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Sammanfattning  

Flera trafikslag konkurrerar om infrastrukturen på och över Göta älv. Sjöfarten, järnvägen 

och vägtrafiken är alla beroende av ett tillgängligt transportsystem, vilket kan leda till 

intressekonflikter mellan de olika aktörerna. I framtiden bedöms trafikvolymen både på och 

över älven öka. Det kommer dessutom att krävas fler broöppningar än idag på grund av att 

Götaälvbron planeras att ersättas med en lägre bro – ”Nya Hisingsbron”. Sammantaget 

riskerar därmed intressekonflikterna mellan de olika trafikslagen växa sig allt större, med 

långa väntetider och förseningar som följd.  

Planeringsprocessen för järnvägstrafiken, som är mer reglerad och styrd än övriga trafikslag, 

startar nära två år i förväg. Passagemöjligheter för sjöfarten villkoras ytterst av denna 

planering. Idag fångas sjöfartens behov av broöppningar inte systematiskt in i processen. 

Dessutom sker ingen samordnad proaktiv trafikstyrning mellan järnväg och sjöfart. 

Trafikverket styr järnvägen via sina trafikcentraler medan sjöfartsverket övervakar fartygen 

som rör sig i älven via främst Kanalcentralen i Trollhättan. Vidare ges ingen 

förhandsinformation till övriga trafikanter som berörs av broöppningarna. 

I samverkan med Sjöfartsverket och Göteborgs stad har Trafikverket tagit fram ett förslag på 

en övergripande process som säkerställer en högre grad av förutsägbarhet i trafiksystemet 

kring Göta älv, där samtliga trafikslag ges möjlighet att planera sin resa utifrån kända 

förutsättningar. Processen ger också förutsättningar att fatta beslut om broöppningar 

utifrån ett transportslagsövergripande perspektiv, där även sjöfarten ingår. Genom att lyfta 

beslutsfattandet till en taktisk nivå skapas förutsättningar för tydliga prioriteringar, för ökad 

framförhållning och för en bättre hantering vid trafikstörningar. 

Dessa vinster uppnås genom att redan i den långsiktiga järnvägsplaneringen möjliggöra en 

broöppning i timmen (exklusive vid högtrafik) för handelsfartyg och övrig nyttotrafik. För 

att tillgodose fritidsbåtstrafikens behov, som har sin högsäsong under sommarmånaderna, 

behöver en anpassad lösning tas fram i ett fortsatt utvecklingsarbete.  

Processen vilar på ett ”ge och ta” förhållande mellan järnväg och sjöfart. Om sjöfartens 

behov av broöppningar ska synliggöras i tågplanen, och därmed låsa upp kapacitet för 

järnvägen, kräver detta en motprestation från sjöfarten. Denna består i att så tidigt som 

möjligt tala om vilka förplanerade broöppningar som inte kommer att behövas respektive 

vilka som kommer att behövas. Detta förutsätter i sin tur att IT-lösningar tas fram som kan 

generera ett planeringsunderlag avseende sjöfarten som uppfyller/närmar sig de 

informationskrav processen ställer. Detta är en central utmaning som ett fortsatt arbete 

behöver adressera. 

 

 

  



1. Inledning 

Flera trafikslag konkurrerar om infrastrukturen på och över Göta älv. Sjöfarten, järnvägen 

och vägtrafiken är alla beroende av ett tillgängligt transportsystem, vilket kan leda till 

intressekonflikter mellan de olika aktörerna. Idag fattas beslut om broöppningar utan 

framförhållning medan viktiga förutsättningar för dessa beslut formas långt i förväg. Vidare 

ges ingen förhandsinformation till övriga trafikanter som berörs av broöppningarna. Ett sätt 

att möjliggöra en förbättrad samordning i trafiksystemet är att synliggöra och strukturera 

hela beslutskedjan som påverkar broöppningarna i en process.  

Denna rapport presenterar ett förslag på en sådan process för planering- och genomförande 

av broöppningar längs Göta älv. Den är beskriven på en övergripande nivå. Ambitionen har 

varit att avgöra om den är genomförbar på ett för de inblandade parterna acceptabelt sätt, 

samt att kunna identifiera frågeställningar viktiga att adressera i ett fortsatt 

utvecklingsarbete.    

Beskrivningen är framtagen inom ramen för en arbetsgrupp bestående av deltagare från 

Trafikverket (VO Planering, VO Trafikledning), Göteborgs stad och Sjöfartsverket. 

Arbetsgruppen ingår i sin tur som en del av en fördjupad studie avseende Vänerstråket och 

dess slussar. Underlag och erfarenheter från tidigare studier som syftat till att förbättra 

samordningen vid broöppningar har utgjort en viktig utgångspunkt för arbetet. 

Vidare har beskrivningen stämts av med representanter för olika intressenter till den 

föreslagna processen inom främst Trafikverket och Sjöfartsverket. Syftet med dessa 

avstämningar har varit att ta in synpunkter på processen från olika perspektiv, så som 

trafikledning, trafikplanering och IT-stöd, samt att bättre förstå hur de stora investerings- 

och förändringsprojekten som pågår inom Trafikverket skapar möjligheter och 

begränsningar för den föreslagna processen. 

Rapporten riktar sig främst till personer som deltar i den fördjupade studien avseende 

Vänerstråket. Den ska ses som en del i ett större underlag för beslut avseende en utveckling 

av en trafikslagsövergripande gemensam trafikstyrning längs och tvärs Göta älv.  

  



2. Problembeskrivning 

2.1. Bakgrund 

I stråket genom Göta älvdalen (från Göteborg till Vänersborg) löper farleden längs Göta älv 

(sjöfart), E45 (väg) och Norge/Vänerbanan (järnväg). På ett flertal platser korsas farleden av 

järnvägs- och vägbroar. Totalt handlar det om fyra järnvägsbroar (Vänersborg, Trollhättan 

och två i Marieholm) samt nio vägbroar. För att sjöfarten skall kunna passera krävs öppning 

av samtliga järnvägsbroar och sex av vägbroarna.  

Trafiken över broarna har under det senaste decenniet ökat, delvis som en följd av utbyggd 

kollektivtrafik och ökade godstransporter på järnväg. I en framtid är det sannolikt att 

trafikmängden över broarna fortsätter öka. Exempelvis byggs en ny järnvägsbro – i 

anslutning till Marieholmsbron – som gör det möjligt att öka antalet godståg till Göteborgs 

Hamn samt att öka persontransporttrafiken på Bohusbanan.  

Därtill finns en politisk vilja att öka den transporterade godsvolymen inom sjöfart, för att 

därigenom kunna avlasta landinfrastrukturen. Det senaste exemplet på detta är att Sverige 

sedan 2015 har infört EU:s regelverk om inre vattenvägar. För närvarande pågår en 

fördjupad utredning om slussarna i Trollhätte kanal. Ett investeringsbeslut i den frågan 

väntas i den nationella planen för transportsystemet 2018 – 2029 och skulle innebära att 

sjöfarten i stråket kommer att säkerställas och kunna utvecklas under lång tid framöver. 

Det kommer dessutom att krävas fler broöppningar än idag på grund av att Götaälvbron 

planeras att ersättas med en lägre bro – ”Nya Hisingsbron”. Sammantaget riskerar därmed 

intressekonflikterna mellan de olika trafikslagen växa sig allt större, med långa väntetider 

och förseningar som följd.  

Olika ansatser har prövats med syftet att förbättra koordineringen mellan de olika 

trafikslagen som påverkas av broöppningarna. Nedan beskrivs två sådana: ”Försök med 

fasta broöppningstider” och ”GOTRIS”.  

Försök med fasta broöppningstider 

Under 2011 och 2012 genomfördes ett försök där Trafikverket i sin planeringsprocess för 

järnvägen tilldelat sjöfarten fyra fasta broöppningstider per dygn som kunde nyttjas på 

frivillig basis. Tiderna koordinerades för att ge ”Grön Våg” längs älven och omfattade tre 

järnvägsbroar (Marieholm, Trollhättan och Vänersborg).  

I försöket kunde den fartygstrafik som inte valde att använda sig av de förplanerade tiderna 

framföras på samma sätt som tidigare. Dock fick de då vara beredda på att ibland vänta 

längre stunder innan en broöppning var möjlig samt att dessutom lämna företräde till de 

fartyg som valt de förplanerade lägena. Några slutsatser från försöket: 

 Antalet broöppningar under utvärderingsperioden visar på goda möjligheter till att 

öppna samtliga tre järnvägsbroar under dygnets samtliga timmar.  

 Ett minimalt användande av de koordinerade broöppningstiderna för utnyttjande av 

”Grön Våg”.  



 Koordineringen av broöppningarna som ”låser” de tågfria tiderna till varandra är 

mycket kapacitetshämmande i tilldelningsprocessen för kapacitet på spåret och kan 

i vissa fall innebära att den planerade transporttiden för tågtransporter väsentligt 

förlängs.  

 De till Sjöfartsverket dedikerade tågfria tiderna begränsar utrymmet för 

underhållsarbete på spåret. Ett större antal förbokade broöppningstider innebär att 

tågtrafiken måste ”packas tätare” övrig tid vilket ger sämre flexibilitet avseende 

oplanerade broöppningar för fartygstrafik. 

GOTRIS 

GOTRIS (River Information Services for Göta älv) var ett samarbets- och 

demonstrationsprojekt i regi av Viktoriainstitutet som genomfördes mellan 2010-2014. En 

viktig poäng med GOTRIS är att systemet inte kräver gemensamma systemfunktioner 

mellan trafikslagen. Genom informationsintegration mellan trafikslagen kan 

trafikslagssystemen dynamiskt optimeras var och en för sig baserad på öppen information 

från de andra. På detta sätt kan de negativa effekterna av den konkurrenssituation som 

uppstår mellan trafikslagen i trafiksystemet kring Göta Älv mildras.  

Ett införande av ett GOTRIS bygger till stor del på insamling och integration av en stor 

mängd data från olika källor, som bearbetas baserat på algoritmer och förädlas till 

information för olika ändamål. Vidare bygger dynamiskt styrda bropassager på att dynamisk 

tåginformation kan skapas (istället för tågplaner på årlig basis).  

Ett omfattande demonstrationstest genomfördes i projektet som kunde visa på positiva 

effekter i form av förbättrad trafikstyrning och minskad miljöpåverkan. Några viktiga 

slutsatser från försöket: 

 För att systemet ska fungera, utan onödiga fördröjningar för sjöfarten, behöver det 
ha god kännedom om lediga luckor i tågtrafiken.   
 

 Det är inte enbart det tekniska systemet i sig som skapar de positiva effekterna. Ett 
trafikstyrningssystem förutsätter också samverkansregler och ett gemensamt 
synsätt på vad som är optimalt för transportsystemet. Det kräver i sin tur att 
aktörerna accepterar och litar på det gemensamma regelverket. 
 

 Även om mycket i systemet kan göras automatiskt krävs det ofta bekräftelse från 
användare för att det ska upplevas som pålitligt, t.ex. är det viktigt att passagetider 
bokas och bekräftas av aktörerna. 
 

 I projektet demonstrerades GOTRIS som ett system vid sidan om normala rutiner. 
Ett framtida trafikledningssystem för älven måste vara integrerat i de ordinarie 
verktygen och rutinerna hos de involverade användargrupperna.  
 

 En framtida implementering behöver utgå från vilka broar som är i behov av 
förvarning till trafikanterna och därmed reglering av de olika trafikslagen. Detta då 
bokning av passagetider minskar flexibiliteten i och med att tågledare och lotsar inte 
själva kan välja passagetider. 

 

 



2.2. Nuläge 

Planeringsprocessen för järnvägstrafiken, som är mer reglerad och styrd än övriga trafikslag, 

startar nära två år i förväg. Passagemöjligheter för sjöfarten villkoras ytterst av denna 

planering. Idag fångas sjöfartens behov av broöppningar inte systematiskt in i processen.  

Ingen samordnad proaktiv trafikstyrning sker mellan järnväg och sjöfart. Trafikverket styr 

järnvägen via sina trafikcentraler medan sjöfartsverket övervakar fartygen som rör sig i 

älven via främst Kanalcentralen i Trollhättan. Själva genomförandet av broöppningar kan 

karaktäriseras som ett ”ad hoc”-förfarande. Den som sköter broöppningen, brovakten, har 

ingen förhandsinformation om när ett fartyg närmar sig bron. Brovakten förbereder 

öppning när ett samtal kommer in från lotsen på fartyget. Rör öppningsbegäran en 

järnvägsbro så ringer brovakten upp trafikcentralen och begär öppning. Bron är förreglad 

via Trafikverkets system och bron kan inte manövreras förrän trafikcentralen har gett 

klartecken. 

Med syftet att minimera antalet öppningar av Göta Älvbron vid högtrafik har det etablerats 

restriktioner rörande öppningar mellan kl. 06-09 och 15-18 (så kallad spärrtider). Men i 

övrigt sker ingen proaktiv samordning mellan gång-, cykel-, kollektiv- och biltrafikanter 

(inkl. blåljus) och sjöfarten. 

2.3. Önskat läge 

Då broöppningar idag genomförs mer eller mindre ad hoc, och mot bakgrund av de insikter 

som vunnits i tidigare studier, finns det ett behov av att tydliggöra och strukturera hela 

beslutskedjan som påverkar broöppningarna i en process med tydliga spelregler mellan 

aktörerna. Vidare bör en sådan process kännetecknas av att:  

 En effektiv form för samordning mellan riksintressena järnväg och sjöfart finns. 

Denna behöver etableras redan i det långsiktiga planeringsstadiet. Formen bör även 

innebära att sjöfartens behov av pålitliga broöppningar tillgodoses på ett sådant sätt 

att tilldelningsprocessen för kapacitet på spår hämmas så lite som möjligt. 

 Beslut om att genomföra en broöppning fattas utifrån ett 

transportslagsövergripande perspektiv. Idag saknas detta perspektiv då beslut om 

broöppningar fattas reaktivt och på kort varsel i respektive verksamhet. Genom att 

lyfta beslutsfattandet till en taktisk nivå skapas förutsättningar för tydliga 

prioriteringar, för ökad framförhållning och för en bättre hantering vid 

trafikstörningar. 

 Intressenter inom samtliga trafikslag (t.ex. väg- och kollektivtrafik) ges möjlighet att 

planera sin resa utifrån kända förutsättningar. 

 Den är anpassad till de rutiner och system som används i de verksamheter som 

samspelar i processen. 

  



3. Processbeskrivning 

3.1. Syfte och avgränsningar 

Nedan övergripande process för planering- och genomförande av broöppningar har som 

syfte att tillgodose sjöfartens behov av broöppningar på ett sätt som minimerar 

kapacitetsförluster för järnvägen. Vidare syftar processen till att möjliggöra en 

trafikslagsövergripande styrning av öppningarna där även sjöfarten inkluderas. Processen 

ska också ge övriga trafikslag som korsar älven möjlighet att i god tid ta del av information 

avseende planerade broöppningar. 

 

Processen är indelad i tre faser: ”Långsiktig kapacitetsplanering JVG”, ”Kapacitetsplanering 

JVG avseende specifik driftperiod” samt ”Trafikledning i specifik driftperiod”. 

Fasindelningen speglar i allt väsentligt Trafikverkets huvudprocesser ”Planera trafik” och 

”Trafikleda och trafikinformera”. Den överordnade processen, ”Trafikslagsövergripande 

överenskommelser”, syftar till att i samverkan mellan berörda parter säkerställa att rätt 

förutsättning finns på plats för processens genomförande. 

Processen är avsedd att tillämpas på all båttrafik på älven. För de säsongsbundna 

fritidsbåtarna krävs dock en viss anpassning (se avsnitt 4). Vidare är processen tänkt att i ett 

första skede tillämpas på broöppningarna inom Göteborg, för att sedan utvidgas till övriga 

broar längs älven. Denna tågordning motiveras av att järnvägskapaciteten i Göteborg håller 

på att byggas ut i stor skala.  



3.2. Processflöde och rollfördelning 

Långsikt kapacitetsplanering JVG  

I den första fasen definieras och förankras behovet av broöppningar i 

järnvägsnätsbeskrivningen (JNB), vilken beskriver förutsättningarna för den årliga 

tågplanen. I nästa moment planeras det aviserade behovet in i tågplanen, vilken bl.a. 

innehåller tidtabell för gods- och persontrafik. Från det att arbetet med JNB startas upp tills 

det att den årliga tågplanen är fastställd tar det ca 2 år. 

Behovet anger de möjliga broöppningar (slots) processen ska klara av under ett dygn samt 

när broöppningar inte får ske (så kallad spärrtid). I genomsnitt passerar fyra fartyg per dygn 

Göta älv (2010). Givet den förväntade ökningen av transporter på älven har det därför 

bedömts tillräckligt att möjliggöra åtminstone en broöppning per timme exklusive 

spärrtiderna vid högtrafik (klockslagen 6:00–9:00 och 15:00-18:00). Notera att de slots som 

ska möjliggöras i kapacitetsplaneringen kan infalla när på timmen som helst. Detta för att ge 

så stor flexibilitet som möjligt i tilldelningen av kapacitet på spår. 

Marieholmsbroarnas öppningstid, ca 15 min, från det att beslut tas att öppna dem till det att 

järnvägstrafiken åter kan passera definierar den längsta nödvändiga slottiden i processen. 

Behovet av antalet broöppningar föreslås utvärderas och definieras inom ramen för den 

överordnade processen ”Trafikslagsövergripande överenskommelser”. 

Kapacitetsplanering JVG avseende specifik driftperiod  

I den andra fasen avgörs vilka av de aviserade broöppningarna som inte behöver tas i 

anspråk av sjöfarten i kommande driftperiod. Den kapacitet som därmed frigörs kan 

användas exempelvis för att tillgodose tågbolagens ansökan om restkapacitet i den 

fastställda tågplanen (en ad hoc-tilldelning som startar ca 8 veckor före aktuell driftperiod). 

Det kvarvarande behovet av broöppningar arbetas in i den produktionsplan för järnvägen 

som ligger till grund för nästkommande driftperiod. 

Bedömningen av vilka slots som inte behöver tas i anspråk i kommande driftperiod föreslås 

levereras av Sjöfartsverket fortlöpande till Trafikverket VO Planering. Med hänsyn tagen till 

den framtida processen för en mer marknadsanpassad kapacitetsplanering (projekt MPK) 

vore det önskvärt om denna information kan ges med start ca 3 dygn innan nästkommande 

driftperiod.  

Trafikledning i specifik driftperiod 

I tredje fasen avgörs vilka av de kvarstående broöppningarna som kommer att tas i anspråk 

av sjöfarten. Om ett antal slots därmed inte kommer att användas frigörs kapacitet till 

trafikslagsövergripande trafikledning i aktuell driftperiod (normalt 24 h).  

Efter att en slot har tilldelats anpassar fartyget sin framdrift för att ankomma i tid till den 

planerade broöppningen. Vidare går information om planerade broöppningar ut till övrig 

trafik. När väl fartyget närmar sig bron exekveras en broöppning på ett säkert sätt samtidigt 

som information går ut till övriga trafikslag att en broöppning ska genomföras. 



Om något inträffar som medför att den tilldelade broöppningen inte kommer att kunna 

genomföras hanteras händelsen som en avvikelse. Ett fartyg som inte kan hålla en tilldelad 

slot förlorar sin prioritet och måste därmed invänta ett lämpligt senare tillfälle.  

Bedömningen av vilka slots som kommer att tas i anspråk under en driftperiod föreslås 

levereras av Sjöfartsverket till Trafikverket VO Trafikledning. Det vore önskvärt om denna 

information ges så tidigt som möjligt under driftperioden, dock senast 12 timmar i förväg. 

Trafikverket VO Trafikledning tilldelar därefter slots till fartygen, antingen direkt eller via 

t.ex. Sjöfartsverkets kanalcentral.  

Trafikverket gör informationen om planerade och fastställda broöppningar tillgänglig för 

användare av allmänt åtkomlig data (genom ett så kallat öppet API). Denna information kan 

sedan förädlas vidare av marknaden för olika typer av trafikinformationstjänster.     

Själva genomförandet av broöppningen utförs på entreprenad av Göteborgs stad. Då en 

järnvägsbro öppnas auktoriseras öppningen först, precis som fallet är idag, av Trafikverket 

VO Trafikledning.  

3.3. Förutsättningar 

Trafikslagsövergripande samverkan 

Processen vilar på ett ”ge och ta” förhållande mellan järnväg och sjöfart. Om sjöfartens 

behov av broöppningar ska synliggöras i tågplanen, och därmed låsa upp kapacitet för 

järnvägen, kräver detta en motprestation från sjöfarten. Denna består i att så tidigt som 

möjligt tala om vilka slots som inte kommer att behövas respektive vilka som kommer att 

behövas. Nedan alternativa vy av processen sätter fokus på den ömsesidighet som krävs 

(notera att antalet broöppningar som ska möjliggöras är här satt till en broöppning per 

timme). 

 

Vidare förutsätts att både järnvägstrafiken och sjöfarten kan anpassa sig till och respektera 

de broöppningar som tilldelas i processen. Detta kan leda till upplevda negativa 

konsekvenser för det enskilda trafikslaget. Om broöppningarna ska optimeras 



trafikslagsövergripande krävs dock att aktörerna är beredda att acceptera de nödvändiga 

kompromisser som då kan resultera. 

Behovet av samverkan är inte begränsat till Trafikverket och Sjöfartsverket. För att 

processen ska kunna anpassas och utvecklas utifrån gjorda erfarenheter och förändrade 

trafikvolymer måste samtliga aktörer som berörs av broöppningarna vara överens om 

principerna för processens genomförande. 

IT-stöd 

Att strukturera upp planeringen- och genomförandet av broöppningar i en process innebär 

att det ges förutsättningar till framförhållning och förutsägbarhet. Detta innebär även att 

informationsutbytet tilltar mellan aktörerna i jämförelse med dagens enkla ad hoc- 

förfarande. Jämfört med t.ex. ett ”River Information System” typ GOTRIS (se avsnitt 2.3) är 

den extra information som hanteras och distribueras dock inte komplex: 

- I fasen ”Långsiktig kapacitetsplanering JVG” innebär det aviserade behovet av 

broöppningar att en planeringsförutsättning bland flera införs i 

planeringssystemen.  

- I fasen ”Kapacitetsplanering avseende specifik driftperiod JVG” utgör beskedet om 

vilka av de planerade broöppningar sjöfarten inte behöver nyttja att restriktioner 

lyfts ur system som stödjer planering av restkapacitet. 

- I fasen ”Trafikledning i specifik driftperiod” utgör beskedet om vilka av de 

planerade broöppningar sjöfarten kommer att utnyttja att restriktioner lyfts ur 

system som stödjer den operativa trafikledningen.  

- I fasen ”Trafikledning i specifik driftperiod”, används existerande kanaler 

(dynamiska skyltar, media m.m.) för att distribuera information om planerade och 

stundande broöppningar till övriga trafikslag.  

- I fasen ”Trafikledning i specifik driftperiod” sker ett informationsutbyte mellan den 

trafikslagsövergripande trafikledningen och sjöfart vid tilldelning av slot och vid 

avvikelse mot tilldelad slot. Ett utbyte som ligger i linje med hur Trafikverket 

arbetar idag gentemot övriga trafikslag. 

Den samlade bedömningen är att det för Trafikverkets del endast krävs begränsade 

anpassningar av existerande och framtida planerings- och trafikledningssystem för att 

tillämpa processen. Dock råder en osäkerhet avseende vilka utmaningar dessa anpassningar 

kan innebära. Detta då det genomförs ett antal större förändringsprojekt på Trafikverket de 

kommande åren.  

När det kommer till sjöfartens förmåga att leverera tidiga och tillförlitliga prognoser är en 

viktig förutsättning att kunna fånga in fartygstrafiken i Sjöfartsverkets planeringssystem. 

Kommersiell trafik uppfångas av Sjöfartsverkets Kanalcentral genom det så kallade 

lotsplaneringssystemet. Övrig nyttotrafik av regional karaktär (t.ex. bogserbåtar och 

charterbåtar) kräver inte lots och fångas därmed inte upp på ett naturligt sätt.  



I ett 72 till 24-timmarspersepktiv kan inte Sjöfartsverkets nuvarande planeringssystem ge 

besked om de i processen förplanerade broöppningstillfällena kommer att tas i anspråk eller 

inte. I ett 24 till 12-timmarsperspektiv är informationen ofullständig och preliminär. I ett 5-

timmarsperspektiv går det att ge tillförlitliga besked. 

 

  



4. Fortsatt arbete 

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

1. Under hösten 2016 beskrivs och förankras processens delar i berörda verksamheter, 

med målet att testa och utvärdera den i ett avgränsat pilotförsök under första 

kvartalet 2017.  

2. Processen implementeras fullt ut avseende broarna i Göteborg under 2018 (Tågplan 

T18). Detta förutsätter att behovet av att möjliggöra minst en broöppning i timmen 

exkl. spärrtider förankras redan i JNB-processen som startar i maj 2016.  

3. I ett sista steg utvidgas tillämpningen av processen till de övriga broar längs älven 

som bedöms gynnas av en ökad reglering mellan trafikslagen. Detta kan tidigast ske 

under 2019 (Tågplan T19).  

Under framtagningen av processbeskrivningen, och i de avstämningar med berörda 

intressenter som genomförts, har ett antal viktiga områden och frågeställningar för det 

fortsatta arbetet identifierats: 

 Klargörande av vad det innebär juridiskt att möjligheten till minst en broöppning 

per timme förankras i JNB och Tågplanen. Hur kommer ansvarsförhållandet se ut 

mellan Trafikverket och Sjöfartsverket respektive mellan Trafikverket och de 

tågbolag som ansöker om kapacitet i tågplanen? 

 IT-lösningar behöver tas fram som kan generera ett planeringsunderlag avseende 

sjöfarten som uppfyller/närmar sig de informationskrav processen ställer. Detta 

förutsätter att Sjöfartsverket involveras i en tillräcklig omfattning i den fortsatta 

utvecklingen av processen.  

 Acceptabla principer för vad som ska gälla då sjöfarten ”lämnar tillbaka” 

förplanerade broöppningar till järnvägen behöver definieras. Enligt processen ska 

sjöfarten ge besked om vilka av de förplanerade broöppningar som inte kommer att 

tas i anspråk. På detta sätt ”slösas” inte värdefull kapacitet för järnvägen. Detta kan 

dock leda till att sjöfarten ”förlorar” öppningstillfällen som kan komma att behövas 

om förutsättningar för fartygens avgångar ändras. Detta riskerar i sin tur att 

påverka incitamentet för sjöfarten att ge tidig information i processen.  

 Tydliggörande av vilka beslut som ska fattas inför genomförandet av en broöppning 

och av vem. Vilka beslut ska fattas på operativ uppgiftsnivå? Vilka behöver lyftas till 

den taktiska trafikslagsövergripande nivån? Här ingår också att definiera vem som 

gör vad vid avvikelser i processen (t.ex. i de fall en bro inte går att öppna).  

 En trafikslagsövergripande överenskommelse mellan berörda parter behöver 

träffas. Den bör adressera det behov av öppningar som ska möjliggöras inkl. 

spärrtider samt ställa sig bakom de principer som processen vilar på (t.ex. regeln om 

att respektera de slots som tilldelas i processen). 



 Hantering av fritidsbåtar. Dessa skulle exempelvis kunna hanteras med aviserade 

fasta tider under sommartid (högsäsong) och enligt nuvarande ad hoc-förfarande 

övrig tid. Efter prioritering av övrig trafik kan öppningar för fritidsbåtar fördelas 

utifrån restkapacitet. Publicering av aktuella broöppningstider för fritidsbåtar görs 

då ca ett dygn i förväg. Genom detta förfarande kan öppningstiderna även styras till 

dagtid och på så sätt undviks oönskade nattöppningar.



 

 


