | detta pa méten eller med universitet.
dessa med varandra. Men de arbetar
aktivt med innovation.

Teknik Efter varje fordndring pé tdgen maste en | Mycket teknik pé tdgen redan och
eftercertifiering ske for att de ska fa kora | tdgoperatdrer har som vana att ligga
pa rilsen. Idag finns inte den sortens till egna funktioner. Alla jobbar
sensorer som losningen krévs pé tagen. med I[oT och dess mojligheter.
Myndigheten dr inte redo for IoT 1
dagslaget.

Vem dger datan?

IT- Mycket konsulter och séledes splittrad IT- | Stora IT-avdelningar vilket visar pa

kompetens | kompetens vilket kan gora det svart att ett tekniskt intresse.
hantera ett nytt system.

Samarbete | Viljan att dela data oppet ar 1dg. Mycket | Olika grupper dér de gér ihop och

att ta hinsyn till frdn myndighetens sida
géllande EU.

samarbetar. En med myndighet och
tagoperatdrer och en med endast
tagoperatorer.

Tabell 3 - sammanfattande tabell 6ver resultatet

Efter att ha stéllt frdgor och genomf6r intervjuer baserade pa de fyra huvudkategorierna som
ansdgs relevanta i koppling till &mnet. Var resultatet ett antal barridrer och moéjligheter vid
inforande av en gemensam plattform inom Sveriges tdg och jarnvég.

De mojligheter som visade sig med hjilp av intervjuerna var att alla deltagande parter hade
stort teknikintresse samt innovations intresse. Detta yttrade sig i stora IT-avdelningar och
deltagande i1 innovationsengagemang. En barridr som framkom var médngden konsulter de
hade pa sina respektive IT-avdelningar. Eftersom den IT-kompetens som finns idag till stor

del &r konsultbasrad finns risken for en splittrad IT-kompetens. Detta dr en barridr da ett nytt
system kriver kompetens. En annan barridr lag hos myndigheten eftersom de haft problem
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med innovation, inte att hitta 16sningar eller skapa nya system men att sedan koppla ihop de
existerande systemen med varandra.

Myndigheten kunde inte ha 6ppna kanaler pa grund av sékerhetsskél och tdgoperatérerna var
inte positiva till att dela data fran sina tdg. Denna instéllning gédllande datadelning leder till att
implementationen av en gemensam losning som bygger pa informationsutbyte forsvaras.

Myndigheten beréttade att de inte dr redo for IoT i dagsldget men har borjat arbeta mer med
det. Detta skapar en barridr d4 denna undersdkning baseras pa en loT-plattform. Myndigheten
tog dven upp aspekter som maéste tas hinsyn till nir de ar inblandade. Aspekterna var gillande
EU-virlden och det reglemente som den innebédr. Samt fragan géllande utlindska fordon som
trafikerar Sverige. Myndigheten menade pa att det dr svért att ldsa av data frdn de samt att
dven 1 det fallet veta vem som &ger den avlésta datan.

Den teknik som tagoperatdrerna har pad sina tag idag bestér till stor del av tilldggsfunktioner,
vilket innebér att efter dem kopt in tdgen gdr de in och ldgger till sina egna funktioner. Detta
genererar bade en barridr och en mojlighet. Barridren dr att nér de dndrat nagonting pa tdgen
forlorar de sin garanti. Tagen fér inte kdra pé rélsen utan garanti vilket innebér att det maste
genomga en eftercertifiering. Detta &r en barridr i det fall de skulle behdva montera fler/nya
sensorer pd tdgen vilket medfor eftercertifiering. Den mojlighet som skapas &r att
kompetensen finns for att lagga till ny teknik pé tagen.

Under intervjuerna kom det fram att det finns ett behov for en 16sning. Den kommunikation
som sker vid olyckor eller tillfillen d& lokfGraren maste rapportera in nagonting till
trafikledningen é&r via telefon. Underhdllet pa jarnvdgen sker idag med hjilp av langtid- och
korttids planeringar samt planeras akuta drenden 4ven efter tidsaspekter. Ar entreprendrer ute
och skdter underhéll och upptiacker ndgot mer som behovs lagas eller bytas ut maste dven de
ringa in och informera om detta.
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5 Diskussion

I detta kapitel kommer undersdkningen diskuteras. Denna diskussion kommer ske utifrén tva
dmnen. Forst tas de mojligheter upp som finns idag for att infora en gemensam 16sning. Samt
de nyttor som den gemensamma losningen skulle generera i. Sedan tas de hinder upp som
finns idag fOr att inféra en gemensam losning dven de barridrer som star i vigen for inforandet
diskuteras. Slutligen kommer forslag till fortsatt forskning liggas fram.

5.1 Mojligheter och nyttor

Undersokningen har resulterat i ett flertal mojligheter samt nyttor. Dessa mdojligheter och
nyttor dr baserade pd branschens mognad att ta emot en gemensam l9sning.

5.1.1 Mojligheter for innovation

Det innovationsarbete som tdgoperatérerna samt myndigheten arbetar med i dagsliget pavisar
ett intresse for nya tekniker. Vilket genererar mojligheter for den gemensamma 16sningen som
undersoks 1 detta kandidatarbete. Initiativet Tillsammans for tdg i tid, som tidigare ndmnts i
uppsatsen, pavisar en vilja att arbeta med innovation inom det berérda omradet.

5.1.2 Mojligheter for teknik

I dagsldget sker underhéllet av Sveriges jdrnvdg med en tidsplanering pa ett eller fem ar. IoT
mojliggor ett effektivare underhallsarbete (iBase 2017). Detta i form av att sensorer kan
registrera och informera om nér ndgot behdver bytas eller repareras. Istdllet for att en del som
inte ar skadad eller sliten ska bytas ut endast pa grund av att reparationsschemat (Saarikko,
Westergren & Blomquist 2017). Detta anser vi vara en nytta som den gemensamma losningen
skulle bidra med for branschen.

En annan nytta som IoT kan fora med sig tagbranschen dr anvdndningen av smart trains. Om
dessa smarta tdg har sensorer som kédnner av omgivningen och tagets status kan taget
forhindra eller lindra olyckor. Detta genom att ta kontroll dver hastigheten for att kunna
bromsa vid behov (Gurvey 2017). I Sverige 1 dag dr detta upp till foraren sjélv.

5.1.3 Mojligheter for IT-kompetens

Samtliga som intervjuades hade stora IT-avdelningar. Detta ger en bild av att de vérderar IT
hogt. Denna IT-kompetens samt det aktiva arbete som sker inom omridet idag genererar
mdjligheter for inforandet av nya teknologier.

5.1.4 Mojligheter for samarbete

Smart trains, som ndamnts innan, skulle &dven kunna generera nytta gillande
informationsutbytet mellan trafikledningen och féraren. I dagsliget sker denna
kommunikation manuellt via telefon. Med sensorer pd tdgen eller pa rélsen skulle dessa kunna
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meddela om det dr ndgon pa sparet eller om sparet eller ndgon del &r trasigt. Sensorerna skulle
dven kunna skicka informera om vibrationer som sker nédr tdgen kor (iBase 2017).
Trafikledningen kan da i sin tur meddela tagen att de bor sakta ner pd den strickan dér det
vibrerar mycket for tillfdllet och pa sé sitt dven motverka eventuella olyckor. Liknande
informationsutbyte finns redan idag géllande eventuell varmgéng i lager pd tigen. Om de
detektorer som finns vid olika passager registrerar varmgang ringer trafikledningen till
foraren och berdttar att de maste stanna och kontrollera lagret. Detta samarbete visar en
mdjlighet for liknande samarbeten 1 framtiden.

Det samarbete som redan finns idag inom branschen &r en bidragande faktor som mojliggor
den gemensamma I6sningen. Det finns samarbete mellan tdgoperatorer och mellan
tagoperatorer och myndighet. Denna indikering pé vilja att jobba ihop ér en av de aspekterna
som dr av vikt for en gemensam loT-16sning (Guo 2010). En lyckad implementering av en
gemensam l0sning kan generera nytta for alla inblandade parter (Saarikko, Westergren &
Blomquist 2017). Detta pa grund av nétverkseffekter. Natverkseffekt innebdr att ju fler
anvindare av en gemensam l0sning desto rikare blir informationsutbytet. P& sikt kan
plattformen generera ett 6kat virde for alla inblandade (Eisenmann, Parker & Van Alstyne
2011). Undersokningen visar dock pa att det finns ett antal hinder som eventuellt stdr i vigen
for ett gemensam plattform.

5.2 Hinder och barriarer

Genom att analysera resultatet av de intervjuer som gjordes i denna undersokning, har ett
antal hinder och barridrer belysts for att ta fram en gemensam 16sning inom tigindustrin.

5.2.1 Barriarer for innovation

For att en organisation ska lyckas vixa och implementera ny teknik och arbetsprocesser, dr
det viktigt att det finns ett fokus pd innovation. Fokus pd externa innovationer borjar bli allt
mer etablerat (Nambisan & Sawhney 2011). En annan faktor som &r viktig &r organisationens
formaga att arbeta med effektivitet (efficiency) pa kort sikt och innovation pé lang sikt. For
organisationer krévs det &r balans mellan att fokusera pa innovation och effektivitet, denna
balans kallas ambidextrositet (Sinha 2016). Arbete med innovation och utforskande av ny
teknik och nya processer dr nagot som respondenterna arbetar med, men det finns hinder for
att lyckas med detta fullt ut.

Det framgar fran resultatet att innovation dr en fokusfrdga och det finns etablerade grupper
hos respektive aktdr som arbetar enbart med just detta. Ett hinder som upptécks ér det faktum
att det finns en oro att testa nya losningar inom en verksamhet. Nér en organisation far valdigt
mycket kritik och klagomal ar det enkelt att forsoka kdra med sédkra kort och inte viga chansa
med att infora nya tekniker och processer. S& dven om arbete kring innovation finns etablerat,
sd méste det dven kunna implementeras. For att 6vervinna detta kravs det ett gediget strategi-
och planeringsarbete. Genom att sdkerstdlla att alla tinkbara scenarion kan intrdffa, och
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forsoka ta fram en potentiell 10sning for detta 1 forvédg, kan det ge battre forutséittningar for att
véga fordndra sig.

En barridr som framkommer dr det faktum att myndigheten, som har ansvar for jarnvégen, har
haft problem med innovationsarbete sen tidigare. Som myndighet har de upplevt problem i
hur de ska koppla ihop de nya innovationerna med deras redan existerande system. Hindret
ligger 1 att det dr svart att fa en Overblick och forstd flodet och integrationen mellan dem.
Denna barridr dr svar att viinda, och &r inget som gors pa kort tid. Att genomfora fordndringar
ar ett komplex process, och ndr det géller myndigheter finns det risk for att det &r &nnu mer
komplicerat med tanke pad de restriktioner och regler som myndigheten maste forhélla sig
efter. En positiv aspekt i det hela dr dock att myndigheten aktivt arbetar med det, och forsoker
ta fram en 16sning pa problemet.

5.2.2 Barriarer for teknik

Resultatet fran studiens intervjuer antydde att det finns diverse barridrer som eventuellt
hindrar aktorerna frdn att kunna ta fram en gemensam 16sning. Myndigheten informerade i tvd
olika intervjuer att de inte dr redo for IoT i dagslidget. Detta blir en massiv barridr da den
eventuella gemensamma 16sningen ska vara baserad pd IoT. Dock é&r det virt att podngtera att
i den ena intervjun sades det att de redan har borjat titta pd tekniken. En annan aspekt ar att de
tror att de dr redo om fem &r vilket innebér att det inte 4r en lédngre tidsperiod som det handlar
om.

En annan barridr inom teknik ligger hos tdgoperatorerna. I dagsldget har de inte de sensorer pé
tagen som den tinkta losningen dr i behov av. Detta medfor att de maste monteras pé i
efterhand. Vilket 1 sin tur leder till att alla berérda tag méste eftercertifieras for att & lov att
kora pa rdlsen. Detta ér en barridr da det dr omstindligt.

Ytterligare en barridr inom teknik dr vem som dger datan som sensorerna samlar in. Samt vem
som fér tillgang till den. Denna problematik &r vanlig géllande IoT och leder till att IoT-
16sningar bygger pa tillit och samarbete (Weinberg et al. 2015). I fallet med en myndighet blir
detta &mne dnnu mer komplext. D4 det handlar om sdkerhetsaspekter. I detta fall sdkerheten
for passagerare som reser pa rilsen. Det handlar &ven om EU bestammelser som myndigheten
maéste ta hdnsyn till.

5.2.3 Barriarer for IT-kompetens

De tvé organisationer och den myndighet som intervjuades hade mycket konsulter anstéllda.
Det kan vara en indikation pd en splittrad IT-kompetens. En etablerad IT-kompetens dr
vésentligt for att skapa ett strategiskt varde (Davis 2017). Da blir det faktum att de ar har
splittrad IT-kompetens en barridr som behdver dvervinnas. Att det dr just nu mycket konsulter
anstéllda dr inget som kan fordndras pa kort tid.
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5.2.4 Barriarer for samarbete

Som tidigare ndmnts bygger interaktioner mellan organisationer, som exempelvis via
gemensamma loT-16sningar, pa samarbete och tillit (Prince, Barrett & Oborn 2014). De olika
aktorer som anvénder jarnvdgarna i Sverige kan ses som konkurrenter, dven om vissa av
aktorerna konkurrerar mer dn andra. Enligt Prince, Barrett och Oborn (2014) kan det anses
vara riskabelt att dela information just for den anledningen. For att kunna implementera en
gemensam losning, dr det viktigt att dvervinna den barridr som hindrar organisationerna idag
att vilja dela data med varandra. Frén intervjuer med studiens respondenter, framgick det att
viljan att dela data &r relativt 14g. Anledningar som framgick var dock att aktorerna inte sag
ndgon anledning till att géra det om det inte fanns ett syfte till det. I dagsldget finns det redan
klargjorts ingen vidare kommunikation och samarbete mellan olika aktorer nér det géller
daglig drift och planering. Men tanke pa detta kan det tdnkas vara svart for en tdgaktor att
visualisera behovet att samarbeta med en annan part. For att dvervinna den barridr som finns 1
form av att inte vilja dela data maste det klargdras ett tydligt syfte for tdgaktoren. Att dela
data méste generera i ytterligare virde och nytta, och det finns en risk att det dr relativt
komplicerat och omfattande arbete att dvertyga aktdrerna.

Ett annat gediget hinder nér det giller informationsutbyte och delning av data ligger i grund 1
att aktoren som &r ansvarig over jirnviagen dr en offentlig myndighet. Det klargdrs under
undersokningens gang att det finns ménga restriktioner 6ver hur denna myndighet fér lova att
dela data med utomstdende aktdrer. Om konfidentiell data kommer ut till obehoriga kan det i
virsta fall ge forodande konsekvenser. Aven om aktorerna litar p4 varandra, finns det en risk
for att den aktor som tar del av informationen delar den vidare. Guo (2010) beskriver att B2B-
interaktioner, som en eventuell plattform skulle besta av, maste vara oberoende. Vidare maste
de olika aktdrerna som anvénder l9sning sjélva fa avgora vilken data som de anser vara publik
och privat (Guo 2010). Med detta i dtanke sa dr det viktigt att sekretessbestimmelser noggrant
arbetas fram for att folja alla lagar och regler for att det ens ska vara mgjligt att dela datan
mellan aktorerna inom branschen. En annan viktigt aspekt &r att tillmotesgéd de olika krav som
de berdrda aktorerna har for delning av data, och samarbete sinsemellan.

5.3 Forslag till fortsatt forskning

Efter denna undersokning anser vi att det hade varit av intresse att géra en mer omfattande
undersokning i form av att ha fler respondenter fran hela Sverige, och darmed ticka hela
branschen nationellt. Detta for att det skulle ge en djupare insyn pd dmnet, samt kunna ge ett
mer generaliserbart resultat.

Ytterligare ett forslag pa fortsatt forskning &r att undersdka hur en gemensam plattform skulle
kunna tas fram. Denna studie har fokuserat pd om det dr genomfGrbart att inféra en gemensam
16sning med fokus pa de mgjligheter och barridrer som ar etablerade. Om en forskare i en
fortsatt studie tar en mer aktiv roll i form av att studera de olika organisationernas processer
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genom exempelvis fallstudier, kan det ge en bredare kunskap i hur ett framtagande och
implementation av en gemensam ldsning kan se ut.
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6 Slutsats

Denna studie har undersokt fragestéllningen “Vilka forutsdttningar finns det for att infora en
gemensam losning  for informationsutbyte inom tdg- och jdrnvigsbranschen?”.
Undersokningen har resulterat i ett antal mdjligheter och barridrer nar det kommer till att
inféra en gemensam 16sning. Studien har pavisat att samarbete gillande innovation och
informationsutbyte kan generera en gedigen nytta och 6kat virde for de involverade parterna.
En sammanstéllning av studiens resultat visade tydligt att det fanns fler etablerade barridrer dn
vad det fanns mojligheter. En ténkbar forklaring till detta kan vara att det i dagsléget inte
finns en gemensam losning och det dérfor finns storre medvetenhet kring risker. En annan
orsak till barridrerna &r att [oT fortfarande anses som relativt nytt. Vért att podngtera dr att
dessa barridrer inte bor vara odverkomliga som diskussionen ovan pévisat. Méanga av
barridrerna handlar om att organisationer behover tid for att mogna for den nya tekniken.

En annan slutsats fran undersokningen dr att en grundlig underskning maste genomforas
innan ett framtagande av en gemensam l6sning kan tas fram. En gemensam l0sning maste
vara sdker samt att den data som delas méste kunna filtreras och/eller begrdnsas. Detta for att
datautbyte mellan en myndighet, andra organisationer samt konkurrerande organisationer
skall fungera.

Med de barridrer och mojligheter som finns i1 dagsldget i atanke ser vi dndé att det finns
forutséttningar i framtiden for en gemensam 16sning. Det dr dock inget som kommer ske inom
en snar framtid. Men i takt med att organisationerna blir mer mottagliga och mogna for
tekniken, okar forutséttningar for att det skall vara mojligt att infora en gemensam l9sning
som kan generera 0kat vérde.
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8 Bilagor

Intervjufragorna skiljer sig en del for respondent 1, 2 och 3 jamfort med respondent 4.
Anledningen &r att de olika organisationerna har olika ansvarsomraden. Fragorna har utgatt
fran en och samma utgangspunkt, men en friga som inte var varit relevant kan ha tagits bort,
likasd har andra frdgor lagts till for respondent 4. For att underlétta forstaelsen for ldsaren, har
samtliga frigor skrivits ut for respektive intervju dven om de redan ndmnts pd den andra.
Intervjuerna genomfordes med ett semistrukturerat sdtt. Darmed kan det ha uppstatt fler
fragor under intervjuns gdng som inte redovisas hér i intervjumallen.

Innan intervjuns start:
Ar det okej att vi spelar in for att vara siikra pa att vi fir med all information som nimns?

Vi vill ndmna att allt ni sdger kommer hanteras konfidentiellt och era svar kommer redovisas
anonymt i den kommande studien.

Intervju med respondent 1,2 och 3:
+ Kan du beritta om foretaget du jobbar pa och den arbetsroll som du har?
» Kan du beritta om vilka korstrackor ni frimst trafikerar?
+ Kan ni berétta om hur ni arbetar med innovation och att undersoka nya tekniker?

» Hur ser er IT-kompetens ut?
« Ar allt inhouse, eller kdper ni externa tjénster frin exempelvis en
konsultfirma?

» Hur ser tdgens tekniklosningar ut idag?
» Levereras tdgen med firdig teknik, eller &r det ndgot som ni ldgger till i
efterhand?

« Anvinds nagon teknik pé tagen idag for att samla data om tiget och eller rilsen?

+ Arbetar ni med IoT idag pa ndgot sitt?
* Hur ser ni pa de mojligheter som IoT har inom tdgbranschen?

* Delar ni idag data med andra tagaktorer?

*  Om nej, hur ser ni pd mojlighetet att gora detta?
» Ser ni nagra hinder for er del med detta?
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* Vad har ni for ansvar gentemot trafikverket eller mot andra tdgaktorer?

« Finns det ndgon typ av samarbete etablerad idag mellan olika tdgaktorer, exempelvis
ett nitverk eller konferenser?

* Hur sker informationsutbytet idag mellan er och trafikverket?
» Hur sker informationsutbytet gillande rdlsens skick och status mellan er och
trafikverket?
* Hur vet ni om det dr okey att kora eller inte pé en viss stricka?

» Anvinder ni ndgon typ av plattform nir det kommer till att samla in data fran tdgen?
« Iséfall - vilka?

* Om nej - Anvénder ni ndgon annan typ av teknik for forddla eller bearbeta data?

+ Finns det ndgot mer som vi missat att ta upp som ni tror dr relevant for var studie?

Intervju med respondent 4:
« Kan du beritta om foretaget du jobbar pa och den arbetsroll som du har?
+ Kan ni berétta om hur ni arbetar med innovation och att undersoka nya tekniker?

» Hur ser er IT-kompetens ut?
« Ar allt inhouse, eller kdper ni externa tjénster frin exempelvis en
konsultfirma?

+ Anvinds nagon teknik pé tdgen idag for att samla data om rélsen?

+ Arbetar ni med IoT idag pa ndgot sitt?
* Hur ser ni pa de mojligheter som IoT har inom tdgbranschen?

* Delar ni idag data med tagaktorer och eller dom med er?

* Om nej, hur ser ni pad mojlighetet att gora detta?
» Ser ni nagra hinder for er del med detta?

* Hur sker informationsutbytet idag mellan er och tagoperatdrerna?
+ Vilken sorts information?
+ Skickas nadgon information om rélsens valmaende?

* Hur fungerar ert underhallsarbete ute pé rilsen? nér vet ni nédr ni maste byta ut “delar”
innan dom gér sonder?
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» Hur sker informationsutbytet gillande rdlsens skick och status mellan er och
tagoperatdrerna?

« Anvinder ni ndgon typ av plattform nir det kommer till att samla in data fran taget?
« [Isifall - vilka?

* Om nej: Anvinder ni ndgon annan typ av teknik for forddla eller bearbeta data?

+ Finns det ndgot mer som vi missat att ta upp som ni tror dr relevant for var studie?
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