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Sammanfattning

Detta dokument sammanfattar det som har framkommit under en
mindre forstudie inom ramen for projektet “Utveckling av innovativa,
kundorienterade IT-baserade jarnvigstjanster”. Malet med foérstudien var
att undersoka dagens forutsdttningar for att synkronisera co-modala skar-
ningspunkter, med broSppningar som konkret exempel. Studien har tittat
pa vilken information som paverkar beslut om brooppningar med avsikt
att kunna ge en indikation pa vilka mekanismer och vilken information som
skulle behovas fran Trafikverkets perspektiv for att mojliggora smidigare
bro6ppningar for sjéfarten. Den faktor som enligt forstudien paverkar bro-
O6ppningsmdjligheterna mest dr bristen pa tydliga riktlinjer for hur olika
trafikslag ska prioriteras.



Forord

Framstéllningen om hur en brodppning vid Marieholmsbron gar till idag och
vilka forutsédttningar fér planering av tagtrafik som i praktiken géller kring bro-
Oppningar hade inte varit méjlig utan hjalp fran foljande personer: Ann-Christin
Boije af Genniis |2, 3], Jan-Olof Svantesson [9], Per-Ake Wiirn |16} 17, 18, [19],
Sven-Olof Strand [§] och Johan Unebrand [15]. De har, tillsammans med Tho-
mas Franzén [4] och Mats Lindqvist [7], &ven bidragit med synpunkter och idéer
om hur resursallokeringsproblemet ska kunna hanteras i framtiden nér trafikvo-
lymerna péa savil vattenvigar som jarnvig kommer att 6ka. Vi vill framfora ett
stort tack till samtliga.
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1 Introduktion

Denna forstudie ingar som en del i ett storre projekt, “Utveckling av innovati-
va, kundorienterade IT-baserade jarnvigstjanster”, vilket syftar till att titta pa
tillgangen till, och behovet av, information i jirnvigssektorn som helhet, for att
ddrmed kunna utforma framtida IT-baserade l6sningar som ger mervirden till
de deltagande aktorerna [6].

Det forstudieprojekt som behandlas i denna rapport syftar till att underscka
dagens forutsattningar for att synkronisera s k co-modala skdrningspunkter, dvs
knutpunkter dér flera trafikslag mdots och konkurrerar om delvis samma resurser.
Oppningsbara jérnviigsbroar, med Marieholmsbron éver Géta #lv som konkret
exempel, har fatt exemplifiera en av manga trafikslagséverskridande utmaningar
som Trafikverket maste hantera. I och med att Sppningsbara broar 6ver Gota dlv
gor att inlandssjofarten pa alven interfererar med jarnvags- och viagtransporter,
blir samordningen mellan de olika trafikslagen en allt viktigare fraga i takt med
att trafikvolymerna okar.

1.1 Fragestillning

Forstudien har tittat pa hur bro6ppningar gar till och vilka beslut som ingar i
processen som omgirdar en brodppning. Avsikten har varit att kunna ge en fing-
ervisning om vilka faktorer som spelar in nir besluten ska fattas. Identifieringen
av dessa faktorer &r nodvandig for att kunna bedéma vilken roll battre besluts-
underlag kan komma att spela om man vill kunna mgjliggéra mer “dynamiska”
brodppningar for sjofarten.

En specifik fragestdllning under férstudiens inledande fas var med vilken
precision Trafikverket idag kan ge besked om férvintad ankomst (ETA) till de
platser som &r viktiga dven for andra trafikslag, huruvida en sadan beridkning
kan forbéattras med t ex GPS-information, eller om externa faktorer paverkar
tagens berdknade ankomsttider mer dn aktuell position. Dessutom skulle for-
studien titta pa fragan hur tagplanering skulle kunna gynnas av en bittre in-
formationsforsorjning fran sjofarten [.

1.2 Relaterade férstudier och projekt

Projektet “Utveckling av innovativa, kundorienterade IT-baserade jarnvigstjans-
ter”, redan sammanfattat i avsnitt [I} bedrivs av Viktoria Institute som ocksa
har genomfort forstudien GotRIS som studerade hur ITS-16sningar kan stodja
ett hallbart transportsystem pa Gota élv och Véanern [5]. Forkortningen RIS i
GotRIS star for “River Information Services”, ett begrepp som (nagot férenklat)
anviinds for att beskriva ett trafikledningssystem for inlandssjofart.

Utover dessa tva Viktoria Institute-ledda projekt/forstudier kan ndmnas ett
utvecklingsprojekt pa Trafikverket: “Handlingsplan for data- och informations-
utbyte mellan Trafikverket och aktdrer inom jarnvéigssektorn” [[7].



1.3 Avgransning

Vi har tagit oss an fragestdllningarna fran tagtrafikens perspektiv. Det som
hinder i sjdlva granssnittet mellan tagtrafik och sjéfart vid jarnvigsbroar far
konsekvenser for bada trafikslagen, men vi har i forsta hand tittat nirmare pa
hur tagtrafiken paverkas.

Vi har helt och hallet avgrinsat forstudien till svenska jarnvidgsbroar med
relativt omfattande tagtrafik och som darfor generellt sett ar nedféllda. I rap-
porten utgar vi saledes fran att det &r fartygen som begir brooppningar, inte
tagtrafikledningen som begér brostingningar.

1.4 Terminologi

De som trafikleder tagen operativt och dr nirmast utférandet av styrning av
vaxlar och signaler pa jarnvigen kallas for trafikledare. Trafikledare dr en para-
plyterm for det som traditionellt benimns som lokaltagklarerare och fjarrtag-
klarerare. Tdagledare dr daremot en Gvergripande funktion som har till uppgift
att stélla in samt anordna tag [2].

Termen trafikledare i sig anger inte vilken slags trafik trafikledaren leder,
men kommer fortsdttningsvis i denna rapport att anvindas med ovannidmnda
specifika betydelse eftersom den dr sa etablerad i tagtrafiksammanhang. Det
finns alltsd ingen generell trafikledning som styr 6ver fler &n ett trafikslag. Att
det ror sig om trafikledning av tag dr underforstatt.

1.5 Disposition

Rapporten inleds med avsnitt [2] som ger en utférlig beskrivning av hur bro-
Oppningar vid Marieholmsbron gar till idag. Avsnitt [3] och [4] generaliserar och
analyserar processen for att identifiera de olika besluten som maste fattas samt
varderar dem. Darefter foljer avsnitt som behandlar riktlinjer {6r samordning av
olika trafikslag (avsnitt , for- och nackdelar med fasta respektive fria broépp-
ningar @ och betydelsen av ETA-berdkningar i sammanhanget . Rapporten
avslutas med nagra preliminéra slutsatser och 6ppna fragor (avsnitt |8 och E[)

2 Brooppning vid Marieholmsbron idag

Detta avsnitt beskriver hur en brooppning vid Marieholmsbron gar till idag.
Tonvikten i detta avsnitt, liksom i rapporten i 6vrigt, ar pa jarnvigsperspektivet.



2.1 Fasta lagen

I den nu liggande tagplanen for ar 2011, dven kallad Tagplan 2011 eller “Tll’ﬂ
finns pa forsok for forsta gangen fasta tider for brodppningar inlagda fér Mari-
eholmsbron. Bakgrunden ar 6kningen av tagtrafik 6ver bron under de senaste
aren pa bade Bohusbanan och Goéteborgs hamnbana. I synnerhet den markanta
Okningen i samband med Tagplan 2008 har resulterat i stora svarigheter for
fartygen att f& brodppningar beviljade i tid [I8].

Dageuns situation i kombination med den aviserade dkningen av trafiken 2012
nar dubbelsparet pa Norge/Vianern-banan kommer att sti klar har lett till att
Trafikverket och Sjofartsverket kommit Gverens om att ldgga in fyra fasta tider
for bro6ppningar — tva pa férmiddagen och tva pa eftermiddagen — for att pa
sa vis ge sjofarten odiskutabelt foretridde till bron vid atminstone nagra speci-
fika tillfallen per dygn dar brodppning annars potentiellt skulle fa relativt lag
prioritet [17].

2.2 Brovaktens roll

Vid en brodppning utgoér brovakten (slussméstaren) grinssnittet mellan sj6far-
ten och jiarnvigen. Det &r brovakten som kontaktas av besdttningen pa fartyget
nér fartyget behéver en bro6ppning, och det &r brovakten som trafikledningen
pa jarnvigssidan har kontakt med i samband med en brodppning.

2.3 Stallverkets roll

Vid okomplicerade trafikférhallanden (t ex nattetid da det dr glest mellan ta-
gen) kan brovakten och trafikledaren kommunicera via stéllverket eftersom en
blinkande signal anger att brovakten begér broSppning. Om trafikledaren ome-
delbart kan bevilja den, friger han /hon helt enkelt bron i stéllverket. Brovakten
kan i sin tur se i stéllverket att frigivning har skett och kan déarefter 6ppna bron.

Notera att det dr omojligt att Oppna bron utan att frigivning har skett.
Pa samma sitt dr det inte mdojligt att stilla nagra tagvigar Gver bron forrdn
brovakten “lamnat tillbaka” bron (med adekvat kvitteringskommando) till tra-
fikledningen efter broppningen.

2.4 Kommunikationen mellan brovakt och trafikledare

I den héndelse brovakten och trafikledaren behdver prata med varandra sker
kontakten via telefon. Om vi bortser fran de fasta tiderna for broSppning och
fallen dér brovakten lagger in sin forfragan om omedelbar broGppning direkt via
stéllverket, ringer i allménhet brovakten trafikledaren for att avtala en tid for
brodppning for varje enskilt fartyg.

1En tagplan faststills for nirvarande i september varje ar for ett helt ar i taget och borjar
gélla frdn mitten av december. Tagplan 2011 med giltighetsperiod 12 december 2010 till 10
december 2011 faststélldes 17 september 2010 [13].



Brovakten kan i princip ringa ndr som helst for att boka en tid, och just
vid Marieholmsbron &r det inte ovanligt att det sker sa langt som en timme i
forvag [9]. Normal framforhallning vid andra broar &r annars ca en halvtimme
[16]. Det finns inte nigon begrinsning pa hur tidigt en brovakt far ringa for att
fa ett klockslag som maéltidpunkt for fartyget [9].

Trafikledaren kontaktar sjalvklart &ven brovakten om den senare har lagt in
en begiran via stillverket som trafikledaren inte omedelbart kan bevilja.

2.5 Foretriadesfragan

Aven om det dr svart att hitta tydliga bestéimmelse ar det i praktiken sa att
tagtrafiken har foretrade till bron sa linge det inte finns en specifik Gverens-
kommelse om nagot annat [3} 8, @, [15]. En sddan ¢verenskommelse kan antingen
vara tidtabellagd langt forvig (ett s k fast lige) eller avtalad mellan trafikledare
och brovakt strax innan.

2.6 Tidsatgang

En brodppning vid Marieholmsbron tar mellan tio och femton minuter att ge-
nomfora, och under tiden kan naturligtvis inga tagvigar som berdr bron stéllas.

En tagvig som innefattar Marieholmsbron behéver i sin tur stiillas ungefér
tre fyra minuter innan taget kan beldgga sjilva bron. Passagen 6ver bron tar
sedan ungefir en minut.

Tag som mots i Goteborg Kville, en plats i anslutning till bron, anldnder
till platsen i fraga pa samma minuttal. Ett sddant mote kallas for ett spetsmdéte
och kriver att tagvigarna i fraga ligger i ungefir dubbelt s& lang tid som nér
endast ett tag fardas 6ver bron i endera riktning. Som riktmérke kan nimnas
att man far rdkna med ungefir femton minuter for tre spetsmoéten i tat f6ljd vid
Goteborg Kville. Under den tiden kan trafikledaren inte frige Marieholmsbron

19].

2.7 Lofte om bro6ppning

I fallet da det inte ror sig om ett fast (tidtabellagt) lage f6r brodppning, gor tra-
fikledaren en kvalificerad bedoming om det ur tagtrafikssynpunkt &r lampligt
att 6ppna bron vid den foéreslagna tidpunkten nir brovakten kontaktar trafikled-
ningen. Till sin hjilp har trafikledaren den grafiska tidtabellen pa pappersform
samt tagforingssystemet BASUN som visar avldsningspunkter vid varje drifts-
plats och talar om hur taget ligger i forhallande till sin tidtabell [§].

2En rapport fran Trafikkontoret (Goteborgs Stad) fran 2007 fastslar att reglerna for bro-
6ppningar manga ganger varit otydliga eller ansetts som forlegade och déarfor inte respekterats
[10]. Det dr dock tydligt att tagen har foretrdde pad Marieholmsbron och andra jarnvigsbroar
inte minst ndr man diskuterar bro6ppningar med personal som jobbar pa driftledningscentra-
ler eller med tidtabelliggning av tag |38, @, [15]. I &nnu ett dokument fran Trafikkontoret star
det dessutom s& hir angdende Marieholmsbron: “Vid Marieholmsbron mots tva riksintressen
i form av godstrafik p& jirnvig och sjotrafiken pé dlven dir jarnvégstrafiken gar fore.” [I]



Tidpunkten for brooppning dr en muntlig verenskommelse och kan anges
pa tva olika vis: i relation till passagen av ett specifikt tag eller som ett specifikt
klockslag.

2.7.1 Tagordningsspecificerad bro6ppning

Ju ndrmare inpa sjilva brodppningen som trafikledaren och brovakten samta-
lar och kommer 6verens om nédr bro6ppningen ska ske, ju troligare ar det att
trafikledaren specificerar tidpunkten pa formen “efter tag X” [, [@].

Beroende pa vilket slags fartyg det ror sig om racker uppenbarligen en sa-
dan mindre noga specificerad angivelse for att brovakten och fartyget ska kunna
synkronisera brooppningen med fartygets rorelser. Samtidigt limnas den exakta
tidpunkten 6ppen, vilket forenklar tillvaron for trafikledningen. Vid Marieholms-
bron kan trafikledaren dessutom magasinera en frigivning av bron i stallverket
i samband med att tagvagen for tag X stélls sa att bron automatiskt friges nér
tag X har passerat och forreglingen for aktuell tagvig sldppt |8 @].

Skilet till att denna form av 6ppna Gverenskommelse tillimpas nér mojlighe-
ten till brooppning ligger néra i tiden &r att risken att nya problem i tagtrafiken
hinner uppsta innan bro6ppningen vél kan ske &r liten. Risken minskar rimligtvis
ju mindre tid som forflyter mellan 6verenskommelsen och den ténkta tidpunkten
for brodppningen [§].

2.7.2 Klockslagsspecificerad bro6ppning

Beroende pa fartygets typ och behov, vilka brovakten sorjer for att framfora till
trafikledningen, kan ett specifikt klockslag for broéppning avtalas. Brovakten
har i detta fall lagt fram ett Onskemal om nir brodppning helst ska ske och
trafikledaren undersoker om Onskemalet kan tillgodoses. Om inte, kommer tra-
fikledaren med ett annat (senare) forslag pa klockslag. Om de tva parterna ar
overens, triffar man en muntlig 6verenskommelse.

Nir ett klockslag vél har slagits fast, géller det. Det hinder att trafikledaren
ringer tillbaka litet senare och fragar om det gar att skjuta pa brodppningen
nagot. Klockslaget far dock endast d&ndras om brovakten godkinner det.

Notera att det ror sig om vett och etikett och informella/underférstadda
regelverk snararare én ett skriftligt reglemente. Riktlinjer for vilken typ av trafik
som ska prioriteras i olika lagen saknas dessutom [9]. Mer om detta i avsnitt

2.8 Frigivning och aterlamning av bron

Trafikledaren anger med ett kommando i stillverket att bron ska friges, varpa
brovakten kan verkstélla Oppningen av bron. Nar bron har stingts kvitterar
brovakten bron med ett motsvarande kommando och ldmnar pa sa vis tillbaka
bron till trafikledningen.



3 Processen och dess beslut

Trots att det inte finns nagra tydliga riktlinjer f6r hur brodppningar ska ga till,
finns det en process kring bro6ppningar som gar att beskriva. Detta avsnitt i
rapporten syftar till att pa en Gvergripande niva klargora vilka nyckelbesluten
i processen dr. Forst nir de har identifierats dr det meningsfullt att undersoka
nirmare pa vilka grunder besluten tas och om processen — och dirmed besluten
— kan forbattras med hjilp av battre beslutsstdod. Den sistndmnda analysen gors
i avsnitt @

Notera aterigen att perspektivet i detta avsnitt liksom i den 6vriga rapporten
r trafikledningens. Tidsramarna och hur bestdmmelserna ser ut pa sjéfartsidan,
t ex hur langt i férviig och till vem ett fartyg maste meddela sitt 6nskemal om
passage, dr som nidmnt i [L.3]inte féremal fér denna rapport.

(1) Méjlighet att uppfylla ursprunglig begéiran En brodppning initieras
av att brovakten meddelar trafikledningen ett fartygs faktiska behov av att fa
passera under bron, tillsammans med en tidpunkt for nér s& lampligtvis bor ske.
Ett beslut som maste tas av trafikledningen dr huruvida broSppning kan ske i
enlighet med brovaktens 6nskemal eller ej.

(2) Loftets utformning I samband med att trafikledaren avgér om brodpp-
ning pa det 6nskade klockslaget kan ske eller ej, avgor han/hon dven lamplig
form for overenskommelsen. Brovakten far antingen beskedet om ett specifikt
klockslag for frigivning av bron (som kan sammanfalla med det han/hon har
begért eller inbegripa ett senare klockslag), eller ett 16fte om brodppning efter
det att ett specifikt tadg har passerat (se avsnitt .

Vi har inte tittat ndrmare pa i vilket utstrackning brovakten har behov av
att vara med och paverka trafikledarens val av 16ftets utformning (klockslag eller
pa formen “efter tag X”), men vi kan utgd fran att brovakten hellre vill ha ett
klockslag och ddrmed protesterar om han/hon far nagot annat i de fall han /hon
anser sig behova ett klockslag for att kunna utfora sitt arbete.

(3) Tidpunkt fér bro6ppning Trafikledaren méaste fatta ett beslut om tid-
punkt fér bro6ppning och meddela brovakten denna. Tidpunkt kan vara anting-
en ett klockslag eller en tagordningsstyrd tidpunkt som infaller efter att ett visst
tag har passerat bron. Oavsett vilken typ av Overenskommelse det ror sig om
maste trafikledaren relativt omgéende kunna avgoéra nir (eller mellan vilka tag)
bron ska kunna 6ppnas.

(4) Modifiering av tidpunkt Det star trafikledaren fritt att, vid behov,
ringa brovakten och omférhandla tidpunkten fér bro6ppningen. Den oskrivna
regeln ar att 16ftet om en frigivning vid specificerad tidpunkt ska gilla, men sa
lange inget tekniskt hinder foreligger finns det inget som hindrar att trafikledare
och brovakt kommer 6verens om en ny tid.



Ett skil till att omférhandla tidpunkten kan vara att en storning (f6rse-
ning) uppstatt i tagtrafiken eller att trafikledaren gjorde en felbedémning av
situationen i det tidigare skedet.

(5) Faktisk frigivning av bron For att astadkomma en frigivning av bron i
stallverket maste trafikledaren ange ett specifikt frigivningskommande (en serie
tangenttryckningar). Vid Marieholmsbron kan detta kommando laggas in i for-
vag (magasineras) for att automatiskt trida i kraft efter att effekten av nagot
annat kommando dr utagerat. Men beslutet att ange kommandot maste i vilket
fall som helst bade fattas och verkstéllas.

4 Analys av processens utformning

I processen finns en brytpunkt efter vilken en omprioritering dr omdjlig. Det &r
t ex tekniskt omojligt (forutsatt att stéllverket fungerar som det ska) att Gppna
en bro om den inte dr frigiven. Den kan inte friges sa lange en tagvig ar stélld for
tagpassage 6ver bron. En forregling av den typen slépper inte om taget fysiskt
befinner sig pa det aktuella sparet pa vig mot bron, eller pa sjilva bron.

Pa samma sétt dr det under vissa omstindigheter omdjligt att stoppa ett
fartyg som dr pa vdig mot bron nedstréoms. Under forutsidttning att det ar tek-
niskt mojligt att verkstélla ett frigivningskommando i stillverket kan det alltsa
uppsta situationer da trafikledningen inte har nagot annat val dn att Gppna bron
eftersom alternativet att inte 6ppna bron skulle fa ytterst svara konsekvenser
for savil fartyg som bro. I ett sadant ldge viger forseningar och dess potentiella
foljdforseningar i tagtrafiken naturligtvis latt.

Ur sdkerhetssynpunkt dr det naturligtvis oerhort viktigt att se till att undvi-
ka en situation dér bron dr last for tagtrafik (och ddrmed inte mojlig att Sppna)
samtidigt som ett fartyg ndrmar sig bron pa ett sitt som inte gar att hind-
ra. Innan den ndmnda brytpunkten passeras maste dérfor alla oklarheter vara
undanrojda.

4.1 Oklara faktorer

Inf6ér en brooppning brottas trafikledningen i huvudsak med foljande tva fragor:
e Lamplig tidpunkt for bro6ppning
e Det radande trafiklagets utveckling

I Jjuset av detta framstar ett av besluten i beskrivningen av processen och
dess beslut (avsnitt |3) som betydligt tyngre dn de andra: I och med att tid-
punkten for en bro6ppning har blivit utlovad, utgér brodppningen
fortsattningsvis en av forutsittningarna for tagtrafiken.

Nér en tid for brodppning har avtalats ar foretréddesfragan avgjord, och da
kvarstar plotsligt inga oklarheter. Hur den trafikala situationen fordndras efter
att beslutet har tagits paverkar inte beslutet: Det kan komma att visa sig att
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tidpunkten dr direkt oldmplig ur tagtrafiksynpunkt, men det ger inte trafikled-
ningen ritten tillbaka att forfoga 6ver bron vid den Gverenskomna tidpunkten.
Overlatandet av foretridesritten till bron till sjofarten ger alltsa trafikledningen
ytterligare en férutsittning bland manga att ta hinsyn till, som de inte langre
kan péaverka.

Trafikledaren dr givetvis medveten om konsekvenserna av sitt beslut. I delar
av nitet dar tagtrafiken &r tit kan en liten forsening pa ett tag fa aterverkningar
i form av stora foljdforseningar pa en mingd andra tag. En brooppning léggs
d&rfor i regel in dér den inte beddms kunna stora tagtrafiken — under forutsétt-
ning att trafiken flyter pa enligt plan fram tills dess att bron ska Gppnas.

Eftersom det av detta tydligt framgar att det &r Gverlatelse av foretrides-
ratten som dr det centrala i beslutsprocessen har vi tittat ndrmare pa den.

4.2 Overlatelse av foretridesritten

Forstudien visar att beslutet om 6verlatande av foretridde fran landtrafiken till
sjofarten i dagsliaget kan tillhora en av foljande tre klasser:

1. Fast tidtabellagt klockslag
2. Fast klockslag 6verenskommen utanfor ordinarie tidtabell

3. Flytande tidpunkt som infaller i relation till en forutbestdmd kedja av
héndelser

Den enda skillnaden mellan de bada fallen med fast klockslag &r att den
forstnamnda dr skriftligt avtalad utan specifikt fartyg i atanke. En sadan tid
kan darfor bli outnyttjad eftersom det inte dr sidkert att ett fartyg behover
passera vid just den tidpunkten. I det ldget 6ppnar man naturligtvis inte bron.
Oavsett hur en fast tidpunkt for broppning har slagits fast dr det sjofarten som
har foretriade till bron nér tidpunkten infaller, dvs det finns ingen skillnad med
avseende pa Gverenskommelsens tyngd mellan de tva klasserna [8].

Den tredje sortens Gverenskommelse skiljer sig fran de tva ovriga eftersom
det ar ett betydligt vagare 16fte &n de tva forsta typerna. Trafikledningen fri-
skriver sig i praktiken fran mindre stérningar som kan uppstd mellan det att
6verenskommelsen triffas och den utlésande hindelsen (en forregling som slap-
per i stéllverket efter en specificerad tagpassage) intréffar.

Trafikledningen vid Marieholmsbron menar att forfarandet som sammanfat-
tas av klass 3 ofta anvinds nir en bro ska oppnas med relativt kort varsel (t
ex inom 15-20 minuter) och d& fungerar bra [9]. Den faktiska tidpunkten for
brodppning forblir oklar &nda in i det sista vid beslut av denna typ, vilket tyder
pa att ett fartyg inte kan fa definitivt besked lika tidigt som i klass 1 och 2.

Exakt hur samspelet mellan brovakt och den som ansvarar for fartyget skiljer
sig at nar beslutet dr av klass 3 respektive av typ 1 och 2 bor studeras nirmare.
Klart dr dock att ett fartyg liksom ett tag alltid maste vara berett pa att kunna
stanna i tid framfor ett potentiellt framférvarande hinder (t ex en bro eller en
sluss respektive en signal med restriktivt korbesked). I fallet jarnvéigsbroar finns
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det inte minst risk for tekniskt fel pa bron, vilket gor att bron inte &r Gppen
forran den faktiskt dr Oppen [3]. Skillnaden i konsekvenser for fartygen mellan
beslut av klass 1-2 och 3 kanske darfor eventuellt inte dr sa stor.

4.3 Mojlighet kontra rattighet

Slutligen vill vi papeka det inte obetydliga i sammanhanget att trafikledaren
faktiskt automatiskt har initiativet, oavsett tidigare 16ften, s& ldnge bron inte
ar frigiven eftersom brovakten inte kan Gppna bron utan att detta dr godkint
av trafikledaren (genom ett verkstallt frigivningskommando).

Pa motsvarande sitt ar forvisso trafikledaren helt i hdnderna pa brovakten
om en forsening uppstar pa dlven/kanalen och bron dérfér behéver vara 6ppen
ldngre &n planerat. Detta kan naturligtvis orsaka stora storningar i tagtrafiken
utan att trafikledaren kan paverka situationen [g].

Om man bortser fran det reella hotet att ett fartyg riskerar att forstora
bron om den inte 6ppnas i tid, har trafikledaren dnda ett generellt Gvertag nér
brovakten begir brooppning i och med att trafikledaren dels har makten 6ver
bron, dels en 6verblick 6ver trafiksituationen som brovakten saknar. Brovakten
sitter i regel i bésta fall med en tagordning dér alla ordinarie tig finns med [§],
men det rddande trafikldget pa tagsidan har han/hon ingen kiinnedom om, utan
ar hanvisad till trafikledarens omdome.

5 Riktlinjer

Det finns inga riktlinjer f6r hur samspelet mellan brovakt och trafikledare ska ga
till, annat dn de som dikteras av egenskaper hos stillverk och trafiken. Exem-
pelvis dr som ndmnt brodppning endast mdjlig nér bron ar frigiven i stillverket.
Frigivning sker med kommandon fran trafikledaren och &r i sin tur endast mojlig
att gora ndr alla férreglingar fér tagvigar som berdr bron har sldppt och inget
tag kan passera 6ver bron eller befinna sig pa den.

De egenskaper hos trafiken som man maste ta hinsyn till &r t ex farty-
gens begransade mojligheter att styra hastigheten nir de firdas nedstréms (hér
paverkar dven sdsongsbetonade vindar och stora vattenfloden). Ibland uppstar
situationer dér trafikledaren egentligen inte har nagot annat val &n att Opp-
na bron. For att citera Jan-Olof Svantesson (operativ chef, DLC Goteborg):
“Annars finns det i nésta stund ingen bro kvar” [9].

Bristen pa riktlinjer géller inte minst vilka omstidndigheter som ska fa styra
hur tag prioriteras jamfort med fartyg . Ett tydligt exempel &r nér trafikled-
ningen har tillatit ett godstag att avga fore sin tidtabell. Det &r litt att se att
ett sddant tag kan stilla till det for sjofarten genom att behdva tillgang till bron
pa en tid som annars hade varit tagfri. Samtidigt kan inte trafikledningen med
dagens hjdlpmedel férutse nér fartygen behdver brodppningar som &nnu inte
aviserats och ger darfor taget tillstand att kora ut pa banan.

Trafikledningen har idag inte nagot skil att ta hinsyn till fartygens aktuella
positioner nir de ska planera tagtrafiken. Effekterna av de tidtabellagda, fasta
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lagena for brooppningar &r redan inplanerade, och det dr i nulédget inte meningen
att det langt i forvag ska goras nagra operativa omplaneringar av tagtrafiken
for att tillgodose dlvtrafiken [§].

Sist men inte minst, for att kunna bedéma de samhéllsekonomiska konse-
kvenserna av beslutet att lata ett tag sta tillbaka till forman for ett fartyg som
passerar under bron — eller omvéant — skulle ett véisentligen béttre beslutsunder-
lag kréavas. Ett sadant beslut skulle formodligen dessutom behévas tas pa en
hogre niva &n i samspelet mellan brovakt och trafikledare [9].

6 Tidtabellagda kontra fria brooppningar

Medan tagtrafiken har en lang tradition av att tidtabelldgga sina avgangar och
ankomster, verkar sjéfarten av olika skil ha svarare att styra sin verksamhet pa
detta satt. Fasta brooppningar dr ur detta perspektiv inte optimalt for sjofarten
utan ses som den for tillfillet bésta l6sningen for att verhuvudtaget fa majlighet
att passera hart trafikerade broar under vissa perioder da det inte gar att hitta
naturliga luckor i tag- och végtrafiken [Ig].

Ett mellanting mellan fasta ldgen fér bro6ppningar och helt behovsstyrda,
dynamiska brodppningar dr att man avtalar om hur manga brodppningar som
det ska finnas utrymme f6r under en viss period. Sa har t ex skett f6r bron Gver
Gota kanal i Motala dir ett avtal sdger att bron ska kunna Sppnas upp till 20
ganger per dygn under hogsésong. Avtalet sdger inget om hur en tagtidtabell som
ska kunna uppfylla ett sddant krav ska se ut men betonar att passagerarbatar
som gar enligt tidtabell ska ha hog prioritet [12].

Rapporten “Géta dlv — transporter, broar och barridrer” fran hésten 2009
namner att ett av skélen till 6kad styrning av bro6ppningar dr att det dr dnskvért
ur landtrafiksynpunkt pga att det minimerar oplanerade Sppningar som stor
den tidtabellagda trafiken [20]. Mot bakgrund av att alternativet skulle vara
avtal av typen som tecknats for bron i Motala, dar det stélls hoga krav pa
skyndsamma och frekventa brodppningar, ir fasta ligen definitivt att féredra
for landtrafiken: Oplanerade bro6ppningar mer pa sjofartens villkor kan mycket
vél leda till avbrott i tagtrafiken.

A andra sidan pekar forstudien pa att de oplanerade brodppningarna idag
egentligen inte tillats stora den tidtabellagda trafiken; trafikledningen siger nej
till en forfragan om brooppning pa en specifik tid om det inte fungerar ihop
med tagtrafiken och foreslar i stillet en annan tid. Sa i den man bro6ppnings-
frekvensen inte dr avtalad, &r oplanerade broppningar till fordel for landtrafiken
(Atminstone for tagtrafiken) eftersom tagtrafiken har foretride till bron.

Samtidigt finns det alltid som allra minst en outtalad forvintan pa att bron
ska kunna 6ppnas tillrickligt ofta for att den forvintade mangden sjoburen trafik
ska kunna passera bron utan orimligt dréjsmal. Exakt hur detta ska regleras
framgar dock inte [9], inte ens i de fall dir det finns skrivna avtal.
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7 Betydelsen av ETA-berakningar

Dagens trafikledare bedéms ha mycket goda mdojligheter att med god precision
(plus minus en halv minut) berdkna ett tags ankomsttid, ETA (eng: Estimated
Time of Arrival), till en plats — oavsett om tégen gar enligt tidtabell eller
inte. Trafikledarens ETA-berdkning bygger dock pa att taget inte rakar ut for
ytterligare storningar. Problemet &r att det finns s4 manga yttre faktorer som
paverkar taget att uppskattningen i slutdndan inte blir s& mycket vird. Det ar
idag omajligt att se i forvag om nagot annat kommer att stora taget [3].

Mot bakgrund av avsnitt [Bloch [d] &r det tydligt att mycket kan hinda mellan
det att ett beslut om bro6ppning fattas och det att beslutet verkstélls. Ju tidi-
gare ett beslut tas, desto mer sannolikt att en storning i trafiken hinner uppsta.
Samtidigt &r det tydligt att ett beslut om brodppning bara blir meningsfullt for
sjofarten om det fortsdtter att gélla d&ven om en storning i tagtrafiken skulle
uppsta efter att beslutet har tagits. I annat fall har tagtrafiken i sjélva verket
inte ldmnat ifran sig foretradesrétten, och sjofarten skulle inte kunna planera
nagra fartygsrorelser pa sa vaga grunder.

Man kan tinka sig att berdknade ankomsttider for tagen spelar storre roll
for sjofarten nar trafikledaren anger att brooppning ska ske efter ett visst tag
i stéllet for pa ett givet klockslag. Detta sitt att ange tidpunkten pa dr dock
snarare ett sitt att slippa ange en specifik ankomsttid. Och den férutsétter
samtidigt att brovakten kan hantera en viss brist pa precision.

Om metoden att undvika klockslagsspecifika bro6ppningstidpunkter skulle
borja tillimpas &ven nir brodppningen ska ske ldngre fram i tiden, uppstar
precis samma effekt som tidigare: mycket kan ske innan det till slut ar dags,
och situationen som rader vid bro6ppningstidpunkten kan mycket vél skilja sig
visentligen fran prognosen som fanns nér beslutet togs.

Det framkom tidigt under forstudien att ETA-berdkningar férvisso bidrar
till beslutsunderlaget for beslut om broSppning, men att beslutet i regel maste
fattas medan en uppskattning av ankomsttid dnnu &r mycket osdker. Ingen av
de sakkunniga som vi kom i kontakt med under studien kunde heller se en
tydlig koppling mellan béttre metoder for att berdkna tagens ankomsttider och
battre mojligheter att bevilja brodppningar [3], 8, @} [I5]. Detta tycks bero pa hur
processen ser ut, med bristen pa riktlinjer for hur tag i hindelse av storningar
i trafiken ska prioriteras i férhallande till sjoéfarten som en av huvudorsakerna.

8 Preliminara slutsatser

Tagtrafiken gynnas generellt sett av storre mojligheter att operativt anpassa
tiderna fér bro6ppningarna, och ju vagare tidpunkten fér bro6ppningen kan
specificeras, desto mindre hansyn behover trafikledningen ta till sjofarten. Fasta
tider med givna klockslag paverkar déarfor tagtrafiken mer.

Trots risken att ett tidigt taget beslut om bro6ppning kan komma att pa-
verka tagtrafiken negativt, finns det inget som pekar pa att trafikledningen inte
beviljar brodppningar pa tider som enligt planen (eller prognosen) ska vara tag-
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fria. Problem uppstar i forsta hand nér det inte finns tillrdckligt mycket “luft” i
tagplanen.

Det viktiga beslutet om nédr broéppning kan ske, vilket i praktiken overlater
foretridesrétten till bron fran jirnvigen till sjcfarten, maste fattas under relativt
stor tidspress och utan den 6verblick som dr nédvéndig for att gora beslutet
optimalt fran ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Hansyn tas i forsta hand till
tagtrafiken eftersom denna har foéretréde till bron.

Sa lange tagtrafiken prioriteras finns det inget incitament for trafikledningen
att anvanda information om fartygens berdknade ankomsttider till broarna for
att omplanera tagtrafiken. Diaremot skulle trafikledningen ha nytta av att tidigt
fa veta vilka av de fasta tiderna fér bro6ppning som sjoéfarten kommer att ut-
nyttja. Aterigen ir det foretriidesfragan som styr: Eftersom sjoéfarten har fortur
till bron vid de fasta ldgena, skulle tagtrafiken kunna anvinda information fran
sjofarten for att driftleda effektivare.

For att mojliggéra brodppningar under perioder med tét tagtrafik 6ver bron
verkar den mest framkomliga vigen i det kortsiktiga perspektivet vara att tidta-
belldgga dem — inklusive alternativet att langre i férvig &n idag boka broSppning
— eller i alla fall tydligt avtala om hur manga broSppningar som ska kunna ske
per dygn och hur linge det dr rimligt att ett fartyg ska fa vinta. Denna férut-
sdttning kan mojligtvis foréindras om foretriadesfragan regleras pa ett sitt som
skiljer sig fran dagens situation.

Sammanfattningsvis har denna forstudie visat att foljande omraden sanno-
likt behdver ses 6ver for att mojliggéra synkronisering vid co-modala skdrnings-
punkter. Brooppningar har fatt fungera som exempel, men det finns skil att tro
att foljande omraden dven géller andra knutpunkter dér olika trafikslag mots.

e Riktlinjer som reglerar samspelet mellan sjofart (brovakt) och tagtrafik
(trafikledare) vad géller foretridesfragan, inte minst nér trafiken av olika
skil inte foljer sin tidtabell

e Verktyg for att askadliggora de trafikala och samhéllsekonomiska effekter-
na av olika prioriteringsmojligheter vid co-modala skirningspunkter

Den forstndmnda punkten om riktlinjer skulle kunna inbegripa tydligare
ansvarsférdelning vid prioritering vid co-modala skiirningspunkter sa att beslut
tas pa ratt niva.

9 Oppna fragor

En hypotes infor denna férstudie var att det ibland i storda ligen kan uppsta
tillrackligt langa tagfria tider for att tillata broSppningar, men att trafikledare
saknar verktyg for att kunna sikerstdlla att det ror sig om en mojlighet till
brodppning och darfor inte beviljar en sadan. Preliminért talar dock flera saker
emot hypotesen snarare dn styrker den. Sadana tagfria tider uppstar t ex spon-
tant och utan forvarning och gar darfor inte att upptécka i tillrdckligt god tid
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Om foretradesfragan och prioritering av trafik dndras sa att trafikledningen
kanske blir tvungen att hitta en brooppning som orsakar minsta mdjliga storning
av trafiken i stéllet for att den inte far stora trafiken alls, kan det ddremot finnas
goda skil att understka detta nirmare.

I det langsiktiga perspektivet skulle det &ven vara intressant att se huruvida
ett verktyg sasom STEG, Styrning av Tagtrafik med Elektronisk Graf, skul-
le kunna férbéttra mdojligheten att hitta lAmpliga brooppningstider. Systemet
ersitter pappersgrafen med en digital graf och framjar “styrning genom plane-
ring” [14]. Som de preliminira slutsatserna antyder kanske ett sddant verktyg i
forsta hand skulle bidra till att minska risken for beslut som orsakar stérningar
i trafiken snarare &n 6ka mojligheten att fa en broSppningstid inom ett onskat
tidsintervall. En sadan effekt &r sjalvklart ocksa i hogsta grad onskvird, inte
minst ur samhallsekonomiskt perspektiv.
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