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Sammanfattning

Flera trafikslag konkurrerar om infrastrukturen pa och 6ver Gota ilv. Sjofarten, jirnvagen
och vigtrafiken ar alla beroende av ett tillgdngligt transportsystem, vilket kan leda till
intressekonflikter mellan de olika aktorerna. I framtiden bedoms trafikvolymen bade pé och
over dlven 6ka. Det kommer dessutom att krévas fler broSppningar dn idag pa grund av att
Gotadlvbron planeras att ersittas med en lagre bro — ”Nya Hisingsbron”. Sammantaget
riskerar dirmed intressekonflikterna mellan de olika trafikslagen vixa sig allt storre, med
langa vantetider och férseningar som f6ljd.

Planeringsprocessen for jirnvagstrafiken, som ar mer reglerad och styrd dn 6vriga trafikslag,
startar ndra tva ar i forviag. Passagemojligheter for sjofarten villkoras ytterst av denna
planering. Idag fingas sj6fartens behov av brooppningar inte systematiskt in i processen.
Dessutom sker ingen samordnad proaktiv trafikstyrning mellan jarnvag och sjofart.
Trafikverket styr jirnvégen via sina trafikcentraler medan sjofartsverket 6vervakar fartygen
som ror sig i dlven via fraimst Kanalcentralen i Trollhdttan. Vidare ges ingen
forhandsinformation till 6vriga trafikanter som ber6rs av brooppningarna.

I samverkan med Sjofartsverket och Goteborgs stad har Trafikverket tagit fram ett forslag pa
en overgripande process som sidkerstiller en hogre grad av forutsdgbarhet i trafiksystemet
kring Gota alv, dar samtliga trafikslag ges mojlighet att planera sin resa utifran kinda
forutsittningar. Processen ger ocksa forutsiattningar att fatta beslut om broéppningar
utifran ett transportslagsovergripande perspektiv, diar dven sjofarten ingar. Genom att lyfta
beslutsfattandet till en taktisk niva skapas forutsattningar for tydliga prioriteringar, for 6kad
framforhallning och for en battre hantering vid trafikstérningar.

Dessa vinster uppnds genom att redan i den langsiktiga jarnviagsplaneringen mojliggora en
brooppning i timmen (exklusive vid hogtrafik) for handelsfartyg och 6vrig nyttotrafik. For
att tillgodose fritidsbatstrafikens behov, som har sin hégsdsong under sommarméanaderna,
behover en anpassad 16sning tas fram i ett fortsatt utvecklingsarbete.

Processen vilar pa ett ”"ge och ta” férhéllande mellan jarnvag och sjofart. Om sjofartens
behov av bro6ppningar ska synliggoras i tdgplanen, och ddrmed l&sa upp kapacitet for
jarnvagen, kraver detta en motprestation fran sjéfarten. Denna bestéar i att sa tidigt som
mojligt tala om vilka forplanerade brooppningar som inte kommer att behévas respektive
vilka som kommer att behovas. Detta forutsitter i sin tur att IT-l6sningar tas fram som kan
generera ett planeringsunderlag avseende sjofarten som uppfyller/narmar sig de
informationskrav processen stéller. Detta ar en central utmaning som ett fortsatt arbete
behover adressera.



1. Inledning

Flera trafikslag konkurrerar om infrastrukturen pa och 6ver Gota dlv. Sjofarten, jirnvigen
och vigtrafiken ar alla beroende av ett tillgdngligt transportsystem, vilket kan leda till
intressekonflikter mellan de olika aktorerna. Idag fattas beslut om brooppningar utan
framforhallning medan viktiga forutsattningar for dessa beslut formas 1angt i forvag. Vidare
ges ingen forhandsinformation till 6vriga trafikanter som berors av brooppningarna. Ett sitt
att mojliggora en forbattrad samordning i trafiksystemet ar att synliggoéra och strukturera
hela beslutskedjan som péaverkar brooppningarna i en process.

Denna rapport presenterar ett forslag pa en sddan process for planering- och genomférande
av brooppningar langs Gota dlv. Den ar beskriven pa en Gvergripande nivd. Ambitionen har
varit att avgora om den ar genomforbar pé ett for de inblandade parterna acceptabelt sitt,
samt att kunna identifiera frigestallningar viktiga att adressera i ett fortsatt
utvecklingsarbete.

Beskrivningen dr framtagen inom ramen for en arbetsgrupp bestaende av deltagare fran
Trafikverket (VO Planering, VO Trafikledning), Goteborgs stad och Sjofartsverket.
Arbetsgruppen ingdr i sin tur som en del av en fordjupad studie avseende Vanerstraket och
dess slussar. Underlag och erfarenheter fran tidigare studier som syftat till att forbattra
samordningen vid brooppningar har utgjort en viktig utgdngspunkt for arbetet.

Vidare har beskrivningen stdmts av med representanter for olika intressenter till den
foreslagna processen inom framst Trafikverket och Sjofartsverket. Syftet med dessa
avstimningar har varit att ta in synpunkter pa processen fran olika perspektiv, sd som
trafikledning, trafikplanering och IT-st6d, samt att battre forstd hur de stora investerings-
och forandringsprojekten som pégar inom Trafikverket skapar mojligheter och
begransningar for den foreslagna processen.

Rapporten riktar sig framst till personer som deltar i den férdjupade studien avseende
Vianerstraket. Den ska ses som en del i ett storre underlag for beslut avseende en utveckling
av en trafikslagsovergripande gemensam trafikstyrning langs och tvirs Gota alv.



2. Problembeskrivning

2.1. Bakgrund

I stréket genom Gota dlvdalen (fran Goteborg till Vanersborg) 1oper farleden langs Gota dlv
(sjofart), E45 (vdag) och Norge/Vianerbanan (jarnvag). P4 ett flertal platser korsas farleden av
jarnvags- och viagbroar. Totalt handlar det om fyra jarnviagsbroar (Vanersborg, Trollhdttan
och tva i Marieholm) samt nio vigbroar. For att sjo6farten skall kunna passera kriavs 6ppning
av samtliga jarnvagsbroar och sex av vigbroarna.

Trafiken 6ver broarna har under det senaste decenniet 6kat, delvis som en f6ljd av utbyggd
kollektivtrafik och 6kade godstransporter pa jarnvag. I en framtid ar det sannolikt att
trafikmingden 6ver broarna fortsitter 6ka. Exempelvis byggs en ny jarnviagsbro — i
anslutning till Marieholmsbron — som gor det majligt att 6ka antalet godstég till GGteborgs
Hamn samt att 6ka persontransporttrafiken pa Bohusbanan.

Dartill finns en politisk vilja att 6ka den transporterade godsvolymen inom sjofart, for att
darigenom kunna avlasta landinfrastrukturen. Det senaste exemplet pa detta ir att Sverige
sedan 2015 har infort EU:s regelverk om inre vattenvigar. For narvarande pagar en
fordjupad utredning om slussarna i Trollhitte kanal. Ett investeringsbeslut i den fragan
vantas i den nationella planen for transportsystemet 2018 — 2029 och skulle innebéra att
sjofarten i striket kommer att sdkerstillas och kunna utvecklas under lang tid framover.

Det kommer dessutom att kriavas fler brooppningar dn idag pa grund av att G6taidlvbron
planeras att ersiattas med en lagre bro — "Nya Hisingsbron”. Sammantaget riskerar dirmed
intressekonflikterna mellan de olika trafikslagen vixa sig allt storre, med langa vantetider
och forseningar som foljd.

Olika ansatser har provats med syftet att forbattra koordineringen mellan de olika
trafikslagen som paverkas av brooppningarna. Nedan beskrivs tva sddana: "Férs6k med
fasta brooppningstider” och "GOTRIS”.

Forsok med fasta brooppningstider

Under 2011 och 2012 genomfordes ett forsok dar Trafikverket i sin planeringsprocess for
jarnvagen tilldelat sjofarten fyra fasta brooppningstider per dygn som kunde nyttjas pa
frivillig basis. Tiderna koordinerades for att ge ”Gron Vag” langs dlven och omfattade tre
jarnvagsbroar (Marieholm, Trollhattan och Vinersborg).

I forsoket kunde den fartygstrafik som inte valde att anvinda sig av de forplanerade tiderna
framforas pa samma sitt som tidigare. Dock fick de da vara beredda pa att ibland vinta
langre stunder innan en broppning var mgjlig samt att dessutom lamna foretrade till de
fartyg som valt de forplanerade lagena. Nagra slutsatser fran forsoket:

e Antalet bro6ppningar under utvarderingsperioden visar pa goda méjligheter till att
Oppna samtliga tre jarnvagsbroar under dygnets samtliga timmar.

e Ett minimalt anvindande av de koordinerade bro6ppningstiderna for utnyttjande av
“Gron Vag”.



¢ Koordineringen av bro6ppningarna som “laser” de tagfria tiderna till varandra ar
mycket kapacitetshimmande i tilldelningsprocessen for kapacitet pa spéret och kan
ivissa fall innebéara att den planerade transporttiden for tdgtransporter viasentligt
forlangs.

o Detill Sjofartsverket dedikerade tigfria tiderna begransar utrymmet for
underhallsarbete pa sparet. Ett storre antal férbokade brooppningstider innebir att
tagtrafiken méste "packas tatare” 6vrig tid vilket ger samre flexibilitet avseende
oplanerade bro6ppningar for fartygstrafik.

GOTRIS

GOTRIS (River Information Services for Gota ilv) var ett samarbets- och
demonstrationsprojekt i regi av Viktoriainstitutet som genomférdes mellan 2010-2014. En
viktig poang med GOTRIS ir att systemet inte kriaver gemensamma systemfunktioner
mellan trafikslagen. Genom informationsintegration mellan trafikslagen kan
trafikslagssystemen dynamiskt optimeras var och en for sig baserad pa 6ppen information
frdn de andra. Pa detta sitt kan de negativa effekterna av den konkurrenssituation som
uppstar mellan trafikslagen i trafiksystemet kring Gota Alv mildras.

Ett inforande av ett GOTRIS bygger till stor del pa insamling och integration av en stor
méngd data fran olika killor, som bearbetas baserat pa algoritmer och féradlas till
information for olika &ndamal. Vidare bygger dynamiskt styrda bropassager pa att dynamisk
taginformation kan skapas (istillet for tigplaner pa arlig basis).

Ett omfattande demonstrationstest genomfordes i projektet som kunde visa pa positiva
effekter i form av forbattrad trafikstyrning och minskad miljopéverkan. Négra viktiga
slutsatser fran forsoket:

e For att systemet ska fungera, utan onodiga fordrojningar for sjofarten, behover det
ha god kidnnedom om lediga luckor i tagtrafiken.

e Det dr inte enbart det tekniska systemet i sig som skapar de positiva effekterna. Ett
trafikstyrningssystem forutsatter ocksd samverkansregler och ett gemensamt
synsitt pa vad som ar optimalt for transportsystemet. Det kraver i sin tur att
aktorerna accepterar och litar pa det gemensamma regelverket.

e Aven om mycket i systemet kan goras automatiskt kriivs det ofta bekriftelse fran
anvandare for att det ska upplevas som palitligt, t.ex. ar det viktigt att passagetider
bokas och bekriftas av aktorerna.

e Iprojektet demonstrerades GOTRIS som ett system vid sidan om normala rutiner.
Ett framtida trafikledningssystem for dlven maste vara integrerat i de ordinarie
verktygen och rutinerna hos de involverade anvindargrupperna.

e En framtida implementering behover utgé fran vilka broar som ar i behov av
forvarning till trafikanterna och darmed reglering av de olika trafikslagen. Detta da
bokning av passagetider minskar flexibiliteten i och med att tigledare och lotsar inte
sjdlva kan vilja passagetider.



2.2. Nulage

Planeringsprocessen for jirnvagstrafiken, som dr mer reglerad och styrd &n 6vriga trafikslag,
startar ndra tvé ar i forvig. Passagemojligheter for sjofarten villkoras ytterst av denna
planering. Idag fingas sjofartens behov av brodppningar inte systematiskt in i processen.

Ingen samordnad proaktiv trafikstyrning sker mellan jirnvag och sjofart. Trafikverket styr
jarnvagen via sina trafikcentraler medan sjofartsverket 6vervakar fartygen som ror sig i
dlven via frimst Kanalcentralen i Trollhittan. Sjdlva genomfoérandet av brooppningar kan
karaktiriseras som ett “ad hoc”-forfarande. Den som skéter broppningen, brovakten, har
ingen forhandsinformation om nir ett fartyg narmar sig bron. Brovakten forbereder
Oppning nar ett samtal kommer in fran lotsen pa fartyget. R6r 6ppningsbegiran en
jarnvagsbro sa ringer brovakten upp trafikcentralen och begér 6ppning. Bron ar forreglad
via Trafikverkets system och bron kan inte mandvreras forran trafikcentralen har gett
klartecken.

Med syftet att minimera antalet 6ppningar av Géta Alvbron vid hogtrafik har det etablerats
restriktioner rérande 6ppningar mellan kl. 06-09 och 15-18 (s& kallad sparrtider). Men i
ovrigt sker ingen proaktiv samordning mellan gang-, cykel-, kollektiv- och biltrafikanter
(inkl. blaljus) och sjofarten.

2.3. Onskat lage

D4 brooppningar idag genomf6rs mer eller mindre ad hoc, och mot bakgrund av de insikter
som vunnits i tidigare studier, finns det ett behov av att tydliggora och strukturera hela
beslutskedjan som péaverkar brooppningarna i en process med tydliga spelregler mellan
aktorerna. Vidare bor en sddan process kinnetecknas av att:

> En effektiv form for samordning mellan riksintressena jarnvig och sjofart finns.
Denna behover etableras redan i det 1angsiktiga planeringsstadiet. Formen bor dven
innebdra att sjofartens behov av pélitliga brooppningar tillgodoses pa ett sadant sitt
att tilldelningsprocessen for kapacitet pa spar himmas sé lite som majligt.

» Beslut om att genomfora en brooppning fattas utifran ett
transportslagsovergripande perspektiv. Idag saknas detta perspektiv da beslut om
brooppningar fattas reaktivt och pa kort varsel i respektive verksamhet. Genom att
lyfta beslutsfattandet till en taktisk niva skapas forutsattningar for tydliga
prioriteringar, for 6kad framférhallning och for en battre hantering vid
trafikstorningar.

> Intressenter inom samtliga trafikslag (t.ex. vag- och kollektivtrafik) ges mojlighet att
planera sin resa utifran kinda forutsattningar.

> Den ar anpassad till de rutiner och system som anvinds i de verksamheter som
samspelar i processen.



3. Processbeskrivning

3.1. Syfte och avgransningar

Nedan 6vergripande process for planering- och genomforande av brooppningar har som
syfte att tillgodose sjofartens behov av bro6ppningar pé ett satt som minimerar
kapacitetsforluster for jirnviagen. Vidare syftar processen till att méjliggora en
trafikslagsovergripande styrning av 6ppningarna dar dven sjofarten inkluderas. Processen
ska ocksa ge ovriga trafikslag som korsar dlven majlighet att i god tid ta del av information
avseende planerade bro6ppningar.

R
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Processen dr indelad i tre faser: “Langsiktig kapacitetsplanering JVG”, Kapacitetsplanering
JVG avseende specifik driftperiod” samt "Trafikledning i specifik driftperiod”.
Fasindelningen speglar i allt vasentligt Trafikverkets huvudprocesser “Planera trafik” och
“Trafikleda och trafikinformera”. Den 6verordnade processen, "Trafikslagsovergripande
overenskommelser”, syftar till att i samverkan mellan berorda parter sékerstélla att ratt
forutsattning finns pé plats for processens genomforande.

Processen ar avsedd att tillampas pa all battrafik pa dlven. For de sasongsbundna
fritidsbatarna kravs dock en viss anpassning (se avsnitt 4). Vidare ar processen tankt att i ett
forsta skede tillampas pa brooppningarna inom Go6teborg, for att sedan utvidgas till 6vriga
broar langs dlven. Denna tdgordning motiveras av att jairnviagskapaciteten i Géteborg haller
pa att byggas ut i stor skala.

Brodppning



3.2. Processfléde och rollférdelning

Langsikt kapacitetsplanering JVG

I den forsta fasen definieras och forankras behovet av brooppningar i
jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB), vilken beskriver forutsattningarna fér den arliga
tagplanen. I ndsta moment planeras det aviserade behovet in i tAgplanen, vilken bl.a.
innehéller tidtabell for gods- och persontrafik. Fran det att arbetet med JNB startas upp tills
det att den arliga tigplanen ar faststélld tar det ca 2 &r.

Behovet anger de moéjliga brooppningar (slots) processen ska klara av under ett dygn samt
nir brooppningar inte far ske (sa kallad sparrtid). I genomsnitt passerar fyra fartyg per dygn
Gota dlv (2010). Givet den forvintade 6kningen av transporter pa dlven har det darfor
bedomts tillrackligt att mojliggora dtminstone en brooppning per timme exklusive
sparrtiderna vid hogtrafik (klockslagen 6:00—9:00 och 15:00-18:00). Notera att de slots som
ska mgjliggoras i kapacitetsplaneringen kan infalla nir p& timmen som helst. Detta for att ge
sé stor flexibilitet som mojligt i tilldelningen av kapacitet pa spar.

Marieholmsbroarnas 6ppningstid, ca 15 min, fran det att beslut tas att 6ppna dem till det att
jarnvagstrafiken ater kan passera definierar den langsta nodvéandiga slottiden i processen.

Behovet av antalet brooppningar foreslas utviarderas och definieras inom ramen for den
overordnade processen “Trafikslagsovergripande 6verenskommelser”.

Kapacitetsplanering JVG avseende specifik driftperiod

I den andra fasen avgors vilka av de aviserade brooppningarna som inte behover tas i
ansprak av sjofarten i kommande driftperiod. Den kapacitet som darmed frigérs kan
anviandas exempelvis for att tillgodose tédgbolagens ans6kan om restkapacitet i den
faststdllda tagplanen (en ad hoc-tilldelning som startar ca 8 veckor fore aktuell driftperiod).
Det kvarvarande behovet av brooppningar arbetas in i den produktionsplan for jarnviagen
som ligger till grund for nastkommande driftperiod.

Bedomningen av vilka slots som inte behover tas i ansprak i kommande driftperiod foreslas
levereras av Sjofartsverket fortlopande till Trafikverket VO Planering. Med hiansyn tagen till
den framtida processen for en mer marknadsanpassad kapacitetsplanering (projekt MPK)
vore det 6nskvirt om denna information kan ges med start ca 3 dygn innan nastkommande
driftperiod.

Trafikledning i specifik driftperiod

I tredje fasen_avgors vilka av de kvarstdende bro6ppningarna som kommer att tas i ansprak
av sjofarten. Om ett antal slots dirmed inte kommer att anviandas frigors kapacitet till
trafikslagsovergripande trafikledning i aktuell driftperiod (normalt 24 h).

Efter att en slot har tilldelats anpassar fartyget sin framdrift for att ankomma i tid till den
planerade brooppningen. Vidare gér information om planerade bro6ppningar ut till vrig
trafik. Nar vil fartyget narmar sig bron exekveras en bro6ppning pé ett sikert satt samtidigt
som information gar ut till 6vriga trafikslag att en bro6ppning ska genomforas.



Om négot intraffar som medfor att den tilldelade brooppningen inte kommer att kunna
genomfoOras hanteras hiandelsen som en avvikelse. Ett fartyg som inte kan halla en tilldelad
slot forlorar sin prioritet och maste darmed invinta ett lampligt senare tillfélle.

Bedomningen av vilka slots som kommer att tas i ansprak under en driftperiod foreslas
levereras av Sjofartsverket till Trafikverket VO Trafikledning. Det vore 6nskviart om denna
information ges sa tidigt som majligt under driftperioden, dock senast 12 timmar i forvag.
Trafikverket VO Trafikledning tilldelar darefter slots till fartygen, antingen direkt eller via
t.ex. Sjofartsverkets kanalcentral.

Trafikverket gor informationen om planerade och faststéllda brooppningar tillgidnglig for
anvandare av allmént atkomlig data (genom ett sa kallat 6ppet API). Denna information kan
sedan foradlas vidare av marknaden for olika typer av trafikinformationstjinster.

Sjélva genomforandet av brooppningen utfors pa entreprenad av Goteborgs stad. Da en
jarnvagsbro 6ppnas auktoriseras 6ppningen forst, precis som fallet ar idag, av Trafikverket
VO Trafikledning.

3.3. Forutsattningar

Trafikslagsovergripande samverkan

Processen vilar péa ett ”ge och ta” forhallande mellan jarnvag och sjofart. Om sjofartens
behov av brooppningar ska synliggoras i tdgplanen, och ddrmed lasa upp kapacitet for
jarnvigen, kraver detta en motprestation fran sjoéfarten. Denna bestéar i att s tidigt som
mojligt tala om vilka slots som inte kommer att behovas respektive vilka som kommer att
behovas. Nedan alternativa vy av processen sitter fokus pa den omsesidighet som kravs
(notera att antalet bro6ppningar som ska mojliggoras ar har satt till en bro6ppning per
timme).

\
* Trafikeringsforutsattningar for den arliga tagplanen 000000000 Mjliggjorda
+Majligheten till en brodppning per timme exkl. sparrtid férankras i detta skede 000000000 slots
o !
* Tidtabell fr gods- och persontrafik samt tidplan fér banarbeten OO Synliggjorda
Tagplan « Slots for brodppningar (18 st) synliggérs i planen HOOOXHX slots
o !
*Tagholag ansoker om restkapacitet i den faststillda tagplanen. Denna ad hoc-planering resulterar i
en produktionsplan fér ndstkommande driftperiod.
XXX Successivt
«Sjofarten ger indata i form av en bedémning av vilka slots som inte behdver tas i ansprak i Planerade slots
CGrit e b kommande driftperiod. Med hansyn tagen till den framtida processen fér successiv planering
(MPK) vore det dnskvart om denna information ges med start 72h innan. J ‘
«Tilldelning av slots fér specifika fartyg foresl3s inga som en del av Trafiverkets trafikledning. Aven
hanteringar av avvikelser och sjalva brodppningen dvervakas. Information om planerade XK Tilldelade slots
broéppningar till évriga trafikslag distribueras.
XX
d:f?:erllod *Som indata ger sjofarten lageshilder inkl. bekraftelse pa vilka slots som behovs. Fartygen ska
o anpassa sin framdrift utifran tilldelad slot. Y,

Vidare forutsétts att bade jarnvagstrafiken och sjofarten kan anpassa sig till och respektera
de bro6ppningar som tilldelas i processen. Detta kan leda till upplevda negativa
konsekvenser for det enskilda trafikslaget. Om bro6ppningarna ska optimeras



trafikslagsovergripande kriavs dock att aktorerna ar beredda att acceptera de nodvandiga
kompromisser som dé kan resultera.

Behovet av samverkan &r inte begrénsat till Trafikverket och Sjofartsverket. For att
processen ska kunna anpassas och utvecklas utifrén gjorda erfarenheter och férandrade
trafikvolymer méste samtliga aktorer som berors av brodppningarna vara 6verens om
principerna for processens genomforande.

IT-stod

Att strukturera upp planeringen- och genomférandet av brooppningar i en process innebar
att det ges forutsattningar till framforhéllning och forutsidgbarhet. Detta innebar dven att
informationsutbytet tilltar mellan aktorerna i jimforelse med dagens enkla ad hoc-
forfarande. Jimfort med t.ex. ett "River Information System” typ GOTRIS (se avsnitt 2.3) ar
den extra information som hanteras och distribueras dock inte komplex:

- Ifasen "Langsiktig kapacitetsplanering JVG” innebér det aviserade behovet av
brodppningar att en planeringsforutsittning bland flera infors i
planeringssystemen.

- Ifasen "Kapacitetsplanering avseende specifik driftperiod JVG” utgor beskedet om
vilka av de planerade brooppningar sjofarten inte behover nyttja att restriktioner
lyfts ur system som stodjer planering av restkapacitet.

- Ifasen "Trafikledning i specifik driftperiod” utgor beskedet om vilka av de
planerade bro6ppningar sjofarten kommer att utnyttja att restriktioner lyfts ur
system som stodjer den operativa trafikledningen.

- Ifasen "Trafikledning i specifik driftperiod”, anvinds existerande kanaler
(dynamiska skyltar, media m.m.) for att distribuera information om planerade och
stundande brooppningar till 6vriga trafikslag.

- Ifasen "Trafikledning i specifik driftperiod” sker ett informationsutbyte mellan den
trafikslagsovergripande trafikledningen och sjofart vid tilldelning av slot och vid
avvikelse mot tilldelad slot. Ett utbyte som ligger i linje med hur Trafikverket
arbetar idag gentemot Gvriga trafikslag.

Den samlade bedomningen ar att det for Trafikverkets del endast kravs begriansade
anpassningar av existerande och framtida planerings- och trafikledningssystem for att
tillimpa processen. Dock rader en osdkerhet avseende vilka utmaningar dessa anpassningar
kan innebira. Detta da det genomfors ett antal storre forandringsprojekt pa Trafikverket de
kommande aren.

Nir det kommer till sjofartens formaga att leverera tidiga och tillforlitliga prognoser ar en
viktig forutsattning att kunna fanga in fartygstrafiken i Sjofartsverkets planeringssystem.
Kommersiell trafik uppfangas av Sjofartsverkets Kanalcentral genom det sé kallade
lotsplaneringssystemet. Ovrig nyttotrafik av regional karaktir (t.ex. bogserbatar och
charterbétar) kraver inte lots och fingas darmed inte upp pa ett naturligt sétt.



I ett 72 till 24-timmarspersepktiv kan inte Sjofartsverkets nuvarande planeringssystem ge
besked om de i processen forplanerade bro6ppningstillfallena kommer att tas i ansprak eller
inte. I ett 24 till 12-timmarsperspektiv dr informationen ofullstindig och preliminir. I ett 5-
timmarsperspektiv gér det att ge tillforlitliga besked.



4. Fortsatt arbete

Givet att beslut tas om fortsatt arbete foreslds implementeringen av processen ske i tre steg:

1. Under histen 2016 beskrivs och forankras processens delar i berérda verksamheter,
med maélet att testa och utvirdera den i ett avgriansat pilotférsok under forsta
kvartalet 2017.

2. Processen implementeras fullt ut avseende broarna i Goteborg under 2018 (Tagplan
T18). Detta forutsitter att behovet av att méjliggéra minst en brooppning i timmen
exKkl. sparrtider forankras redan i JNB-processen som startar i maj 2016.

3. Iett sista steg utvidgas tillimpningen av processen till de 6vriga broar langs dlven
som bedéms gynnas av en 0kad reglering mellan trafikslagen. Detta kan tidigast ske
under 2019 (Tégplan T19).

Under framtagningen av processbeskrivningen, och i de avstimningar med berérda
intressenter som genomforts, har ett antal viktiga omraden och frigestallningar for det
fortsatta arbetet identifierats:

e Klargorande av vad det innebar juridiskt att majligheten till minst en broGppning
per timme forankras i JNB och Tagplanen. Hur kommer ansvarsforhéllandet se ut
mellan Trafikverket och Sjofartsverket respektive mellan Trafikverket och de
tagbolag som ansoker om kapacitet i tigplanen?

e IT-16sningar behdver tas fram som kan generera ett planeringsunderlag avseende
sjofarten som uppfyller/narmar sig de informationskrav processen stiller. Detta
forutsitter att Sjofartsverket involveras i en tillrdcklig omfattning i den fortsatta
utvecklingen av processen.

e Acceptabla principer for vad som ska gélla da sjofarten “1amnar tillbaka”
forplanerade brooppningar till jarnvigen behover definieras. Enligt processen ska
sjofarten ge besked om vilka av de forplanerade brooppningar som inte kommer att
tas i ansprak. Pa detta sétt “slosas” inte vardefull kapacitet for jarnviagen. Detta kan
dock leda till att sjofarten férlorar” 6ppningstillfillen som kan komma att behovas
om forutsattningar for fartygens avgingar andras. Detta riskerar i sin tur att
péaverka incitamentet for sjofarten att ge tidig information i processen.

e Tydliggorande av vilka beslut som ska fattas infér genomférandet av en bro6ppning
och av vem. Vilka beslut ska fattas pa operativ uppgiftsniva? Vilka behover lyftas till
den taktiska trafikslagsovergripande nivan? Har ingar ocksa att definiera vem som
gor vad vid avvikelser i processen (t.ex. i de fall en bro inte gér att 6ppna).

e En trafikslagsovergripande 6verenskommelse mellan berérda parter behover
traffas. Den bor adressera det behov av 6ppningar som ska mdjliggoras inkl.
sparrtider samt stilla sig bakom de principer som processen vilar pa (t.ex. regeln om
att respektera de slots som tilldelas i processen).



Hantering av fritidsbétar. Dessa skulle exempelvis kunna hanteras med aviserade
fasta tider under sommartid (hogsdsong) och enligt nuvarande ad hoc-férfarande
ovrig tid. Efter prioritering av ovrig trafik kan 6ppningar for fritidsbatar fordelas
utifrén restkapacitet. Publicering av aktuella brooppningstider for fritidsbatar gors
da ca ett dygn i forvag. Genom detta forfarande kan 6ppningstiderna dven styras till
dagtid och pé sé satt undviks oonskade nattGppningar.
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