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Abstract 
Some transports considered too wide, too heavy, or too long to be driven on public 

roads must nevertheless be allowed to take place because of their societal importance. 

Such transports are granted a formal exception to the traffic rules. In this project, 

together with industry and national and local authorities we have analysed this process 

and submitted several proposals for improvement measures for consideration. The focus 

has been on increased digitalisation and improved legal processes.   

The analysis is based on interviews with municipal administrators, transporters and 

clients and representatives from Sweden's municipalities and regions, the Swedish 

Transport Administration, the Swedish Transport Agency, and the Swedish Police 

Authority. The interviews show substantial differences between how the Swedish 

Transport Administration and municipalities work with exemptions. Based on our 

analysis, we propose several individual measures as well as three design scenarios 

suggesting future opportunities for an improved process. 
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Sammanfattning 
Det finns fordon och transporter som är för breda, för tunga eller för långa för att få 

framföras på allmän väg. Ändå måste sådana transporter få genomföras eftersom de är 

viktiga för samhället. Lösningen är att bevilja dessa transporter en dispens, ett undantag 

från trafikreglerna. Vi har i projektet gjort en nulägesanalys av hur transportdispenser 

hanterats samt lämnat en rad förslag på förbättringsåtgärder. Fokus har legat på 

digitalisering och juridiska processer. 

Vi har genomfört intervjuer med kommunala handläggare, transportörer och beställare 

samt intervjuat representanter från Sveriges kommuner och regioner, Trafikverket, 

Transportstyrelsen och Polismyndigheten. Intervjuerna visar tydligt att det är stor 

skillnad på hur Trafikverket arbetar med dispenser jämfört med hur kommuner arbetar. 

På kommunal nivå saknas harmonisering mellan kommuner. Varje kommun handlägger 

på sitt sätt, vilket i sin tur blir en utmaning för de som ansöker om transportdispens. 

Samtidigt beviljas nästan alla ansökningar (efter en aktiv dialog) och ingen överklagar 

besluten. På kommunal nivå är digitaliseringsgraden också generellt sett låg. Vidare 

saknas där ofta resurser, utbildning och statistik. Varken Trafikverket eller kommuner 

gör någon uppföljning av beviljade dispenser eftersom de saknar kontrollmöjligheter. 

Polismyndigheten, som har kontrollmöjligheter, prioriterar inte dessa fordon och 

transporter i sin verksamhet. Vi ser tecken på att det finns en problematik med 

transporter som genomförs utan dispens, vilket i sin tur leder till osund konkurrens. 

Utifrån vår nulägesanalys föreslår vi en rad enskilda åtgärder för att förbättra situationen 

för transportdispenser såsom:  

• Trafikverket kan tillsammans med andra genomföra informationskampanjer för att 

höja kunskapsnivån. 

• Sveriges kommuner och regioner kan ta en mer aktiv roll för harmonisering av 

kommuners arbete. 

• Kommuner och Trafikverket kan kommunicera bättre genom att arbeta i gemensamma 

system. 

• Aktörer behöver samla in statistik och analysera transporterna för att få en ökad 

förståelse för utmaningarna. 

• Se över Transportstyrelsen allmänna råd och föreskrifter för att effektivisera 

tillståndsprocessen och genomförandet av dispenstransporter. 

• Arbeta mot digital övervakning och uppföljning samt genomför en sanktionsväxling. 

Vi har också tagit fram tre scenarier som beskriver hur dispensgivningen skulle kunna 

digitaliseras och organiseras i framtiden. I dessa scenarier har vi rört oss längs två axlar; 

upplevd servicegrad från de som ansöker om dispens respektive graden av teknikstöd. 

Här följer tre exempel: 

"TRIX++" bygger på en vidareutveckling av dagens system, där Trafikverket är 

huvudman och kommuner arbetar i TRIX genom samarbetsavtal. På så sätt uppnås en 

ökad harmonisering av handläggningen eftersom kommuner och Trafikverk har tillgång 

till samma information och arbetar i samma system.  



3 

This work is licensed under CC BY 4.0 

”Digital självdeklaration" innebär att ett nytt informationssystem rekommenderar beslut 

om dispens och att hela processen är digitaliserad inklusive spårning av fordon. Fördelen 

med ett sådant system är att handläggningen går snabbt, men en stor utmaning är att 

kvaliteten på data om väginfrastrukturen måste bli avsevärt bättre för att ett sådant 

scenario ska bli verkligt.  

"SuperTRIX" bygger på att kommuner och Trafikverket går samman i en gemensam 

organisation och utvecklar ett nytt digitalt system för dispenshantering. I de två sista 

scenarierna kan fordonet övervakas digitalt under transporten, dels i syfte att samla in 

statistik, dels för att beivra regelbrott och bekämpa osund konkurrens. I "SuperTrix" har 

organisationen också tagit över kontrollbefogenheter från polisen och kan utdöma 

sanktionsavgift om en transportör inte sköter sig utifrån den data som fordonet skickar 

till organisationen. 
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Summary 
There are vehicles and transports that are considered too wide, too heavy or too long to 

be driven on public roads.1 Nevertheless, such transport must be allowed to take place 

because they are important to society. The solution is to grant these transports an 

exception to the traffic rules. In this project, we have carried out an analysis of how 

transport dispensers are currently handled in Sweden and propose improvement 

measures. The focus has been on digitalisation and legal processes.   

We have conducted interviews with municipal administrators, transporters and clients 

and interviewed representatives from Sweden's municipalities and regions, the Swedish 

Transport Administration, the Swedish Transport Agency, and the Swedish Police 

Authority. The interviews clearly show that there is a big difference between how the 

Swedish Transport Administration works with exemptions compared to how 

municipalities work. At municipal level, there is no harmonisation. Each municipality 

has its own routines, which in turn becomes a challenge for those who apply for transport 

dispensers. At the same time, almost all applications are granted (after an active 

dialogue) and no one appeals against the decisions. At the municipal level, the degree 

of digitalisation is also generally low. Furthermore, there is often a lack of resources, 

training, and statistics. Neither the Swedish Transport Administration nor 

municipalities follow up on granted exemptions because they do not have control 

possibilities. The Police Department, which has control capabilities, does not give 

priority to these vehicles and transport. We are seeing signs that there is a problem with 

transport carried out without exemption, which in turn leads to unhealthy competition.   

Based on our analysis of the current situation, we propose a number of individual 

measures to improve the situation of transport dispensers such as:  

- The Swedish Transport Administration, together with others, can carry out 

information campaigns to raise the level of knowledge.  

- SKR can take a more active role in harmonising the work of municipalities.  

- Work towards digital communication between municipalities and the Swedish 

Transport Administration can be improved through work in common systems.  

- Start collecting data and analysing abnormal transports to understand its 

consequences.  

- Update outdated rules and legislation. 

- Work towards digital monitoring and follow-up and carry out a sanctions exchange.   

We have also developed several scenarios on how dispensing could 

be digitalised and organised in the future. In these scenarios, we have moved along 

two axes: perceived level of service from those applying for exemption and the degree of 

technical support.  

Scenario "TRIX++" is based on a further development of the current system, where the 

Swedish Transport Administration is the principal and municipalities work in TRIX 

through cooperation agreements. This will achieve greater harmonisation of processing, 

as everyone has access to the same information and works in the same system.   

Scenario "Digital self-declaration" means that an information system recommends 

exemption decisions and that the entire process is digitized. The advantage of such a 
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system is that processing is quick, but the challenge is that the quality of data must be 

improved in order for such a scenario to become real.  

Scenario "SuperTRIX" is based on municipalities and the Swedish Transport 

Administration joining forces in a joint organization and jointly building a digital system 

for dispensing. In the last two scenarios, the vehicle can be monitored digitally during 

transport, partly for the purpose of collecting statistics but also to combat unhealthy 

competition. In "SuperTrix", the organization also has control powers and can impose a 

penalty fee if a carrier does not behave on the basis of the data that the vehicle sends to 

the organization. 

It is recommended to initiate development towards scenario TRIX++ immediately, 

whilst simultaneously examining how to practically develop either of the two remaining 

more future oriented scenarios in applied industry research and pilot projects. 
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1 Bakgrund 
Det sker en ständig förändring av transportsystemet och behovet av transporter 

förändras över tiden. Teknikutvecklingen går också snabbt. För 90 år sedan kunde en 

vanlig lastbil transportera 1,5 ton. Idag görs försök med lastbilar som transporterar 100 

ton.  Vad som förr betraktats som omöjligt eller exceptionellt har blivit möjligt eller 

normalt idag. I den snabba förändringen av transportsystemet måste 

infrastrukturförvaltning och regelverk följa med i utvecklingen och gränser ständigt 

flyttas fram. Genom åren har ny lagstiftning regelbundet tillkommit som generellt tillåter 

allt tyngre fordon på våra vägar. Ett exempel på detta är när bärighetsklassen BK 4 

(bruttovikt 74 ton) infördes 2018 och att allt fler vägar och broar anpassas till att klara 

den nya BK 4 standarden. Sedan finns det transporter och fordon som måste fram, men 

som faller utanför dagens generella gränser eftersom de är för långa, för breda eller för 

tunga. De betraktas fortfarande som onormala och behöver transportdispens för att få 

framföras. I engelska språket används begreppet ”abnormal vehicles” om företeelsen. 

Det är sådana transporter den här rapporten handlar om. Trafikverket ger ca 33 900 

beslut om transportdispenser per år varav ca 6 000 – 7 000 avser transporter av 

mobilkranar och tunga arbetsmaskiner. Resterande avser tunga, breda eller långa 

godstransporter på väg.  

Även för dessa avvikande fordon och transporter måste lagstiftning och teknik följa 

utvecklingen. På senare tid har det höjts röster för att så inte är fallet utan tvärtom att 

regelverk, teknik och andra faktorer försvårar för dessa transporter. Olika 

branschorganisationer har uppvaktat riksdagens trafikutskott under 2020. Riksdagen 

beslöt därefter i ett tillkännagivande att regeringen bör verka för att dispenshanteringen 

för tunga transporter underlättas och förenklas, till exempel genom att Trafikverket 

erbjuder kommuner möjlighet att till Trafikverket delegera beslut om dispenser för tunga 

transporter på väg.1   

Bakgrunden till att det här projektet kom till stånd är att för dessa fordon och transporter 

är den samlad kunskapsbanken låg, framför allt på kommunal nivå. Syftet med det här 

projektet är att bidra med kunskap samt peka ut möjliga utvecklingsvägar framåt för 

dessa fordon och transporter. 

Projektet, lett av RISE och finansierat av Trafikverkets FOI portfölj, har samlat 

intresseorganisationer och branschföreningar, kommuner, samt experter och ansvariga 

på Trafikverket och andra myndigheter för att tillsammans utreda nulägets utmaningar 

och framtidens möjligheter i en designprocess som mynnat ut i en tydlig bild av det 

upplevda läget från olika aktörers perspektiv, ett antal enskilda förslag på 

förbättringsåtgärder och ett antal scenarier där möjliga vägar framåt beskrivs.  

2 Metod 
Projektet har arbetat med parallella intervjuer och litteraturstudier och genom 

designorienterade workshops successivt konkretiserat behov och möjligheter till ett fåtal 

distinkta scenarier för framtida utveckling av en digitaliserad dispensprocess. 

Tillsammans med projektets aktörer har relevant litteratur identifierats och en lista på 

 
1 Trafikutskottets betänkande 2019/20:TU11 s 92 ff. 
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respondenter med erfarenhet av dispensprocessen har tagits fram. Ur intervjumaterialet 

har en övergripande process tagits fram med möjligheter och utmaningar identifierade 

för varje steg. Dessa möjligheter och utmaningar har därpå validerats, diskuterats och 

detaljerats av projektgruppen i en längre workshop. Resultatet har sedan bearbetats av 

RISE medarbetare till ett antal scenarier som även de diskuterats, modifierats och 

detaljerats av projektgruppen. Feedback och ändringar har hanterats av RISE och 

resultatet har detaljerats ytterligare i ett antal relationsdiagram och övergripande 

beskrivningar för olika möjliga designscenarier och dess konsekvenser, vilka även de 

diskuterats och validerats av projektgruppen. Mer detaljerade beskrivningar av 

tillvägagångssättet i olika steg följer i rapporten. 

 

Figur 1: Projektets arbetssätt 
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Projektet har genomförts i nära samverkan med nyckelparter från den kommunala 

sektorn, Trafikverket samt näringslivet. En stor del av förståelsen för dagens process har 

inhämtats från de bransch- och intresseorganisationer som arbetat med projektet 

(Sveriges Åkeriföretag, Mobilkranföreningen och SKR). I samråd med dessa har en lista 

på nyckelindivider verksamma i dispensprocessen kontaktats och intervjuats. Det rör sig 

om personer som arbetar med dispenstransporter i olika roller: 17 kommunala 

handläggare, ansvarig personal på Trafikverket, 5 anställda på åkerier samt beställare av 

dispenstransporter. Utöver dessa personer har projektet även informerats av ansvarig 

personal om kritiska IT-system och andra myndigheters resurser som används av eller 

är intressenter i processen. Det rör den nationella vägdatabasen (NVDB), Bro- och 

tunnelförvaltningssystem (BaTMan) och Fordonsregistret. Representanter från 

Polismyndigheten och Transportstyrelsen har också intervjuats. 

Projektets mål har varit att beskriva samtliga relevanta parters syn på dispenshantering. 

Ovanstående parter har deltagit i projektet som aktiva parter, respondenter eller 

bådadera. Projektet har sökt riksförbundet för enskilda vägar, men har inte lyckats få 

deras medverkan. En direkt medverkan från enskilda väghållare hade varit önskvärd. 

För att guida intervjuerna togs anpassade intervjuformulär fram för olika typer av 

respondenter (handläggare, polis, dispenssökanden). Frågor rörde t.ex. vilka 

dimensioner man hanterar och hur, hur man hanterar begreppen delbart/icke delbart 

gods, kostnader för handläggning, tid till svar i ärenden, genomförande av själva 

transporten, samt metoder och incitament för uppföljning efter genomförd transport. 

Dessa användes sedan i samtliga intervjuer för att säkerställa att alla respondenter av 

samma slag gavs samma möjlighet att respondera och reflektera över befintlig process. I 

ett tidigt stadium identifierades en generisk process innehållande ett antal steg som 

beskrivs av olika aktörer. Frågor om dessa processteg inkorporerades i intervjurutinen 

och har efter validering även använts för att strukturera projektets insamlade material. 

Workshopar har genomförts online på grund av pågående pandemi och 

rekommendationer från myndigheterna.  

Intervjumaterialet har transkriberats och analyserats av RISE för att finna utmaningar 

och möjligheter i olika steg i dispensprocessen. En initial lista har bearbetats och 

validerats av deltagande organisationer i en gemensam workshop.  

Dessa möjligheter och utmaningar har därpå informerat en designprocess där olika 

scenarier togs fram. Designförslag togs fram av RISE och vidareutvecklades och 

validerades tillsammans med deltagande organisationer i gemensamma workshops.  
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3 Om regelverket för breda, tunga 

och långa transporter 

3.1 Allmänt om regelverket 

I trafikförordningen (1998:1276) finns bestämmelser för trafik på väg och i terräng. Där 

finns också regler som begränsar användningen av fordon (eller ett fordonståg) utifrån 

vikt, bredd och längd när de förs på andra vägar än enskilda. Med andra vägar än 

enskilda menas, dels allmänna vägar enligt väglagen (1971:948) där Trafikverket är 

väghållare, dels kommunala gator och vägar där kommunen är väghållare. 

Bestämmelserna behövs för att skydda vägnätet från t.ex. förtida nedslitning eller för att 

förhindra olyckor. Utöver trafikförordningen finns Rådets direktiv (96/53/EG) av den 

25 juli 1996 om största tillåtna dimensioner i nationell och internationell trafik och 

högsta tillåtna vikter i internationell trafik för vissa vägfordon som framförs inom 

gemenskapen. Direktivet är i tillämpliga delar införda i trafikförordningen. På enskilda 

vägar finns det inga generella vikt-, längd- eller breddbestämmelser. I stället är det 

vägens ägare som bestämmer om det ska finnas några begränsningar. Sådana förbud 

märks ut med vägmärke (10 kap. 10 § trafikförordningen). 

Längd: Enligt 4 kap. 17 – 17 c §§ trafikförordningen är maxlängden på ett fordon (lasten 

inräknad) i normalfallet 24 meter eller 25,25 meter om vissa villkor är uppfyllda. Ett 

fordons eller fordonståg längd mäts över de delar av fordonet, fordonståget eller lasten 

som skjuter ut längst (4 kap. 17 c § trafikförordningen).  Transportstyrelsen får meddela 

ytterligare föreskrifter om längd som tillåter att gränserna ovan överskrids. 

Transportstyrelsen har i föreskriften (TSFS 2010:142) om färd med lång odelbar last 

medgett undantag för transporter upp till en bredd om högst 30 meter om vissa villkor 

uppfylls t.ex. skyltning och lyktor.  

Bredd: Enligt 4 kap. 15 § trafikförordningen får fordonets bredd inklusive last, vara högst 

260 cm (med vissa undantag). Lasten får heller inte skjuta ut mer än 20 cm på någondera 

sida av fordonet. Ett fordons bredd mäts över de delar av fordonet eller lasten som 

skjuter ut längst (4 kap. 16 § trafikförordningen). Transportstyrelsen får meddela 

ytterligare föreskrifter om bredd som tillåter att gränserna ovan överskrids. 

Transportstyrelsen har i föreskriften (TSFS 2010:141) om färd med bred odelbar last 

medgett undantag för transporter upp till en bredd om 310 cm om vissa villkor uppfylls 

t.ex. skyltning och lyktor. Det finns även bestämmelser för fordon upp till en bredd om 

350 cm med strängare villkor t.ex. att varningsbil ska följa med ekipaget samt att 

transporten bara får utföras under vissa tider.  

Vikt: Vägnätet (som inte är enskilt) är indelat i fyra bärighetsklasser (4 kap. 2 - 4, 11 - 14 

§§ trafikförordningen) som begränsar var fordon får framföras utifrån vikt och vad vägen 

tål. Om inte annat har beslutats tillhör en allmän väg2 BK 1 och övriga vägar som inte är 

enskilda tillhör BK 2. Oftast tål vägen en större belastning än vad bärighetsklassningen 

indikerar och det är därför möjligt att under vissa förutsättningar tillåta tyngre 

transporter/fordon. Det är komplicerat att räkna ut ett fordons vikt utifrån axeltryck, 

 
2 En väg som ägs av staten eller en kommun. 
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boggitryck, trippelaxeltryck och bruttovikt i relation till bärighetsklasser.3 Det finns 

därför ett detaljerat regelverk kring hur vikt ska beräknas. I 4 kap. 12 - 14 §§ 

trafikförordningen finns bestämmelser om vikt och viktberäkning.  Transportstyrelsen 

får meddela ytterligare föreskrifter om vikt som tillåter att de generella gränserna i 

trafikförordningen överskrids. Ett exempel på detta är det Vägverkets föreskrift (VVFS 

2007:3) om färd med fordon med variabelt däckstryck. 

Höjd: För höga fordon finns inga generella eller formella legala begränsningar. Det har 

hittills inte ansetts behövas. Höjdhinder, där den fria höjden är lägre än 4,5 meter, märks 

ut med vägmärke. Länsstyrelsen har också en förteckning över höjdhinder. Samtidigt är 

höjd en viktig aspekt för transportdispenser och behöver undersökas innan en transport 

genomförs. Det finns höjder som är fasta t.ex. att köra under en icke öppningsbar bro 

och höjder som går att ändra på t.ex. kan transportören begära att elledningar ska lyftas 

upp så att transporten kommer under. 

Utöver ovan nämnda allmänna bestämmelser behöver även hänsyn tas till lokala 

trafikföreskrifter. Enligt trafikförordningen kan de allmänna bestämmelserna 

kompletteras med ytterligare särskilda bestämmelser kring t.ex. vikt, längd och bredd i 

lokala trafikföreskrifter. Enligt 10 kap. 1 § trafikförordningen får en lokal trafikföreskrift 

meddelas för en viss väg, vägsträcka eller för samtliga vägar inom ett visst område (med 

vissa undantag). En lokal trafikföreskrift kan också avse en viss trafikantgrupp, ett visst 

fordon eller vissa fordonsslag eller fordon med last av viss beskaffenhet (10 kap. 2 § 

trafikförordningen). Lokala trafikföreskrifter kan meddelas av kommun, länsstyrelse 

eller polismyndighet beroende på vilken väg och situation som avses (10 kap. 3 § 

trafikförordningen).   

Militärtrafik har ett eget regelverk för breda, tunga och långa transporter (2 kap. 7 § 

militärtrafikförordningen (2009:212)) och undantas från bestämmelserna ovan.  

3.2 Transportdispens 

I avsnitten ovan har de grundläggande bestämmelserna beskrivits för transporter utifrån 

bredd, vikt och längd. Samtidigt finns det för samhället viktiga transporter som 

överskrider maximalt tillåtna gränser utifrån vikt, bredd och längd och som behöver ske 

på väg. Många gånger överskrider de dessutom en kombination av bredd, längd, vikt och 

höjd vilket gör transporterna komplexa. För att de ska kunna genomföras kan inte 

regelverket vara alltför strikt. Det behöver finnas möjlighet till undantag, dispens. 

Regelverket behöver således tillåta en viss flexibilitet för att dessa transporter ska kunna 

genomföras där vägens standard så tillåter. Dispenserna kan också förenas med särskilda 

villkor så att trafiksäkerheten inte äventyras eller så att skador på t.ex. en bro kan 

undvikas.  

I 13 kap. 3 – 5 §§ trafikförordningen finns bestämmelser om undantag. Med undantag 

avses att något avviker från det normala eller att något ej är vanligt förekommande. 

Enligt 13 kap. 3 § trafikförordningen får kommunen medge dispens från bestämmelserna 

i 4 kap. trafikförordningen om längd, bredd och vikt under förutsättning att transportens 

färdväg endast är inom en och samma kommun. Om transporten sker inom en kommun, 

men delvis på statens väg behöver kommunen först inhämta yttrande från Trafikverket, 

 
3 Transportstyrelsen har gett ut en skrift Lasta lagligt, Vikt- och dimensionsbestämmelser för 
tunga fordon som kan användas som hjälp vid beräkning av ett fordons vikt. 
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innan beslut kan fattas.  Om dispensen rör mer än en kommun prövas frågan av den 

statliga väghållningsmyndigheten i den region där färden påbörjas. Enligt 6 § väglagen 

(1971:948) och 2 kap. 1 § vägförordningen (2012:707) är Trafikverkets region statlig 

väghållningsmyndighet. Både kommunen och Trafikverket kan ge dispens från en lokal 

trafikföreskrift på samma sätt som gäller för dispens från grundbestämmelserna. Det 

finns inga bestämmelser om transportdispens för höga fordon. 

Polismyndigheten får pröva ansökningar om transportdispens som rör en kommun, om 

beslutet inte kan avvaktas utan olägenheter (13 kap. 3 § tredje stycket 

trafikförordningen). Detta kan t.ex. bli aktuellt vid en olycka där en mobilkran behövs 

för att lyfta undan tunga föremål.4 

Transportdispens beviljas i regel för tre olika tidsperioder: 

• tillfällig dispens för enstaka transport oftast begränsat i tid till 30 dagar,  

• tillfällig dispens för återkommande transport på en viss vägsträcka oftast 

begränsat i tid till 180–360 dagar och 

• generell vägnätsdispens på huvudvägnätet (360 eller 1800 dagar). 

Men även andra tidsperioder förekommer på kommunal nivå t.ex. 1–3 månader eller 12 

månader. 

Enligt 13 kap. 4 § trafikförordningen får dispens medges om det finns särskilda skäl5 och 

det kan ske utan fara för trafiksäkerheten, skada på vägen eller någon annan avsevärd 

olägenhet. Enligt Transportstyrelsen är särskilda skäl något som på något vis avviker från 

det normala och som inte är vanligt förekommande. Den som begär ett undantag ska ha 

ett skäl - som med styrka talar för undantaget - även är särskilt för honom eller henne 

eller en grupp som är avgränsad och så liten att det inte fanns anledning att ta hänsyn 

till denna grupp när föreskriften meddelades. Skada på vägen handlar om 

omständigheterna i det enskilda fallet dvs. en individuell bedömning. Enligt Trafikverket 

bedöms avsevärd olägenhet i förhållande till hur mycket övrig trafik begränsas i tid 

(begränsad framkomlighet) och vad som kan vara godtagbart att vänta. 

I bestämmelsen ovan anges också att undantag från 4 kap. 15 eller 17 §§ 

trafikförordningen som föranleds av lastens längd eller bredd får medges endast om 

lasten är odelbar. Notera att vikt inte nämns i uppräkningen, vilket öppnar upp för 

tolkningar. I en äldre numera upphävd bestämmelse i allmänna råd från 

Transportstyrelsen fanns en lydelse om att undantag inte fick medges för delbar last 

avseende vikt.6 I 2 § förordningen (2001:651) om vägtrafikdefinitioner finns en definition 

på vad som avses med odelbar last. Med odelbar last menas ”last som inte utan risk för 

onödiga kostnader eller skador kan delas i två eller flera dellaster”. Exempel på delbar 

last är grus och timmer. Sådana transporter får i stället delas upp och köras i flera 

omgångar. Exempel på last som inte går att dela är en vinge till ett vindkraftverk. 

 
4 Utmaningen för transportören blir dock att Polismyndigheten inte kan ge någon 
transportdispens tillbaka för hemfärden och mobilkranen riskerar att bli stående på 
olycksplatsen. Polismyndigheten kan heller inte bevilja undantag som berör mer än en kommun. 
Utmaningen för Polismyndigheten blir då att en tillräckligt stor kran kan befinna sig i 
grannkommunen. 
5 Det finns inga beslut från Transportstyrelsen som belyser särskilda skäl i förhållande till 
transportdispenser. Däremot har Transportstyrelsen uttalat sig om vad som kan utgöra särskilda 
skäl angående ett ärende om dubbdäcksförbud Hornsgatan Stockholm (TSV 2010–4852). 
6 Se TSFS 2009:63, upphävd genom TSFS 2012:20. 
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Motsvarande bestämmelse om odelbar last finns i art 4.3 i Rådets direktiv (96/53/EG) 

av den 25 juli 1996 om största tillåtna dimensioner i nationell och internationell trafik 

och högsta tillåtna vikter i internationell trafik för vissa vägfordon som framförs inom 

gemenskapen. Här nämns dock vikt i samband med odelbar last. Det finns alltså en 

skillnad mellan trafikförordningen och direktivet. 

Trafikverkets uppfattning är att dispens som föranleds av lastens vikt får endast medges 

om lasten är odelbar. Ett annat sätt att argumentera för att transportdispens inte kan 

medges för delbart gods är att hänvisa till särskilda skäl, vilket t.ex. Stockholms kommun 

gör, men även Trafikverket gör. Om lasten är sådan att den går att dela på föreligger inte 

särskilda skäl då lasten inte är unik. Viktdispenser för massgodstransporter som 

avslagits av Stockholms stad har inte ansetts uppfylla kraven i 13 kap. 4 § 

trafikförordningen. 

Transportstyrelsen kan med stöd av trafikförordningen meddela föreskrifter som 

medger längre och tyngre transporter med delbart gods.  Ett exempel på detta är den s.k. 

Jula-pendeln som får köra med maxlängd 31,6 m mellan Falköping och Skara i 

försöksverksamhet (TSFS 2014:72). I detta fall blir det en trafikföreskrift som gäller för 

alla fordon på vägsträckan som uppfyller kraven. Om Transportstyrelsen i stället vill ge 

tillstånd för enskilda fordon utifrån vikt och längd kan bestämmelsen i 4 kap. 17 d § 

trafikförordningen användas om det behövs för att pröva ny teknik eller nya 

konstruktioner (tillstånd för försök). Ett exempel på detta är försök med DUO-trailers 

som kör sträckan Malmö – Göteborg (TSV 2018–5025). 

Förutom att transportdispens inte ges för delbart gods finns en annan tumregel som 

säger att lätt last inte ska transporteras på onödigt tunga fordon dvs. tjänstevikten ska 

inte vara högre än godsvikten. 

Transportstyrelsen har meddelat allmänna råd om undantag för färd med breda fordon 

(TSFS 2009:64) och för långa fordon (TSFS 2009:62). I de allmänna råden anges bl.a. 

vad en ansökan ska innehålla, vem som ska yttra sig över ansökan, frågan om 

delbart/odelbart gods, giltighetstid, när i veckan en transport får utföras och vad ett 

beslut ska innehålla. Allmänna råd är just råd och inte juridiskt tvingande. 

Transportstyrelsen har inte gett ut några allmänna råd om undantag för färd med tunga 

fordon (fanns tidigare, men är numera upphävda7). Trafikverket har dock gett ut 

riktlinjer - Undantag från viktbestämmelser för vägtransporter (transportdispenser) 

(TDOK 2013:0613). I riktlinjerna anges bl.a. vad en ansökan ska innehålla, vem som ska 

yttra sig över ansökan, frågan om delbart/odelbart gods, giltighetstid och vad ett beslut 

ska innehålla. Riktlinjerna är just riktlinjer. Varken kommuner, länsstyrelser eller 

Transportstyrelsen har någon skyldighet att beakta dessa i sin bedömning om de inte vill. 

Noteras kan att för färd med tunga transporter finns ingen inskränkning till vilka 

veckodagar transporten kan utföras. Riktlinjerna öppnar också upp för att ge 

transportdispens för delbar last i vissa fall utifrån vikt. Enligt Trafikverket är det oftast 

gruvnäringen som använder sig av denna möjlighet. När detta skrivs är riktlinjerna 

under omarbetning.  

Övrig lagstiftning som är aktuell vid handläggning av transportdispenser är 

förvaltningslagen (2017:900) och avgiftsförordningen (1992:191). 

 
7 Se TSFS 2009:63 



13 

This work is licensed under CC BY 4.0 

Trafikverket har gett ut en handbok för handläggning av transporterdispenser 

(publikationsnummer 2011:057) som kan användas som ett stöd.  

Om en transport genomförs ändå utan giltig transportdispens riskerar föraren böter. Om 

fordonet är för tungt kan fordonsägaren få betala överlastavgift. Om ekipaget är 

trafikfarligt kan det beläggas med körförbud. 

Ett gemensamt förfarande för transportdispens avseende enskilda vägar finns inte. Om 

en för tung, för bred eller för lång transport/fordon behöver gå över en enskild väg får 

transportören ta direktkontakt med vägens ägare. 

3.3 Praxis transportdispenser 

Transportstyrelsen är sista instans för överklagade beslut om transportdispens. Vi har 

varit i kontakt med Transportstyrelsen för att ta del av till myndigheten överklagade 

beslut. Enligt uppgift har Transportstyrelsen under de senaste 10 åren avgjort tre 

ärenden. Två ärenden kom att handla om huruvida den aktuella vägen tålde belastningen 

eller inte från transporten. Vi kommer inte att gå in på dessa två ärenden då det handlar 

om bevisfrågor i det enskilda fallet (TSV 2020:7228 och TSV 2020:7271). Här följer ett 

kort referat av det kvarvarande beslutet (TSV 2017:3030) som handlar om 

transportdispens utifrån vikt och delbar last. 

Ett företag utförde transporter av delbar last (virke). Där transporten var tänkt att starta 

var det BK 1-väg, men där transporten skulle avslutas var det BK 2-väg. Företaget ville 

köra 6–7 transporter om dagen med full last hela vägen utan att behöva lasta om 

transporten till två mindre transporter. Eftersom transporten startade och slutade inom 

samma kommun var det kommunen som skulle fatta beslut i ärendet. Kommun medgav 

transportdispens. En del av transporten skulle emellertid utföras på väg som 

Trafikverket var väghållare för. Trafikverket var inte nöjd med kommunens beslut utan 

överklagade till länsstyrelsen med motiveringen att det var bl.a. var frågan om delbar 

last, att vägen inte skulle tåla belastningen, att det fanns risk för trafikolycka och att 

samhällets kostnader för förtida nedbrytning av vägen inte stod i proportion till de 

vinster företaget gjorde för att slippa omlastning. Länsstyrelsen avslog överklagandet. 

Trafikverket överklagade sedan till Transportstyrelsen.  

Transportstyrelsen avslog Trafikverkets överklagande med motiveringen att 

Trafikverkets riktlinjer om delbar last inte var tillämpliga i ärendet då de inte är bindande 

och att det förelåg särskilda skäl att bevilja dispens. Det var frågan om en kort vägsträcka 

och att ställa kravet på omlastning av virket skulle innebära för stora negativa 

ekonomiska konsekvenser för företaget. Trafikverket hade heller inte kunnat visa på 

förtida nedbrytning av väg av betydelse som skulle motivera att företaget tvingades till 

omlastning av virket. 

En förklaring vi har fått till varför antalet överklagande är så få är att det sker en aktiv 

dialog under handläggningen mellan sökanden och handläggaren (se senare avsnitt). 
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3.4 Regelverk för genomförande av 

transporten 

För alla transporter med för bred, för lång, för tung och för hög transport ska föraren 

innan transporten påbörjas förvissa sig om att färdvägen är framkomlig. I denna del 

inhämtar en del förare information ifrån Trafikverket för att t.ex. säkerställa att vägen 

inte är blockerad p.g.a. ett vägarbete.  

I varje beslut om transportdispens anges de villkor som gäller för transporten. I 

allmänhet gäller att om transporten är bredare än 310 cm eller längre än 30 meter ska 

transporten följas av en varningsbil. Om transporten är längre än 35 meter eller bredare 

än 450 cm ska transporten följas av varningsbil samt eskorteras. Med eskort menas att 

transporten följs av en person som har rätt att ge anvisningar för trafiken 

(vägtransportledare) (se 3 § lag (2004:1167) om vägtransportledare). 

Vägtransportledaren ska inför varje uppdrag lämna information om transporten till 

Polismyndigheten om att nu är vi på väg (8 § samma lag). För tunga transporter finns 

inga uttalade måttbestämmelser i en föreskrift utan detta avgörs från fall till fall om 

eskort behövs vid höga bruttovikter t.ex. om vägen behöver stängas av för övrig trafik vid 

bropassage. Även om för breda eller för långa transporter har tydliga måttbestämmelser 

om när eskort behövs över en viss dimension kan det beslutas om eskort för mindre 

fordon om det är påkallat i det enskilda fallet t.ex. smal väg. 

4 Organisering och stödsystem 
Hos Trafikverket arbetar 17 handläggare och en enhetschef med transportdispenser. 

Utöver detta tillkommer personal som arbetar med IT-stöd och förvaltning. Budgeten 

för den operativa delen och förvaltning är ca 20 miljoner kr per år. Varje svensk kommun 

ansvarar för att hantera dispensförfrågningar inom det egna vägnätet. Givet den mycket 

stora skillnaden i storlek geografiskt, resursmässigt och i antal förfrågningar skiljer sig 

även tilldelade resurser kommuner emellan. Storstäder har ofta ett antal handläggare 

som på heltid arbetar med transportdispenser medan mindre kommuner har en ansvarig 

handläggare till ett fåtal procent av en heltidstjänst i omfattning.  

I handläggningen av ett dispensärende används både direkta och underliggande 

informationssystem. Nedan följer ett urval av de mest centrala systemen och de 

informationsmängder de hanterar. 

4.1 TRIX 

Trix är Trafikverkets IT-stöd för handläggning av transportdispenser. En sökande 

behöver registrera sig som användare. Det finns två nivåer; vanliga användare och 

företagsanvändare (som genomgått en särskild utbildning). Företagsanvändare är 

betrodda och kan själva vara inne i Trix och förbereda de flesta ärenden fram till beslut 

t.ex. begära in yttrande från en kommun i eget namn. Företagskunder betalar en lägre 

ansökningsavgift. Det är också möjligt att ansöka om transportdispens brevledes eller 

via ett webb-formulär (blankett), men då tar handläggningen längre tid. Även 
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kommunala handläggare kan be om att få bli användare i Trix. De får då nyttja Trix för 

att hämta in yttranden från Trafikverket. 

När sökanden loggar in på Trix får hen upp ”mina sidor”. Här syns 

• utkast till ansökningar som inte är klara för att skicka in för handläggning, 

• tillgång till simuleringsverktyg för ruttplanering 

• pågående ärenden, 

• föreläggande om att komplettera ansökan och 

• aktuella beslut som fortfarande är giltiga. 

Sökanden kan också välja om transporten avser ett eller flera av olika alternativ av 

dispenser: 

• Bred 

• Lång 

• Tung 

• Vindkraftverk (endast statistikuppgift) 

I Trix finns en modul för att söka i karta lämpligaste väg och kortaste väg utifrån start- 

och slutpunkt. I grunden är det Nationella vägdatabasen (NVDB) som förser Trix med 

kartinformation i denna del. 

 I Trix finns också en koppling till vägtrafikregistret. Om det tänkta transportfordonet 

finns i registret går det att importera data därifrån om fordonet in i Trix, som sedan kan 

användas vid beräkningar t.ex. tjänsteviktsfördelning över axlar. Det är sökanden som 

anger fordonets registreringsnummer i Trix. Sökanden behöver på så sätt inte ge in 

registreringsbeviset för fordonet. Eftersom utländska fordon inte finns med i det svenska 

registret får dessa uppgifter i stället begäras in under handläggningen.  

Handläggningstiden är normalt mellan 1–3 arbetsdagar. Även om Trix ger ett gott IT-

stöd är fortfarande stora delar av Trafikverkets handläggning manuell eftersom det krävs 

mycket kunskap för att handlägga ansökningarna.  

Trafikverket tillämpar av gammal hävd inte avgiftsförordningen i den delen att avgiften 

ska betalas i samband med att ansökan ges in, utan tar ut avgiften i efterhand. Ett 

utvecklingsarbete pågår dock på Trafikverket att införa en digital betalfunktion, så att 

avgiften kan betalas när ansökan ges in. Ansökningsavgiften är enligt 13 kap. 10 § eller 

10 a § trafikförordningen antingen 320 kr, 870 kr eller 1 660 kr beroende på ärende. 

4.2 NVDB 

NVDB, den Nationella VägDataBasen, är en central del i Trafikverkets 

informationsinfrastruktur vars uppkomst kan härledas till SOU 1996:186 

“Transportinformatik för Sverige”. Den innehåller så kallad statisk vägdata, det vill säga 

data som ändras mycket sällan och hanteras och uppdateras av Trafikverket i samverkan 

med Sveriges kommuner samt Skogsnäringen, Lantmäteriet och Transportstyrelsen. I 

NVDB ingår en mängd olika data av relevans för dispenshantering. 

Trafikverket levererar data om det statliga vägnätet och det enskilda vägnät som får 

statliga bidrag till underhåll. Samtliga 290 kommuner i Sverige levererar data om det 

kommunala vägnätet samt om enskilt vägnät inom utpekade områden. Skogsnäringen 
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levererar data om det enskilda vägnätet som är intressanta för skogsnäringen. 

Lantmäteriet levererar data om det övriga enskilda vägnätet. Transportstyrelsen 

levererar trafikregler (till exempel hastigheter, förbjuden färdriktning eller 

omkörningsförbud) från alla beslutsmyndigheter. 

All data samlas alltså in vid källan i en distribuerad process med många inblandade 

organisationer med olika förutsättningar och incitament. I nuvarande inriktningsbeslut 

för NVDB fram till 20238 nämns utmaningar med ajourhållande och kvalitetssäkring 

som är av relevans för många avancerade framtida ITS-lösningar, inte minst de som 

relaterar till dispenstranporter, där nationell täckning och ständigt aktuella vägdata 

krävs. För att uppnå aktuella vägdata krävs det att ledtiden från datainsamling till 

användning är kort och att vägdata finns tillgängligt innan vägen öppnas för trafik eller 

kort tid därefter. Nuvarande arbetssätt att samla in och ajourhålla vägdata uppfattas av 

många som en krånglig och kunskapskrävande process som i sin tur resulterar i långa 

ledtider i flera led. Många användare upplever att rutinerna för avvikelserapportering är 

otydlig, det är svårt att veta vad en avvikelserapport ska innehålla, hur den ska levereras 

och till vem.  

Nuvarande NVDB-samverkan försöker förbättra kvaliteten på flera sätt: 

• Nationell standardisering av dataleveranser och att dataleverantörer 

(kommuner, skogsnäringen, Lantmäteriet, m.fl.) får hjälp i att utvärdera 

arbetsmetod för ajourhållning av vägdata.  

• Nya metoder för effektivare insamling av vägdata för att öka aktualitet och 

fullständighet på vägdata produkter i NVDB.   

• Minska ledtider från datainsamling till tillhandahållande, till exempel med 

automatiserad incheckning av dataleveranser.  

• Säkerställa att vägnät finns lagrat i NVDB innan vägen öppnas för trafik.  

• Beskriva, implementera och kontinuerligt förbättra arbetssätt för att snabbt 

uppdatera och återrapportera kundrapporterade avvikelser. 

Men detta är ett omfattande och pågående arbete och för avancerade tidskritiska 

funktioner har NVDB i sin helhet fortfarande begränsad kvalitet. 

4.3 BaTMan 

BaTMan är ett IT-system för broförvaltning som ägs och förvaltas av Trafikverket. 

Systemet finns främst till för att följa underhåll, registrera och följa skador, registrera 

inspektioner etc. på broar och annan infrastruktur. Brokontrollen (ett gränssnitt) förser 

också Trix med data om broar. Broberäkningar i BaTMan/Trix kräver förkunskaper, 

men det finns moduler för att testa olika typ-fordon och kombinera det med olika axlar 

för att t.ex. räkna fram en bros marginaler. BaTMan exporterar också data till 

”Lastkajen” (Trafikverkets centrala system för datadelning och från där går det att koppla 

ihop med NVDB). Kommuner m.fl. kan frivilligt ansluta sig till BaTMan genom att lämna 

data om sina konstruktioner dit (samverkansavtal). Ca 180 kommuner är idag anslutna 

till BaTMan. Kommuner har tillgång till sin egen data, men inte andras. Kommuner 

 
8Trafikverkets rapport ” Inriktning för utveckling av och samverkan kring NVDB 2019-2023”, 
tillgång via länk: https://www.nvdb.se/globalassets/upload/nvdb-
radet/nvdb_inriktningsdokument_2019-2023.pdf  

https://www.nvdb.se/globalassets/upload/nvdb-radet/nvdb_inriktningsdokument_2019-2023.pdf
https://www.nvdb.se/globalassets/upload/nvdb-radet/nvdb_inriktningsdokument_2019-2023.pdf
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betalar en årlig avgift för att få vara med i BaTMan (totalt 3,7 miljoner kr). Den årliga 

budgeten för BaTMan är ca 10 miljoner kr.  

Trafikverket erbjuder digital broutmärkning i samband med att en transportdispens 

beslutats för en tung transport som ska passera över en bro. Digital broutmärkning är en 

datafil (ljudfil) som läses in i en bärbar dator. Datafilen följer med beslutet om 

transportdispens. Sedan ger digital broutmärkning instruktion till föraren eller en 

vägtransportledare steg för steg hur bron ska passeras. 

4.4 Information om vägarbeten 

Varje dag genomförs en stor mängd planerade entreprenader på eller i anslutning till 

vägar som kan vara del av en rutt för en tänkt dispenstransport. Det finns 

informationssystem som är tänkta att samla denna information och informera kritiska 

funktioner som trafikledning och även dispenshantering. Hantering av information 

skiljer sig åt beroende på vem som är väghållare. Vi beskriver här Trafikverkets hantering 

av information om trafikarbeten jämte det system som används lokalt i Göteborg som ett 

exempel på kommunal informationshantering. 

Trafikverket har utvecklat systemet FIFA (”förbättrad information för arbete på väg”). 

Fifa ska användas för att registrera vägarbetsplatser på statlig väg som ska bedrivas på 

beställning av, eller genom tillstånd av Trafikverket. Kravet på att löpande informera 

Trafikverkets trafikcentraler om arbetets trafikpåverkan regleras i Trafikverket TDOK 

2017:0612. I FIFA skapas en trafikanordningsplan (TA-plan) som innehåller fakta om 

vägarbetet och information om hur trafikföringen (inklusive skyltning) ska utföras.  

Informationsmängderna varierar något i stegen nedan då det är beroende av vilken 

information som entreprenörer och trafikingenjörer lägger in i ansökningar och tillstånd. 

I tidig planeringsfas saknas ofta mycket information. Informationsmodellen hanterar 

arbetet som helhet och förändringar i trafikpåverkan rapporteras löpande av 

entreprenören till Trafikverket. Olika kanaler används, till exempel telefon och e-post. 

I likhet med NVDB är kvaliteten på information individberoende och 

informationstillgång varierar mellan objekt. Ett känt problem är att data om störningar 

utgår från entreprenörens övergripande TA, och inte den specifika åtgärdens start- och 

sluttider vilket ger ofta ger missvisande tidsfönster men även data kring framkomlighet 

såsom fri bredd etc. 

Det finns flera initiativ för att utöka informationen om trafikpåverkan vid vägarbeten. På 

nationell nivå har VINNOVA-projektet NSöd9 utrett möjligheterna för bättre digitala 

processer och system inom vägarbetsområdet, dock utan att leda till förändrad praktik i 

nuläget. På lokal nivå har Göteborgs stad tagit fram systemet Nystart10, ett verktyg för att 

hantera starttillstånd för arbete i kommunens gatumiljö. Till skillnad från FIFA läggs alla 

ingående delmoment och dess trafikpåverkan med av entreprenören. Ett av 

Trafikkontoret godkänt ärende i Nystart signalerar 2 veckor innan start Göteborgs stads 

BizTalk där Trafikverket hämtar en begränsad mängd information till Trafikverkets 

 
9 https://www.vinnova.se/p/nationell-skalning-oppna-data-nsod/  
10 Öppet grafiskt gränssnitt finns på: https://nystart.trafikkontoret.goteborg.se/  

https://www.vinnova.se/p/nationell-skalning-oppna-data-nsod/
https://nystart.trafikkontoret.goteborg.se/
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system för Trafikledning, NTS. För detaljerad information krävs dock inloggning i 

Nystart. 

Alla delmoment hanteras av entreprenörer som lägger start- och sluttid med 

utgångspunkt i när faktisk trafikpåverkan startar och slutar.  NTS notifierar 

trafikledningen när nya arbeten inkommit från Nystart, men tidsangivelsen är inte direkt 

användbar för trafikledningen, som måste logga in i Nystart för att söka mer information 

om arbetet. Informationen är ofta inkorrekt vad gäller trafikpåverkan. Trafikledaren 

tolkar därför ritningar som bifogats ärendet och dokumenterar sedan denna tolkning 

direkt i NTS. 

Entreprenörerna mejlar senare till Trafik Göteborg, för att meddela exakt när arbetet 

igångsätts (inom den angivna tillståndstiden). Även stopptid meddelas på detta sätt. 

Trafikledaren uppdaterar manuellt NTS med aktuella tider och aktiverar eller stoppar 

arbetet i systemet för att rätt information skall publiceras. 

Men även system som Nystart har rapporterat problem med att upprätthålla komplett 

information om framkomlighet vid vägarbeten. Problem kan uppstå i Nystart då flera 

entreprenörer är inblandade i ett och samma arbete. Som exempel: Entreprenör Ett 

gräver ett hål för att Entreprenör Två skall laga en vattenläcka som Entreprenör Tre 

sedan skall återfylla. Idag rapporteras ärendet som startat av Entreprenör Ett som sedan 

rapporterar det avslutat innan vare sig lagning och återfyllnad skett. Entreprenörer som 

gör den initiala uppskattningen har inte samma fokus rörande framkomlighet som 

trafikledningen och därför gör bedömningen utifrån en annan grund än trafikledaren. 

Avslutningsvis finns stora utmaningar med nuvarande data för framkomlighet vid 

vägarbeten och dessa har endast delvis adresserats i nya digitala system och processer. 

 

5 Process för transportdispenser 
Vi har valt att genomföra vår analys av transportdispenser utifrån sex typiska steg i 

processen för att tydliggöra olika aktörers behov och arbetsuppgifter. Vår processmodell 

bygger på intervjumaterial och erfarenheter gjorda av respondenter, men det är viktigt 

att notera att det inte finns någon egentlig enhetlig process för hantering och att 

utförandet kan skilja sig åt betydligt mellan kommuner. De generiska stegen är 

gemensamma på det övergripande planet för Trafikverket och kommunerna, men skiljer 

i genomförande på detaljnivå. De tre stegen ansökan-handläggning-beslut är de som 

huvudsakligen hanteras i dagens process. Stegen beställning, genomförande och 

uppföljning utförs sällan eller är i olika grad begränsade i dagens process. Nedan följer 

en kort genomgång av processens steg. 

 

Figur 2: Generisk process för dispenshantering 
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5.1 Beställning och planering 

Den första fasen inleds av någon som vill ha något transporterat och som tar kontakt 

med en transportör. Transportören planerar för hur transporten ska kunna genomföras 

på bästa sätt. För vissa transporter krävs att ett färdvägsintyg tas fram av sökanden dvs. 

en handling som utvisar att färdvägen är kontrollerad. Eventuella hinder längs vägen ska 

anges i intyget t.ex. vägmärken som behöver monteras ned. 

5.2 Ansökan 

För att kunna genomföra en för tung, för bred eller för lång transport krävs en ansökan 

av transportören om transportdispens antingen hos Trafikverket eller hos en kommun. 

Trafikverket får in cirka 33 900 ansökningar om transportdispens varje år. På kommunal 

nivå finns inte någon samlad statistik att tillgå över antalet ansökningar. Vad en ansökan 

ska innehålla framgår bl.a. av Transportstyrelsens allmänna råd (se ovan) och 

förvaltningslagen. Många kommuner använder Trafikverkets ansökningsblankett (finns 

som ifyllbar PDF) för att säkerställa att all relevant information kommer med.  

För att ansöka om transportdispens behöver transportören som regel betala en 

ansökningsavgift. Det finns kommuner som inte tar ut någon avgift för ansökan. 

5.3 Handläggning 

Det finns fyra olika vägar för ett ärende: 

1. Om en transport påbörjas och avslutas inom en och samma kommun och 

transporten endast kör på kommunens vägar är det den kommunen som ensam 

handlägger och fattar beslut om transportdispens. 

2. Om en transport påbörjas och avslutas inom en och samma kommun och 

transporten kör på kommunens vägar, men också kör på statens väg ska 

Trafikverket få möjlighet att yttra sig över ansökan (remiss) innan kommunen 

fattar beslut i ärendet. Trafikverket får årligen ca 3 100 ärenden på remiss från 

kommunerna. 

3. Om en transport påbörjas i en kommun och sedan fortsätter till en annan 

kommun är det Trafikverket som handlägger och beslutar om transportdispens. 

Trafikverket begär i sådana fall in yttrande (remiss) från respektive kommun, om 

en kommunal väg berörs av färdvägen, innan beslut om transportdispens fattas.  

4. Trafikverket erbjuder kommuner förenklat samråd i syfte att avlasta 

kommunernas remisshantering. Det innebär att Trafikverket och en kommun 

träffar ett avtal tillsammans för en begränsad period (oftast 1 år) om att 

Trafikverket kan handlägga en ansökan och besluta om transportdispens utan att 

begära in yttranden från kommunen (se steg 3 ovan). I avtalet regleras under 

vilka förutsättningar detta kan ske t.ex. vilka gator/vägar i kommunen som 

omfattas av samrådet samt begränsningar utifrån fordonets vikt, bredd och 

längd. Många gånger handlar det om industriområden.  Det finns 156 kommuner 

som har avtal med Trafikverket om förenklat samråd. 
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Enligt Trafikverkets handbok ska följande överväganden göras under handläggningen av 

transportdispens: 

• Är lasten odelbar? 

• Kan transporten genomföras utan avsevärda olägenheter? 

• Är de fordon som ska utföra transporten lämpliga? 

• Är det sannolikt att lasten kan placeras på föreslaget sätt? 

• Kan föreslagen viktfördelning godtas? 

• Finns lämplig färdväg? 

• Vilka trafiksäkerhetsaspekter finns? 

• Kan vägen komma att skadas? 

• Behövs samråd med annan väghållare? 

• Förekommer broreparationer, vägarbeten eller andra hinder som måste beaktas? 

• Är föreslagen tid för transporten lämplig? 

• Behöver transporten eskorteras? 

Transportstyrelsen har gett ut allmänna råd för hur handläggningen ska gå till (se ovan). 

Enskilda kommuner kan också ha upprättat lathundar för hur handläggningen ska gå 

till. 

5.4 Beslut 

En ansökan om transportdispens utmynnar oftast i ett positivt beslut förenat med villkor 

efter en aktiv dialog mellan sökande och handläggare för att uppfylla regelverkens krav. 

Infrastrukturen i en stad är komplex och hänsyn behöver tas till t.ex. evenemang, 

tunnelbana, spårvagnstrafik, fiber-, gas- och vattenledningar, biljetthallar under jord och 

konstruktioner under väg som inte ägs av väghållaren. Kommunen alternativt 

Trafikverket gör dispensen möjlig genom att anvisa en lämplig färdväg till och från 

målpunkten där bärighet, vibrationer och annan lämplighet beaktas. Alla möjliga 

faktorer sammanvägs till ett beslut om färdväg med villkor om begränsad hastighet, 

begränsade tidpunkter för transport etc. Andra villkor i beslut kan t.ex. vara att 

transportfordonet inte får vara belagt med körförbud eller om transporten förstör något 

längs vägen ska detta ersättas. Det kan också handla om transporten ska eskorteras. 

Villkor är inte statiska utan förändras i takt med att infrastrukturen ändras t.ex. ändras 

broars bärighet. Vägarbeten pågår också som gör att framkomligheten begränsas och 

hänsyn behöver tas till detta. Det är möjligt att överklaga ett beslut om transportdispens. 

5.5 Genomförande 

Efter att ett beslut om transportdispens har beviljats kan transporten genomföras i 

enlighet med villkoren i beslutet. Det är endast Polismyndigheten som kan utföra 

kontroller av transportdispenser under genomförande. Det finns ingen statistik att tillgå 

över utförda kontroller och därför heller inte utfallet av dessa kontroller. 

5.6 Uppföljning 

Det finns i dagsläget inte någon ordnad uppföljning av genomförda transportdispenser i 

form av statistik över utförda transporter och hur de påverkar infrastrukturen. 
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6 Nulägesanalys och 

sammanfattning av intervjuer 
Vi har innan projektet påbörjats varit i kontakt med transportörer och frågat var de 

upplever att de största utmaningarna finns med transportdispenser. Resultatet från 

dessa inledande intervjuer gav att Trafikverkets verksamhet i stort fungerar väl. De har 

enligt våra respondenter kompetenta handläggare som har erfarenhet. Däremot ansågs 

det finnas utmaningar med kommuners handläggning. Trafikverket gör också 

kundundersökningar vartannat år. Det finns därför god tillgång till information 

avseende Trafikverkets verksamhet och hur den upplevs. När det gäller kommuners 

verksamhet finns det i stort ingen samlad information att tillgå. Vi har därför tidigt i 

projektet valt att under intervjuerna fokusera på kommuner och deras arbete med 

transportdispenser för att få mer kunskap om ett outforskat område. 

Vi har intervjuat representanter från sammanlagt 17 kommuner. Bland de kommuner vi 

intervjuat har spannet mellan antal avgjorda ärenden varierat från mer än 4 500 ärenden 

per år till mindre än 10 ärenden per år. Vi har också eftersträvat att få en spridning av 

deltagande kommuner från hela landet för att få med olika förutsättningar. Vi har fått 

kontakt med kommunerna genom ett nätverk som Magnus Lind från Norrköpings 

kommun startat eller genom Trafikverket. Vi har valt att i rapporten inte namnge 

enskilda kommuner eller de personer vi intervjuat då de oftast är ensamma handläggare 

i kommunen. Den kommun som hade flest handläggare hade fyra personer som arbetade 

heltid med dispenser, ett fåtal kommuner hade två till tre personer som delade på arbetet 

med dispenser. De flesta kommuner, som vi intervjuat, hade en person som arbetade 

med dispenser som en liten del av sin arbetsbeskrivning. Vi har också intervjuat två 

kommunförbund. 

Utöver kommunanställda har vi intervjuat representanter från branschorganisationer 

som kör transporter/fordon som är för breda, för tunga eller för långa. Dessa är Sveriges 

åkeriföretag och Mobilkranföreningen. Vi har också intervjuat enskilda åkerier med 

denna typ av transporter/fordon samt beställare av sådana transporter (vindkraftverk 

(lång last), husmoduler (bred last) och tunga maskindelar (tung last)). Slutligen har vi 

intervjuat representanter från Transportstyrelsen, Trafikverket, Polismyndigheten och 

Sveriges kommuner och regioner (SKR). 

Vi har under våra intervjuer utgått ifrån de sex olika stegen vi beskrivit i avsnittet ovan. 

Vi har övervägt att klustra svaren utifrån kommunstorlek eller landsbygd/urbaniserad 

miljö. I vårt material har vi emellertid inte sett betydande skillnader mellan stora och 

små kommuner eller stad/landsbygd utan svaren har varit likartade oavsett. Exempelvis 

kan en kommun med få invånare ute i landet ha ett stort antal transportdispenser och en 

kommun i en storstadsregion kan ha ett mindre antal transportdispenser helt enkelt för 

att näringslivet i respektive kommun har olika behov. Det som skiljer kommunerna åt är 

om de har handläggare som är särskilt engagerade i transportdispenser eller om en 

kommun har få eller många utmaningar med transportdispenser ställt i relation till 

antalet transporter, exempelvis vid betydande vindkraftsbyggnation. Nedan följer en 

redovisning av resultat från våra intervjuer uppdelat på våra processteg med förslag från 

respondenter på förbättringsåtgärder för varje steg. 
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6.1 Beställning 

Allt börjar med att någon har ett transportbehov som utmynnar i en beställning av en 

transport. Tidshorisonten för beställning ser olika ut beroende på bransch. Den industri 

som har längst framförhållning vid beställning är den som tillverkar vindkraftverk. 

Transport av vindkraftverk planeras två år före byggstart och styrs av offertlämnande. 

En trång sektor för sådana transporter är hamnar, som bokas i samband med att offert 

lämnas. Industrin vill gärna ha förhandsbesked avseende transportdispenser utifrån 

vald hamn och väg till vindkraftparken eftersom närmaste hamn kan vara bokad av en 

konkurrent (som också lämnar en offert på vindkraftparken och på så sätt kan blockera 

för andra anbud). Vindkraftsindustrin behöver också veta vilken resväg de får 

transportdispens för, för att i sin tur kunna offerera kostnaden för transporten baserat 

på antal km. En annan utmaning är att kravet på kortast möjliga transportsträcka utifrån 

närmaste hamn ibland kan vara svårt att uppfylla eftersom den närmaste hamnen inte 

nödvändigtvis är en industrihamn och därför inte lämplig. 

Mobilkranar är de som har kortast planeringshorisont, framför allt för de 

transportföretag som erbjuder så kallade taxi-körningar. Mobilkranar kan bokas med 

någon timmes framförhållning och när beställningen läggs är det bråttom, bråttom. Det 

kan t.ex. ha inträffat en olycka som kräver att en mobilkran så fort som möjligt åker till 

olycksplatsen för att lyfta något. Beställare av taxi-körningar har generellt ett behov av 

att få transporten utförd nu och vill ha beslut om transportdispens inom någon timme. 

En ofta framförd kommentar i intervjuerna var att beställare i allmänhet kan bli bättre 

på att planera uppdragen i förväg och inte vänta till sista minuten med att lägga 

beställningen. Inte ens kommuner, i egenskap av byggherrar, klarar av att planera för 

beställningen av transporten i god tid, till exempel att se till så att det finns en väg eller 

bro fram till platsen där det ska byggas något. Samtidigt händer det mycket på en 

byggarbetsplats. Tidsplanen kan förskjutas vilket förutsätter flexibilitet hos exempelvis 

mobilkransföretagen. Utmaningen för mobilkransföretag är att de ofta hamnar i kläm 

mellan i vissa lägen orimliga förväntningar från beställare och vad som är möjligt utifrån 

myndigheters handläggningstid (ca 3 arbetsdagar).  Mobilkransföretag vill köra lagligt 

samtidigt som det kan finnas en press från beställarhåll att få transporten utförd så fort 

som möjligt, vilket i sin tur öppnar upp för att en del transporter genomförs utan 

transportdispens. I det långa loppet är detta skadligt för branschen då det öppnar upp 

för osund konkurrens.  

Ett företag som köper in stora föremål inklusive transport framförde synpunkten att den 

som säljer en vara vill inte alltid berätta om problemen som kan följa med en för tung, 

för bred eller för lång transport eftersom denne kan vara rädd för att förlora affären.  

En stor beställare av transporter (nationellt och internationellt) lyfte fram att det trots 

allt är bra i Sverige med ca tre dagars handläggningstid för att få en transportdispens 

beviljad jämfört med en handläggningstid på minst sex veckor i Tyskland. 

Det ligger på den som ska utföra transporten att kontrollera så att önskad färdväg är 

framkomlig för transporten. Förarbetet för att kunna genomföra en transport tar tid och 

behöver också tas hänsyn till i planeringsfasen inför en beställning.  Utmaning i 

planeringen ligger i att den sista km av transporten i regel är ny för varje uppdrag (och 

används bara ett fåtal gånger) medan förhållandena är kända sedan tidigare för 
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transportören på huvudvägar (beprövad väg). En åsikt som framfördes från flera håll var 

att svenska transportörer var bättre på att kontrollera färdvägen medan utländska 

transportörer mest tittade på Google maps och ibland missade väsentlig information om 

vägnätet såsom höjdhinder. Transportörer, men även kommuner, framförde att 

kvaliteten på digital information från kommuner som finnas att tillgå i planeringsfasen 

generellt är låg eller saknas helt och att det är problematisk. Exempelvis saknas det 

sökbar information om planerade eller pågående vägarbeten.  

Det fanns transportörer som uttryckte irritation över vägar som är avstängda för 

vägarbeten, men där ingen aktivitet pågår, eftersom detta får stora konsekvenser för 

transportörernas val av färdväg. En del kommuner arbetar med problemet genom att 

t.ex. ta ut förseningsavgifter per vecka kopplat till tillståndet för 

trafikanordningsplaner. Andra kommuner tar betalt utifrån störningsgrad. Men det 

finns också kommuner som inte arbetar med frågan. 

För att kunna genomföra en för tung/bred/lång transport kan infrastrukturen behövas 

byggas om. Vägen kan behöva breddas, träd kan behöva fällas, skyltar kan behöva 

nedmonteras etc.  Samtidigt går infrastrukturen bara att ändras till viss del och 

begränsar var en transport kan framföras. Ett tillverkningsföretag framförde att det är 

inte handläggningen/lagstiftningen som hindrar dem från att tillverka andra 

komponenter än idag. Det är enbart vägens utformning som sätter begränsningen för 

vad som kan tillverkas.  Åkerier har också lyft hur svårt det är att köra igenom en 

cirkulationsplats med ett fordon som är för brett, för tungt eller för långt. I Finland har 

man valt att bygga väg rakt över rondeller för att sådana transporter ska kunna 

genomföras. En kommun i Sverige berättade att de hade byggt en väg rakt över en rondell 

för en återkommande för tung transport. 

Flera av de vi intervjuade lyfte fram att nybyggda broar är en särskild utmaning för tunga 

transporter. Exempelvis ska en ny stadsdel byggas på en ö. En ny bro byggs över vattnet 

för att förbinda ön med övriga vägnätet. Därefter uppstår två olika utmaningar. Den 

första utmaningen är kontraktuell. Den nybyggda bron omfattas av garantier och ska 

slutbesiktigas dvs. överlämnas till beställaren. Men den som har byggt bron går inte med 

på att en för tung transport använder bron förrän den är slutbesiktigad eftersom det 

annars kan uppstå oklarheter i ansvarsfrågan om fel i bron upptäcks. Den processen kan 

ta lång tid. Den andra utmaningen har att göra med när bron blir tillgänglig i BaTMan 

för beräkningar över vad bron tål och vilken bärighetsklass bron får. Först när bron tas i 

trafik finns den tillgänglig i BaTMan och innan dess går det inte att planera för någon 

transport. Hur ska man kunna bygga en ny stadsdel om bron dit inte får användas för 

transporter? 

En annan utmaning för dessa transporter är att planera in raster/övernattning. Beslutet 

om dispens gäller färdväg och ej var ekipaget får stå uppställt. Om ekipaget övernattar 

på offentlig plats behövs det tillstånd från Polismyndigheten enligt ordningslagen 

(1993:1617). Det är en utmaning att hitta säkra rastplatser/uppställningsplatser lämpliga 

för transportdispenser. Ett åkeri berättade att företaget hade löst frågan om säker 

övernattning genom att köpa en egen fastighet längs en rutt de ofta kör på. 
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6.1.1 Förslag på förbättringsåtgärder från respondenter 

• Flera av de vi intervjuade lyfte fram att beställare behöver få en ökad förståelse 

för de utmaningar som följer med för tung, för bred eller för lång last och hur 

processen för att få transportdispens beviljad fungerar. Det hade varit bra om en 

gemensam informationskampanj till beställare genomfördes och då förslagsvis 

börja med stora beställare i byggbranschen i syfte att minska stressen för alla 

inblandade. Risken blir annars att transportören hamnar i kläm mellan 

beställarens (orimliga) förväntningar på hur snabbt uppdraget kan genomföras 

ställt mot myndigheters handläggningstid. Det behöver alltså arbetas mer med 

beställarens egen planering, men också förväntansbilden avseende handläggning 

av transportdispenser.  

• Genomgående lyftes också fram att det finns ett stort behov av mer lättillgänglig 

digital kunskap om det kommunala vägnätet (kom både från transportörer och 

kommuner). Det hade varit bra om kommuner på sin hemsida angav t.ex. att 

detta är en bra/önskvärd väg in i centrum för en för tung/lång/bred transport 

utifrån beprövad erfarenhet för att underlätta planeringen för transportörerna. 

Ett annat problem som transportörerna tog upp var att i NVDB anges inte 

företeelser med kort livslängd t.ex. ett kommunalt vägarbete. Trafikverket anger 

sina vägarbeten i systemet Förbättrad information på väg (FIFA). Det finns också 

vissa kommuner som utvecklat egna system för att informera om vägarbete, men 

mycket mer behöver göras inom detta område. 

• En annan viktig fråga är att för tunga/breda/långa transporters behov måste 

lyftas mycket mer i den fysiska planeringen/utformningen av infrastrukturen 

t.ex. bygga säkra rastplatser/uppställningsplatser. Som det nu är finns det en 

upplevelse av att dessa transporter glöms bort i planeringen. 

• Transportörer av vindkraftverk efterlyser fler tidiga förhandsbesked så att de kan 

planera sin verksamhet bättre. Här skulle transportörerna gärna se ett fördjupat 

samarbete kring hur det skulle kunna gå till. 

6.2 Ansökan och planering 

På kommunal nivå finns det en stor spridning på antalet transportdispenser som 

handläggs per år. Vissa kommuner kan ha någon enstaka transportdispens medan andra 

kommuner kan ha flera tusen ansökningar. Majoriteten av alla ärenden, som en kommun 

har, involverar att Trafikverket ska yttra sig över ansökan. Det är också stor spridning på 

vad man vill transportera t.ex. julgran till torget, husmoduller, fontäner, vindkraftverk, 

motorer, lok, pooler, badbodar, båtar och sommarstugor. Ett antal kommuner har 

återkommande transporter, som utgör en stor andel av dispenserna och så att säga är 

specialiserade på den typen av transporter. Det kan handla om mobilkranar eller 

transport av vindkraftverk. Trenden är generellt för samtliga kommuner att antalet 

ansökningar på totalen ökar, men att pandemin också medfört en (tillfällig) nedgång i 

antalet ansökningar för vissa kommuner. En annan trend är att ansökningarna blir mer 

komplexa och svårare att utreda eftersom infrastrukturen i sin tur har blivit mer 

komplex. Ansökningar har också en tendens att komma i omgångar. Många 

transportörer har t.ex. 6 månaders transportdispenser som förnyas vid samma tillfälle. 

Transporter avseende vindkraftverk har också tydliga toppar kring vår/höst eftersom det 

är en lämplig tid för dessa transporter (beroende av klimatet). Flera kommuner 
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framförde även att antalet transportdispenser kan variera kraftigt mellan åren, vilket är 

en stor utmaning. En kommun kan på ett år gå från att ha någon enstaka ansökan till 

flera hundra ansökningar beroende på att ett stort byggprojekt startat i kommunen t.ex. 

en vindkraftspark, vilket i sin tur leder till ökad arbetsbelastning och mycket övertid. Det 

är således svårt att förutsäga behovet över tid och planera för det. 

Det är oftast samma personer som lämnar in ansökningarna till kommunerna. De 

återkommer år efter år. Det medför att de som söker förstår processen och vad som 

förväntas av dem t.ex. i form av vad en ansökan ska innehålla och dialogen med 

kommunen fungerar bra. De vet hur den enskilda kommunen vill ha det. Sökanden 

besitter oftast också en stor lokalkännedom om lämpliga lokala färdvägar. En och annan 

utländsk transportör dyker upp då och då och som behöver mer stöd i ansökningsarbetet 

av kommunens handläggare. Men det finns också privatpersoner som ansöker om 

transportdispens med mycket bristande förkunskaper. 

Det vanligaste sättet att lämna in en ansökan till en kommun är via e-mail, men även 

telefon och brev accepteras. En del kommuner accepterar endast ansökningar via e-mail 

för att dessa ska kunna komma in i diariesystemet. En del kommuner har ett webb-

formulär på hemsidan. De vi intervjuade lyfte också fram att den äldre generationens har 

låg digital kompetens och att det inte går att ställa för höga krav. Om en sökande lämnar 

in ansökan till fel instans (Trafikverket respektive kommun) tar handläggningen några 

extra dagar eftersom ansökan ska lämnas över till rätt instans. 

Kommunerna bestämmer själva nivån på ansökningsavgiften. Ansökningsavgiften 

varierar från 0 kr till 2000 kr. Ingen av de sökande vi intervjuade framförde att de tyckte 

att ansökningsavgiften var för hög. 

6.2.1 Förslag på förbättringsåtgärder från respondenter 

• Från olika håll framfördes önskemål om en kontaktpunkt gentemot myndigheter 

där ansökan kan lämnas in. Nu behövs olika tillstånd för att genomföra en 

transport och inte bara en transportdispens i gränslandet mellan 

trafikförordningen och ordningslagen. Vindkraftsindustrin behöver dessutom 

många fler sorters tillstånd för att kunna genomföra en byggnation.  

• En transportör lyfte att det borde gå att förpröva fler vägar, liknande 

bärighetsklassningen, utifrån t.ex. antalet axlar. På så sätt skulle planeringen 

underlättas och antalet ansökningar minska. 

6.3 Handläggning 

Genom intervjuerna framgick att det inte finns två kommuner som gör på samma sätt. 

Det finns i praktiken många olika sätt att handlägga en ansökan om transportdispens på. 

Det vi redovisar nedan är ett genomsnitt på hur handläggningen kan gå till och kan så 

att säga representera en ”best practice”. Gemensamt för alla kommunala handläggare vi 

intervjuade var dock viljan att ge hög service åt transportörerna och Trafikverket och att 

det i slutändan ska bli ett bra resultat.  

För många kommunala handläggare är transportdispenser bara en liten del av den totala 

arbetstiden (mindre än 10 % av arbetstiden), framför allt i mindre kommuner. Många är 

ensamma om arbetsuppgiften i kommunen och de har inte någon kollega att rådfråga 
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eller bolla idéer med, vilket i sin tur kan ge en sårbarhet t.ex. vid sjukskrivningar.11 

Framför allt kommuner i landsbygd/glesbygd lyfte fram att det är svårt att rekrytera 

trafikingenjörer till kommunen (bristyrke). En handläggare uttryckte sig som att jag är 

ensam handläggare i kommunen för allt som på något sätt har med trafik att göra.  I 

övrigt kan man t.ex. arbeta med parkeringstillstånd, skolskjutsar, bidrag till 

vägföreningar, tillfälliga lokala trafikföreskrifter, trafikanordningsplaner, flyttning av 

fordon och grävtillstånd. Handläggarna vet inte hur de ska prioritera bland alla sina olika 

arbetsuppgifter (det finns inga skriftliga instruktioner) utan det är upp till den enskilde 

handläggaren att själv bestämma vad som ska göras först idag. En del tyckte detta var 

bra, andra hade velat ha riktlinjer. Ett fåtal handläggare berättade att de var så stressade 

av alla arbetsuppgifter att de inte gjorde någon närmare kontroll av ansökan om 

transportdispens utan beviljade ansökan rakt av för att hålla tidsfristen (de litar på att 

transportören vet vad den gör). En del handläggare berättade också om ett upplevt 

ointresse för deras arbete inom kommunen från alla nivåer. 

Den muntliga kontakten med de som ansöker om dispens varierar stort. En del 

handläggare har mycket muntlig kontakt via telefon med sökande medan handläggare 

från andra kommuner aldrig pratar med de som söker (muntlig kontakt efterfrågas inte 

från sökanden). Någon handläggare berättade att hen hjälper till med att skriva en 

ansökan över telefon för det fall att sökande inte har tillgång till en dator. 

Genomgående för samtliga kommuner är den mycket låga graden av digitalisering 

avseende handläggningen av transportdispenser. I stort finns kommunens digitala 

diariesystem (system som samlar in information och diarieför förvaltningsärenden av 

olika slag) och ett ordbehandlingsprogram, men i övrigt finns inget utvecklat IT-stöd. Vi 

träffade även på kommuner som inte ens har ett diarium för transportdispenser, utan 

endast ett kalkylblad för att hålla reda på ansökningarna. Många handläggare säger att 

de vill digitalisera mera, men att de inte kommer vidare. Exempel på varför kommuner 

inte kommer vidare är brist på personal med rätt kompetens för att driva digitalisering, 

för få dispensärenden för att motivera kostnaden eller av annan anledning svagt intresse 

från ledningen.  

Ur ett kommunalt perspektiv finns det i huvudsak två olika vägar för handläggning; 

sådana ärenden som innebär att ett yttrande ska lämnas till Trafikverket (Trafikverkets 

beslut) och ärenden som kommunen själva ska handlägga från start till mål (egna beslut). 

Gemensamt för de båda tillvägagångssätten är att de båda startar i kommunens 

diariesystem t.ex. Evolution eller Ciceron där ärendet tillsammans med inkomna 

handlingar diarieförs av registrator. Sedan går en signal via e-mail till handläggaren att 

det finns ett ärende att plocka upp ur systemet.  

I ett yttrande till Trafikverket sker all kommunikation via e-mail. Trafikverkets begäran 

om yttrande via e-mail hämtas upp från diariesystemet och exporteras till ett 

ordbehandlingsprogram där yttrandet skrivs. När yttrandet är klart diarieförs det i 

diariesystemet av handläggaren och expedieras till Trafikverket via en särskild länk som 

finns förbered i Trafikverkets begäran om yttrande. Trafikverket skickar sedan beslutet 

om transportdispens till registrator, som registrerar beslutet och avslutar ärendet. 

Många kommuner upplever svårigheter med att få deras diariesystem att fungera 

tillsammans med TRIX. Malmö kommun använder appen ”eDispens”. Appens funktion 

 
11 Gatuchef kan dock alltid fatta beslut. 
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är förenklat en automatisk ”brygga” mellan kommunens e-postsystem och Trix. Appen 

är helt skild från Trafikverkets system och är utvecklad av ett privat företag tillsammans 

med Malmö kommun.12 Såvitt känt används bara eDispens av Malmö kommun. Appen 

frigör främst viss tid för registrator, men även för handläggare.  

En annan stor utmaning och vanligt förekommande för kommunerna är att när 

sökanden gör sin ansökan i Trix har denne tillgång till TRIX kartverktyg och baserar sin 

ansökan på den kartan. Men när sedan Trafikverket begär in ett yttrande från kommunen 

beskrivs färdvägen i ord (kartan följer aldrig med i begäran om yttrande). Handläggaren 

på kommunen får sedan utifrån beskrivningen omsätta färdvägen i en egen kartbild och 

sedan svara i ord igen. Problemet är att kommunens egna kartor och TRIX-kartan visar 

inte alltid samma namn och nummer på gator och vägar eller har olika uppgifter om var 

en gata eller väg börjar eller slutar. Här kan det lätt gå fel. Kommunerna tror att de har 

yttrat sig över en viss färdväg när ansökan egentligen avsåg en annan färdväg. Det blir 

också svårt för transportören att genomföra transporten eftersom det är oklart vilken 

färdväg beslutet egentligen omfattar. 

Fördelar som lyfts fram med Trafikverkets handläggning från kommunalt håll är att t.ex. 

fordonets lämplighet redan är kontrollerad av Trafikverkets handläggare och 

kommunens handläggare kan därmed koncentrera sig på föreslagen vägs lämplighet och 

om vägen kan skadas av transporten.  

Egna beslut: Transportören lämnar in ansökan till kommunen. Ansökan registreras av 

registrator och signal går till handläggare. Handläggaren hämtar upp ansökan från 

diariesystemet och exporterar den till ett ordbehandlingsprogram. Om Trafikverket ska 

yttra sig över ansökan skrivs en begäran om yttrande som sedan skickas via e-mail till 

Trafikverket. Trafikverket har sedan tre arbetsdagar på sig att svara. Det finns även ett 

fåtal kommunala handläggare som har fått inloggningsuppgifter till Trix efter kontakt 

med Trafikverket och kan på så sätt skicka begäran om yttrande direkt till Trix. Fördelen 

med detta är att den kommunala handläggaren då kan se ärendet och vem som är 

handläggare på Trafikverket. Nackdelen med detta är att det upplevs som omständligt 

att skriva in begäran om yttrande i Trix (hela ansökan måste registreras om i Trix av 

handläggaren). Under tiden som ärendet ligger för yttrande hos Trafikverket börjar den 

kommunala handläggaren att förbereda ett beslut i ett ordbehandlingsprogram. När 

Trafikverkets yttrande kommer diarieförs det av registrator och signal går till 

handläggaren. Handläggaren skriver sedan färdigt beslutet och lägger med Trafikverkets 

yttrande, därefter expedieras handlingarna till sökanden via e-mail. Beslutet diarieförs 

också. Slutligen skickas faktura till sökanden och ärendet avslutas. Det finns ett fåtal 

handläggare som inhämtade yttrande från polisen om fordonet går över en viss längd 

och bredd. Utmaningen med egna beslut är att handläggaren inte längre kan luta sig mot 

Trafikverkets handläggares expertkunskap. I regel behöver kommunen fem arbetsdagar 

för att handlägga en ansökan om transportdispens där Trafikverket ska yttra sig över 

ansökan. 

Handläggningstiden varierar stort mellan olika kommuner. Vissa kommuner avslutar ett 

ärende inom 2 timmar för egna beslut (för det fall att yttrande från Trafikverket inte 

behövs). De flesta följer Trafikverkets rekommendation om en handläggningstid på tre 

arbetsdagar för egna beslut. Men det finns också exempel på mycket komplicerade 

 
12 https://www.esystem.se/edispens/ 
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transporter som kan ta mer än en månad att handlägga. En trång sektor synes vara 

tillgången till externa experter/konsulter som kan räkna ut hur mycket belastning en bro 

tål. Det fanns sökanden som berättade att de aktivt valde bort vägar med broar eftersom 

sådana riskerade att försena handläggningen markant. Handläggarna på kommunerna 

lyfte dock fram att får de bara tillräckligt med tid på sig kan de lösa de flesta problemen 

som följer med en transport t.ex. förstärka infrastrukturen så att transporten kan komma 

fram. Små kommuner kan i detta avseende behöva mer tid. Flera kommunala 

handläggare berättade att de har svårt att hinna med att skriva ett yttrande till 

Trafikverket inom 3 arbetsdagar. En mer rimlig svarstid hade varit 5 arbetsdagar för att 

hinna med intern remiss inom kommunen. Behovet av snabbt beslutsfattande är en 

organisatorisk utmaning för kommuner.  

Gemensamt för de båda vägarna är att den kommunala handläggningen förutsätter en 

intern kommunikation (intern remiss). En bra kvalitet på beslutet/yttrandet förutsätter 

att kontakt tas med ett antal funktioner t.ex. de som arbetar med trafikanordningsplaner 

(kommer vägen att vara avstängd p.g.a. vägarbeten?), de som arbetar med broar och vet 

vilken belastning bron tål samt de som arbetar med lokala trafikföreskrifter. Om träd 

måste tas ned för att möjliggöra transporten behöver kontakt tas även med park och 

natur. För det fall att ansökan påverkar kollektivtrafiken behöver dessutom en extern 

kontakt tas i ärendet. En del kommuner organiserar sig så att de som arbetar med dessa 

funktioner sitter tillsammans för att underlätta samarbetet och överhörningen internt. 

Handläggaren behöver dessutom ha en bra överhörning generellt inom kommunen för 

att veta vad som är på gång samt ha en bra lokalkännedom. 

En del handläggare arbetar aktivt med kunskapsåtervinning, andra gör det inte alls.  De 

som arbetar med kunskapsåtervinning har t.ex. egna mallsamlingar. En del kopierar ett 

äldre beslut för en återkommande transport och ändrar sedan datum etc. i det nya 

beslutet.  Andra vill inte återanvända äldre beslut då de är rädda för att ett fel ska slinka 

med. 

Hur handläggaren får tag i information inför beslutsfattandet varierar. Här listas ett 

antal olika sätt: 

• Många letar i digitala kartor för att hitta närmaste väg och namn på vägar/gator 

t.ex. Google maps. Kommunen kan också ha andra kartor/kartsystem att tillgå 

t.ex. ArcGIS, MapInfo, Kartportalen och Geosecma. 

• Hos Transportstyrelsen går det att få information om en vägs bärighetsklass 

(genom Svensk trafikföreskriftssamling) och bruttoviktstabeller, vilket många 

utnyttjar. Det går också att få teknisk data om fordonet från fordonsregistret. 

• Många letar också i NVDB t.ex. kontrollerar vem som är väghållare för en viss väg 

och vilket nummer vägen har. En vanlig kommentar bland de vi intervjuade var 

att databasen inte alltid är att lita på. Det kan exempelvis finnas skillnader vad 

gäller bärighetsklasser utifrån den information som finns hos Transportstyrelsen 

och NVDB. Nybyggnation tar också för lång tid att få in i NVDB (både stat och 

kommun kan bli bättre på att rapportera in förändringar).  

• Handläggare letar också bland lokala trafikföreskrifter som kan finnas i lokala 

program t.ex. Tekis LTF eller hos Transportstyrelsen genom Svensk 

trafikföreskriftsamling. 
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• Många handläggare kan inte själva arbeta i BaTMan utan får ta hjälp av kollegor 

som kan broberäkningar. Om det är frågan om extra svåra beräkningar måste 

externa konsulter anlitas vilket fördröjer handläggningen. 

Trafikanordningsplaner är en viktig kontrollpunkt, men planer kan ändras eftersom det 

handlar om levande arbetsplatser. Kvaliteten på TA-planer är väldigt olika. Vissa 

kommuner kräver inte ens TA-planer, vilket medför att handläggaren har svårt att få 

överblick över vad som händer i kommunen. Vissa vägarbeten glömmer också att söka 

tillstånd.  En del kommuner har även generella tillstånd för akuta ärenden t.ex. 

ledningsbrott (vatten). 

Genomgående efterlyste kommunens handläggare bättre och mer tillgång till utbildning. 

Många handläggare har aldrig fått en utbildning (inte ens en introduktion) utan har 

själva fått räkna ut hur de ska göra, andra kan ha fått en timmes introduktionsutbildning 

när de påbörjade tjänsten av den som lämnade tjänsten. Hur man hanterar bristen på 

utbildning varierar. Vissa läser Trafikverkets handbok t.ex. anses den ha en bra 

beskrivning över hur man beräknar boogietryck, andra vet inte ens om att handboken 

existerar. Vissa följer Transportstyrelsens allmänna råd för handläggning, andra känner 

inte till att de finns. En del har i sitt tidigare arbetsliv arbetat som yrkeschaufförer eller 

transportledare och har med sig hur axeltryck etc. beräknas. Andra har inga 

förkunskaper alls och har stora svårigheter med att t.ex. beräkna vikt. En del har lärt 

känna Trafikverkets handläggare och tar hjälp av dessa för att lära sig hur man 

handlägger en knepig specialtransport. Genom Trafikverkets handläggare kan de också 

få hjälp med viktberäkning (finns ett verktyg i Trix för detta, ett verktyg som kommuner 

saknar). Samtidigt blir det knepigt för handläggaren då beräkningen är Trafikverkets 

men det är kommunens beslut. En del handläggare rådfrågar också transportörerna om 

hur de ska göra eftersom transportörerna har stor erfarenhet av transportdispenser. En 

grupp som det anses särskilt utmanande att arbeta med är utländska fordon då det är 

svårt att få information om fordonen och kontrollera riktigheten av den information som 

lämnas t.ex. om fordonet är trafikdugligt. Här behövs det mer kunskap om hur man 

handlägger dessa ärenden. 

På senare år har en YH-utbildning startat som riktar sig till trafikingenjörer i små 

kommuner som gör ”allt” utifrån säkerhet vid arbete på väg. En liten del i utbildningen 

handlar om transportdispenser. 

Ett fåtal kommuner har gått över till ett kommunalt teknikförbund för att effektivisera 

förvaltningen. Handläggare inom ett kommunalt teknikförbund kan på så sätt få fler 

dispenser att handlägga och hålla uppe kompetensen. Rent praktiskt löses det så att det 

finns dubbla diarier; ett för respektive kommun och ett för kommunförbundet. Om en 

transport påbörjas inom en kommun, men avslutas i en annan, men fortfarande inom 

samma kommunförbund, skickas ansökan till Trafikverket för handläggning. 

Förenklat samråd är de flesta kommuner positivt inställda till eftersom det sparar 

mycket tid för handläggarna. Även transportörer ser att det sparar mycket 

handläggningstid. En nackdel är att förenklat samråd inte fungerar för mer tillfälliga 

byggen eftersom dessa tar för lång tid att sätta upp. De kommuner som säger nej till 

förenklat samråd gör detta för att de vill ha kontroll över sin infrastruktur, t.ex. en bro. 

Vi träffade också på handläggare som aldrig hade hört talas om förenklat samråd och 

inte visste vad det var för något.  
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6.3.1 Förslag på förbättringsåtgärder från respondenter 

• Statusen behöver höjas för de som arbetar med dispenshandläggning hos 

kommuner. Det finns generellt också en låg kompetens hos kommunala 

handläggare även om spridningen är stor på det individuella planet. Detta gäller 

lika för stora och små kommuner. En väg framåt för att öka intresset för arbetet 

är att erbjuda mer med utbildning. Det behöver tas fram utbildningsmaterial. 

SKR kan i denna del vara drivande genom att t.ex. ge ut en handbok för 

beslutsstöd riktad mot kommuner. Det är viktigt att det blir mer samsyn om 

hur handläggare ska arbeta. En harmoniserad utbildning för kommunala 

handläggare skulle underlätta samsynen. Trafikverket kan i längden inte 

undervisa kommunala handläggare om hur de ska arbeta. 

• Trafikverket, kommuner och SKR behöver samarbeta mer med varandra och 

kommunicera bättre.  

• TRIX och kommuners diariesystem måste kunna kommunicera bättre med 

varandra. Idag skickar Trafikverket pdf:er för yttrande till kommuner. 

Kommuner måste sedan klippa och klistra för att få in data från Trafikverket in i 

sina system. Det är önskvärt att grunddata bevaras hel genom systemen. Ännu 

bättre hade varit om kommunala handläggare hade direktåtkomst i TRIX för att 

se kartor och lämna yttranden, men även för att kunna lägga till skall-krav i 

beslut. Om alla kunde arbeta i samma system hade mycket varit vunnet. 

Samtidigt är IT-mognaden hos kommuner olika och man kan inte räkna med att 

det finns intresse för digitalisering hos alla kommuner ställt i relation till antalet 

ärenden.  

• Det borde gå att ha förenklade samråd åt båda hållen dvs. inte bara att 

Trafikverket handlägger ansökan åt kommuner utan att kommunen kan 

handlägga ansökan åt Trafikverket. Förutsättningen för detta är att transporten 

startar och slutar inom en och samma kommun samt att Trafikverkets 

väginfrastruktur är av enkel beskaffenhet t.ex. inga broar.  

• Kvaliteten på data i olika system behöver bli bättre. 

• Det behöver diskuteras mer hur BaTMan ska användas. Uppgifter i BaTMan är 

inte alltid korrekta eftersom det beror på vilken metod som används för 

beräkning. Vissa kommuner gör si, andra gör så och Trafikverket gör på ett tredje 

sätt. BaTMan behöver också kunna kommunicera bättre med NVDB.   

• Kvaliteten på data i NVDB måste bli mer aktuell. Det tar tid att förbereda en 

leverans på kommunal nivå och sedan tar det också tid hos NVDB att inarbeta 

uppdateringen.  

• Både transportörer och kommunala handläggare vill ha mer digital information 

tillgänglig t.ex. kommunala kartor på kommunens hemsida. På sådana kartor 

skulle t.ex. vägarbeten kunna märkas ut eller kommunens första hands val för 

lämplig väg. Samtidigt finns det ett antal kommuner som överhuvudtaget inte är 

digitaliserade (saknar resurser). 

• Det finns ett datalager i NVDB för höjdhinder, men det behöver ajourhållas. 

Kommunala handläggare behöver ha tillit till att uppgifterna om höjdhinder är 

rätt i NVDB (användbar och uppdaterad information). 
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6.4 Beslut 

Av genomförda intervjuer framgår att nästan alla ansökningar beviljas och att det är 

mycket sällan att ett transportdispensbeslut överklagas. Handläggarna vill att 

näringslivet i kommunen ska fungera. Under handläggningen sker det en aktiv dialog 

mellan kommun – sökande tills att båda parter är nöjda. Just dialogen är viktig för ett 

bra beslut. Den ursprungliga ansökans innehåll kommer därmed att ändras under 

handläggningen t.ex. till annan lämpligare färdväg eller tidpunkt för transporten. 

Dialogen skulle kunna beskrivas som att sökanden får förhandsbesked eller s k mjuka 

avslag (muntliga besked som inte går att överklaga). Även om kommunerna nästan alltid 

beviljar en transportdispens är det också viktigt att påpeka att dessa åtföljs med många 

villkor för transportens genomförande.  När kommuner faktiskt avslår en ansökan gör 

de det ofta utifrån att det inte har gått att hitta en lämplig väg för transporten. (Även 

Trafikverket har en aktiv dialog med sökanden.) 

När det gäller mobilkranar har sökanden för sådana framfört att de alltid får ansökan 

beviljad i slutändan. Problemet är i stället att de inte får ansökan beviljad i tid utan för 

sent. 

Vi har intervjuat poliser som framfört att de anser att det finns kvalitetsbrister i 

kommuners beslut om transportdispens. De menar att när de kontrollerar transporter 

ute på väg hittar de ekipage som aldrig skulle ha fått transportdispens då de är 

trafikfarliga. Polisen anser att det bitvis är låg kvalitet på beviljade beslut och efterlyser 

högre kompetens hos kommunala handläggare. 

Poliser lyfte även att det är viktigt i beslut om transportdispens att även hänvisa till 

reglerna för cabotage, framför allt när det gäller transporter av vindkraftverk. Utländska 

förare förstår inte alltid skillnaden mellan cabotage och transportdispens och att det är 

olika regelverk utan tror att det räcker med ett beslut om transportdispens. 

I normalfallet anges giltigheten för dispensen till 30 dagar eftersom det hela tiden händer 

saker i kommunen. En del återkommande transporter kan få giltighetstiden utsträckt till 

ett år p.g.a. att det inte sker så många förändringar inom just den kommunen. Många av 

handläggarna vi intervjuade uttryckte en stor osäkerhet kring att ge tillstånd utöver en 

månad. Tveksamheten berodde på att det var ungefär där tidshorisonten gick för att 

kunna förutse vägarbeten etc. En del kommuner ger dock förhandsbesked för en 

transport som ska äga rum långt fram i tiden (sådana ser ut som ett vanligt beslut men 

med begränsad giltighetstid).  

Frågan om det går att bevilja transportdispens för delbart gods delar kommunerna. Ett 

exempel på delbart gods är slam, grus, betong och virke. Cirka hälften av de kommuner 

vi intervjuade gav dispens för delbart gods (vikt, längd, bredd), medan den andra halvan 

aldrig gav dispens för delbart gods. Varför vissa kommuner ger dispens för delbart gods 

kan ha olika förklaringar. I huvudsak fick vi två svar. Det kan handla om okunskap, men 

det handlar också om ett medvetet ställningstagande utifrån att näringslivet måste 

fungera i kommunen. Här nedan följer några exempel på när delbart gods har beviljats 

transportdispens. 

En kommun har en längdbegränsning i centrum som uttalar att fordon inte får vara 

längre än 10 m. Samtidigt vill kommunen ha ett levande centrum med butiker och 

mataffärer. En mataffär har en återkommande transport varje vecka med varor. För den 
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transporten har kommunen gett dispens för ett 20 m långt ekipage 12 mån i taget. 

Kommunens motivering till detta är att det inte är ekonomiskt försvarbart att tvinga 

matleveransen att delas upp på två fordon i stället för ett. Kommunen vet också att 

transporten kommer runt i centrum samtidigt som det bidrar till en bättre miljö i 

centrum att ha ett fordon i stället för två fordon (minskade utsläpp). 

En kommun har en begränsning utifrån bärighet på en gågata i centrum. En slamtunna 

behöver regelbundet hämta slam från ett hotell vid gågatan. Kommunen har i detta fall 

gett dispens så att slamtunnan kan fyllas till maximum med motiveringen att det ur 

trafiksäkerhetssynpunkt är bättre om antalet fordonsrörelser minskar på gågatan där det 

kan finnas lekande barn. Kommunen vill ha så få transporter som möjligt i centrum. Ett 

liknande exempel är att kommuner ger dispens för virkestransporter under 

tjällossningen utifrån att det är bättre med en lastbil än två på vägen. 

Vi har också fått andra exempel på när det görs olika i beslut. En transportör av breda 

föremål påpekade för oss att det görs olika utifrån när i veckan en transport kan utföras. 

Vissa kommuner tillåter ej transporter på söndagar mellan kl. 12-20 då det egentligen ur 

trafiksäkerhetssynpunkt hade varit bra att genomföra transporten. Grannkommuner 

kan göra helt olika. Sådana tidsbegränsningar ställer också till det eftersom industrin 

idag utgår ifrån konceptet just-in-time dvs. att det som ska transporteras byggs färdigt 

fredag eftermiddag på fabriken och förväntas vara framme vid slutdestinationen (kund) 

måndag morgon. 

En annan transportör påpekade också att kommuner gör olika beträffande kravet på om 

för tung transport ska åtföljas av en följebil/eskort eller inte. Här behövs en tydligare 

praxis. Två kommuner, som ligger sidan om varandra, kan ha helt olika uppfattning i 

frågan, vilket gör det svårt för transportören att planera transporten. 

Breda transportdispenser är inte knutna till ett unikt fordon med registreringsnummer. 

Däremot följer en transportdispens avseende för tung transport ett unikt fordon då 

registreringsnumret anges i beslutet. Kravet finns utifrån trafiksäkerhet dvs. att fordonet 

måste kunna orka dra lasten. Att dispenser för tunga transporter följer ett unikt fordon 

är framför allt en utmaning för mobilkranar. Om mobilkranen går sönder, under tiden 

från att transportdispensen är beviljad till att transporten ska vara genomförd, får 

ansökningsprocessen börja om igen. Transporten kan inte ersättas av en likadan 

mobilkran eftersom registreringsnumret inte kommer att överensstämma med beslutet 

om transportdispens. Det kan också vara så att den aktuella mobilkranen behöver stanna 

längre än planerat på en byggarbetsplats och inte kommer i väg i tid till nästa uppdrag. 

Mobilkranar har ett behov av flexibilitet för att med kort varsel kunna skifta mellan olika 

uppdrag. Påpekas bör också i detta sammanhang att inte alla tunga fordon har 

registreringsskylt. 

Det görs olika beträffande vem kommunen expedierar beslutet om transportdispens till. 

Alla sökanden får en kopia av beslutet. Vissa kommuner skickar även en kopia av beslutet 

till Polismyndigheten och till räddningstjänsten. 

Numera finns beslut om transportdispens i digital format. Transportörer tycker detta är 

bra. De kan t.ex. ha med sig beslutet i mobilen. Poliser är däremot mer tveksamma till 

digitala beslut och föredrar pappersformat. Digitala beslut kan försvåra polisens arbete 

vid kontroller. Detta eftersom digitala beslut förutsätter uppkoppling alternativt, om 
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beslutet är nedladdat till mobilen, att det finns ström i mobilen så att det går att läsa 

tillståndet.  

6.4.1 Förslag på förbättringsåtgärder från respondenter 

• Transportörer upplever att praxis spretar åt alla håll. Det behöver belysas mer att 

praxis är så olika hos kommunerna. SKR skulle kunna arbeta med att utveckla 

bra exempelmallar med listor på hur olika villkor för transporter kan formuleras. 

SKR skulle även kunna ge ut en handbok för handläggning för att få mer samsyn. 

• Transportörer förstår inte varför breda transporter förbjuds generellt på 

söndagar och ser inte behovet av ett sådant förbud heller. Det borde i stället gå 

att göra en individuell prövning transport för transport utifrån dag och plats. 

Antagligen är det en kvarleva från en sedan länge upphävd kungörelse om 

helgförbud mot trafik med tyngre fordon från 1970-talet. Dagens logistikflöde ser 

helt annorlunda ut jämfört med 70-talet och just-in-time är viktigt för att 

industrin ska fungera. 

• Erfarna förare förstår att tolka beslut om transportdispens rätt, men nya förare 

har svårt att förstå vad transportdispensen betyder. Besluten behöver formuleras 

så att de blir mer begripliga. 

• Det finns mobilkranar som är nästintill identiska13 (kommer från samma 

tillverkare). Det borde gå att göra mobilkranarna utbytbara i ett beslut dvs. att 

transportdispensen inte längre följer ett unikt fordon. I stället skulle 

transportdispensen kunna knytas till en viss typ (utifrån hur de är registrerade i 

fordonsregistret och karosskod) eller kategori av fordon. Eventuellt skulle 

beslutet kunna utformas efter antalet axlar och var de är placerade på fordonet. 

Samtidigt behöver ett sådant förfarande ta hänsyn till att i beslutet om 

transportdispens ingår även en prövning av lämplig färdväg. 

6.5 Genomförande 

Genom intervjuerna lärde vi oss att den stora utmaningen ligger i vem som är väghållare 

(har en infrastruktur att förvalta som inte ska brytas ned i förtid) respektive vem som är 

kontrollmyndighet dvs. Polismyndigheten (har sanktionsmöjligheter att angripa de som 

kör utan beslut eller inte följer villkoren i beslutet dvs transporter som riskerar att skada 

infrastrukturen) och att dessa två instanser delvis har motstridiga intressen. Detta får 

konsekvenser för möjligheterna för genomförande och uppföljning av transporter med 

transportdispens.  

En fråga som vi ställde under intervjuerna till de kommunala handläggarna var om de 

hade någon uppfattning om antalet transporter som genomförs utan dispens. Vi fick 

varierande svar. En del tror att det finns en omfattande verksamhet som kör utan 

tillstånd eftersom de själva noterar transporter utan tillstånd eller att allmänheten ringer 

och klagar. Anledningen till att transporter genomförs utan tillstånd kan vara pressad 

ekonomi, att transportörer chansar och kör ändå eftersom risken att ertappas är låg eller 

okunskap.  Andra tror att det inte förekommer transporter utan tillstånd i deras kommun 

 
13 Bland de vi har intervjuat har det förekommit olika åsikter om huruvida mobilkranar kan vara 
identiska eller om det trots allt finns skillnader beroende på t.ex. hur föraren ställer in axlarna, 
vilket i sin tur påverkar belastningen.  
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baserat på att allmänheten inte hör av sig och klagar eller att de inte upptäcker sådana 

transporter/fordon. Några handläggare framförde också att det förekom bristande 

respekt för tidsrestriktioner i beslut. 

Bland de vi intervjuade av kommunens handläggare, som hade problem med 

transporter/fordon utan dispens, fanns en allmän uppfattning om att det i stort inte finns 

någon polisiär kontroll av för tunga, för breda eller för långa transporter/fordon eller att 

den kontrollverksamheten som trots allt finns uppvisar stora brister. En handläggare 

uttryckte att i centrum i vår kommun är det fritt fram att köra utan transportdispens 

(vilket utnyttjas frekvent av transportörerna) eftersom polisen aldrig kontrollerar där. 

Flera handläggare uttryckte att de fick ringa och ”tjata jättemycket på polisen många 

gånger” för att de skulle kontrollera en återkommande transport utan dispens i 

kommunen och att de aldrig fick någon återkoppling från polisen. 

Samtidigt var det endast någon enstaka kommun som kunde berätta om att en (för tung) 

transport utan dispens orsakat stora skador på infrastrukturen. De skador som 

rapporterades handlade mer om att trafikskyltar körts ner. 

Branschorganisationen för mobilkranarna har gett oss följande räkneexempel på hur 

stort mörkertalet kan vara: Om man utgår ifrån hur många mobilkranar som finns 

registrerade i vägtrafikregistret så uppgår de till ca 1 000 st. Om varje fordon gör en 

körning om dagen borde det bli 200 000 trafikrörelser per år (alla mobilkranar kör varje 

dag en gång och arbetar 200 dagar på ett år). Antalet transportdispenser för mobilkranar 

hos Trafikverket uppgår emellertid endast till ca         6 000 - 7 000 ansökningar per år 

(kan vara 6 månaders tillstånd också bland dessa ansökningar). Frågan är om merparten 

av alla mobilkranar står stilla eller om de kör utan transportdispens? I dessa siffror finns 

dock en stor osäkerhet då det saknas statistik.  Det finns t.ex. ingen statistik på 

kommunal nivå över hur många transportdispenser som ges för mobilkranar per år. 

Under projektets gång har vi intervjuat flera poliser, som befinner sig på olika positioner 

inom Polismyndigheten. Intervjuerna har inte gett någon entydig bild. En polis lyfte fram 

den historiska kontexten som en förklaring. Tidigare eskorterade poliser transporter 

med dispens, vilket gjorde att det inom organisationen kunde byggas upp kompetens och 

kunskap kring dessa transporter. År 2005 beslöts att polisen, som ett steg i att renodla 

kärnverksamheten, inte längre skulle eskortera fordon med transportdispens. I stället 

skulle dessa åtföljas av vägtransportledare. Sedan dess har Polismyndighetens intresse 

för transportdispenser generellt avtagit. Det finns t.ex. ingen statistik över kontroller av 

sådana transporter. Det är inte heller säkert att ett utökat samarbete idag med 

kommuner angående transportdispenser skulle tillföra något nytt då kompetensen inte 

längre finns i organisationen. Poliser vill också helst slippa yttra sig över 

transportdispenser. En åsikt som framfördes under en intervju var att poliser i allmänhet 

saknar kompetens för att kunna bedöma tunga transporter och därför undviker att 

kontrollera dessa. Fokus ligger i stället på nykterhetskontroller, hastighetskontroller, 

kontroller av kör- och vilotider, kontroller av farligt gods samt kontroll av cabotage. 

Samtidigt har vi intervjuat s.k. eldsjälar inom Polismyndigheten som brinner för frågan 

om transportdispenser och kontroller av sådana transporter. De menar att fler kontroller 

behövs för att få bort oseriösa transportörer, men att det är förenat med svårigheter att 

kontrollera sådana transporter. Det saknas t.ex. lämpliga platser att utföra kontroll på. 

När ekipaget stannas för kontroll kan det uppstå trafikfarliga situationer t.ex. köbildning 

när bakomvarande trafik inte kan köra om. En annan svårighet för polisen är att de 
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arbetar dygnet runt medan handläggare av dispenser arbetar under kontorstid. Polisen 

kan alltså inte alltid enkelt ringa en handläggare och kontrollera en dispens giltighet och 

villkor med risk för att ekipaget blir stående på vägen under flera dygn. Det var lättare 

för när dispensbesluten bara fanns i pappersformat. Nu finns besluten elektroniskt i 

mobiltelefonen. Svårigheten med detta kan t.ex. vara att det inte finns täckning och att 

beslutet inte är nedladdat till mobilen. Transportstyrelsen erbjuder jourverksamhet för 

cabotage, vilket gör det lättare för polisen att ringa och få information om sådana 

transporter. 

Vägtransportledare ska informera Polismyndigheten om att nu åker vi (eskort), men att 

detta inte alltid görs. Framför allt de transporter som har långtidsdispenser slarvar med 

detta. En del kommunala handläggare berättade att allmänheten ringde och klagade på 

att vägtransportledare är för tuffa och tränger andra transporter av vägen. 

Transportörer lyfte fram att det måste gå att lita på kommunens beslut och att det är en 

viktig säkerhetsaspekt i planeringsarbete och genomförandet. Ett exempel som gavs var 

att en tung transport (som inte gick att backa) blev stående i flera dagar därför att 

kommunen efter beslutet om transportdispens grävt av vägen i ett vägarbete. Ett annat 

exempel som gavs var att transportören hade noga mätt höjden under en fast bro 

(färdvägsintyg) och fått transportdispens beviljad. Därefter asfalterade kommunen 

vägen så att den fria höjden minskades med 3 cm utan att berätta detta för transportören 

eller informera någon annanstans varpå transporten fastnade under bron.14 

6.5.1 Förslag på förbättringsåtgärder från respondenter 

• Flertalet intervjupersoner har framfört att seriösa transportörer måste få en 

fördel av att de följer reglerna. Det ska löna sig att göra rätt. 

• Somliga kommuner vill ha ett utökat samarbete mellan 

Polismyndighet/kommun, andra inte alls. Vissa menar att det är bra som det är. 

• Det behöver skapas säkrare och bättre platser på väg för kontroll av dessa 

transporter. 

• Transportstyrelsen har jourverksamhet för kontroll av de transporter som 

omfattas av cabotageregelverket. Går det att bygga vidare på detta och även få 

med jourverksamhet för transportdispenser hos Trafikverket? 

• Poliser kan ej kontrollera om ett utländskt fordon är kontrollbesiktigat i 

hemlandet och därmed lämpligt för transporten. Trafikverket borde kunna 

begära in handlingar som styrker att fordonet uppfyller hemlandets krav från 

utländska transportörer i samband med ansökan om transportdispens.  

• Nästa generations färdskrivare skulle i framtiden eventuellt kunna användas för 

kontroll av transportdispens (inhämta data), men alla fordon har inte 

färdskrivare. 

6.6 Uppföljning 

Ingen av de vi intervjuade kunde ge oss information om hur vägen slits eller bryts ner i 

förhållande till för tunga, för breda eller för långa transporter/fordon eller vad sådana 

 
14 Trafikverket har en funktionalitet i BaTMan som varje natt jämför giltiga transportdispenser 
mot broförändringar. Blir en bro nedklassad och där en transportdispens är beviljad, återkallar 
Trafikverket skyndsamt dispensen. 
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transporter kostar för väghållaren. Ingen av de vi intervjuade efterfrågade heller 

information om detta eller samlade in data om genomförda transporter från de som fått 

transportdispens på ett ordnat sätt. Det finns alltså inte någon statistik på hur många 

transportdispenser som faktiskt utnyttjas och var de framförs. Det går alltså inte att 

avgöra om vägen slits allmänt av trafik eller för att det beror på att (för) många fordon 

med transportdispens använder vägen.  

Inte heller på politikernivå i kommunen efterfrågas information om transportdispenser. 

En handläggare uttryckte att politiken i kommunen endast är intresserad av en 

fungerande väginfrastruktur för näringslivet på en övergripande nivå och att 

framkomlighet är prioriterat i syfte att uppfattas som en attraktiv kommun. Den 

information som politikerna får i samtliga kommuner är antalet transportdispenser som 

beviljats under året (har att göra med att antalet delegerade beslut ska redovisas). Inte 

någon handläggare kunde berätta att politiken gjort någon uppföljning eller ställt frågor 

om transportdispenser.  

Många kommunala handläggare uttryckte sig på följande sätt. ”Jag beviljar 

transportdispensen och sedan är ärendet avslutat för min del. Det finns inget behov av 

uppföljning. Vad som händer sedan är inte mitt bord utan polisens/transportörens.” Ett 

antal handläggare lyfte fram att det är svårt med återkoppling från transportdispenser 

som bara kör igenom kommunen t.ex. på en motorväg. Men det fanns också enstaka 

handläggare som uttryckte att det faktiskt hade varit bra att veta om transporten 

genomförts eller inte. Exempelvis för det fall att det uppstår en akut vattenläcka och 

vägen måste grävas av.  Då hade hen velat ringa till transportören och förvarna om 

vägavstängningen. Varken Trafikverket eller någon kommun har således en ordnad 

uppföljning av genomförda transporter. En handläggare uttryckte att detta egentligen 

var konstigt och jämförde med de uppföljningskrav som finns för grävanmälan t.ex. 

slutbesiktning.  

En del handläggare lyfte att det ibland tog lite för lång tid (något dygn) innan kommunen 

fick kännedom om att infrastruktur skadats under en transportdispens t.ex. att en 

vägskylt körts ned. I detta sammanhang uttryckte en handläggare att det hade varit bra 

om transportören hörde av sig efter transportens genomförande för att berätta att allt 

gått bra, så att hen slapp oroa sig. Handläggare berättade att de i regel får veta om 

transporten har avvikit från färdvägen, men de vet aldrig om transporten i sig har ägt 

rum eller inte. Inte någon handläggare kunde berätta om att de fått återkoppling från 

transportören på en transport där allt gått bra. Den allmänna uppfattningen var i övrigt 

att transportörer med transportdispens gör rätt för sig om de orsakar skada på 

infrastruktur dvs. de betalar alltid utan knot.  

6.6.1 Förslag på förbättringsåtgärder från respondenter 

• Ett fåtal kommuner vill ha uppföljning av transporter. Exempelvis hade det varit 

bra att veta vilken väg transporterna faktiskt tar när kommunen planerar att 

bygga om infrastrukturen. 

• Att införa någon form av digital övervakning av transportfordonen skulle kunna 

vara en möjlig väg framåt under förutsättning att alla vinner något på det. En 

sådan övervakning skulle kunna integreras med Trix på något sätt. 
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6.7 Våra övergripande iakttagelser 

Vi ser att det finns flera övergripande utmaningar för hanteringen av transportdispenser. 

En utmaning är att det inte är en enhetlig grupp av transporter och fordon utan en 

heterogen grupp med många olika behov och förutsättningar som ska rymmas inom ett 

och samma regelverk. Exempelvis har vissa transporter en tidshorisont på två år för sin 

planering medan andra transporter räknar minuter. Vi ser också att det sker en snabb 

teknikutveckling i fordonen. De nuvarande bestämmelserna i trafikförordningen är 

utformade efter traditionella fordon med begränsad digital kapacitet och hur 

infrastrukturen ska skyddas från skadliga fordon. I framtiden kommer det att finnas 

fordon som går att övervaka och kontrollera digitalt. Dessa fordon kan komma att ha ett 

annat regelverk för att skydda infrastrukturen, något som inte finns på plats idag.   

En annan utmaning är att transportören inte möter en enhetlig handläggning av ansökan 

hos myndigheter. Under vår undersökning har vi inte träffat på två kommuner som 

handlägger transportdispenser på exakt samma sätt. Avsaknad av samsyn gällande vad 

som utgör ”best practice” gör det svårt att arbeta med förenkling eller förändring (av 

regelverket).   

En tredje utmaning är att många kommuner har begränsat med resurser och inte 

prioriterar transportdispenser i den dagliga verksamheten. Transportdispenser måste 

kunna genomföras eftersom de är samhällsviktiga och lagstiftningen förutsätter att 

kommuner kan handlägga dessa. Utmaningen för många kommuner är att 

transportdispenserna är för få till antalet för att motivera kostnaden för förändring, 

utveckling, utbildning eller investering i ny teknik. För att något ska få genomslag på 

kommunal nivå behöver lösningarna vara kostnadseffektiva alternativt vara tvingande i 

regelverk. 

En fjärde utmaning är att informationsutbytet mellan olika aktörer är begränsat vilket 

ger begränsad förståelse och kunskap om varandras roller och förutsättningar. Det finns 

inte heller någon egentlig samordning mellan myndigheter. Det finns ett fåtal 

mötesplatser för utbyte av idéer och kunskap mellan myndigheter och beställare och 

transportörer. Vi ser att de flesta aktörer tenderar att arbeta i ”silos” och att ny kunskap 

om förändrade arbetssätt inte sprids effektivt. Viktig information sprids heller inte 

mellan kommun och transportör avseende exempelvis akuta störningar. Enligt vår 

mening är ett av de grundläggande syftena med lagstiftningen att åstadkomma 

kommunikation mellan väghållare och transportör för att förhindra olika typer av skador 

och olyckor. Vi ser att samordning och effektivt informationsutbyte behöver förbättras 

mellan de olika aktörerna. 

En femte utmaning är att det saknas statistik. En förutsättning för ett bra regelverk är att 

vi har rätt regelverk och att det skapar nytta. En annan förutsättning är att det ska vara 

möjligt för en myndighet att göra beräkningar på vad en regelförändring skulle få för 

positiva och negativa konsekvenser om den genomfördes.  Trafikverket kan ta fram 

statistik över sin handläggning i Trix. Kommuner kan få fram statistik från diariesystem 

utifrån vilka uppgifter som finns lagrade där, men alla kommuner diarieför inte sin 

handläggning. Det finns ingen övergripande samlad statistik från kommuner. 

Polismyndigheten eller Transportstyrelsen har inte heller någon ordnad insamling av sin 

data kopplat till transportdispenser. Statistik över genomförda transportdispenser 

saknas helt hos myndigheter. Det finns således ingen uppföljning att tala om. Det går 
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alltså inte att säga något om huruvida dessa transporter är inblandade i fler eller färre 

trafikolyckor än genomsnittet, om de sliter ner vägen oproportionerligt mycket i 

förhållande till samhällsnyttan, hur många kontroller polisen genomför av 

transportdispenser, hur många transporter som genomförs utan dispens etc. 

Sammantaget gör bristen på statistik det svårt att utveckla området transportdispenser 

i rätt riktning. Vi vet inte med någon precision var och hur stora problemen är. 

 

7 Förslag på enskilda 

förbättringsåtgärder 
Under arbetets gång har vi analyserat och diskuterat olika förslag på enskilda 

förbättringsåtgärder utifrån vad som kan göras i närtid samt åtgärder som ligger längre 

fram i tiden och kräver mer utredning. Här presenteras ett antal förslag på åtgärder som 

kan vidtas. Avsnittet ska ses som en idébank där relevanta konstellationer av aktörer kan 

välja idéer att arbeta vidare med efter att detta projekt avslutats.  

7.1 Riktade informationskampanjer 

Under projektets gång har det återkommande lyfts utmaningen med att kunskapen hos 

beställare av transporter är mycket låg och att beställare inte förstår förutsättningarna 

för att få en transportdispens beviljad, vilket skapar stress hos transportörer. Beställare 

förstår inte alltid att det finns en kostnad hos transportören att köra lagligt. 

Vårt förslag är att branschorganisationer, som är intresserade av frågan, tar kontakt med 

Trafikverket för att undersöka möjligheten att genomföra riktade 

informationskampanjer mot beställare. Trafikverket har tidigare arbetat med riktade 

informationskampanjer, som till exempel ”Tillsammans för hållbara hastigheter” med 

branschorganisationer från 2019. Förslagsvis kan en första informationskampanj rikta 

sig mot beställare av transporter i byggbranschen. 

7.2 Trafikverket kan överklaga fler 

kommunala beslut 

En viktig princip för att upprätthålla rättssäkerheten i ett samhälle är att lika fall ska 

avgöras lika. Vi har under projektets gång funnit att så inte är fallet utan tvärtom kan lika 

fall bedömas helt olika på kommunal nivå. Kommuner har utvecklat en egen praxis för 

hur de vill ha det i sin kommun. I en del fall handlar det om lagtrots, i en del fall handlar 

det om okunskap, men det handlar också om att praxis från Transportstyrelsen saknas 

och att det är oklart för en handläggare hur hen ska besluta i ärendet. De senaste tio åren 

har så vitt känt tre ärenden nått Transportstyrelsen, som är högsta instans, varav två 

handlade om bevisfrågor i det enskilda fallet. Transportstyrelsen har heller inte på sin 

hemsida refererat något beslut som handlar om transportdispenser.  

För att få till mer enhetliga beslut krävs att någon överklagar så att en praxis från 

Transportstyrelsen kan utvecklas. Den aktör som ligger närmast till hands att överklaga 
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kommunala beslut är Trafikverket. Eftersom nästan alla ansökningar får bifall på 

kommunal nivå (efter dialog) är det inte troligt att privata aktörer kommer att klaga (man 

kan inte överklaga ett beslut om man har fått bifall på sin ansökan). Enligt uppgift finns 

det idag ingen uppföljning från Trafikverkets sida på de kommunala beslut myndigheten 

har lämnat remiss på. Vårt förslag är att Trafikverket i sitt remissvar till kommunen 

anger att Trafikverket önskar en kopia på kommunens beslut och att Trafikverket sedan 

gör en egen bedömning av kommunens beslut utifrån frågan om beslutet ska överklagas 

eller inte. En sådan ordning kommer dock att kräva mer resurser hos Trafikverket. Till 

oss har det framförts önskemål om att mer praxis framför allt behövs när det gäller 

frågan om delbart gods och när/hur ett beslut ska förenas med villkor om följebil/eskort. 

7.3 Trafikverket kan göra en översyn av sin 

beslutsmall 

Under intervjuerna framfördes från olika håll att förare bröt mot villkor i besluten om 

transportdispens. En förklaring vi har fått till varför förare inte följer villkoren i beslutet 

har varit att nya förare inte förstår beslutets innehåll. Det krävs erfarenhet för att förstå 

vilket villkor som gäller för just den här vägsträckan. Enligt uppgift har Trafikverkets 

beslutsmal med olika villkor sett likadan ut i många år. Vi föreslår att Trafikverket gör 

en översyn av texten i beslutsmallen utifrån perspektivet vårdat, enkelt och begripligt 

språk samt att texten anpassas efter förarens behov. Om Trafikverket gör en översyn av 

beslutsmallen med villkor kommer många kommuner att ta efter och uppdatera sina 

mallar. 

7.4 Trafikverket kan arbeta mer med 

förarstöd 

Detta förslag kopplar till förslaget om översyn av beslutsmallar. Teknikutvecklingen i 

lastbilar sker snabbt. Idag erbjuder Trafikverket en ljudfil som är till för att erbjuda 

förarstöd vid bropassage. Vi föreslår att Trafikverket utarbetar fler frivilliga tjänster 

kring temat förarstödjande teknik för att underlätta för föraren att följa beslutet om 

transportdispens t.ex. utifrån visuellt kartstöd.  

7.5 Förändrad praxis: grupp- och zonbeslut 

Mobilkranar, framför allt de som kör s k taxi-körningar, behöver flexibilitet som 

möjliggör en snabb omplanering om något oförutsett inträffar. Det kan t.ex. handla om 

att en mobilkran inte kommer i väg i tid för nästa uppdrag från en byggarbetsplats och 

att beslutet om transportdispens för nästa uppdrag därmed förfaller. Under projektets 

gång har frågan väckts om det inte skulle gå att få till mer flexibla beslut rörande 

transportdispenser för mobilkranar t.ex. utifrån ett ”typfordon” eller en ”kategori” då 

många mobilkranar liknar varandra. 

Grunden för transportdispenser är ett ”enskilt fall” (13 kap. 3 § trafikförordningen). Ett 

enskilt fall är ett undantag för den här transporten, för den här specifika vägsträckan, för 

en viss individ (person eller fordon). Att arbeta med en generell ”typ” eller ”kategori” av 
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mobilkranar är inte ett enskilt fall enligt vår mening och vi tror därför inte att det är en 

framkomlig väg utifrån dagens regelverk.  

Så som vi har förstått Trafikverkets praxis idag beviljas transportdispens fordon för 

fordon. Vårt förslag är att pröva om det går att bevilja gruppbeslut utifrån hur 

Transportstyrelsen utfärdar sina bestämmelser dvs. tänka nytt inom nuvarande 

regelverk. Transportstyrelsen kan t.ex. besluta att ge personen X i tillstånd att köra 

fordon 1, 2 eller 3 för den här vägsträckan15. Med samma logik borde det gå att ge ett 

beslut utifrån att ett enskilt transportuppdrag på den här specifika sträcka får utföras 

med fordon 1, 2 eller 3 etc.16 Nackdelen med vårt förslag är att handläggningen kommer 

att ta längre tid eftersom varje fordon måste prövas utifrån fordonsduglighet, men att 

det på sikt borde gå att återvinna kunskap om fordonen från äldre ärenden i fråga om 

hur lika de är varandra. Ett motargument mot vårt förslag om gruppbeslut är att det kan 

ses som ett sätt att runda lagstiftningen (gruppbeslut upphör att vara ett enskilt fall). 

Vårt förslag med gruppbeslut löser heller inte utmaningen med att mobilkranar kan 

befinna sig på olika platser och därmed inte är direkt utbytbara mot varandra eftersom 

vägsträckans lämplighet också måste prövas i varje enskilt fall. För att nå en större effekt 

behöver gruppbeslut kombineras med zonbeslut. Ett zonbeslut utgår ifrån ett avgränsat 

område t.ex. Södermalm. Ett zonbeslut kan vara positivt eller negativt. Ett positivt 

zonbeslut innebär att inom den här zonen får fordon framföras på gata 1, plus gata 2, 

plus gata 3 etc. Ett negativt zonbeslut innebär att ett fordon får framföras överallt inom 

den här zonen minus gata 1, minus gata 3, minus gata 3 etc. Utmaningen med zonbeslut 

är att sådana ställer högre krav på handläggningen (lämpligheten för fler vägsträckor 

måste prövas samtidigt) och kommer ta längre tid att handlägga.  

Ett första steg, för att pröva om grupp- och zonbeslut är en framkomlig väg, är att någon 

sökande med mobilkranar framställer ett yrkande härom i en ansökan till Trafikverket 

och om Trafikverket säger nej till detta, sedan överklagar till Transportstyrelsen. Det är 

oklart hur en sådan ansökan praktiskt kan genomföras i förhållande till formuläret i Trix. 

Det går emellertid alltid att lämna in en skriftlig begäran om gruppbeslut till Trafikverket 

oavsett hur Trix är designad. 

7.6 Kartbild över färdväg medföljer 

remissbegäran 

Återkommande var det många kommunala handläggare som lyfte fram att det fanns en 

osäkerhet över vad de egentligen yttrade sig över när Trafikverket begärde en remiss 

ifrån dem. De som ansöker om transportdispens via Trix anger färdvägen via en digital 

karta baserat på NVDB. Men kartan följer inte med i remissen till kommunen utan 

färdvägen beskrivs i text. Här kan det lätt gå fel eftersom kommunen kan ha en egen 

karta med andra uppgifter att tillgå och när handläggaren översätter texten från 

Trafikverket till sin karta är det inte säkert att texten översätts rätt till kommunens karta. 

Vårt förslag är därför att Trafikverket undersöker möjligheten att på lämpligaste sätt 

 
15 Jämför hur Transportstyrelsen beviljar nyttoparkeringstillstånd. 
16 Jämför hur Transportstyrelsen beslutat om enskilt transportuppdrag t.ex. VVFS 2006:69 om 
undantag från bestämmelser om antalet passagerare i en bil (s k studentflak). 
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skicka med kartbilden över färdvägen från Trix i remissen till kommunen för att undvika 

onödiga missförstånd. 

7.7 Förenklat samråd i båda riktningarna 

Idag kan Trafikverket på egen hand handlägga ett ärende om transportdispens utan att 

begära in yttrande från kommunen under förutsättning att det träffats ett avtal om 

förenklat samråd. Det omvända förekommer inte. Det finns kommuner som handlägger 

ett större antal ärenden där ansökan omfattar en lite snutt på statens väg och yttranden 

från Trafikverket behöver därför begäras in. Det hade underlättat för kommunerna om 

de på egen hand, utan att begära in ett yttrande från Trafikverket, hade kunde fatta beslut 

i sådana ärenden direkt. Vi föreslår därför att Trafikverket kan undersöka möjligheter 

och intresse att erbjuda förenklat samråd i båda riktningarna. En förutsättning för att ge 

kommuner rätt att fatta beslut utan att samråda i varje enskilt ärende med Trafikverket 

är att de vid ett eventuellt hinder på vägen enkelt kan ta kontakt med transportören och 

återkalla transportdispensen samt att infrastrukturen är av enklare beskaffenhet dvs. 

ingen bro. 

7.8 Transportörer kan lyfta behovet av 

förenklat samråd för ett område 

Förenklat samråd är inte bara en fråga för Trafikverket och en enskild kommun. En 

transportör kan t.ex. initiera frågan och lyfta fram att för det här området finns det ett 

behov av förenklat samråd. Det kan t.ex. ske om en transportör vet att det kommer att 

gå många transporter i ett område framöver och som behöver en snabbare handläggning. 

7.9 Förenklat regelverk: Varför begränsad 

trafik på helger? 

Behovet av när transporter behöver utföras förändras över tiden. Just-in-time är numera 

en verklighet för många transportörer. Samtidigt har Transportstyrelsen gett ut 

föreskrifter (TSFS 2010:141) och allmänna råd (se TSFS 2009:64 och TSFS 2009:62) 

som begränsar i tid när en transport får utföras under en helg. Transportörer har 

framfört till oss att föreskrifter/råd om förbud mot transporter under vissa tider 

försvårar eller omöjliggör transportuppdraget eftersom tidsfönstret blir för smalt och att 

en individuell prövning hade varit att föredra. 

Vi har under projektets gång ställt frågor till olika representanter om varför det 

egentligen behövs ett generellt helgförbud under vissa tider för hela Sverige. Det enda 

svaret vi fått är att det underlättar handläggningen att inte behöva göra en prövning i det 

enskilda fallet. Ingen har i sig kunnat förklara för oss varför reglerna behövs idag utan 

dessa synes vara en kvarleva från en äldre lagstiftning från 1970-talet rörande förbud 

mot tyngre lastbilstrafik under vissa perioder. Motiveringen då var att det förelåg en risk 

för trafikolyckor mellan lastbilar och ovana helgförare och att lastbilar därför inte skulle 
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få framföras på helger.17 Genom intervjuerna har vi också fått veta att en del kommuner 

håller hårt på bestämmelserna angående tiderna när de beviljar transportdispens medan 

andra kommuner bortser helt från dessa.  

Det är Transportstyrelsen som utfärdat föreskrifterna och de allmänna råden som 

inskränker för långa eller för breda transporter under vissa tider på dygnet. Vårt förslag 

är att Sveriges åkeriföretag tar kontakt med Transportstyrelsen och framställer en 

begäran om översyn av föreskrifterna/råden för att få till en genomlysning angående om 

bestämmelserna fyller någon funktion i dagens samhälle. Blir det bättre beslut (bättre 

precision) om det görs individuella prövningar i det enskilda fallet utifrån färdväg och 

hur trafikerad vägen är vid en viss tidpunkt ställt mot ökad handläggningstid? 

7.10 Fler anpassade säkra uppställningsplatser  

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att under åren 2018–2029 göra en översyn 

av hur bristen på säkra uppställningsplatser för yrkestrafiken kan avhjälpas.18 De 

transportörer vi intervjuade, som utförde långväga transporter, uppgav att det fanns en 

stor brist för säkra och trygga uppställningsplatser för denna typ av transporter/fordon. 

Vårt förslag är att Trafikverket, i sitt arbete med regeringsuppdraget även tar höjd för 

denna typ av transporter/fordon. 

7.11 Fler trygga och säkra kontrollplatser för 

denna typ av transporter 

Poliser har till oss under intervjuer framfört att det är en utmaning att kontrollera för 

breda, för tunga eller för långa transporter/fordon eftersom lämpliga kontrollplatser 

med relevant teknisk utrustning saknas eller är för få i regionen. 

Trafikverket ansvarar för och underhåller fasta kontrollplatser. Kraven på 

kontrollplatserna regleras i direktiv 2014/45/EU19 och i föreskrifter från 

Transportstyrelsen20.  

Nyligen har en statlig utredning offentliggjort sitt betänkande Kontroller på väg (SOU 

2021:31 s 173 ff) där frågan om kontrollplatser i allmänhet behandlades. Utredningen 

lyfter fram att kontrollplatser är en central förutsättning för effektiva kontroller av 

yrkestrafiken. Utredningen föreslår bl.a. att Trafikverket ska ta ett större ansvar för 

kontrollplatser. Vi föreslår att i den framtida beredningen av kontrollplatser bör även 

fråga om trygga och säkra kontrollplatser för denna typ av transporter/fordon tas med. 

Utöver att arbeta med den fysiska utformningen behöver även ett arbete inriktat mot 

metod göras. Hur genomförs en säker kontroll? 

 
17 Se t.ex. prop. 1973:19 för en diskussion om varför det behövdes ett generellt helgförbud mot 
tyngre trafik. 
18 Regeringsbeslut 2018-07-05, N2018/04052/MRT 
19 Bilaga III till Europaparlamentets och rådets direktiv 2014/2014/45/EU av den 3 april 2014 om 
periodisk provning av motorfordons och tillhörande släpvagnars trafiksäkerhet och om 
upphävande av direktiv 2009/40/EG. 
20 Transportstyrelsens föreskrifter och allmänna råd (TSFS 2010:78) om teknisk 
kontrollutrustning hos besiktningsorgan och provningsorgan. 
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7.12 Effektivare informationsutbyte på fältet 

Poliser har till oss under intervjuer framfört att de arbetar dygnet runt medan 

handläggare av transportdispenser arbetar under kontorstid. Poliser har uttryckt att de 

skulle vilja dygnet runt kunna kontrollera om ett fordon har transportdispens eftersom 

det skulle underlätta deras arbete. Transportstyrelsen har t.ex. jourverksamhet när det 

gäller cabotagefordon. 

Kontrollmöjligheter kopplar till teknikutvecklingen. Stockholms stad har t.ex. utvecklat 

datahubben ”Paris”. Idag används Paris för att kontrollera om ett fordon har 

parkeringstillstånd eller inte. Kontrollanter kan enkelt via hubben läsa av ett fordons 

registreringsnummer och sedan göra en kontroll mot Paris om parkeringstillstånd finns 

eller inte finns. Stockholms stad har i projektet ”Life aspire” testat om det går att i hubben 

lägga till fordon med transportdispens och sedan ge åtkomst till Polismyndigheten för 

kontroll i realtid huruvida ett fordon har dispens eller inte. Paris fick i projektet 

information från dispensgruppens diariesystem för området Gamla stan och miljözon. 

Vi föreslår att fler myndigheter t.ex. Trafikverket undersöker om appar eller liknande 

kan vara ett sätt att effektivt dela information om transportdispenser mellan myndighet 

och Polismyndigheten. Att dela information mellan myndigheter via appar skulle vara en 

möjlig väg att få till bättre och effektivare kontroller av transportdispenser, men behöver 

samtidigt följa de regler som finns för datadelning mellan myndigheter. Enligt uppgift 

håller Trafikverket på att undersöka möjligheten att ge Polismyndigheten läsrättigheter 

i Trix. 

7.13 SKR i arbetet med transportdispenser 

Kommunala handläggare har till oss uttryckt att det finns en stor kunskapsbrist och att 

arbetsuppgifterna har en låg status. Det saknas på kommunal nivå t.ex. 

utbildningsmaterial, handböcker för handläggning, riktlinjer, tips och exempel på 

formuleringar avseende bra beslut med olika villkor. Varje kommun får så att säga 

uppfinna hjulet på nytt och det finns ingen harmonisering mellan kommuner. 

Trafikverket kan inte heller berätta för kommuner hur de ska handlägga sina 

ansökningar (är inte myndighetens uppdrag). 

Vårt förslag är att SKR tar en mer aktiv roll i utvecklandet av området transportdispenser 

för att harmonisera kommuners arbete. SKR skulle t.ex. kunna ge ut en handbok 

liknande de man gjort för skolskjuts och lokala trafikföreskrifter, anordna utbildningar, 

skapa ett verktyg för viktberäkningar, visa på det goda exemplet etc. En annan viktig 

uppgift för SKR kan vara att arbeta med att samla in statistik över transportdispenser 

från kommunerna.  Vi tror att om SKR tar en mer aktiv roll inom området kommer 

statusen för arbetsuppgifterna att höjas inom kommuner samt att kvaliteten på besluten 

blir bättre. 

7.14 Mer statistik om transportdispenser 

Att regler och krav följs är centralt för att skapa en fungerande marknad med rättvisa 

villkor och fungerande konkurrens. Polismyndigheten och Transportstyrelsen har en 

gemensam tillsynsstrategi för att öka yrkestrafikens regelefterlevnad. Vi föreslår att 
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myndigheterna i sitt arbete även tar med för breda, för tunga eller för långa transporter 

och fordon i sin strategi.  

Idag samlar inte Polismyndigheten in någon statistik rörande transportdispenser från 

arbetet i fält. Det går därför inte att göra några uttalanden om regelefterlevnaden för 

denna typ av transporter och fordon t.ex. om regelefterlevnaden ökar eller minskar över 

tid.  Vi föreslår att Polismyndigheten i framtiden samlar in data från genomförda 

kontroller.  

Transportstyrelsen genomför också regelbundet s k tillståndsmätningar avseende 

kontrollefterlevnad för att få en bild över hur väl företagen som är verksamma på 

marknaden för yrkestrafik på väg lever upp till de krav som finns baserat på data från 

Polismyndigheten. Vi föreslår att myndigheterna i framtiden även tar med denna typ av 

fordon och transporter i en egen kategori i tillståndsmätningarna i sina slumpmässiga 

vägkontroller. 

Idag samlas det inte in någon särskild statistik från trafikolyckor där en för lång, för bred 

eller för tung transport eller fordon varit inblandad. Det går inte att skilja dessa 

transporter från andra transporter. Transportstyrelsen ansvarar inom 

trafiksäkerhetsområdet för att samla in och tillhandahålla statistik om vägtrafikolyckor 

i Sverige som leder till personskador. Statistiken baseras på uppgifter som rapporterats 

in av två separata källor; Polismyndigheten och akutsjukhusen i Sverige. Uppgifterna 

sparas i Transportstyrelsen olycks- och skadedatabas Strada. Vi föreslår att det i 

framtiden samlas in statistik i en egen kategori för denna typ av transporter så att det går 

att analysera om för långa, för tunga eller för breda transporter och fordon är över- eller 

underrepresenterade när det gäller trafikolyckor.   

7.15 Digital uppföljning och övervakning samt 

sanktionsväxling 

Kontroller på väg genomförs generellt utifrån fyra syften. Dessa är främja 

brottsbekämpning och öka trafiksäkerheten samt åstadkomma en god social situation 

för förarna och en sund konkurrens inom yrkestrafiken. De fyra syftena är även viktiga 

för dispenstransporter. 

I våra intervjuer med kommunala handläggare har det lyfts fram att regelefterlevnaden 

på sina håll är låg (transporter genomförs utan dispens alternativt att villkoren inte följs), 

framför allt i storstadsregionerna, men att även andra kommuner utanför 

storstadsregionerna kan ha problem med detta. Från branschhåll har det lyfts att det 

finns en omfattande problematik med transporter/fordon utan tillstånd och att detta 

leder till en osund konkurrens. Det lönar sig inte att göra rätt. 

Vi har också genom intervjuerna funnit att myndigheter prioriterar olika. För väghållare, 

såsom Trafikverket och kommuner, är det viktigt att förhindra att en väg slits ner i förtid 

eftersom en förtida nedbrytning är förenad med stora kostnader. Idag har inte väghållare 

någon möjlighet att genomföra kontroller utan den uppgiften ligger på 

Polismyndigheten. Men Polismyndigheten prioriterar inte kontroller av 

transportdispenser. Kommunala handläggare har till oss uttryckt frustration över att 

polisen, enligt deras mening, inte gör tillräckligt för att stävja missbruket. 
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Idag finns ingen uppföljning över genomförda lovliga transportdispenser. Framför allt 

Trafikverket har uttryckt ett intresse av att få bättre kontroll över genomförda 

transportdispenser (statistik). Det finns också enskilda kommunala väghållare som 

uttryckt ett liknande intresse. Samtidigt har majoriteten av de kommuner vi intervjuat 

varit helt ointresserade av frågan.  

Inom fordonsbranschen sker också en snabb teknikutveckling, vilket möjliggör helt nya 

sätt att övervaka/kontrollera fordon och transporter digitalt. Det är t.ex. möjligt att 

genom olika fordonssensorer övervaka hur mycket ett fordon väger under 

transportuppdraget. Det är också möjligt att programmera ett fordon så att det inte kan 

köra över en viss hastighet eller tillåta ett fordon att endast köra en förutbestämd 

vägsträcka (geofencing). En möjlig utveckling i framtiden skulle vara att i ett beslut om 

transportdispens lämna villkor som förutsätter att en viss teknik i fordonet används 

under transporten t.ex. geofencing.21 I nästa steg skulle väghållaren i beslutet kunna 

kräva en återrapportering på hur transporten har genomförts och om villkoren har följts. 

En sådan lösning öppnar också upp för zondispenser för fordon som ofta rör sig inom en 

viss bestämd zon. Om fordonet är utrustat med geofencingteknik kan detta övervakas 

och kontrolleras så att det stannar i den tillåtna zonen. Utmaningen ligger i att så länge 

transporten genomförts i enlighet med beslutet kan väghållaren använda resultatet för 

statistikändamål, men vad ska väghållaren göra om återkopplingen från fordonet visar 

på att transporten inte genomförts enligt villkoren och att ett brott har begåtts? Föraren 

kan t.ex. ha kopplat bort geofencingutrustningen och kört för fort, valt fel väg eller kört 

vid fel tidpunkt. Det finns därmed en risk för att väghållaren samlar in data om enskilda 

personers brottslighet, vilket egentligen bara brottsbekämpande myndigheter ska göra. 

Australien har kommit långt med att övervaka uppkopplade för tunga fordon under färd. 

Australien delar in data från fordonen i tre kategorier. I den första kategorin finns 

tvingande data som går till kontrollmyndighet (bevis på överträdelse) kallat Intelligent 

Access Program (IAP) och som är reglerat genom lagstiftningen Heavy Vehicle National 

Law Act 2013 (individuell data). En annan kategori är frivillig data rörande transporten 

kallat Telematics Monitoring Application (TMA) och som kan användas som förarstöd 

under genomförandet av transporten (individuell data). En tredje kategori är frivillig 

vägdata kallat Road Infrastructure Management (RIM) och som går till väghållaren 

(aggregerad data). Eftersom data har olika mottagare och olika villkor finns det en 

halvstatlig organisation kallat Transport Certification Australia (TCA) som samlar in 

data och sedan skickar den vidare till rätt mottagare och vars syfte är att bygga förtroende 

för datadelningen. I ett beslut om transportdispens kan t.ex. väghållaren ställa krav på 

att IAP-data levereras till TCA. Om insamlad IAP-data sedan visar på en lagöverträdelse 

rapporteras detta vidare av organisationen till Polismyndigheten. Men eftersom TCA 

sitter mellan föraren och Polismyndigheten ser organisationen till så att 

Polismyndigheten bara får data om dispensöverträdelsen och inte också samtidigt 

tillgång till data om t.ex. en hastighetsöverträdelse. 

En möjlig väg framåt är att införa ett liknande system i Sverige. Sverige har genomfört 

försök med s k intelligent tillträdeskontroll (ITK) för fordon som bygger på det 

 
21 I projektet Smarta Urbana Trafikzoner (finansierat av Vinnova) genomförs under 2021 – 2022 
försök med en betongbil i Stockholm som är utrustad med geofencing och vars framförande är 
reglerat i ett beslut om transportdispens. I projektet ska transportören återrapportera till 
kommunen om hur transporten genomförts. 
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australiensiska systemet. Försöken visar på att ITK är tekniskt möjligt att framföra.22 

Enligt vår mening behöver det utredas vidare om det behövs en lagstiftning angående 

tvingande datainsamling om överträdelse av transportdispenser, vem i så fall som ska 

samla in data från fordonen och dela med vem samt hur förtroende och acceptans för 

datas tillförlitlighet kan skapas för att ITK-tekniken ska komma vidare. 

En alternativ möjlig väg framåt för att öka regelefterlevnaden skulle vara att ge 

väghållare möjlighet att direkt utföra (digitala) kontroller om ett beslut om 

transportdispens har följts eller inte (tillsynsbefogenhet). Det innebär att flytta 

kontrollbefogenheten från Polismyndigheten till väghållaren. Då får den myndighet 

(väghållaren) som har ett direkt intresse av frågan också en möjlighet att göra 

uppföljningar av transportdispenser. En sådan möjlighet förutsätter sanktionsväxling 

dvs. en överträdelse av en transportdispens alternativt att transporten körts utan 

tillstånd är inte längre brottsligt/straffbart med påföljden böter utan påföljden blir i 

stället en sanktionsavgift (administrativ sanktion) som beslutas av väghållaren. Eftersom 

data inte längre samlas in om brottslighet behövs ingen lagstiftning angående 

datainsamlingen i sig liknande den australiensiska lagstiftningen och data kan gå direkt 

till väghållaren. Exempel på sanktionsavgifter som redan finns inom trafiklagstiftningen 

är felparkeringsavgift och överlastavgift. Ansvaret för sanktionsavgifter är vanligen strikt 

dvs. skyldigheten uppkommer när ett regelbrott objektivt kan konstateras.  

Frågan om sanktionsväxling behöver utredas vidare i annan ordning. Vi noterar här att 

den nyligen genomförda statliga utredningen Kontroller på väg (SOU 2021:31) inte 

gjorde några överväganden om sanktionsväxling för denna typ av transporter/fordon. 

Vidare behöver den tekniska utvecklingen av system och hårdvara samordnas med en 

eventuell övergång till sanktionsavgift så att det inte blir något glapp. 

8 Möjlig utveckling av 

dispenshantering på systemnivå 
Ett av projektets mål är att beskriva potentiella förändringar av nuvarande 

dispensprocess med särskild fokus på digitaliseringsmöjligheter och juridiska processer. 

Den nuvarande processen har varit utgångspunkten och från denna har utmaningar 

likväl som möjligheter tagits fram tillsammans med representativa aktörer. Vägen från 

potential till implementerad och väl fungerande flerpartslösning tenderar att kosta i 

termer av tid och resurser i proportion till skalan på lösningen och antalet inblandade 

aktörer och perspektiv (Andersson et al. 2008). Väl genomförd blir varje förändring svår 

att ändra då flertalet aktörer byggt nya rutiner och ett beroende, varför en agil 

utvecklingsmetodik blir komplex. Transportsektorns pågående digitalisering är därtill 

ett område stadd i ständig förändring med många nya framväxande digitaliseringskrav 

från angränsande områden.  

Projektet har utformats med detta i åtanke och för att undvika ta felinformerade tidiga 

beslut har en scenariobaserad metod använts, inspirerad av morfologisk analys. Denna 

ansats är lämpad för att analysera komplexa problem och genererar multipla framtida 

scenarier med utgångspunkt i ett antal designval. Metoden används inom områden som 

 
22 T, Asp, S Wandel och P Rydén (2018) Demonstration Intelligent Tillträdes-Kontroll 
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teknisk design, policyutveckling och strategi (Álvarez and Ritchey 2015). 

Grundelementet är en så kallad morfologisk box som innehåller centrala attribut och 

deras möjliga designvarianter (Zwicky 1967). 

För att illustrera de huvudsakliga trenderna med påverkan på framtida 

transportdispenser och informera designen av mer detaljerade scenarier har projektet 

med utgångspunkt i intervjumaterial och expertdiskussioner tagit fram en övergripande 

modell baserad på två axlar. Den första axeln handlar om upplevd servicegrad, sett ur ett 

näringslivsperspektiv. Den andra axeln handlar om graden av teknikstöd. Det handlar 

mestadels om hur ny teknik kan stödja utvecklingen, men även hur tillgången på digitala 

stödsystem är fördelad bland aktörerna. I dagens hantering har till exempel Trafikverket 

tillgång till förhållandevis avancerad teknik, medan kommuner inte har det. 

 

Figur 3: Scenariokors för utvecklingen av dispensprocessen 

 

Modellen representerar möjliga designrymder baserade på grader av teknikstöd och 

servicegrad. I hörnpositionerna återfinns extrema scenarier där en eller två faktorer 

maximeras eller minimeras. Nära mitten hittas nuläget. Det finns inga egentliga 

begränsningar för hur många scenarier som kan beskrivas, men för att illustrera tydligt 

urskiljbara möjligheter har projektet valt att namnge sex scenarier totalt. Av dessa ses 

två som varken önskvärda eller troliga varför endast fyra kommer att beskrivas i detalj. 

Det första extremscenariot som projektet inte ser som önskvärt och därför heller inte 

kommer att beröra ytterligare är scenario ”service desk”. Här sänks graden av teknikstöd 

medan manuell handläggning ökas kraftigt. Det finns inga tecken på att en sådan 

utveckling bedöms som trolig. Det andra extremscenariot är ”total avreglering”. Här ses 

låg grad av efterlevnadskontroll och det faktum att ansökningar i princip aldrig får avslag 

som drivande skäl för total avreglering. Även om scenariot är teoretiskt intressant finns 

det idag inget intresse från parterna att driva en sådan linje och denna utveckling bedöms 

ytterst osannolik. Projektet har därför inte analyserat ett sådant utfall. 

De kvarvarande scenarier som projektet fokuserat på är i korthet följande. ”Nuläge” 

bygger på dagens situation med få eller inga förändringar. ”Digitaliserad 

självdeklaration” bygger på en kraftigt ökad teknisk förmåga och en minskning av 
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manuell handläggning. ”Super TRIX” bygger på en utökad teknisk förmåga och en helt 

ny organisationsform jämte sanktionsväxling. ”TRIX ++” bygger på att utöka 

Trafikverkets nuvarande tekniska förmåga till att täcka även kommunal hantering på ett 

integrerat sätt.  

Med utgångspunkt i vårt insamlade material och vår analys och validering med 

projektgrupp togs ett antal egenskaper för en framtida digital dispensprocess fram i syfte 

att detaljera scenarierna ovan.  

 

Figur 4: Morfologisk box för utveckling av dispensprocessen 

 

”Governance” beskriver hur en framtida digitaliserad dispensprocess styrs. Tre 

distinkta möjligheter har identifierats. ”290+1” är en form där Trafikverket och 

kommuner oberoende av varandra styr delar av systemet, med andra ord en situation 

som liknar dagens. ”One stop shop” samlar samtliga myndigheter med beröringspunkter 

för delar av processen under en integrerad process där en extern aktör, såsom en 

sökande, aldrig ska behöva kontakta mer än en instans för ett ärende. ”Kommunkluster” 

är en form som specifikt berör kommuner. Den baseras på idag befintliga samarbeten 

mellan grannkommuner för genom centralisering att rationalisera hanteringen av 

dispenser – ett koncept med potential som kan få större spridning. 

”Kommunikation” beskriver hur pågående ärenden kommuniceras till olika parter. I 

vårt fall rör detta främst polisen. ”Eget initiativ” innebär att parter (kommuner enligt vår 

undersökning) själva beslutar om att informera polisen. Detta sker i förekommande fall 

via lokalt etablerade kontakter men det är enligt våra efterforskningar relativt ovanligt. 

”Full transparens” innebär att samtliga pågående ärenden och handlingar på ett enkelt 

sätt görs digitalt tillgängliga för myndigheter, återigen med polisen som exempel. 

”Tillgänglighet” beskriver hur en framtida dispensprocess är bemannad. Det är en 

sammantagen bedömning av samtlig hantering av berörda myndigheter – huvudsakligen 

Trafikverkets och kommunernas resurser. Nuläget representerar dagens situation där 

Trafikverket mestadels har relativt god bemanning och kan nås för frågor om enskilda 

ärenden under kontorstid medan kommuner har en mycket varierad kapacitet. ”24/7” 

innebär att det finns adekvat bemanning för tjänsten under dygnets alla timmar. ”Ingen 

handläggare” innebär en avsaknad av mänsklig interaktion i de allra flesta fall. 

”Arkitektur” är en övergripande beskrivning av hur en framtida digital dispensprocess 

byggs utifrån ett tekniskt perspektiv. ”Nuläge” innebär en mångfacetterad systemflora 
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där Trafikverkets TRIX utgör en grund för en majoritet av ärendena, men där 

kommunernas remissprocess hanteras i olika diariesystem och med en unik uppsättning 

lokala digitala verktyg för varje kommun. ”Centraliserad” innebär ett centraliserat 

nationellt system för dispenshanteringsprocesser i Sverige med en gemensam 

synkroniserad ärendehantering och handläggningsverktyg. ”Distribuerad” innebär att 

tekniska system skiljer sig åt aktörerna emellan men kopplas samman med varandra, 

exempelvis genom API:er för att uppnå en gemensam lägesbild. 

”Kontroll” avser graden av faktisk digital kontroll av utförda transporter. ”Nuläge” 

innebär en mycket begränsad kontrollfunktion, så som beskrivs i vårt intervjumaterial. 

En begränsad digital hjälpfunktion från Trafikverket avseende trafik över broar och 

manuella processer i vissa kommuner är det enda som finns att tillgå, jämte polisens 

kontroller. Med ”distansövervakning” avses GPS-övervakning av dispenstransporter 

under genomförande. Detta kräver positioneringsutrustning i fordon, antingen som en 

del av fordonets egna system eller som en extern hård-/mjukvarukombination. Ingen 

kontroll innebär just det. Detta alternativ innebär att polisen inte kontrollerar 

dispenstransporter alls, en del av ett extremscenario som bedömts osannolik av 

projektet, men som behållits som alternativ för helhetens skull. 

Med ”Vikthantering” avses hur ekipagets vikt hanteras i processen. Med alternativet 

”fordonsindivid” menas att varje fordon har en unik digital profil som kan användas för 

dispenshantering. ”Fordonsklass” innebär att nya fordonsklasser tas fram av 

Transportstyrelsen för att hantera olika sammansatta dispensekipage. ”Fordonsgrupp” 

innebär att fordonsindivider kan klustras i grupper med samma egenskaper. Detta för 

att underlätta byte av utförande fordon i redan sökta dispenser. 

Med ”Styrmedel” avses hur dispensprocessen kan skapa incitament och generera 

finansiering. ”Reglering” innebär lagstadgade begränsningar av trafik. Detta är i enlighet 

med dagens situation och samtliga scenarier som utreds har en sådan komponent – 

avsaknad av reglering är en del av ett av extremscenarierna som projektet ser som ytterst 

osannolikt och därför inte beskriver i detalj. Med ”avgifter” avses en kostnad för varje 

ärende som tas ut av sökanden. Detta är fallet redan idag. Med ”nudging” avses en 

uppsättning mjukare styrmedel för att uppmuntra beteenden som är önskvärda. 

Exempel på detta är frivilliga utbildningar eller certifieringar. 

Med ”Garanterad svarstid” avses just den tid en sökande kan räkna med innan svar 

på inkommen dispensansökan kommer. ”Minuter” innebär en betydande förändring 

gentemot dagens nivå, något som kräver stora förändringar i underliggande 

informationsunderlag och stödjande system, vilket beskrivs i förekommande scenario 

längre fram. ”Timmar” är en nivå som ligger betydligt över dagens garantinivå. Det här 

är något som även idag uppnås i många fall, men det är inget som garanteras. Med 

”dagar” avses i praktiken den nivå som förekommer idag.  
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8.1 Nuläge 

Den nuvarande dispenshanteringsprocessen har beskrivits i detalj i tidigare delar av 

rapporten. För att ge de framtidsorienterade scenarierna en ram inkluderas här en 

övergripande beskrivning av processer, system och relationer så som de ter sig för 

närvarande. 

 

Figur 5: Systemigram över dispensprocessen i nuläget 

 

Ansökan: Sökanden loggar in i TRIX på sin profil, fyller i de poster som krävs, och 

skickar in dispensansökan. Sökanden kan också initiera remissförfaranden för 

inblandade kommuner. Utbildning på TRIX ges av Trafikverket till sökanden som 

efterfrågar access. En rabatterad kostnad för ärendehantering är jämte snabbare 

hantering ett incitament att genomgå utbildning och arbeta direkt i systemet. 

Handläggning och beslut: Efter att en ansökan registrerats i TRIX kommer 

handläggaren eller sökande manuellt att ta kontakt med de kommuner som inkluderas i 

ruttplanen via TRIX. Trafikverket handlägger sin del av rutten och i förekommande fall 

rutter som täcks av förenklade samråd. För att involverade kommuner ska ge sina 

yttranden skapas ett epostmeddelande i TRIX. Ärendet beskrivs i klartext. 

Kommunal handläggare läser ansökan och jämför rekommendation från Trafikverket 

med information i egna system, lokala föreskrifter, pågående störningar med mera. Ofta 

inkluderar detta kontakt med personer inom den lokala förvaltningen med 

specialistkompetens och roller. I andra fall sitter handläggaren på denna kompetens och 

befattning själv. I förekommande fall nyttjas en lathund för processen och en lokalt 

utvecklad mall för att genera ett yttrande. 

När samtliga remissinstanser delgett sina yttranden ges ett samlat svar av Trafikverket. 

Detta innehåller ruttanvisningar baserat på brodata från BaTMan. 

Genomförande: Sökanden delges dispensbeslutet och har även rutt med 

broanvisningar att tillgå under färd och bestämmer själv när transporten ska påbörjas 

utifrån de ramar som ges i dispensbeslutet. Ingen information hämtas in under 



51 

This work is licensed under CC BY 4.0 

transportens gång och det går inte att följa färden digitalt. Det ges heller inga 

notifieringar om när en transport börjar eller att den är genomförd. 

Uppföljning: Bortsett från sporadiska insatser på lokal nivå sker ingen uppföljning av 

genomförda transporter. TRIX sparar genomförda dispensärenden och kommuner 

sparar sina ärenden i diariesystem, men dessa är svåra att omsätta till användbara 

analyser av annat än själva ärendehanteringen i sig hos Trafikverket. Det finns i 

dagsläget i princip ingen data användbar för att förstå när dispenstransporter faktiskt 

utförs eller vilka konsekvenser de faktiskt har för trafikflöde, säkerhet eller vägunderhåll. 

 

 

Figur 6: Morfologisk box av dispensprocessen i nuläget  
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8.2 Scenario “TRIX++” 

Scenario ”TRIX++” bygger på ett bättre integrerat 

arbetsflöde mellan myndighetsaktörer i dagens 

dispensprocess. Trafikverkets befintliga systemresurs 

TRIX användningsområde utökas till att även innefatta 

kommunal hantering. Detta förväntas leda till en 

effektivare hantering, samt högre kommunal 

handläggningskompetens. Scenariot diskuteras nedan 

med utgångspunkt i den generiska processens 

sekventiella steg. Notera att ”beställning” inte tas upp här då detta steg inte beräknas 

påverkas av denna förändring. 

 

 

Figur 7: Systemigram över scenario "TRIX++" 

 

Ansökan: Ansökan fungerar för sökanden precis som i nuläget för de sökanden som 

använder sig av TRIX. Sökanden loggar in på sin profil, fyller i de poster som krävs, och 

skickar in dispensansökan. Redan vid ansökan ges ett löpnummer för Trafikverket, men 

även för samtliga involverade kommuners diariesystem, som automatiskt registrerar ett 

internt kommunalt löpnummer samt returnerar ett meddelande till TRIX där det 

kommunala och Trafikverkets ärendenummer kopplas samman. Den snabba kopplingen 

till kommuners system ger en möjlighet att direkt notifiera berörd handläggare vilket 

möjliggör en snabbare kommunal respons. Koordinationen av de diarieförda numren för 

ärendet sker hos Trafikverket.  

Handläggning och beslut: När en ansökan registrerats i TRIX notifieras alltså direkt 

även de kommuner som inkluderas i ruttplanen. Trafikverket handlägger sin del av 

rutten på samma sätt som idag. När involverade kommuner ska ge sina yttranden skiljer 

sig däremot processen markant. I stället för ett e-mail med text genererat av TRIX har 

kommunala handläggare nu access till TRIX-systemet självt och arbetar där med 

enhetliga systemstöd i form av digitala formulär och mallar samt digitala ruttkartor på 

I Scenariot TRIX++ ingår bland 

annat följande åtgärdsförslag i 

befintlig eller utökad form: 

• Kartbild i remissbegäran 

• Effektivare 

informationsutbyte 
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precis samma sätt som Trafikverkets handläggare och sökanden. Alla aktörer kan se hur 

de andra responderat och sökanden får en snabb och enhetlig bild över läget för den 

aktuella dispenstransporten. Utökad access till TRIX kan även ges till polisen som 

därmed ges möjlighet att läsa beviljade tillstånd och planera sina trafikaktiviteter med 

aktuella dispenstransporter som ett av många underlag. 

Konversationer med enskilda kommuner eller Trafikverk kring ändringar av rutt och 

andra krav på transporten är omedelbart synliga för alla aktörer. När samtliga 

remissinstanser delgett sina yttranden ges ett samlat svar av Trafikverket. Detta 

innehåller samma ruttstöd baserat på brodata som idag och följer samma mall som den 

TRIX använder sig av i nuläget. 

Genomförande: När transporten utförs sker det på samma sätt som i nuläget. 

Sökanden har dispensbeslutet och rutt med broanvisningar att tillgå under färd och 

bestämmer själv exakt när transporten ska påbörjas utifrån de ramar som ges i 

dispensbeslutet. Ingen information hämtas in under transportens gång och det går inte 

att följa färdvägen digitalt. Det ges heller inga notifieringar om när en transport börjar 

eller att den är genomförd. 

Uppföljning: Genom en gemensam uppsättning verktyg och en integrerad 

arbetsprocess har Trafikverkets och kommunernas handläggare en större förståelse för 

hur andra instanser arbetar och kunskapsdelningen i det dagliga arbetet har blivit 

mycket enklare. Mallar för yttranden är gemensamma vilket gör det betydligt lättare att 

söka efter mönster i det data som den växande mängden genomförda dispenstransporter 

lämnar efter sig i TRIX. Det ger större möjligheter att analysera effekter av 

dispenstransporter på trafik och infrastruktur i efterhand. 

 

Figur 8: Morfologisk box över scenario TRIX++ 

 

Förväntad effekt: 

• Lika hantering från alla myndigheter: kommuner och Trafikverket. 

• Mer effektiv och mindre tidsödande hantering på kommunal nivå. 

Åtgärder som krävs: Även om mycket av det som beskrivs i scenariot redan finns 

behövs en del central funktionalitet utvecklas.  
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• TRIX behöver tillföras nya grupper av användare: kommunala handläggare och 

polisen.  

• Då det rör sig om myndighetsanvändande uppstår en viss komplexitet i 

spårbarheten i ärenden, och detta behöver koordineras. I sak är det ingen större 

skillnad jämfört med dagens hantering av diarier, men scenariot förutsätter en 

direktintegration mot kommunala diariesystem. Här finns ett antal typer av 

system i drift på den svenska marknaden, men de flesta kommuners diariesystem 

hanteras av ett fåtal kommersiella system och det är fullt möjligt att integrera 

dessa på den nivå som krävs för TRIX++.  

• Nya användare måste också utbildas. Redan nu förekommer utbildning av 

kommunala handläggare i viss mån, men scenariot förutsätter en mycket mer 

utförlig och heltäckande utbildning. Här har Trafikverket redan väl utarbetade 

rutiner för utbildning av sina företagsanvändare av TRIX och dessa rutiner kan 

med stor säkerhet anpassas för ändamålet.  

• För de merkostnader som utvecklingen, införandet samt driften av TRIX++ ger 

kommer Trafikverket att behöva ta ut en avgift från kommuner. Kommuner tar 

idag olika betalt för en dispenshantering. En lämplig modell för 

systemförvaltning kan vara BaTMan där Trafikverket förvaltar och ett stort antal 

kommuner betalar Trafikverket för detta.  

• Scenariot kräver inte en samordning av kostnadsnivå, men kommer sannolikt på 

sikt att leda till en mer samlad kommunal avgiftsbild på grund av en 

harmonisering av arbetssystem likväl som rutiner. Även om scenariot beskrivs 

med en enskild kommunal bemanning och organisering är det möjligt att det 

ensade arbetssättet på sikt gör det enklare att samverka klustervis över 

kommungränser. 

 

8.3 Scenario ”Digital självdeklaration” 

Trafiksystemet genomgår för närvarande en 

accelererande digitalisering. Stora 

informationstekniska landvinningar har historiskt 

inneburit en rationalisering och automatisering av 

administration i alla möjliga sektorer. Inom 

förvaltning hanteras allt fler ärenden genom 

processer som brukar beskrivas som “självservice” 

där medborgare själva fyller i uppgifter i digitala 

formulär som sedan behandlas med fullständig 

eller hög grad av automatik där data kontrolleras 

och avancerat beslutsstöd ges till handläggare för 

olika typer av åtgärder. Ett liknande scenario kan 

appliceras på dagens dispensprocess. För en överväldigande majoritet av sökanden av 

dispenser ges tillstånd. Andelen transporter som inte ges tillstånd är som visats i den 

inledande undersökningen försvinnande litet. Dispensen ger i stället en tvingande 

kontakt med rådgivande handläggare på Trafikverk och i kommuner som har synpunkter 

på föreslagen väg baserat på sina kunskaper om regelverk, infrastrukturens tillstånd och 

I Scenariot Digital Självdeklaration ingår 

bland annat följande åtgärdsförslag i 

någon form: 

• Kartbild i remissbegäran 

• Mer förarstöd 

• Effektivare informationsutbyte 

• Digital uppföljning (ej 

sanktionsväxling) 

• Förändrad praxis: grupp och 

zonbeslut 
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prognoser om trafiksituationen. Denna tillförsel av kompetens är det avgörande 

elementet i processen, inte nekande av dispens. 

 

Figur 9: Systemigram över scenario "Digital Självdeklaration" 

 

Scenariot utgår från detta och bygger på ett förändrat synsätt kring vad en dispens är - 

en service som underlättar för åkerier att utföra transporter på effektivast möjliga vis 

med minsta möjliga inverkan på likväl medborgare och infrastrukturhållare. Detta 

genom en radikalt förbättrad digital infrastruktur och ovanpåliggande tjänster. För att 

bäst illustrera kapaciteten i ett tänkt system kommer scenariot att beskrivas utifrån ett 

mobilkransperspektiv – mobilkransverksamhet betraktas som snabb och föränderlig av 

åkare likväl som deras kunder. 

Ansökan: Ansökan sker i grunden på samma sätt som nu – ett åkeri ansöker i typfallet 

om tillstånd för en transport. Detta sker i en applikation lik TRIX, men med förbättrad 

ergonomi som är anpassad för enkelt handhavande även i krävande miljöer såsom 

fordonshytter. Det möjliggör ett effektivt arbetssätt även för fåbilsåkerier. I detta fall har 

åkeriet ett fleet management system från en kommersiell aktör i vilken det finns en 

dispensfunktion. Denna har utvecklats baserad på de krav och riktlinjer som hanteras av 

Trafikverket. Funktionen i systemet är uppkopplad mot Trafikverkets centrala system. 

Åkeriet betalar separat till fleet management systemet och abonnemanget på 

Trafikverkets tjänst. Det aktuella fordonet ligger redan inlagt i ett detaljerat 

fordonsregister där data om individuellt axeltryck och övrig konfiguration är registrerat 

och kontrollerat av Transportstyrelsen. Ett enkelt navigationsgränssnitt gör det enkelt 

att välja körväg med utgångspunkt i fordonets nuvarande position. Tillsammans med 

förväntad tid för transporten skickas detta digitalt till Trafikverkets centrala system. 

Handläggning och Beslut: Handläggning börjar med att ansökan kommer till 

Trafikverkets centrala dispenssystem. Precis som idag bygger detta system på kopplingar 

till NVDB:s data över vägnätet men denna data är nu av betydligt högre kvalitet avseende 
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uppdateringsfrekvens och detaljnivå. Dispenssystemet kontrollerar fordonets 

konfiguration gentemot de begränsningar som finns angivna digitalt utefter möjliga 

färdvägar från start till slutpunkt. Transporten beräknas ske i anslutning till en sträcka 

som ingår i ett prioriterat dispensnät som är under utveckling. Alla storstadskommuner 

och flera kommunförbund har tagit fram sådana sträckor. Dessa har mycket högre krav 

på datakvalitet än omliggande nät och är kontinuerligt kontrollerade med hänsyn tagen 

till dispenstransporter. Ekipagets konfiguration medger enligt systemet färd via en 

sträcka som ingår i dispensnätet.  

Systemet kontrollerar även hur framkomligheten ser ut den berörda tiden. På en 

delsträcka pågår ett vägarbete sedan en tid tillbaka. I ett nyutvecklat TA-systemet som 

ersatt FIFA hänvisas till sträckor definierade i det nyligen framtagna 

omledningsvägnätet. Men i detta systems detaljerade information anges också att arbetet 

just denna dag inte kommer att påverka trafiken, varför transporten kan tillåtas utan 

ytterligare korrigering. Rekommendation ges därför till godkännande utan särskild 

åtgärd. Systemet visar resultatet inklusive föreslagen körväg och tidsfönster i ett särskilt 

fönster för jourhavande handläggare. Handläggaren kan gå in och ändra i tillståndet vid 

behov, men just i denna region är dataunderlaget av så god kvalitet att det endast händer 

i extrema undantagsfall och denna gång ändras ingenting och efter godkännande går 

ruttbeskrivningen tillbaka till sökanden. Information går samtidigt ut till flera aktörer 

via en integration till Trafikverkets centrala trafikinformationssystem, LAIV. 

Trafikledningscentralen i den berörda regionen har därmed exakt information om 

transporten inklusive körväg och körtid och är redo att svara på frågor från allmänheten 

och delge information till exempelvis radio och andra media. Via Trafikverkets API är 

flera tjänsteleverantörer uppkopplade och de får alla samma information så snart 

transporten planerats. Det innebär att privatbilister och annan kommersiell trafik får en 

möjlighet att anpassa sin körning i tid och rum för att minimera förseningar och därmed 

köbildning. Även Polisen meddelas om den planerade transporten. Det ger trafikpolisen 

en större situationsmedvetenhet, vilket kan vara till hjälp då det operativa arbetet 

planeras och genomförs på vägarna. 

Sökanden notifieras om klart tillstånd i sin mobila app. Det har nu gått 12 minuter sedan 

ansökan skickades. Det kan ta längre tid, i synnerhet i utkanten av regionen där 

dataunderlaget är mindre välutvecklat, men oftast går det snabbare.  

Genomförande: Föraren startar fordonet och påbörjar färden. Appen är hela tiden i 

gång och vägleder transporten vägsegment för vägsegment. Transporten spåras via 

appens och fordonssystemets GPS. Hastigheten i rutten anpassas vid känsliga objekt 

såsom broar. Överträdelser gentemot angiven färdbeskrivning kan leda till böter och i 

värsta fall indraget tillstånd och föraren följer anvisningarna noggrant. Polisen har 

möjlighet att kontrollera ekipaget, men väljer oftast att inte göra det, till viss del på grund 

av att transporten övervakas digitalt. 

Uppföljning: Efter ankomst till målet registreras transporten som genomförd i appen. 

Detta sker automatiskt då fordonet stannat. Information skickas i ett avslutande anrop 

till dispenssystemet som i sin tur markerar transporten som avslutad och 

vidarebefordrar denna information via samma kanaler som tidigare till alla berörda 

parter. Historisk data från genomförda transporter används till olika saker av olika 

aktörer. Trafikverket och kommuner använder den för att följa upp hur 

dispenstransporter påverkar både infrastrukturslitage och trafiksituation. Data i form av 
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GPS-spår skickas automatiskt till Polisens nyutvecklade system för övervakning av 

dispenstransporter. Där jämförs genomförd transport med den rutt och de ramar som 

angetts där. I de fall avvikelser skett tar polisen beslut om att utfärda böter baserat på 

informationsunderlaget. Polisen har även möjlighet att bygga kunskap om hur olika 

typer av specialtransporter påverkar trafikflöden och säkerhet på olika vägavsnitt och 

kan därför arbeta preventivt med de problem som kan uppstå. 

 

 

Figur 10: Morfologisk box över scenario digitaliserad självdeklaration 

 

Förväntad effekt: 

• Lika behandling från alla myndigheter som hanterar dispenser såsom olika 

kommuner och Trafikverket. 

• Omedelbara beslut på dispensförfrågningar inom prioriterade vägnät. 

• Övervakning av samtliga dispenstransporter med avseende på rutt, hastighet och 

tider. 

• Bibehållen hantering av överträdelser på övergripande nivå (fortfarande polisens 

ansvar), men med automatiskt genererad detaljerad data lagrad centralt om 

ärenden som bevis. 

• Stora möjligheter till analyser avseende påverkan från dispenstransporter på 

trafikflöde, säkerhet och infrastrukturslitage 

Åtgärder som krävs: 

• Nyutvecklat systemstöd i fordon. Givet de slutsatser som gjorts inom testpilot för 

IAP och HCT i Sverige redan tidigare (Asp et al. 2018) bör detta system sannolikt 

vara utformat med vissa utgångspunkter: 

o Kravställning från myndigheter på datanivå snarare än hård- och 

mjukvarunivå 

o Öppen möjlighet för kommersiella aktörer att utveckla system som når 

kraven, såsom fordonsleverantörer, fleet management aktörer och andra 

etablerade eller nya spelare. 

o Får inte hamna i konflikt med regler för fri rörlighet på EU:s inre marknad 
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• Kraftigt förbättrad data om väginfrastruktur. Detta inbegriper skärpta rutiner 

och ökade resurser för stödsystem. Förbättrat dataunderlag kan införas stegvis i 

regioner eller mindre delar av vägnätet där behov är som störst för att successivt 

utökas. Sannolikt är dispenshantering inte tillräckligt för att motivera ett så 

omfattande kvalitetsarbete. Andra initiativ, t.ex. HCT och autonoma fordon 

behövs för att kunna motivera så stora insatser. Antagligen är lokala 

fokusområden med förhöjd datakvalitet en bra strategi för test och införande 

initialt. 

• För att ”Digital självdeklaration” ska bli möjlig att genomföra krävs tydlig 

lagstiftning gällande återkoppling om hur transporten genomförts. I synnerhet 

kopplingen till polismyndigheten och polisens möjligheter att agera med 

utgångspunkt i spårningsdata behöver utredas.  

 

8.4 Scenario ”SuperTRIX” 

Scenario ”SuperTRIX” bygger på en kombination av organisatorisk och teknisk 

utveckling och centralisering samt sanktionsväxling för att möjliggöra förbättrad 

hantering med avseende på kortare handläggningstid, lika behandling av aktörer samt 

smidigare genomförande av transporter och bättre uppföljningsmöjligheter. Inspiration 

till detta scenario inbegriper det system för tunga transporter som införts i Australien 

men även SOU 2021:31 om effektivare 

övervakning av vägtransporter avseende 

organisering och förslag till sanktionsväxling.  

Även i detta scenario föreslås ett avancerat 

digitalt systemstöd som i sin tur är beroende av 

en förbättrad digital representation av landets 

väginfrastruktur. De avvikelser och brister som 

ändå finns i de förbättrade stödjande systemen 

är tänkta att snabbt hanteras av specialiserade 

handläggare med både statlig och kommunal 

bakgrund som arbetar tillsammans i en ny organisation för dispenshantering, 

övervakning och uppföljning. Inspirationen till denna är det australiensiska  Transport 

Certification Australia som hanterar IAP, Intelligent Access Program för tunga fordon.  

Denna organisation är en självständig, men av kommuner och Trafikverk samt 

Transportstyrelsen finansierad och övervakad, verksamhet. Organisationen har rätt att 

delegerat hantera dispensgivning på både statlig och kommunal nivå och den absoluta 

majoriteten av ärenden kräver ingen direkt inblandning från kommunal nivå. I de fall 

mer information krävs finns ett etablerat kontaktnätverk att tillgå för handläggare som 

direkt kan kontakta olika kompetenser på kommunal nivå.  

Denna nya organisation ligger i linje med förslag i SOU 2021:31 och dispenshantering 

kan i detta fall betraktas som ett specialfall av organisationens generella arbete med 

kontroll av efterlevnad av regleringar inom vägtransportsektorn.  

En genomförd sanktionsväxling innebär att sanktionsavgifter för överträdelser av 

dispensregelverket kan utdömas och hanteras av organisationen direkt utan polisens 

I Scenariot SuperTRIX ingår bland annat 

följande åtgärdsförslag i någon form: 

• Kartbild i remissbegäran 

• Mer förarstöd 

• Effektivare informationsutbyte 

• Digital uppföljning och 

sanktionsväxling 

• Förändrad praxis: grupp och 

zonbeslut 

https://tca.gov.au/service-offering/intelligent-access-program/
https://tca.gov.au/service-offering/intelligent-access-program/
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inblandning. Detta gör att polisen inte längre är ansvariga för att kontrollera efterlevnad 

av dispenstransporter.  

 

 

Figur 11: Systemigram över scenario "SuperTRIX" 

 

Ansökan: Dispenssystemet i fordonet signalerar ett nytt arbetsuppdrag. Det rör sig om 

en snabbutryckning för att assistera vid en byggarbetsplats. Tiden är kort och föraren 

loggar in på sin app. Appen är en licensmjukvara som tagits fram av dispensrådet, en 

samägd organisation under Sveriges kommuner och regioner samt Trafikverket. Föraren 

använder en generisk läsplatta då den ger en bra kombination av bekvämlighet och 

översikt. 

Via appen anger föraren på en karta nuvarande position, målposition samt önskad tid. 

Fordonets profil, inklusive axeltryck, totalvikt, bredd och längd finns redan inlagd, en del 

av fordonsregistret hos Transportstyrelsen, och det är enkelt att skicka en ruttförfrågan.  

Handläggning och beslut: Ruttförfrågan tas emot av det centrala systemet 

SuperTRIX dit alla licensierade ruttningsappar är kopplade. Systemet jämför ansökan 

mot vägnäten i närheten och befintlig situation i trafiken. Genom en slagning mot ett 

nyligen uppgraderat NVDB hittar systemet ett så kallat anpassat vägnät precis i 

anslutning till ansökt rutt. Men Systemet hittar även en notis om ett pågående vägarbete 

vid en plankorsning. Det saknas detaljerad information om när vägen faktiskt är 

påverkad av arbetet. En varning genereras och jourhavande handläggare för berörd 

region kopplas in. Handläggaren har upparbetade kontakter med de kommuner vars 

vägnät hen ansvarar för, men även stöd av ett nytt system som ersatt FIFA och som 

innehåller detaljerade tidsfönster för störningar för alla planerade vägarbeten. 

Handläggaren får snabbt kontakt med ansvarig person hos entreprenören. 

Entreprenören har nya rutiner för uppdatering av påverkan men just denna gång verkar 

informationen inte hunnit fram till Trafikverkets system. Genom direktkontakt med 

ansvarig entreprenör fastslås dock snart att vägen är fri vid den ansökta tiden och 

handläggaren godkänner därmed rutten. 
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Genomförande: Efter 45 minuter signalerar den mobila appen att en godkänd rutt 

inkommit. Föraren tar fram rutten på sin app och undersöker den först innan den 

godkänns och appens navigation och logger startas. Föraren kör fordonet enligt rutten 

och övriga anvisningar avseende till exempel högsta hastighet. Loggerfunktionen skickar 

kontinuerligt data till SuperTRIX. Behöriga parter får kontinuerlig information om det 

pågående uppdraget. Den regionala vägtrafikledningen sprider den vidare till 

räddningstjänst och diverse mediekanaler. Via Trafikverkets Datex-flöde och API, når 

informationen även kommersiella navigationssystem i fordon som tar detta i beaktande 

då restider och rutter beräknas för övriga transporter och färder. Av någon anledning 

framförs ekipaget i en för hög hastighet på en kortare delsträcka under transporten 

jämfört med den dispens man fått. Avvikelsen noteras per automatik i det centrala 

systemet och en handläggare meddelas om ett nytt sanktionsärende.  

Uppföljning: Fordonet kommer fram utan vidare överraskningar och loggern 

exporterar en sammanfattning av transporten till åkeriets debiteringssystem. En 

automatiskt genererad post i underlaget till kund har blivit alltmer efterfrågad bland 

åkeriets kunder. Det är upp till det enskilda åkeriet att redovisa genomförda transporter 

transparent, men möjligheten finns. Den avvikelse som registrerats kontrolleras i 

efterhand avansvarig handläggare. Loggen är tydlig, det är en överträdelse, men av ett 

lindrigare slag, dock tillräcklig för att motivera att generera en begäran om 

sanktionsavgift. Ett meddelande genereras av systemet. Överträdelsen har skett på en 

kommunal vägsträcka och det är därför formellt den berörda kommunen som utfärdar 

sanktionsavgift. En avi med kortfattad motivation skickas till det berörda åkeriet. Åkeriet 

kan överklaga till Länsstyrelsen som är nästa instans, om det så önskar men bevisläget 

för denna typ av ärende brukar anses gott och utsikterna att bestrida en sanktionsavgift 

är inte goda.  

Trafikverket och kommunerna nyttjar senare data från transporten för sina analyser av 

trafikflöden och vägslitage för att föreslå justeringar av anpassade nätverk och 

tidsfönster för dispenstransporter.  

 

 

Figur 12: Morfologisk box av scenario "SuperTRIX" 
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Förväntad effekt: 

• Lika behandling från alla myndigheter som hanterar dispenser såsom olika 

kommuner och Trafikverket. 

• Ökad kompetensnivå genom centralisering av resurser och specialisering 

• Snabba beslut, i synnerhet avseende dispensförfrågningar inom prioriterade 

vägnät. 

• Övervakning av samtliga dispenstransporter med avseende på rutt, hastighet och 

tider. 

• Sanktionsväxling med automatiskt genererad detaljerad data lagrad centralt om 

ärenden som bevis. 

• Stora möjligheter till analyser avseende påverkan från dispenstransporter på 

trafikflöde, säkerhet och infrastrukturslitage 

Åtgärder som krävs: Detta scenario inbegriper flera stora förändringar relativt 

nuläget, både avseende digitalisering och organisering samt hur regelverk och ansvar 

mellan myndigheter fördelas:  

• Tekniskt har ett avancerat centraliserat systemstöd byggts upp med 

utgångspunkt i en automatiserad digitaliserad ansökansprocess kopplad till 

fordonsövervakning. Systemet utgår från funktioner i TRIX men har betydligt fler 

och mer avancerade funktioner som ger det möjlighet att hantera en stor del av 

inkomna förfrågningar med mycket hög grad av automatik.  

• Det mobila systemet med spårning är en förutsättning för att få tillstånd att 

bedriva verksamhet med dispenstrafik av det här slaget i Sverige.  Det finns en 

app som kan köras på en enkel mobil plattform, framtagen av Trafikverket men 

flera fordonsleverantörer erbjuder även direkta integrationer mot deras 

befintliga fordonssystem. Kommunikationen med det centraliserade systemet är 

specificerat i ett öppet API och i princip vilken aktör som helst skulle kunna bygga 

en tjänst för ändamålet. För att ansluta sig till API:t krävs en licens och årlig avgift 

samt genomförda användarutbildningar och kontroll av funktionalitet som 

genomförs av Trafikverket.  

• För att nyttja systemet via någon av de anslutna apparna krävs en utbildning, 

vilken genomförs av Trafikverket på liknande sätt som det görs idag med TRIX. 

• I likhet med scenario digitaliserad självdeklaration är även här en viktig digital 

förutsättning för scenariot en genomgripande förbättring av nyutveckling samt 

förbättrade rutiner och kvalitetskontroller av centrala register och stödjande 

system som förser systemet med tillförlitliga data. De mest centrala systemen är 

NVDB, BATMAN, fordonsregistret och ett nytt vägarbetessystem. Kostnaderna 

för en sådan utökad nivå av digitalisering kommer sannolikt inte att kunna 

motiveras genom enkom dispenshantering och i likhet med scenario digitaliserad 

självdeklaration antas flera sammanlagda behov krävas för att göra dessa insatser 

möjliga. 

• NVDB innehåller här en växande lista av vägsträckor med detaljerad information 

avseende kapacitet att bära tunga långa och breda fordon – ett minimikrav för att 

automatisera tillträde för tunga transporter. NVDB antas i detta scenario även 

vara en central resurs för många andra tillämpningar inom exempelvis 

geofencing och självkörande fordon varför uppdatering och uppföljning sker 

betydligt oftare än idag på de vägsträckor där den nya detaljeringsnivån införts. 
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• TA-data är även i detta scenario mer detaljerad än vad som oftast är fallet idag 

och entreprenörer är ålagda att uppdatera sina planer digitalt med korta ledtider 

avseende faktisk trafikpåverkan i ett nationellt system för kommuner och statligt 

vägnät. Detta skiljer sig från dagens situation där information oftast endast rör 

den totala tiden för entreprenaden, och inte egentligen beskriver trafikpåverkan 

dag för dag. 

• För att ”SuperTRIX” ska bli möjlig att genomföra krävs genomgående 

förändringar för hur dispenstransporter hanteras av myndigheter. 

o En ny självständig övervakningsorganisation tas fram med fokus på 

övervakning av vägtransporter. Detta för att stärka kompetens och öka 

kvaliteten i kundkontakter. 

o Det krävs tydlig lagstiftning gällande återkoppling om hur transporten 

genomförts. 

o En sanktionsväxling för dispenstransporter är sannolikt nödvändig för att 

uppnå synergier mellan ärendehantering, systemövervakning och 

kontroll av efterlevnad. 

9 Slutsatser 
Dispenshantering är en komplex process som inbegriper flera myndigheter i olika roller 

i olika steg i processen. Sverige har ett relativt avancerat systemstöd centralt men det 

finns brister, främst på kommunal nivå där resurserna är knappa. Den kommunala 

situationen är inte på något sätt entydig och det finns en stor spännvidd i hur mycket 

resurser som finns att tillgå för dispenshandläggning. Men under vårt arbete har vi mött 

drivna tjänstemän som arbetar under stor tidspress med begränsat stöd.  

Det arbete som presenterats här är ett resultat av en dialog med centrala aktörer inom 

dispenshantering. Åkerier, åkeriers kunder, branschorganisationer, kommunala 

tjänstemän och intresseorganisationer, statliga tjänstemän inom dispenshantering och 

förvaltare av stödjande digitala system. Alla har de bidragit till den bild vi har kunnat ge, 

både av dagens dispenshantering och framtida utvecklingsmöjligheter. 

Utredningsresultat inom efterlevnadskontroll av vägtransporter i stort har tagits i 

beaktande liksom redan genomförda studier och piloter inom angränsande områden 

såsom HCT. I rapporten har vi inte tagit med dispenshantering för enskilda vägar i 

särskild beaktning, men vi ser inte att det påverkar vårt resultat. 

I rapporten föreslås ett antal enskilda åtgärder. Av dessa vill vi särskilt lyfta fram att det 

behövs en ökad harmonisering på kommunal nivå och att SKR kan ta en mer aktiv roll 

för att åstadkomma detta. Vi ser också att det behöver ske en större interaktion mellan 

kommunala handläggare och TRIX. Ett embryo finns redan idag då ett fåtal kommunala 

handläggare har getts viss tillgång till TRIX, men det finns mer att göra för att underlätta 

samarbetet. Genomgående ser vi också att det behövs mer insamling av data kring 

transportdispenser och därpå mer analys av data. En åtgärd som ligger längre fram i 

tiden, men som vi ser är viktig att arbeta vidare mot är digital övervakning och 

uppföljning. Ett sätt att göra den sistnämnda åtgärden effektiv är en sanktionsväxling 

bort från böter och mot sanktionsavgift vilket skulle kunna underlätta resursprioritering. 

Scenarier är ett sätt att utforska och ge en samlad bild av en helhet av samverkande 

åtgärder. I vårt arbete har vi undersökt både vilka centrala egenskaper som kan vara 
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önskvärda att förändra, vilka former de kan ta, men också hur dessa kan fungera 

tillsammans. Arbetet har genomförts i en grupp bestående av representanter från 

transportörer, kommuner, polisen och Trafikverket. Även om den samlade expertisen är 

betydande är det viktigt att påpeka att ett scenarios främsta uppgift inte är att ge en 

komplett detaljerad bild av ett framtida utfall. Man bör anta att en faktisk utveckling 

kommer att skilja sig på flera punkter från de scenarier som tagits fram här. Men 

scenarierna bygger kunskap kring de möjligheter och ökade krav som en viss utveckling 

medför. Vi ser de tre framtagna scenarierna som möjliga sätt att utveckla 

dispenshantering på, med distinkt olika konsekvenser. 

Scenariot TRIX ++ är en relativt enkel inkrementell åtgärd. Det krävs inga förändrade 

förutsättningar i dispenshanteringens kringmiljö avseende teknikstöd, 

informationsunderlag, organisering eller juridisk hantering. 

Dispenshanteringsprocessen skulle med stor sannolikhet förbättras på flera sätt om 

denna utveckling genomförs. Scenariot kan i sammanhanget betraktas som en relativt 

lågt hängande frukt med små risker. Samtidigt kommer den upplevda förbättringen från 

industriaktörer sannolikt att bli begränsad.  

Påverkan på dispenshantering är betydligt större i scenariot Digital självdeklaration. Här 

krävs betydande insatser inom både systemutveckling och digitaliserat 

informationsunderlag. Det är sannolikt inte möjligt att motivera detta enkom med 

dispenshanteringens behov. Samtidigt sker en accelererande digitalisering av hela 

trafiksystemet och förutsättningarna kan mycket väl förändras då en samlad behovsbild 

tas i beaktande, där dispenshantering endast är en del av en mer omfattande förändring 

av dagens hantering av vägtransporter. 

Detta blir som blir allra tydligast i scenario SuperTRIX. Scenariot förutsätter betydande 

insatser och förändringar. Samtidigt är de inte isolerade företeelser. Sanktionsväxling 

medger helt nya möjligheter i samklang med relaterade utredningar och andra länders 

sätt att organisera sina myndigheter inom efterlevnadskontroll, utvecklingen inom 

autonoma fordon kräver i framtiden förbättrad kvalitet på data om vägar och regelverk, 

HCT utreds i allt fler sammanhang som ett mer effektivt utnyttjande av 

vägsinfrastrukturen, vilket kan komma att kräva ett liknande systemstöd. 

Bland de deltagande organisationerna upplevdes TRIX++ som positivt över lag, och 

kanske främst från kommunalt håll eftersom detta scenario i hög grad stärker kommunal 

handläggning. Här kvarstår dock en fråga om resurshantering för en eventuell avgift från 

kommuner till Trafikverk för utveckling och tillträde till den utökade tjänsten. 

Styrmodellen för systemet BaTMan, med frivilligt deltagande och avgift från kommuner 

till Trafikverket, nämns men en konkret modell för finansiering och styrning behöver 

utredas i detalj och beslutas snarast. De mer involverade scenarierna ger betydligt större 

effekt och efterfrågas på sikt av åkerinäringen. Men de inbegriper samtidigt betydligt mer 

omfattande förändringar och kräver att nya förutsättningar utreds och kommer på plats 

för att kunna förverkligas. 

10 Vägen framåt 
I inledningen till denna rapport redogjorde vi för Riksdagens skrivelse till regeringen 

angående transportdispenser. Regeringen har svarat Riksdagen att de avvaktar vår 
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slutrapport.23 Vår samlade analys pekar på ett antal utmaningar, men också möjligheter. 

Enklare enskilda föreslagna åtgärder kan övervägas redan nu. Sammansatta scenarier 

visar hur en framtida digital dispensprocess kan se ut. 

Ett sätt att betrakta scenarierna är över tid. De inkrementella förändringar som föreslås 

inom scenario TRIX++ kan påbörjas och genomföras med relativt begränsade tillskott 

av medel i närtid. Finansieringsfrågan är inte beslutad men det finns som beskrivits ovan 

lovande modeller att utgå ifrån. Frågan om frivillighet för kommuner att delta är central 

och påverkar hur snabbt och brett TRIX++ kan införas och ge effekt. De mer avancerade 

scenarierna ses som en nödvändighet på längre sikt men kräver ytterligare beredning och 

är dessutom beroende av faktorer som ligger bortom de närmast berörda 

verksamheternas omedelbara kontroll. Det innebär inte att de kan ignoreras. I stället kan 

arbete med TRIX++ inledas samtidigt som de två framtidsvisionerna undersöks mer i 

detalj i synergi med andra relaterade utvecklingsinitiativ med liknande målbild. För 

närvarande pågår flera forsknings och innovationsinitiativ med bäring på likartade 

frågeställningar. Ett exempel är projektet Nordic Way som redan samlar 

fordonstillverkare och berörda myndigheter. Det finns även flera pågående program och 

innovationsprojekt kring HCT och geofencing som behandlar liknande fenomen. Ett sätt 

att snabbt lyfta frågan är att arbeta in specifika utredningar och prototyputveckling 

rörande avancerade scenarier i sådana sammanhang. 

Det är också önskvärt att få aktiv representation från Transportstyrelsen vid 

vidareutveckling av de avancerade scenarier som inbegriper deras verksamhet och 

ansvarsområden. 
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