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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.

Key words: [Digitalisation, Exception, Abnormal vehicles]

This work is licensed under CC BY 4.0



Innehall

| 203 03 o ¢ 1
SammMAaNfatNING c.ceceieiiieiiieeiienietaetecastecsstessssessssessssssssssssssssssssssssssesssseses 2
510113111 T: ) o) PP 4
1 BaKgrund ....cccoceieiieiiiieiiiieciicesiotessecssscsssecsssessssessssessssessssessssessssesssssssnse 6
P I\ [ Y N 6
3 Omregelverket for breda, tunga och linga transporter ....................... 9
3.1 AllmAnt om reelVErKerl .......oeieiiieiiieeciieecieeete et aae e 9
3.2 TranSPOTTAiSPENS......ccccviiiriiiirriieiiieerrteeerteeerteessateessreeesseeessseesssseeessseesssseennns 10
3.3 Praxis tranSpOrtdiSPENSET ......cccueeeueeeiieeeeieeeiteeerteeestreeerreeessaeeesaeeesseesssseeenns 13
3.4  Regelverk for genomforande av tranSporten.........ccceeeeeeeceeeeceeeeeceeeecveeeeneennns 14

4 Organisering och stOdSYStem ....cccvuiieireireirniiniieiieiieiieiieiiesrecrecrecsessenens 14
4.1 1 2 G 14
VN0~ \\ A VA D ) 3 S PP 15
W/ S 2 ¥ 1 5\ =1 o WO 16
4.4 Information om VAGArDEteN........cccciieiieieiiieeieeceeeeee e vee e e veeeevee e 17

5 Process fOr transportdiSPensSer.....c..ccccceeeieeiieireiieireiieirecressecsecsessessesens 18
5.1  Bestallning och planering ..........ccccceeecieeecieeciieeccieeecee e eevee e e e veeeevee e 19
5.2 ANSOKAIL .evvveiiiiiiiiiitiieeecieeiiitrerereeeeeeesisreeereeeesesssssssseeseesessssssssranesesesssessssensenes 19
5.3  HandIA@NING .....ccccceiiiiiiiiiiiiiiiecieeecie ettt e e e e s e e e sae e e beeesaaeenns 19
5.4 BESIUL ..t e e e e e b e e e e e e e e e rrbarraeeeeeeennnrnnes 20
5.5  GENOMIOTANAE ....cceeeiueieeieeiiieeecciee e et et e e ee e e e e e caeee e e aaee e e e asaaeeeessaaaanns 20
5.6 UPPIOIIING ..ceiiiiiieiieieiieeccee ettt e eete e e e e e eereeesae e e raeeessaeesssaeesnsaaennsnaens 20

6 Nuléigesanalys och sammanfattning av intervjuer.......cc.cceecceecrecrennanne. 21
6.1  BeStAIINING ...cooiiiiiiieee e 22
6.1.1 Forslag pa forbattringsatgarder fran respondenter.........coceeeeercieeneennuennne 24

6.2  Ansokan och PlANEring .........ccccviiiiieiiiiiiiiiiee e e s vee e e e areee e 24
6.2.1  Forslag pa forbattringséatgarder fran respondenter ...........ccceeevveeenveenneen. 25

6.3  HandIAZENING ....coiieiiiiiiiiieicectee e rre e e s e rae e s e a e e e s aaaeeeeas 25
6.3.1 Forslag pa forbattringsatgirder fran respondenter ...........ccccceeveeeeeenneen. 30

6.4 BESIUL ceveeeeeiiieeeeeeee ettt ee e e e e s se s nrabar e e e e e se e e nnranaaes 31
6.4.1  Forslag pa forbattringsatgarder fran respondenter ..........ccccceeveeereeenennne 33

6.5  GENOMIOTANAE ....vvveeeeieeicieririeeeeeeeecirrreeeeeeeeeenreeeeeeeeesessnnsaseseeeessesenssssennseees 33
6.5.1 Forslag pa forbattringsatgirder fran respondenter ...........ccccceeveeeeeenneen. 35

(SR 0 01 o3 {01 1) 111 o V-0 SRR UPRRRPST 35
6.6.1  Forslag pa forbattringsatgarder fran respondenter ..........ccccceeveeeeeennennne 36

6.7  Vara overgripande iakttagelSer.........occeeveeriierrieniiinieneeeeeeeee e 37

7 Forslag pa enskilda forbattringsatgarder.....cccccceeeciecrcecrececrececeecacnenns 38

This work is licensed under CC BY 4.0



7.1 Riktade informationskampanjer .........ccceccevevuierriiienniiiennieeeieeeieeeee e 38

7.2 Trafikverket kan 6verklaga fler kommunala beslut...........ccccoueeeeieeecieencnennns 38
7.3 Trafikverket kan gora en 6versyn av sin beslutsmall............cccceeeveeieieencnennns 39
7.4  Trafikverket kan arbeta mer med forarstod ..........cceeeeevieeeeciieieccieeeeceee, 39
7.5  Forandrad praxis: grupp- och zonbeslut ..........ccccueeeeiieeiiieiiieeecieeeceeeeeeeee 39
7.6 Kartbild over fardvag medfoljer remissbegaran.........ccecceeceeevervienieeniennenne 40
7.7 Forenklat samrad i bada riktningarna........ccccceeevveerviieeniieeniiecnneeereeceeeee 41
7.8  Transportorer kan lyfta behovet av forenklat samrad for ett omrade.............. 41
7.9  Forenklat regelverk: Varfor begransad trafik pd helger? .........cccccoceeeieennnee 41
7.10  Fler anpassade sdkra uppstallningsplatSer..........ccceeeveeeeieeecieeceieesieeeesneennns 42
7.11  Fler trygga och sikra kontrollplatser for denna typ av transporter ................ 42
7.12  Effektivare informationsutbyte pa faltet .........cccoveevriiiiriiiiniiieenieecieceeeee 43
7.13  SKR i arbetet med transportdiSpenser ..........ccceeevueeeeeeeeeieeesieeeceeeeeeeeeceneeenns 43
7.14  Mer statistik om transportdiSPenser .........cceevveerevieerrieeerriieeerieeesreessreesieeenane 43
7.15  Digital uppfoljning och 6vervakning samt sanktionsvaxling ............cceceeeuene 44
8 Mojlig utveckling av dispenshantering pa systemniva ......ccceeeeeecrecneeee 46
8l NUIAZE oottt ettt ettt s st 50
ST I TCTSY o - T T N 4 B S U 52
8.3  Scenario "Digital sjalvdeklaration”...........ccceevierrviierriieerniieenieeerie e eeiee e 54
8.4  Scenario "SUPEITRIX .......cciiiiiiiieiiiiiieeeeciieeseetee e e e seeeessraeesesseeeeesssssaeaaes 58
O S U S ALS O ceeeiurneereeecececerececcercececscesssssesssssssssssssssssssssssssssssssesessssssssnsne 62
10 VAZEN frAMAL «.ouvuiiniiniiniiniiniieiieiieiieiteitestectessessessessesssssessessessessessessasse 63
11 REL@IEISET . cueuiuiuinieieienrrececececscsssscececassssssssscecssssssssssssssssssssssssssssssssses 64

This work is licensed under CC BY 4.0



Forord

Rapporten ar framtagen med ekonomiskt bidrag fran Trafikverkets FoI-portfolj.
Projektet har pagatt frdn och med september 2020 till och med september 2021.

Vi vill rikta ett stort tack till alla som medverkat under projektets gang och bidragit med
sin tid, kompetens och asikt. Dispenshantering ar komplex och vart arbete hade inte
varit mojligt utan betydande insatser av mycket kunniga manniskor. Vi vill rikta ett
sarskilt tack till Thomas Holmstrand (Trafikverket) for allt stod och hjalp med
framtagandet av den har rapporten. Vi vill ocksa tacka Leena Haabma Hintze, Peter
Svensson, Selda Taner, Magnus Lind och Finn Edlund, for ovarderliga kontakter och
insikter inom kranbilsverksamhet, dkerindringen i stort, kommuners arbete med
dispenshandlaggning och polisens operativa arbete samt deltagande i vara workshops.

Forutom forfattarna deltog aven Alexander Rad i projektet fran RISE initialt.

Standpunkter och slutsatser ar forfattarnas egna och 6verensstaimmer inte med
nodvandighet med Trafikverkets eller annan medverkande part i projektet.

Goteborg i september 2021

Magnus Andersson och Kristina Andersson
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Sammanfattning

Det finns fordon och transporter som ar for breda, for tunga eller for ldnga for att fa
framforas pa allmin vig. Andd méste sidana transporter fi genomforas eftersom de Ar
viktiga for samhallet. Losningen ar att bevilja dessa transporter en dispens, ett undantag
fran trafikreglerna. Vi har i projektet gjort en nulidgesanalys av hur transportdispenser
hanterats samt lamnat en rad forslag pa forbattringsdtgarder. Fokus har legat pa
digitalisering och juridiska processer.

Vi har genomfort intervjuer med kommunala handlaggare, transportorer och bestallare
samt intervjuat representanter fran Sveriges kommuner och regioner, Trafikverket,
Transportstyrelsen och Polismyndigheten. Intervjuerna visar tydligt att det ar stor
skillnad pa hur Trafikverket arbetar med dispenser jamfort med hur kommuner arbetar.
Pa kommunal niva saknas harmonisering mellan kommuner. Varje kommun handligger
pa sitt sitt, vilket i sin tur blir en utmaning for de som ansoker om transportdispens.
Samtidigt beviljas nastan alla ansokningar (efter en aktiv dialog) och ingen 6verklagar
besluten. P4 kommunal nivd ar digitaliseringsgraden ocksd generellt sett ldg. Vidare
saknas dar ofta resurser, utbildning och statistik. Varken Trafikverket eller kommuner
gor nagon uppfoljning av beviljade dispenser eftersom de saknar kontrollmojligheter.
Polismyndigheten, som har kontrollmdjligheter, prioriterar inte dessa fordon och
transporter i sin verksamhet. Vi ser tecken pa att det finns en problematik med
transporter som genomfors utan dispens, vilket i sin tur leder till osund konkurrens.

Utifran var nulagesanalys foreslar vi en rad enskilda atgiarder for att forbattra situationen
for transportdispenser sdsom:

« Trafikverket kan tillsammans med andra genomfora informationskampanjer for att
hoja kunskapsnivan.

 Sveriges kommuner och regioner kan ta en mer aktiv roll for harmonisering av
kommuners arbete.

« Kommuner och Trafikverket kan kommunicera battre genom att arbeta i gemensamma
system.

 Aktorer behover samla in statistik och analysera transporterna for att fi en okad
forstdelse for utmaningarna.

+ Se over Transportstyrelsen allminna radd och foreskrifter for att effektivisera
tillstandsprocessen och genomforandet av dispenstransporter.

« Arbeta mot digital 6vervakning och uppfoljning samt genomfor en sanktionsvaxling.

Vi har ocksa tagit fram tre scenarier som beskriver hur dispensgivningen skulle kunna
digitaliseras och organiseras i framtiden. I dessa scenarier har vi rort oss langs tva axlar;
upplevd servicegrad fran de som ansoker om dispens respektive graden av teknikstod.
Har foljer tre exempel:

"TRIX++" bygger pa en vidareutveckling av dagens system, dar Trafikverket ar
huvudman och kommuner arbetar i TRIX genom samarbetsavtal. Pa sa satt uppnas en
okad harmonisering av handldggningen eftersom kommuner och Trafikverk har tillgdng
till samma information och arbetar i samma system.
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"Digital sjalvdeklaration" innebar att ett nytt informationssystem rekommenderar beslut
om dispens och att hela processen ar digitaliserad inklusive sparning av fordon. Fordelen
med ett sddant system ar att handlaggningen gar snabbt, men en stor utmaning ar att
kvaliteten pa data om vaginfrastrukturen maste bli avsevirt battre for att ett sddant
scenario ska bli verkligt.

"SuperTRIX" bygger pa att kommuner och Trafikverket gar samman i en gemensam
organisation och utvecklar ett nytt digitalt system for dispenshantering. I de tva sista
scenarierna kan fordonet overvakas digitalt under transporten, dels i syfte att samla in
statistik, dels for att beivra regelbrott och bekdmpa osund konkurrens. I "SuperTrix" har
organisationen ocksa tagit over kontrollbefogenheter fran polisen och kan utdoma
sanktionsavgift om en transportor inte skoter sig utifran 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.! 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.

This work is licensed under CC BY 4.0



1 Bakgrund

Det sker en stindig forandring av transportsystemet och behovet av transporter
forandras over tiden. Teknikutvecklingen gar ocksd snabbt. For 9o ar sedan kunde en
vanlig lastbil transportera 1,5 ton. Idag gors forsok med lastbilar som transporterar 100
ton. Vad som forr betraktats som omgjligt eller exceptionellt har blivit mojligt eller
normalt idag. I den snabba fordndringen av transportsystemet maste
infrastrukturforvaltning och regelverk folja med i utvecklingen och grianser stindigt
flyttas fram. Genom aren har ny lagstiftning regelbundet tillkommit som generellt tillter
allt tyngre fordon pa vara vagar. Ett exempel pa detta dr nar barighetsklassen BK 4
(bruttovikt 74 ton) inférdes 2018 och att allt fler vigar och broar anpassas till att klara
den nya BK 4 standarden. Sedan finns det transporter och fordon som maste fram, men
som faller utanfor dagens generella granser eftersom de ar for 1anga, for breda eller for
tunga. De betraktas fortfarande som onormala och behover transportdispens for att fa
framforas. I engelska spraket anviands begreppet "abnormal vehicles” om foreteelsen.
Det ar sadana transporter den har rapporten handlar om. Trafikverket ger ca 33 900
beslut om transportdispenser per ar varav ca 6 000 — 7000 avser transporter av
mobilkranar och tunga arbetsmaskiner. Resterande avser tunga, breda eller langa
godstransporter pa vag.

Aven for dessa avvikande fordon och transporter maste lagstiftning och teknik félja
utvecklingen. Pa senare tid har det hojts roster for att sa inte ar fallet utan tvirtom att
regelverk, teknik och andra faktorer forsvarar for dessa transporter. Olika
branschorganisationer har uppvaktat riksdagens trafikutskott under 2020. Riksdagen
beslot darefter i ett tillkdnnagivande att regeringen bor verka for att dispenshanteringen
for tunga transporter underlidttas och forenklas, till exempel genom att Trafikverket
erbjuder kommuner mojlighet att till Trafikverket delegera beslut om dispenser for tunga
transporter pa vag.!

Bakgrunden till att det hir projektet kom till stind ar att for dessa fordon och transporter
ar den samlad kunskapsbanken 1ag, framfor allt pA kommunal niva. Syftet med det har
projektet ar att bidra med kunskap samt peka ut mojliga utvecklingsvagar framéat for
dessa fordon och transporter.

Projektet, lett av RISE och finansierat av Trafikverkets FOI portfolj, har samlat
intresseorganisationer och branschféreningar, kommuner, samt experter och ansvariga
pa Trafikverket och andra myndigheter for att tillsammans utreda nulagets utmaningar
och framtidens mojligheter i en designprocess som mynnat ut i en tydlig bild av det
upplevda laget fran olika aktorers perspektiv, ett antal enskilda forslag pa
forbattringsatgarder och ett antal scenarier dar mojliga vagar framéat beskrivs.

2 Metod

Projektet har arbetat med parallella intervjuer och litteraturstudier och genom
designorienterade workshops successivt konkretiserat behov och mojligheter till ett fatal
distinkta scenarier for framtida utveckling av en digitaliserad dispensprocess.
Tillsammans med projektets aktorer har relevant litteratur identifierats och en lista pa

1t Trafikutskottets betdnkande 2019/20:TU11 s 92 ff.
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respondenter med erfarenhet av dispensprocessen har tagits fram. Ur intervjumaterialet
har en overgripande process tagits fram med mgjligheter och utmaningar identifierade
for varje steg. Dessa mojligheter och utmaningar har darpa validerats, diskuterats och
detaljerats av projektgruppen i en langre workshop. Resultatet har sedan bearbetats av
RISE medarbetare till ett antal scenarier som dven de diskuterats, modifierats och
detaljerats av projektgruppen. Feedback och &dndringar har hanterats av RISE och
resultatet har detaljerats ytterligare i ett antal relationsdiagram och oOvergripande
beskrivningar for olika mojliga designscenarier och dess konsekvenser, vilka aven de
diskuterats och validerats av projektgruppen. Mer detaljerade beskrivningar av
tillvagagangssattet i olika steg foljer i rapporten.

Intervjuer

Workshop [:
Utmaningar & Mdjligheter

Workshop Il:
Scenarier

® TRk 29001 [OuasopioD  Kommurasstes

ion e ey

Workshop Ill:
Detaljer och
konsekvenser

Workshop IV:
Validering

Figur 1: Projektets arbetssatt
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Projektet har genomforts i niara samverkan med nyckelparter fran den kommunala
sektorn, Trafikverket samt naringslivet. En stor del av forstaelsen for dagens process har
inhdmtats fran de bransch- och intresseorganisationer som arbetat med projektet
(Sveriges Akeriforetag, Mobilkranforeningen och SKR). I samrad med dessa har en lista
pa nyckelindivider verksamma i dispensprocessen kontaktats och intervjuats. Det ror sig
om personer som arbetar med dispenstransporter i olika roller: 17 kommunala
handlaggare, ansvarig personal pa Trafikverket, 5 anstallda pa akerier samt bestéallare av
dispenstransporter. Utover dessa personer har projektet dven informerats av ansvarig
personal om kritiska IT-system och andra myndigheters resurser som anviands av eller
ar intressenter i processen. Det ror den nationella vagdatabasen (NVDB), Bro- och
tunnelforvaltningssystem (BaTMan) och Fordonsregistret. Representanter fran
Polismyndigheten och Transportstyrelsen har ocksa intervjuats.

Projektets mal har varit att beskriva samtliga relevanta parters syn pa dispenshantering.
Ovanstdende parter har deltagit i projektet som aktiva parter, respondenter eller
bédadera. Projektet har sokt riksforbundet for enskilda vagar, men har inte lyckats fa
deras medverkan. En direkt medverkan fran enskilda vighallare hade varit 6nskvard.

For att guida intervjuerna togs anpassade intervjuformular fram for olika typer av
respondenter (handldggare, polis, dispenssokanden). Frigor rorde t.ex. vilka
dimensioner man hanterar och hur, hur man hanterar begreppen delbart/icke delbart
gods, kostnader for handlaggning, tid till svar i drenden, genomférande av sjilva
transporten, samt metoder och incitament for uppf6ljning efter genomférd transport.

Dessa anviandes sedan i samtliga intervjuer for att sikerstilla att alla respondenter av
samma slag gavs samma mojlighet att respondera och reflektera 6ver befintlig process. I
ett tidigt stadium identifierades en generisk process innehallande ett antal steg som
beskrivs av olika aktorer. Fragor om dessa processteg inkorporerades i intervjurutinen
och har efter validering dven anvints for att strukturera projektets insamlade material.

Workshopar har genomférts online pa grund av pagdende pandemi och
rekommendationer frdn myndigheterna.

Intervjumaterialet har transkriberats och analyserats av RISE for att finna utmaningar
och mojligheter i olika steg i dispensprocessen. En initial lista har bearbetats och
validerats av deltagande organisationer i en gemensam workshop.

Dessa mojligheter och utmaningar har darpa informerat en designprocess dar olika
scenarier togs fram. Designforslag togs fram av RISE och vidareutvecklades och
validerades tillsammans med deltagande organisationer i gemensamma workshops.
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3 Om regelverket for breda, tunga
och langa transporter

3.1 Allmant om regelverket

I trafikforordningen (1998:1276) finns bestaimmelser for trafik pa viag och i terrdang. Dar
finns ocksa regler som begransar anviandningen av fordon (eller ett fordonstéag) utifran
vikt, bredd och lidngd nir de fors pa andra viagar dn enskilda. Med andra vagar an
enskilda menas, dels allmdnna viagar enligt vaglagen (1971:948) dar Trafikverket ar
vaghallare, dels kommunala gator och vagar dar kommunen ar vaghallare.
Bestaimmelserna behovs for att skydda vagnatet frén t.ex. fortida nedslitning eller for att
forhindra olyckor. Utover trafikforordningen finns Radets direktiv (96/53/EG) av den
25 juli 1996 om storsta tillitna dimensioner i nationell och internationell trafik och
hogsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa vigfordon som framfors inom
gemenskapen. Direktivet ar i tillimpliga delar inforda i trafikforordningen. Pa enskilda
vagar finns det inga generella vikt-, langd- eller breddbestimmelser. I stillet ar det
vagens dgare som bestimmer om det ska finnas nagra begriansningar. Sddana forbud
marks ut med vagmarke (10 kap. 10 § trafikforordningen).

Langd: Enligt 4 kap. 17 — 17 ¢ §§ trafikforordningen dr maxldngden pa ett fordon (lasten
inrdknad) i normalfallet 24 meter eller 25,25 meter om vissa villkor ar uppfyllda. Ett
fordons eller fordonstag langd mats over de delar av fordonet, fordonstaget eller lasten
som skjuter ut langst (4 kap. 17 c § trafikforordningen). Transportstyrelsen far meddela
ytterligare foreskrifter om lingd som tilliter att grianserna ovan Overskrids.
Transportstyrelsen har i foreskriften (TSFS 2010:142) om fard med ldng odelbar last
medgett undantag for transporter upp till en bredd om hogst 30 meter om vissa villkor
uppfylls t.ex. skyltning och lyktor.

Bredd: Enligt 4 kap. 15 § trafikforordningen far fordonets bredd inklusive last, vara hogst
260 cm (med vissa undantag). Lasten far heller inte skjuta ut mer 4n 20 cm pa nagondera
sida av fordonet. Ett fordons bredd mits Gver de delar av fordonet eller lasten som
skjuter ut langst (4 kap. 16 § trafikférordningen). Transportstyrelsen far meddela
ytterligare foreskrifter om bredd som tilliter att grdnserna ovan Gverskrids.
Transportstyrelsen har i foreskriften (TSFS 2010:141) om fard med bred odelbar last
medgett undantag for transporter upp till en bredd om 310 cm om vissa villkor uppfylls
t.ex. skyltning och lyktor. Det finns dven bestimmelser for fordon upp till en bredd om
350 cm med strangare villkor t.ex. att varningsbil ska folja med ekipaget samt att
transporten bara far utforas under vissa tider.

Vikt: Vagnitet (som inte ar enskilt) ar indelat i fyra barighetsklasser (4 kap. 2 - 4, 11 - 14
8§ trafikforordningen) som begransar var fordon far framféras utifran vikt och vad viagen
tal. Om inte annat har beslutats tillhor en allméin viag2 BK 1 och 6vriga vagar som inte ar
enskilda tillhor BK 2. Oftast tal viagen en storre belastning adn vad barighetsklassningen
indikerar och det ar darfor mojligt att under vissa forutsiattningar tillita tyngre
transporter/fordon. Det dr komplicerat att rikna ut ett fordons vikt utifran axeltryck,

2 En vig som ags av staten eller en kommun.
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boggitryck, trippelaxeltryck och bruttovikt i relation till barighetsklasser.3 Det finns
darfor ett detaljerat regelverk kring hur vikt ska berdknas. I 4 kap. 12 - 14 88§
trafikforordningen finns bestimmelser om vikt och viktberdkning. Transportstyrelsen
far meddela ytterligare foreskrifter om vikt som tillater att de generella granserna i
trafikforordningen overskrids. Ett exempel pa detta ar det Vagverkets foreskrift (VVFS
2007:3) om fard med fordon med variabelt dackstryck.

Hojd: For hoga fordon finns inga generella eller formella legala begransningar. Det har
hittills inte ansetts beh6vas. Héjdhinder, dar den fria h6jden ar lagre én 4,5 meter, méarks
ut med vigmarke. Lansstyrelsen har ocksa en forteckning 6ver hgjdhinder. Samtidigt ar
hojd en viktig aspekt for transportdispenser och behover undersokas innan en transport
genomfors. Det finns hojder som ar fasta t.ex. att kora under en icke 6ppningsbar bro
och hgjder som gar att andra pa t.ex. kan transportoren begira att elledningar ska lyftas
upp sa att transporten kommer under.

Utover ovan niamnda allminna bestimmelser behover dven hinsyn tas till lokala
trafikforeskrifter. Enligt trafikforordningen kan de allmdnna bestammelserna
kompletteras med ytterligare siarskilda bestaimmelser kring t.ex. vikt, 1angd och bredd i
lokala trafikforeskrifter. Enligt 10 kap. 1 § trafikforordningen far en lokal trafikforeskrift
meddelas for en viss vig, vagstricka eller for samtliga vigar inom ett visst omrade (med
vissa undantag). En lokal trafikforeskrift kan ocksa avse en viss trafikantgrupp, ett visst
fordon eller vissa fordonsslag eller fordon med last av viss beskaffenhet (10 kap. 2 §
trafikforordningen). Lokala trafikforeskrifter kan meddelas av kommun, lansstyrelse
eller polismyndighet beroende pa vilken vag och situation som avses (10 kap. 3 §
trafikforordningen).

Militartrafik har ett eget regelverk for breda, tunga och ldnga transporter (2 kap. 7 §
militartrafikforordningen (2009:212)) och undantas fran bestimmelserna ovan.

3.2 Transportdispens

I avsnitten ovan har de grundliaggande bestimmelserna beskrivits for transporter utifran
bredd, vikt och lingd. Samtidigt finns det for sambhillet viktiga transporter som
overskrider maximalt tillitna granser utifran vikt, bredd och langd och som behéver ske
pa viag. Manga ganger 6verskrider de dessutom en kombination av bredd, langd, vikt och
ho6jd vilket gor transporterna komplexa. For att de ska kunna genomféras kan inte
regelverket vara alltfor strikt. Det behover finnas mdojlighet till undantag, dispens.
Regelverket behover séledes tillata en viss flexibilitet for att dessa transporter ska kunna
genomforas dir vagens standard sa tilldter. Dispenserna kan ocksa forenas med sarskilda
villkor sd att trafiksikerheten inte dventyras eller sa att skador pé t.ex. en bro kan
undvikas.

I 13 kap. 3 — 5 §§ trafikférordningen finns bestimmelser om undantag. Med undantag
avses att ndgot avviker fran det normala eller att nagot ej ar vanligt forekommande.
Enligt 13 kap. 3 § trafikférordningen far kommunen medge dispens fran bestimmelserna
i 4 kap. trafikforordningen om langd, bredd och vikt under forutsattning att transportens
fardvag endast ar inom en och samma kommun. Om transporten sker inom en kommun,
men delvis pa statens vig behover kommunen forst inhdmta yttrande fran Trafikverket,

3 Transportstyrelsen har gett ut en skrift Lasta lagligt, Vikt- och dimensionsbestdmmelser for
tunga fordon som kan anvindas som hjilp vid berdkning av ett fordons vikt.
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innan beslut kan fattas. Om dispensen ror mer dn en kommun provas fragan av den
statliga vaghallningsmyndigheten i den region dar farden paborjas. Enligt 6 § viglagen
(1971:948) och 2 kap. 1 § vigforordningen (2012:707) ar Trafikverkets region statlig
vaghallningsmyndighet. BAde kommunen och Trafikverket kan ge dispens fran en lokal
trafikforeskrift pA samma sitt som géller for dispens fran grundbestimmelserna. Det
finns inga bestimmelser om transportdispens for héga fordon.

Polismyndigheten far préva ansokningar om transportdispens som ror en kommun, om
beslutet inte kan avvaktas utan oldgenheter (13 kap. 3 § tredje stycket
trafikforordningen). Detta kan t.ex. bli aktuellt vid en olycka dir en mobilkran behovs
for att lyfta undan tunga foremal.4

Transportdispens beviljas i regel for tre olika tidsperioder:

o tillfallig dispens for enstaka transport oftast begransat i tid till 30 dagar,

o tillfallig dispens for aterkommande transport pa en viss vagstricka oftast
begrinsat i tid till 180—360 dagar och

e generell vignatsdispens pa huvudvagnatet (360 eller 1800 dagar).

Men aven andra tidsperioder forekommer pa kommunal niva t.ex. 1—3 manader eller 12
manader.

Enligt 13 kap. 4 § trafikférordningen far dispens medges om det finns sarskilda skals och
det kan ske utan fara for trafiksikerheten, skada pa vigen eller ndgon annan avsevard
oldgenhet. Enligt Transportstyrelsen ar siarskilda skil nagot som pa nagot vis avviker fran
det normala och som inte ar vanligt forekommande. Den som begir ett undantag ska ha
ett skil - som med styrka talar for undantaget - dven ar sarskilt for honom eller henne
eller en grupp som ar avgransad och sa liten att det inte fanns anledning att ta hansyn
till denna grupp nidr foreskriften meddelades. Skada pa vigen handlar om
omstindigheterna i det enskilda fallet dvs. en individuell bedomning. Enligt Trafikverket
bedoms avsevird oldgenhet i forhéllande till hur mycket ovrig trafik begransas i tid
(begransad framkomlighet) och vad som kan vara godtagbart att vinta.

I bestimmelsen ovan anges ocksd att undantag fran 4 kap. 15 eller 17 §§
trafikforordningen som foranleds av lastens lingd eller bredd fir medges endast om
lasten ar odelbar. Notera att vikt inte ndmns i upprakningen, vilket 6ppnar upp for
tolkningar. I en dldre numera upphdvd bestimmelse i allminna rad fran
Transportstyrelsen fanns en lydelse om att undantag inte fick medges for delbar last
avseende vikt.c I 2 § forordningen (2001:651) om vagtrafikdefinitioner finns en definition
pa vad som avses med odelbar last. Med odelbar last menas "last som inte utan risk for
onodiga kostnader eller skador kan delas i tva eller flera dellaster”. Exempel pa delbar
last ar grus och timmer. Sadana transporter far i stillet delas upp och koras i flera
omgangar. Exempel pa last som inte gar att dela ar en vinge till ett vindkraftverk.

4 Utmaningen for transportéren blir dock att Polismyndigheten inte kan ge nagon
transportdispens tillbaka for hemfirden och mobilkranen riskerar att bli stiende pa
olycksplatsen. Polismyndigheten kan heller inte bevilja undantag som berér mer 4n en kommun.
Utmaningen for Polismyndigheten blir da att en tillrackligt stor kran kan befinna sig i
grannkommunen.

5 Det finns inga beslut fran Transportstyrelsen som belyser sirskilda skil i forhallande till
transportdispenser. Daremot har Transportstyrelsen uttalat sig om vad som kan utgora sarskilda
skal angdende ett drende om dubbdicksférbud Hornsgatan Stockholm (TSV 2010—4852).

6 Se TSFS 2009:63, upphivd genom TSFS 2012:20.
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Motsvarande bestimmelse om odelbar last finns i art 4.3 i Radets direktiv (96/53/EG)
av den 25 juli 1996 om storsta tillitna dimensioner i nationell och internationell trafik
och hogsta tillatna vikter i internationell trafik for vissa vigfordon som framférs inom
gemenskapen. Har namns dock vikt i samband med odelbar last. Det finns alltsa en
skillnad mellan trafikférordningen och direktivet.

Trafikverkets uppfattning ar att dispens som féranleds av lastens vikt far endast medges
om lasten ar odelbar. Ett annat sitt att argumentera for att transportdispens inte kan
medges for delbart gods ar att hanvisa till sarskilda skil, vilket t.ex. Stockholms kommun
gor, men dven Trafikverket gor. Om lasten ar sddan att den gar att dela pa foreligger inte
sarskilda skal da lasten inte ar unik. Viktdispenser for massgodstransporter som
avslagits av Stockholms stad har inte ansetts uppfylla kraven i 13 kap. 4 §
trafikforordningen.

Transportstyrelsen kan med stod av trafikférordningen meddela foreskrifter som
medger langre och tyngre transporter med delbart gods. Ett exempel pad detta ar den s.k.
Jula-pendeln som far kora med maxlangd 31,6 m mellan Falkoping och Skara i
forsoksverksamhet (TSFS 2014:72). I detta fall blir det en trafikforeskrift som galler for
alla fordon pa viagstrackan som uppfyller kraven. Om Transportstyrelsen i stillet vill ge
tillstand for enskilda fordon utifran vikt och lingd kan bestimmelsen i 4 kap. 17 d §
trafikforordningen anviandas om det behovs for att prova ny teknik eller nya
konstruktioner (tillstind for forsok). Ett exempel pa detta ar forsok med DUO-trailers
som kor strackan Malmo6 — Goteborg (TSV 2018—5025).

Forutom att transportdispens inte ges for delbart gods finns en annan tumregel som
sdger att latt last inte ska transporteras pa onodigt tunga fordon dvs. tjanstevikten ska
inte vara hogre an godsvikten.

Transportstyrelsen har meddelat allmdnna rad om undantag for faird med breda fordon
(TSFS 2009:64) och for 1anga fordon (TSFS 2009:62). I de allménna raden anges bl.a.
vad en ansOkan ska innehélla, vem som ska yttra sig over ansokan, fragan om
delbart/odelbart gods, giltighetstid, nir i veckan en transport far utféras och vad ett
beslut ska innehalla. Allmanna rad ar just radd och inte juridiskt tvingande.

Transportstyrelsen har inte gett ut ndgra allmdnna rad om undantag for faird med tunga
fordon (fanns tidigare, men ar numera upphavda?). Trafikverket har dock gett ut
riktlinjer - Undantag fran viktbestimmelser for vagtransporter (transportdispenser)
(TDOK 2013:0613). I riktlinjerna anges bl.a. vad en ansokan ska innehélla, vem som ska
yttra sig over ansokan, fragan om delbart/odelbart gods, giltighetstid och vad ett beslut
ska innehédlla. Riktlinjerna ar just riktlinjer. Varken kommuner, lansstyrelser eller
Transportstyrelsen har nagon skyldighet att beakta dessa i sin bedomning om de inte vill.
Noteras kan att for fird med tunga transporter finns ingen inskrankning till vilka
veckodagar transporten kan utforas. Riktlinjerna 6ppnar ocksd upp for att ge
transportdispens for delbar last i vissa fall utifran vikt. Enligt Trafikverket ar det oftast
gruvniringen som anvinder sig av denna mojlighet. Nar detta skrivs ar riktlinjerna
under omarbetning.

Ovrig lagstiftning som #r aktuell vid handliggning av transportdispenser &r
forvaltningslagen (2017:900) och avgiftsforordningen (1992:191).

7 Se TSFS 2009:63
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Trafikverket har gett ut en handbok for handliaggning av transporterdispenser
(publikationsnummer 2011:057) som kan anviandas som ett stod.

Om en transport genomfors dnda utan giltig transportdispens riskerar foraren boter. Om
fordonet ar for tungt kan fordonsagaren fa betala oOverlastavgift. Om ekipaget ar
trafikfarligt kan det beldggas med korforbud.

Ett gemensamt forfarande for transportdispens avseende enskilda vagar finns inte. Om
en for tung, for bred eller for 1ang transport/fordon behover gé over en enskild vag far
transportoren ta direktkontakt med vagens agare.

3.3 Praxis transportdispenser

Transportstyrelsen ar sista instans for 6verklagade beslut om transportdispens. Vi har
varit i kontakt med Transportstyrelsen for att ta del av till myndigheten 6verklagade
beslut. Enligt uppgift har Transportstyrelsen under de senaste 10 &ren avgjort tre
arenden. Tva drenden kom att handla om huruvida den aktuella vagen télde belastningen
eller inte fran transporten. Vi kommer inte att ga in pa dessa tva drenden da det handlar
om bevisfragor i det enskilda fallet (TSV 2020:7228 och TSV 2020:7271). Har foljer ett
kort referat av det kvarvarande beslutet (TSV 2017:3030) som handlar om
transportdispens utifran vikt och delbar last.

Ett foretag utforde transporter av delbar last (virke). Dar transporten var tankt att starta
var det BK 1-vig, men dir transporten skulle avslutas var det BK 2-vig. Foretaget ville
kora 6—7 transporter om dagen med full last hela vigen utan att behova lasta om
transporten till tvA mindre transporter. Eftersom transporten startade och slutade inom
samma kommun var det kommunen som skulle fatta beslut i &rendet. Kommun medgav
transportdispens. En del av transporten skulle emellertid utforas pa viag som
Trafikverket var vaghallare for. Trafikverket var inte n6jd med kommunens beslut utan
overklagade till lansstyrelsen med motiveringen att det var bl.a. var frdgan om delbar
last, att vdagen inte skulle tila belastningen, att det fanns risk for trafikolycka och att
samhallets kostnader for fortida nedbrytning av vigen inte stod i proportion till de
vinster foretaget gjorde for att slippa omlastning. Lansstyrelsen avslog 6verklagandet.
Trafikverket 6verklagade sedan till Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen avslog Trafikverkets Overklagande med motiveringen att
Trafikverkets riktlinjer om delbar last inte var tillampliga i arendet da de inte dr bindande
och att det forelag sarskilda skil att bevilja dispens. Det var fragan om en kort vagstriacka
och att stdlla kravet pd omlastning av virket skulle innebdra for stora negativa
ekonomiska konsekvenser for foretaget. Trafikverket hade heller inte kunnat visa pa
fortida nedbrytning av viag av betydelse som skulle motivera att foretaget tvingades till
omlastning av virket.

En forklaring vi har fatt till varfor antalet 6verklagande &r sa fa ar att det sker en aktiv
dialog under handlaggningen mellan sokanden och handliaggaren (se senare avsnitt).
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3.4 Regelverk for genomférande av
transporten

For alla transporter med for bred, for ldng, for tung och for hog transport ska foraren
innan transporten paborjas forvissa sig om att fardvagen ar framkomlig. I denna del
inhamtar en del forare information ifran Trafikverket for att t.ex. sikerstilla att vigen
inte ar blockerad p.g.a. ett vigarbete.

I varje beslut om transportdispens anges de villkor som giller for transporten. I
allmanhet giller att om transporten ar bredare dn 310 cm eller langre dn 30 meter ska
transporten f6ljas av en varningsbil. Om transporten ar langre dn 35 meter eller bredare
an 450 cm ska transporten f6ljas av varningsbil samt eskorteras. Med eskort menas att
transporten foljs av en person som har ritt att ge anvisningar for trafiken
(vagtransportledare) (se 3 § lag (2004:1167) om viagtransportledare).
Viagtransportledaren ska infor varje uppdrag lamna information om transporten till
Polismyndigheten om att nu ar vi pa vag (8 § samma lag). For tunga transporter finns
inga uttalade mattbestimmelser i en foreskrift utan detta avgors fran fall till fall om
eskort behovs vid hoga bruttovikter t.ex. om vagen behover stangas av for ovrig trafik vid
bropassage. Aven om for breda eller fér 1dnga transporter har tydliga mattbestimmelser
om nar eskort behovs over en viss dimension kan det beslutas om eskort for mindre
fordon om det ar pakallat i det enskilda fallet t.ex. smal vag.

4 Organisering och stodsystem

Hos Trafikverket arbetar 17 handldggare och en enhetschef med transportdispenser.
Utover detta tillkommer personal som arbetar med IT-stod och forvaltning. Budgeten
for den operativa delen och forvaltning dr ca 20 miljoner kr per ar. Varje svensk kommun
ansvarar for att hantera dispensforfragningar inom det egna vagnatet. Givet den mycket
stora skillnaden i storlek geografiskt, resursmassigt och i antal forfragningar skiljer sig
aven tilldelade resurser kommuner emellan. Storstader har ofta ett antal handlidggare
som pa heltid arbetar med transportdispenser medan mindre kommuner har en ansvarig
handlaggare till ett fatal procent av en heltidstjanst i omfattning.

I handlaggningen av ett dispensidrende anvinds bade direkta och underliggande
informationssystem. Nedan foljer ett urval av de mest centrala systemen och de
informationsméangder de hanterar.

41 TRIX

Trix ar Trafikverkets IT-stod for handliggning av transportdispenser. En sokande
behover registrera sig som anviandare. Det finns tva nivaer; vanliga anviandare och
foretagsanviandare (som genomgatt en sarskild utbildning). Foretagsanviandare ar
betrodda och kan sjilva vara inne i Trix och forbereda de flesta drenden fram till beslut
t.ex. begira in yttrande fran en kommun i eget namn. Foretagskunder betalar en ldagre
ansokningsavgift. Det dr ocksd mojligt att ansoka om transportdispens brevledes eller
via ett webb-formulir (blankett), men di tar handliggningen lingre tid. Aven
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kommunala handlaggare kan be om att fa bli anvandare i Trix. De far da nyttja Trix for
att hamta in yttranden fran Trafikverket.

Nar sokanden loggar in pa Trix far hen upp "mina sidor”. Har syns

e utkast till ansokningar som inte ar klara for att skicka in for handlaggning,
e tillgang till simuleringsverktyg for ruttplanering

e pagdende arenden,

e forelaggande om att komplettera ansokan och

e aktuella beslut som fortfarande ar giltiga.

Sokanden kan ocksa vilja om transporten avser ett eller flera av olika alternativ av
dispenser:

e Bred
e Lang
e Tung

e Vindkraftverk (endast statistikuppgift)

I Trix finns en modul for att s6ka i karta lampligaste vag och kortaste vag utifran start-
och slutpunkt. I grunden ar det Nationella vigdatabasen (NVDB) som forser Trix med
kartinformation i denna del.

I Trix finns ocksa en koppling till vagtrafikregistret. Om det tinkta transportfordonet
finns i registret gar det att importera data darifran om fordonet in i Trix, som sedan kan
anvandas vid berakningar t.ex. tjansteviktsfordelning over axlar. Det dr sokanden som
anger fordonets registreringsnummer i Trix. Sokanden behover pa si sitt inte ge in
registreringsbeviset for fordonet. Eftersom utlindska fordon inte finns med i det svenska
registret far dessa uppgifter i stillet begiras in under handlaggningen.

Handliggningstiden 4r normalt mellan 1—3 arbetsdagar. Aven om Trix ger ett gott IT-
stod ar fortfarande stora delar av Trafikverkets handlaggning manuell eftersom det kravs
mycket kunskap for att handlagga ansokningarna.

Trafikverket tillampar av gammal havd inte avgiftsforordningen i den delen att avgiften
ska betalas i samband med att ansokan ges in, utan tar ut avgiften i efterhand. Ett
utvecklingsarbete pagar dock pa Trafikverket att infora en digital betalfunktion, sa att
avgiften kan betalas nar ansokan ges in. Ansokningsavgiften ar enligt 13 kap. 10 § eller
10 a § trafikférordningen antingen 320 kr, 870 kr eller 1 660 kr beroende pa drende.

42 NVDB

NVDB, den Nationella VigDataBasen, &ar en central del i Trafikverkets
informationsinfrastruktur vars uppkomst kan hirledas till SOU 1996:186
“Transportinformatik for Sverige”. Den innehéller sa kallad statisk viagdata, det vill siaga
data som dndras mycket sillan och hanteras och uppdateras av Trafikverket i samverkan
med Sveriges kommuner samt Skogsnaringen, Lantmaiteriet och Transportstyrelsen. I
NVDB ingar en mangd olika data av relevans for dispenshantering.

Trafikverket levererar data om det statliga viagnitet och det enskilda vagnit som far
statliga bidrag till underhdll. Samtliga 290 kommuner i Sverige levererar data om det
kommunala viagnétet samt om enskilt vagnit inom utpekade omraden. Skogsnaringen
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levererar data om det enskilda vagnatet som ar intressanta for skogsniringen.
Lantmateriet levererar data om det ovriga enskilda vagnatet. Transportstyrelsen
levererar trafikregler (till exempel hastigheter, forbjuden fardrikining eller
omkorningsforbud) fran alla beslutsmyndigheter.

All data samlas alltsa in vid kéllan i en distribuerad process med ménga inblandade
organisationer med olika forutsiattningar och incitament. I nuvarande inriktningsbeslut
for NVDB fram till 2023% ndmns utmaningar med ajourhéllande och kvalitetssakring
som ir av relevans for ménga avancerade framtida ITS-losningar, inte minst de som
relaterar till dispenstranporter, diar nationell tickning och stindigt aktuella vigdata
kravs. For att uppna aktuella vagdata kravs det att ledtiden fran datainsamling till
anvandning ar kort och att vigdata finns tillgangligt innan vagen oppnas for trafik eller
kort tid darefter. Nuvarande arbetssitt att samla in och ajourhalla vagdata uppfattas av
manga som en kranglig och kunskapskravande process som i sin tur resulterar i langa
ledtider i flera led. Manga anvandare upplever att rutinerna for avvikelserapportering ar
otydlig, det ar svart att veta vad en avvikelserapport ska innehélla, hur den ska levereras
och till vem.

Nuvarande NVDB-samverkan forsoker forbattra kvaliteten pé flera satt:

e Nationell standardisering av dataleveranser och att dataleverantorer
(kommuner, skogsniringen, Lantmateriet, m.fl.) far hjialp i att utvdardera
arbetsmetod for ajourhéllning av vagdata.

e Nya metoder for effektivare insamling av vigdata for att 6ka aktualitet och
fullstandighet pa viagdata produkter i NVDB.

e Minska ledtider fran datainsamling till tillhandahéllande, till exempel med
automatiserad incheckning av dataleveranser.

o Sikerstilla att vignét finns lagrat i NVDB innan viagen 6ppnas for trafik.

e Beskriva, implementera och kontinuerligt forbattra arbetssitt for att snabbt
uppdatera och aterrapportera kundrapporterade avvikelser.

Men detta ar ett omfattande och pagdende arbete och for avancerade tidskritiska
funktioner har NVDB i sin helhet fortfarande begransad kvalitet.

4.3 BalTMan

BaTMan ar ett IT-system for broforvaltning som dgs och forvaltas av Trafikverket.
Systemet finns framst till for att folja underhall, registrera och folja skador, registrera
inspektioner etc. pa broar och annan infrastruktur. Brokontrollen (ett granssnitt) forser
ocksa Trix med data om broar. Broberdkningar i BaTMan/Trix kraver forkunskaper,
men det finns moduler for att testa olika typ-fordon och kombinera det med olika axlar
for att t.ex. rikna fram en bros marginaler. BaTMan exporterar ocksa data till
“Lastkajen” (Trafikverkets centrala system for datadelning och fran dar gar det att koppla
ihop med NVDB). Kommuner m.fl. kan frivilligt ansluta sig till BaTMan genom att lamna
data om sina konstruktioner dit (samverkansavtal). Ca 180 kommuner ar idag anslutna
till BaTMan. Kommuner har tillgang till sin egen data, men inte andras. Kommuner

8Trafikverkets rapport ” Inriktning for utveckling av och samverkan kring NVDB 2019-2023”,
tillging via lank: https://www.nvdb.se/globalassets/upload/nvdb-

radet/nvdb_inriktningsdokument 2019-2023.pdf
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betalar en arlig avgift for att fA vara med i BaTMan (totalt 3,7 miljoner kr). Den arliga
budgeten for BaTMan ar ca 10 miljoner kr.

Trafikverket erbjuder digital broutmarkning i samband med att en transportdispens
beslutats for en tung transport som ska passera 6ver en bro. Digital broutmarkning ar en
datafil (ljudfil) som ldses in i en barbar dator. Datafilen foljer med beslutet om
transportdispens. Sedan ger digital broutméarkning instruktion till féraren eller en
vagtransportledare steg for steg hur bron ska passeras.

44 Information om vagarbeten

Varje dag genomfors en stor mangd planerade entreprenader pa eller i anslutning till
vagar som kan vara del av en rutt for en tankt dispenstransport. Det finns
informationssystem som ar tankta att samla denna information och informera kritiska
funktioner som trafikledning och &ven dispenshantering. Hantering av information
skiljer sig &t beroende pa vem som ar vaghallare. Vi beskriver har Trafikverkets hantering
av information om trafikarbeten jamte det system som anvands lokalt i Goteborg som ett
exempel pa kommunal informationshantering.

Trafikverket har utvecklat systemet FIFA ("forbattrad information for arbete pa vag”).
Fifa ska anviandas for att registrera vigarbetsplatser pa statlig vig som ska bedrivas pa
bestillning av, eller genom tillstand av Trafikverket. Kravet pa att 16pande informera
Trafikverkets trafikcentraler om arbetets trafikpaverkan regleras i Trafikverket TDOK
2017:0612. I FIFA skapas en trafikanordningsplan (TA-plan) som innehaller fakta om
vagarbetet och information om hur trafikforingen (inklusive skyltning) ska utforas.

Informationsméingderna varierar nagot i stegen nedan da det ar beroende av vilken
information som entreprenorer och trafikingenjorer lagger in i ansokningar och tillstand.
I tidig planeringsfas saknas ofta mycket information. Informationsmodellen hanterar
arbetet som helhet och forandringar i trafikpdverkan rapporteras lopande av
entreprenoren till Trafikverket. Olika kanaler anvinds, till exempel telefon och e-post.

I likhet med NVDB ar kvaliteten péa information individberoende och
informationstillgdng varierar mellan objekt. Ett kdnt problem ar att data om stérningar
utgar fran entreprenorens 6vergripande TA, och inte den specifika atgardens start- och
sluttider vilket ger ofta ger missvisande tidsfonster men dven data kring framkomlighet
sdsom fri bredd etc.

Det finns flera initiativ for att utoka informationen om trafikpaverkan vid vigarbeten. Pa
nationell nivd har VINNOVA-projektet NS0d? utrett mojligheterna for battre digitala
processer och system inom vagarbetsomradet, dock utan att leda till forandrad praktik i
nuléget. Pa lokal niva har Goteborgs stad tagit fram systemet Nystart!o, ett verktyg for att
hantera starttillstdnd for arbete i kommunens gatumiljo. Till skillnad fran FIFA laggs alla
ingdende delmoment och dess trafikpdverkan med av entreprenoren. Ett av
Trafikkontoret godkint drende i Nystart signalerar 2 veckor innan start Goteborgs stads
BizTalk dar Trafikverket hamtar en begriansad mangd information till Trafikverkets

9 https://www.vinnova.se/p/nationell-skalning-oppna-data-nsod/
10 Oppet grafiskt granssnitt finns pa: https://nystart.trafikkontoret.goteborg.se/
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system for Trafikledning, NTS. For detaljerad information kravs dock inloggning i
Nystart.

Alla delmoment hanteras av entreprenorer som lagger start- och sluttid med
utgangspunkt i nar faktisk trafikpaverkan startar och slutar. NTS notifierar
trafikledningen nar nya arbeten inkommit fran Nystart, men tidsangivelsen ar inte direkt
anvandbar for trafikledningen, som méaste logga in i Nystart for att soka mer information
om arbetet. Informationen ar ofta inkorrekt vad giller trafikpaverkan. Trafikledaren
tolkar darfor ritningar som bifogats drendet och dokumenterar sedan denna tolkning
direkt i NTS.

Entreprenorerna mejlar senare till Trafik Goteborg, for att meddela exakt nir arbetet
igingsitts (inom den angivna tillstdndstiden). Aven stopptid meddelas pa detta sitt.
Trafikledaren uppdaterar manuellt NTS med aktuella tider och aktiverar eller stoppar
arbetet i systemet for att ratt information skall publiceras.

Men aven system som Nystart har rapporterat problem med att uppratthalla komplett
information om framkomlighet vid vagarbeten. Problem kan uppsta i Nystart da flera
entreprenorer ar inblandade i ett och samma arbete. Som exempel: Entreprenor Ett
graver ett hal for att Entreprenor Tva skall laga en vattenlicka som Entreprenor Tre
sedan skall aterfylla. Idag rapporteras drendet som startat av Entreprenor Ett som sedan
rapporterar det avslutat innan vare sig lagning och aterfyllnad skett. Entreprenorer som
gor den initiala uppskattningen har inte samma fokus rérande framkomlighet som
trafikledningen och darfor gor bedomningen utifrdn en annan grund an trafikledaren.
Avslutningsvis finns stora utmaningar med nuvarande data for framkomlighet vid
vagarbeten och dessa har endast delvis adresserats i nya digitala system och processer.

5 Process for transportdispenser

Vi har valt att genomfora var analys av transportdispenser utifran sex typiska steg i
processen for att tydliggora olika aktorers behov och arbetsuppgifter. Var processmodell
bygger pa intervjumaterial och erfarenheter gjorda av respondenter, men det ar viktigt
att notera att det inte finns nagon egentlig enhetlig process for hantering och att
utforandet kan skilja sig at betydligt mellan kommuner. De generiska stegen ar
gemensamma pa det 6vergripande planet for Trafikverket och kommunerna, men skiljer
i genomforande pa detaljniva. De tre stegen ansokan-handldggning-beslut dr de som
huvudsakligen hanteras i dagens process. Stegen bestillning, genomforande och
uppfoljning utfors sallan eller ar i olika grad begransade i dagens process. Nedan foljer
en kort genomgang av processens steg.

Kund inkommer med  Transportor ansoker  Trafikverket och Beslut fattas och Transportor Myndigheter foljer
bestillning till dkeri om dispens feller kommun(er) kommuniceras genomfér uppdraget upp genomférd(a)
granskar ansokan eller éverklagas transport(er)

Figur 2: Generisk process for dispenshantering
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5.1 Bestallning och planering

Den forsta fasen inleds av ndgon som vill ha nagot transporterat och som tar kontakt
med en transportor. Transportoren planerar for hur transporten ska kunna genomforas
pé basta satt. For vissa transporter kravs att ett fardvagsintyg tas fram av sokanden dvs.
en handling som utvisar att fardvagen ar kontrollerad. Eventuella hinder langs vagen ska
anges i intyget t.ex. vigmarken som behover monteras ned.

5.2 Ansokan

For att kunna genomfora en for tung, for bred eller for lang transport kravs en ansokan
av transportoren om transportdispens antingen hos Trafikverket eller hos en kommun.
Trafikverket far in cirka 33 900 ansokningar om transportdispens varje ar. Pa kommunal
niva finns inte ndgon samlad statistik att tillga 6ver antalet ansokningar. Vad en ansokan
ska innehdlla framgir bl.a. av Transportstyrelsens allmidnna radd (se ovan) och
forvaltningslagen. Madnga kommuner anvander Trafikverkets ansokningsblankett (finns
som ifyllbar PDF) for att sikerstilla att all relevant information kommer med.

For att ansoka om transportdispens behover transportoren som regel betala en
ansokningsavgift. Det finns kommuner som inte tar ut nagon avgift for ansokan.

5.3 Handlaggning

Det finns fyra olika vagar for ett drende:

1. Om en transport pdborjas och avslutas inom en och samma kommun och
transporten endast kor pa kommunens vagar ar det den kommunen som ensam
handléagger och fattar beslut om transportdispens.

2. Om en transport paborjas och avslutas inom en och samma kommun och
transporten kor pa kommunens viagar, men ocksd kor pa statens vig ska
Trafikverket f4 mojlighet att yttra sig 6ver ansokan (remiss) innan kommunen
fattar beslut i drendet. Trafikverket far arligen ca 3 100 drenden pa remiss fran
kommunerna.

3. Om en transport paborjas i en kommun och sedan fortsitter till en annan
kommun ar det Trafikverket som handlagger och beslutar om transportdispens.
Trafikverket begir i sddana fall in yttrande (remiss) fran respektive kommun, om
en kommunal vag berors av fairdvagen, innan beslut om transportdispens fattas.

4. Trafikverket erbjuder kommuner forenklat samrad i syfte att avlasta
kommunernas remisshantering. Det innebar att Trafikverket och en kommun
traffar ett avtal tillsammans for en begriansad period (oftast 1 ar) om att
Trafikverket kan handlagga en ans6kan och besluta om transportdispens utan att
begira in yttranden fran kommunen (se steg 3 ovan). I avtalet regleras under
vilka forutsittningar detta kan ske t.ex. vilka gator/vigar i kommunen som
omfattas av samrddet samt begransningar utifran fordonets vikt, bredd och
langd. Manga ganger handlar det om industriomréden. Det finns 156 kommuner
som har avtal med Trafikverket om forenklat samrad.
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Enligt Trafikverkets handbok ska f6ljande overvaganden goras under handlaggningen av
transportdispens:

e Arlasten odelbar?

e Kan transporten genomforas utan avseviarda olagenheter?
e Ar de fordon som ska utfora transporten limpliga?

e Ar det sannolikt att lasten kan placeras pa foreslaget sitt?
e Kan foreslagen viktférdelning godtas?

e Finns lamplig fardvag?

e Vilka trafiksdkerhetsaspekter finns?

e Kan vigen komma att skadas?

e Behovs samrad med annan vighéllare?

e Forekommer broreparationer, vigarbeten eller andra hinder som maste beaktas?
e Arforeslagen tid for transporten limplig?

e Behover transporten eskorteras?

Transportstyrelsen har gett ut allménna rad for hur handlaggningen ska g till (se ovan).
Enskilda kommuner kan ocksa ha upprittat lathundar for hur handlaggningen ska ga
till.

54 Beslut

En ansokan om transportdispens utmynnar oftast i ett positivt beslut forenat med villkor
efter en aktiv dialog mellan sokande och handlaggare for att uppfylla regelverkens krav.
Infrastrukturen i en stad dr komplex och hidnsyn behdéver tas till t.ex. evenemang,
tunnelbana, sparvagnstrafik, fiber-, gas- och vattenledningar, biljetthallar under jord och
konstruktioner under viag som inte &dgs av vighallaren. Kommunen alternativt
Trafikverket gor dispensen mojlig genom att anvisa en lamplig fardvag till och fran
maélpunkten dir birighet, vibrationer och annan ldmplighet beaktas. Alla mojliga
faktorer sammanvags till ett beslut om fardvag med villkor om begransad hastighet,
begransade tidpunkter for transport etc. Andra villkor i beslut kan t.ex. vara att
transportfordonet inte far vara belagt med korforbud eller om transporten forstor nagot
langs viagen ska detta ersattas. Det kan ocksd handla om transporten ska eskorteras.
Villkor ar inte statiska utan fordndras i takt med att infrastrukturen dndras t.ex. dndras
broars barighet. Viagarbeten pagar ocksd som gor att framkomligheten begrinsas och
héansyn behover tas till detta. Det 4r mojligt att 6verklaga ett beslut om transportdispens.

5.5 Genomforande

Efter att ett beslut om transportdispens har beviljats kan transporten genomféras i
enlighet med villkoren i beslutet. Det ar endast Polismyndigheten som kan utfora
kontroller av transportdispenser under genomforande. Det finns ingen statistik att tillga
over utforda kontroller och darfor heller inte utfallet av dessa kontroller.

5.6 Uppfdljning

Det finns i dagslaget inte ndgon ordnad uppf6ljning av genomférda transportdispenser i
form av statistik 6ver utforda transporter och hur de paverkar infrastrukturen.
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6 Nulagesanalys och
sammanfattning av intervjuer

Vi har innan projektet paborjats varit i kontakt med transportorer och fragat var de
upplever att de storsta utmaningarna finns med transportdispenser. Resultatet fran
dessa inledande intervjuer gav att Trafikverkets verksamhet i stort fungerar val. De har
enligt vara respondenter kompetenta handlaggare som har erfarenhet. Daremot ansags
det finnas utmaningar med kommuners handlaggning. Trafikverket gor ocksa
kundundersokningar vartannat ar. Det finns darfor god tillgang till information
avseende Trafikverkets verksamhet och hur den upplevs. Nir det giller kommuners
verksamhet finns det i stort ingen samlad information att tillga. Vi har darfor tidigt i
projektet valt att under intervjuerna fokusera pd kommuner och deras arbete med
transportdispenser for att f& mer kunskap om ett outforskat omrade.

Vi har intervjuat representanter frain sammanlagt 17 kommuner. Bland de kommuner vi
intervjuat har spannet mellan antal avgjorda drenden varierat frin mer &n 4 500 drenden
per ar till mindre dn 10 drenden per ar. Vi har ocksa efterstravat att fa en spridning av
deltagande kommuner fran hela landet for att f& med olika forutsattningar. Vi har fatt
kontakt med kommunerna genom ett nitverk som Magnus Lind fran Norrkopings
kommun startat eller genom Trafikverket. Vi har valt att i rapporten inte namnge
enskilda kommuner eller de personer vi intervjuat da de oftast 4r ensamma handlaggare
i kommunen. Den kommun som hade flest handldggare hade fyra personer som arbetade
heltid med dispenser, ett faital kommuner hade tva till tre personer som delade pa 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 ocksa intervjuat tva
kommunf6érbund.

Utover kommunanstéllda har vi intervjuat representanter fran branschorganisationer
som kor transporter/fordon som ar for breda, for tunga eller for 1anga. Dessa ar Sveriges
akeriforetag och Mobilkranforeningen. Vi har ocksé intervjuat enskilda akerier med
denna typ av transporter/fordon samt bestillare av sddana transporter (vindkraftverk
(lang last), husmoduler (bred last) och tunga maskindelar (tung last)). Slutligen har vi
intervjuat representanter fran Transportstyrelsen, Trafikverket, Polismyndigheten och
Sveriges kommuner och regioner (SKR).

Vi har under véra intervjuer utgatt ifran de sex olika stegen vi beskrivit i avsnittet ovan.
Vi har 6verviagt att klustra svaren utifran kommunstorlek eller landsbygd/urbaniserad
miljo. I vart material har vi emellertid inte sett betydande skillnader mellan stora och
sma kommuner eller stad/landsbygd utan svaren har varit likartade oavsett. Exempelvis
kan en kommun med fa invinare ute i landet ha ett stort antal transportdispenser och en
kommun i en storstadsregion kan ha ett mindre antal transportdispenser helt enkelt for
att naringslivet i respektive kommun har olika behov. Det som skiljer kommunerna at ar
om de har handldggare som ar sarskilt engagerade i transportdispenser eller om en
kommun har fi eller manga utmaningar med transportdispenser stillt i relation till
antalet transporter, exempelvis vid betydande vindkraftsbyggnation. Nedan foljer en
redovisning av resultat fran vara intervjuer uppdelat pa vara processteg med forslag fran
respondenter pa forbattringsatgirder for varje steg.
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6.1 Bestallning

Allt borjar med att ndgon har ett transportbehov som utmynnar i en bestéllning av en
transport. Tidshorisonten for bestallning ser olika ut beroende pa bransch. Den industri
som har lingst framforhallning vid bestallning ar den som tillverkar vindkraftverk.
Transport av vindkraftverk planeras tva ar fore byggstart och styrs av offertlamnande.
En tréng sektor for sddana transporter ar hamnar, som bokas i samband med att offert
lamnas. Industrin vill girna ha férhandsbesked avseende transportdispenser utifran
vald hamn och vig till vindkraftparken eftersom niarmaste hamn kan vara bokad av en
konkurrent (som ocksa lamnar en offert pa vindkraftparken och pa sa sétt kan blockera
for andra anbud). Vindkraftsindustrin behover ocksa veta vilken resviag de far
transportdispens for, for att i sin tur kunna offerera kostnaden for transporten baserat
pa antal km. En annan utmaning ar att kravet pa kortast majliga transportstracka utifran
narmaste hamn ibland kan vara svart att uppfylla eftersom den narmaste hamnen inte
nodvandigtvis ar en industrihamn och darfor inte lamplig.

Mobilkranar dr de som har kortast planeringshorisont, framfér allt for de
transportforetag som erbjuder sa kallade taxi-korningar. Mobilkranar kan bokas med
nagon timmes framforhéllning och nar bestillningen laggs ar det brattom, brattom. Det
kan t.ex. ha intraffat en olycka som kraver att en mobilkran sa fort som mojligt aker till
olycksplatsen for att lyfta nagot. Bestillare av taxi-korningar har generellt ett behov av
att fa transporten utford nu och vill ha beslut om transportdispens inom nagon timme.

En ofta framford kommentar i intervjuerna var att bestéllare i allmanhet kan bli battre
pa att planera uppdragen i forvig och inte vinta till sista minuten med att lagga
bestillningen. Inte ens kommuner, i egenskap av byggherrar, klarar av att planera for
bestillningen av transporten i god tid, till exempel att se till sa att det finns en vag eller
bro fram till platsen dar det ska byggas nagot. Samtidigt hdnder det mycket pa en
byggarbetsplats. Tidsplanen kan forskjutas vilket forutsatter flexibilitet hos exempelvis
mobilkransforetagen. Utmaningen for mobilkransforetag ar att de ofta hamnar i klam
mellan i vissa lagen orimliga forvantningar fran bestallare och vad som ar mgjligt utifran
myndigheters handlaggningstid (ca 3 arbetsdagar). Mobilkransforetag vill kora lagligt
samtidigt som det kan finnas en press fran bestillarhall att f transporten utford sé fort
som mojligt, vilket i sin tur oppnar upp for att en del transporter genomfors utan
transportdispens. I det ldnga loppet ar detta skadligt for branschen da det 6ppnar upp
for osund konkurrens.

Ett foretag som koper in stora foremal inklusive transport framférde synpunkten att den
som saljer en vara vill inte alltid beratta om problemen som kan folja med en for tung,
for bred eller for l1ang transport eftersom denne kan vara radd for att forlora affaren.

En stor bestillare av transporter (nationellt och internationellt) lyfte fram att det trots
allt ar bra i Sverige med ca tre dagars handlaggningstid for att fa en transportdispens
beviljad jamfort med en handlaggningstid pa minst sex veckor i Tyskland.

Det ligger pa den som ska utfora transporten att kontrollera si att 6nskad fardvag ar
framkomlig for transporten. Forarbetet for att kunna genomfora en transport tar tid och
behover ocksa tas hansyn till i planeringsfasen infér en bestidllning. Utmaning i
planeringen ligger i att den sista km av transporten i regel ar ny for varje uppdrag (och
anvands bara ett fatal ganger) medan forhédllandena ar kidnda sedan tidigare for
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transportoren pa huvudvagar (beprovad vag). En asikt som framfordes fran flera hall var
att svenska transportorer var battre pa att kontrollera firdvigen medan utlindska
transportorer mest tittade pa Google maps och ibland missade vasentlig information om
viagnitet sdsom hojdhinder. Transportérer, men dven kommuner, framforde att
kvaliteten pa digital information frdn kommuner som finnas att tillga i planeringsfasen
generellt dr 1ag eller saknas helt och att det ar problematisk. Exempelvis saknas det
sokbar information om planerade eller pagdende vagarbeten.

Det fanns transportorer som uttryckte irritation Gver vigar som ar avstingda for
vagarbeten, men dar ingen aktivitet pagar, eftersom detta far stora konsekvenser for
transportorernas val av fardviag. En del kommuner arbetar med problemet genom att
tex. ta ut forseningsavgifter per vecka kopplat till tillstindet for
trafikanordningsplaner. Andra kommuner tar betalt utifrdn storningsgrad. Men det
finns ocksd kommuner som inte arbetar med fragan.

For att kunna genomfora en for tung/bred/lang transport kan infrastrukturen behovas
byggas om. Vagen kan behova breddas, trad kan behova fillas, skyltar kan behova
nedmonteras etc. Samtidigt gar infrastrukturen bara att dndras till viss del och
begransar var en transport kan framforas. Ett tillverkningsforetag framforde att det ar
inte handlaggningen/lagstiftningen som hindrar dem fran att tillverka andra
komponenter dn idag. Det ar enbart vigens utformning som sitter begransningen for
vad som kan tillverkas. Akerier har ocksa lyft hur svart det dr att kora igenom en
cirkulationsplats med ett fordon som ar for brett, for tungt eller for 1angt. I Finland har
man valt att bygga vig rakt over rondeller for att sidana transporter ska kunna
genomforas. En kommun i Sverige berattade att de hade byggt en vag rakt 6ver en rondell
for en aterkommande for tung transport.

Flera av de vi intervjuade lyfte fram att nybyggda broar ar en sarskild utmaning for tunga
transporter. Exempelvis ska en ny stadsdel byggas pa en 6. En ny bro byggs 6ver vattnet
for att forbinda 6n med 6vriga vagnatet. Darefter uppstar tva olika utmaningar. Den
forsta utmaningen ar kontraktuell. Den nybyggda bron omfattas av garantier och ska
slutbesiktigas dvs. 6verldmnas till bestéllaren. Men den som har byggt bron gar inte med
pa att en for tung transport anvinder bron forran den ar slutbesiktigad eftersom det
annars kan uppsta oklarheter i ansvarsfragan om fel i bron uppticks. Den processen kan
ta lang tid. Den andra utmaningen har att géra med nir bron blir tillginglig i BaTMan
for berdkningar 6ver vad bron tal och vilken barighetsklass bron far. Férst nir bron tas i
trafik finns den tillgdnglig i BaTMan och innan dess gar det inte att planera for ndgon
transport. Hur ska man kunna bygga en ny stadsdel om bron dit inte fir anvidndas for
transporter?

En annan utmaning for dessa transporter ar att planera in raster/6vernattning. Beslutet
om dispens giller firdvag och ej var ekipaget far sta uppstallt. Om ekipaget vernattar
pa offentlig plats behovs det tillstind fran Polismyndigheten enligt ordningslagen
(1993:1617). Det 4r en utmaning att hitta sakra rastplatser/uppstallningsplatser lampliga
for transportdispenser. Ett dkeri berittade att foretaget hade 16st frigan om siker
overnattning genom att kopa en egen fastighet lings en rutt de ofta kor pa.
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6.1.1 Forslag pa forbattringsatgarder fran respondenter

e Flera av de vi intervjuade lyfte fram att bestillare behover fi en okad forstéelse
for de utmaningar som foljer med for tung, for bred eller for lang last och hur
processen for att fa transportdispens beviljad fungerar. Det hade varit bra om en
gemensam informationskampanj till bestillare genomfordes och da forslagsvis
borja med stora bestillare i byggbranschen i syfte att minska stressen for alla
inblandade. Risken blir annars att transportéren hamnar i klam mellan
bestillarens (orimliga) forvantningar pa hur snabbt uppdraget kan genomféras
stillt mot myndigheters handlaggningstid. Det behover alltsa arbetas mer med
bestillarens egen planering, men ocksa forvantansbilden avseende handldggning
av transportdispenser.

e Genomgaende lyftes ocksa fram att det finns ett stort behov av mer lattillganglig
digital kunskap om det kommunala vagnatet (kom bade fran transportorer och
kommuner). Det hade varit bra om kommuner pé sin hemsida angav t.ex. att
detta ar en bra/onskvird vag in i centrum for en for tung/lang/bred transport
utifrdn beprovad erfarenhet for att underléatta planeringen for transportorerna.
Ett annat problem som transportorerna tog upp var att i NVDB anges inte
foreteelser med kort livslingd t.ex. ett kommunalt vagarbete. Trafikverket anger
sina viagarbeten i systemet Forbattrad information pa vig (FIFA). Det finns ocksa
vissa kommuner som utvecklat egna system for att informera om viagarbete, men
mycket mer behover goras inom detta omrade.

e En annan viktig fraga ar att for tunga/breda/langa transporters behov maste
lyftas mycket mer i den fysiska planeringen/utformningen av infrastrukturen
t.ex. bygga siakra rastplatser/uppstillningsplatser. Som det nu ar finns det en
upplevelse av att dessa transporter gloms bort i planeringen.

e Transportorer av vindkraftverk efterlyser fler tidiga forhandsbesked sa att de kan
planera sin verksamhet battre. Har skulle transportorerna garna se ett fordjupat
samarbete kring hur det skulle kunna ga till.

6.2 Ansdkanoch planering

P4 kommunal niva finns det en stor spridning pa antalet transportdispenser som
handléggs per ar. Vissa kommuner kan ha ndgon enstaka transportdispens medan andra
kommuner kan ha flera tusen ansokningar. Majoriteten av alla drenden, som en kommun
har, involverar att Trafikverket ska yttra sig 6ver ansokan. Det dr ocksé stor spridning pa
vad man vill transportera t.ex. julgran till torget, husmoduller, fontaner, vindkraftverk,
motorer, lok, pooler, badbodar, batar och sommarstugor. Ett antal kommuner har
aterkommande transporter, som utgor en stor andel av dispenserna och sa att sdga ar
specialiserade pa den typen av transporter. Det kan handla om mobilkranar eller
transport av vindkraftverk. Trenden ar generellt for samtliga kommuner att antalet
ansokningar pa totalen okar, men att pandemin ocksa medfort en (tillfallig) nedgang i
antalet ansokningar for vissa kommuner. En annan trend ar att ansokningarna blir mer
komplexa och svarare att utreda eftersom infrastrukturen i sin tur har blivit mer
komplex. AnsOkningar har ocksd en tendens att komma i omgangar. Ménga
transportorer har t.ex. 6 ménaders transportdispenser som férnyas vid samma tillfalle.
Transporter avseende vindkraftverk har ocksa tydliga toppar kring var/host eftersom det
ar en lamplig tid for dessa transporter (beroende av klimatet). Flera kommuner
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framforde aven att antalet transportdispenser kan variera kraftigt mellan aren, vilket ar
en stor utmaning. En kommun kan pa ett ar ga fran att ha nagon enstaka ansokan till
flera hundra ansokningar beroende pa att ett stort byggprojekt startat i kommunen t.ex.
en vindkraftspark, vilket i sin tur leder till 6kad arbetsbelastning och mycket 6vertid. Det
ar saledes svart att forutsiga behovet 6ver tid och planera for det.

Det dr oftast samma personer som limnar in ansokningarna till kommunerna. De
aterkommer ar efter ar. Det medfor att de som soker forstar processen och vad som
forviantas av dem t.ex. i form av vad en ansokan ska innehélla och dialogen med
kommunen fungerar bra. De vet hur den enskilda kommunen vill ha det. Sokanden
besitter oftast ocksa en stor lokalkdannedom om lampliga lokala fardvagar. En och annan
utlandsk transportor dyker upp d& och da och som behover mer stod i ansokningsarbetet
av kommunens handldggare. Men det finns ocksd privatpersoner som ansoker om
transportdispens med mycket bristande forkunskaper.

Det vanligaste sittet att lamna in en ansokan till en kommun &r via e-mail, men dven
telefon och brev accepteras. En del kommuner accepterar endast ansokningar via e-mail
for att dessa ska kunna komma in i diariesystemet. En del kommuner har ett webb-
formular pa hemsidan. De vi intervjuade lyfte ocksa fram att den dldre generationens har
lag digital kompetens och att det inte gar att stilla for hoga krav. Om en sokande ldmnar
in ansokan till fel instans (Trafikverket respektive kommun) tar handlaggningen nagra
extra dagar eftersom ansokan ska lamnas over till ritt instans.

Kommunerna bestaimmer sjdlva nivin pa ansokningsavgiften. Ansokningsavgiften
varierar fran o kr till 2000 kr. Ingen av de s6kande vi intervjuade framforde att de tyckte
att ansokningsavgiften var for hog.

6.2.1 Forslag pa forbattringsatgarder fran respondenter

e Fran olika héll framfordes 6nskemal om en kontaktpunkt gentemot myndigheter
diar ansokan kan ldmnas in. Nu behovs olika tillstand for att genomfora en
transport och inte bara en transportdispens i grianslandet mellan
trafikforordningen och ordningslagen. Vindkraftsindustrin behéver dessutom
maénga fler sorters tillstand for att kunna genomfora en byggnation.

e En transportor lyfte att det borde ga att forprova fler vigar, liknande
barighetsklassningen, utifran t.ex. antalet axlar. Pa sa sitt skulle planeringen
underlittas och antalet ans6kningar minska.

6.3 Handlaggning

Genom intervjuerna framgick att det inte finns tvd kommuner som gor pa samma sitt.
Det finns i praktiken manga olika sétt att handlagga en ans6kan om transportdispens pa.
Det vi redovisar nedan &r ett genomsnitt pa hur handlaggningen kan ga till och kan sa
att siga representera en "best practice”. Gemensamt for alla kommunala handlaggare vi
intervjuade var dock viljan att ge hog service at transportérerna och Trafikverket och att
det i slutindan ska bli ett bra resultat.

For manga kommunala handlaggare ar transportdispenser bara en liten del av den totala
arbetstiden (mindre &dn 10 % av arbetstiden), framfor allt i mindre kommuner. Ménga ar
ensamma om arbetsuppgiften i kommunen och de har inte ndgon kollega att radfraga
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eller bolla idéer med, vilket i sin tur kan ge en sarbarhet t.ex. vid sjukskrivningar.
Framfor allt kommuner i landsbygd/glesbygd lyfte fram att det ar svart att rekrytera
trafikingenjorer till kommunen (bristyrke). En handliggare uttryckte sig som att jag ar
ensam handldggare i kommunen for allt som pa nagot satt har med trafik att gora. I
ovrigt kan man t.ex. arbeta med parkeringstillstind, skolskjutsar, bidrag till
vagforeningar, tillfilliga lokala trafikforeskrifter, trafikanordningsplaner, flyttning av
fordon och gravtillstind. Handlaggarna vet inte hur de ska prioritera bland alla sina olika
arbetsuppgifter (det finns inga skriftliga instruktioner) utan det ar upp till den enskilde
handlaggaren att sjdlv bestimma vad som ska goras forst idag. En del tyckte detta var
bra, andra hade velat ha riktlinjer. Ett fatal handlaggare berattade att de var sé stressade
av alla arbetsuppgifter att de inte gjorde ndgon narmare kontroll av ansokan om
transportdispens utan beviljade ansokan rakt av for att halla tidsfristen (de litar pa att
transportoren vet vad den gor). En del handliggare beriattade ocksd om ett upplevt
ointresse for deras arbete inom kommunen fran alla nivaer.

Den muntliga kontakten med de som ansoker om dispens varierar stort. En del
handliggare har mycket muntlig kontakt via telefon med s6kande medan handliggare
fran andra kommuner aldrig pratar med de som soker (muntlig kontakt efterfragas inte
fran sokanden). Nagon handldaggare berattade att hen hjilper till med att skriva en
ansokan over telefon for det fall att sokande inte har tillgang till en dator.

Genomgaende for samtliga kommuner ar den mycket laga graden av digitalisering
avseende handldggningen av transportdispenser. I stort finns kommunens digitala
diariesystem (system som samlar in information och diariefér férvaltningsarenden av
olika slag) och ett ordbehandlingsprogram, men i 6vrigt finns inget utvecklat IT-stod. Vi
traffade dven pa kommuner som inte ens har ett diarium for transportdispenser, utan
endast ett kalkylblad for att halla reda pa ansokningarna. Manga handlédggare sager att
de vill digitalisera mera, men att de inte kommer vidare. Exempel pa varfor kommuner
inte kommer vidare ar brist pa personal med ratt kompetens for att driva digitalisering,
for fa dispensarenden for att motivera kostnaden eller av annan anledning svagt intresse
fran ledningen.

Ur ett kommunalt perspektiv finns det i huvudsak tva olika vigar for handlaggning;
sddana drenden som innebar att ett yttrande ska lamnas till Trafikverket (Trafikverkets
beslut) och drenden som kommunen sjédlva ska handlagga fran start till mal (egna beslut).
Gemensamt for de béada tillvigagéngssitten ar att de bada startar i kommunens
diariesystem t.ex. Evolution eller Ciceron dir arendet tillsammans med inkomna
handlingar diariefors av registrator. Sedan gar en signal via e-mail till handlaggaren att
det finns ett drende att plocka upp ur systemet.

I ett yttrande till Trafikverket sker all kommunikation via e-mail. Trafikverkets begaran
om yttrande via e-mail hdmtas upp fradn diariesystemet och exporteras till ett
ordbehandlingsprogram dar yttrandet skrivs. Nar yttrandet ar klart diariefors det i
diariesystemet av handlaggaren och expedieras till Trafikverket via en sarskild lank som
finns forbered i Trafikverkets begdran om yttrande. Trafikverket skickar sedan beslutet
om transportdispens till registrator, som registrerar beslutet och avslutar arendet.

Méanga kommuner upplever svarigheter med att fi deras diariesystem att fungera
tillsammans med TRIX. Malmo6 kommun anviander appen “eDispens”. Appens funktion

1 Gatuchef kan dock alltid fatta beslut.
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ar forenklat en automatisk "brygga” mellan kommunens e-postsystem och Trix. Appen
ar helt skild fran Trafikverkets system och ar utvecklad av ett privat foretag tillsammans
med Malmo6 kommun.?2 Savitt kint anvinds bara eDispens av Malm6é kommun. Appen
frigor framst viss tid for registrator, men dven for handliggare.

En annan stor utmaning och vanligt forekommande for kommunerna ar att nar
sokanden gor sin ansokan i Trix har denne tillgang till TRIX kartverktyg och baserar sin
ansokan pa den kartan. Men nér sedan Trafikverket begir in ett yttrande frin kommunen
beskrivs fardvigen i ord (kartan foljer aldrig med i begiran om yttrande). Handlaggaren
pa kommunen far sedan utifran beskrivningen omsitta fardvigen i en egen kartbild och
sedan svara i ord igen. Problemet ar att kommunens egna kartor och TRIX-kartan visar
inte alltid samma namn och nummer pa gator och vagar eller har olika uppgifter om var
en gata eller vag borjar eller slutar. Har kan det 1att ga fel. Kommunerna tror att de har
yttrat sig over en viss firdvag nar ansokan egentligen avsag en annan fardvag. Det blir
ocksa svart for transportoren att genomfora transporten eftersom det ar oklart vilken
fardvag beslutet egentligen omfattar.

Fordelar som lyfts fram med Trafikverkets handlaggning fran kommunalt hall ar att t.ex.
fordonets lamplighet redan &ar kontrollerad av Trafikverkets handlaggare och
kommunens handldggare kan dirmed koncentrera sig pa foreslagen vigs lamplighet och
om viagen kan skadas av transporten.

Egna beslut: Transportoren lamnar in ansokan till kommunen. Ansokan registreras av
registrator och signal gar till handliaggare. Handldggaren hiamtar upp ansékan fran
diariesystemet och exporterar den till ett ordbehandlingsprogram. Om Trafikverket ska
yttra sig 6ver ansokan skrivs en begiran om yttrande som sedan skickas via e-mail till
Trafikverket. Trafikverket har sedan tre arbetsdagar pa sig att svara. Det finns dven ett
fatal kommunala handlaggare som har fatt inloggningsuppgifter till Trix efter kontakt
med Trafikverket och kan pa sé sitt skicka begiaran om yttrande direkt till Trix. Férdelen
med detta ar att den kommunala handlaggaren da kan se drendet och vem som ar
handlaggare pa Trafikverket. Nackdelen med detta ar att det upplevs som omstandligt
att skriva in begiran om yttrande i Trix (hela ansokan maste registreras om i Trix av
handlaggaren). Under tiden som drendet ligger for yttrande hos Trafikverket borjar den
kommunala handldggaren att forbereda ett beslut i ett ordbehandlingsprogram. Nar
Trafikverkets yttrande kommer diariefors det av registrator och signal gar till
handlaggaren. Handlaggaren skriver sedan fardigt beslutet och lagger med Trafikverkets
yttrande, darefter expedieras handlingarna till sokanden via e-mail. Beslutet diariefors
ocksa. Slutligen skickas faktura till sokanden och drendet avslutas. Det finns ett fatal
handldggare som inhdmtade yttrande fran polisen om fordonet gér 6ver en viss langd
och bredd. Utmaningen med egna beslut ar att handldggaren inte liangre kan luta sig mot
Trafikverkets handlaggares expertkunskap. I regel behover kommunen fem arbetsdagar
for att handlagga en ansokan om transportdispens dar Trafikverket ska yttra sig over
ansokan.

Handldggningstiden varierar stort mellan olika kommuner. Vissa kommuner avslutar ett
drende inom 2 timmar for egna beslut (for det fall att yttrande fran Trafikverket inte
behovs). De flesta foljer Trafikverkets rekommendation om en handlaggningstid pa tre
arbetsdagar for egna beslut. Men det finns ocksa exempel pa mycket komplicerade

12 https://www.esystem.se/edispens/
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transporter som kan ta mer dn en manad att handlagga. En trang sektor synes vara
tillgdngen till externa experter/konsulter som kan rikna ut hur mycket belastning en bro
tal. Det fanns sokanden som berittade att de aktivt valde bort vagar med broar eftersom
sddana riskerade att forsena handlaggningen markant. Handldggarna pa kommunerna
lyfte dock fram att far de bara tillrackligt med tid pa sig kan de 16sa de flesta problemen
som foljer med en transport t.ex. forstarka infrastrukturen sa att transporten kan komma
fram. Sma kommuner kan i detta avseende behova mer tid. Flera kommunala
handlaggare berdttade att de har svart att hinna med att skriva ett yttrande till
Trafikverket inom 3 arbetsdagar. En mer rimlig svarstid hade varit 5 arbetsdagar for att
hinna med intern remiss inom kommunen. Behovet av snabbt beslutsfattande ar en
organisatorisk utmaning for kommuner.

Gemensamt for de bédda vagarna ar att den kommunala handlaggningen forutsatter en
intern kommunikation (intern remiss). En bra kvalitet pa beslutet/yttrandet forutsatter
att kontakt tas med ett antal funktioner t.ex. de som arbetar med trafikanordningsplaner
(kommer vagen att vara avstingd p.g.a. vigarbeten?), de som arbetar med broar och vet
vilken belastning bron tal samt de som arbetar med lokala trafikféreskrifter. Om trad
maste tas ned for att mojliggora transporten behover kontakt tas dven med park och
natur. For det fall att ansokan paverkar kollektivirafiken behover dessutom en extern
kontakt tas i arendet. En del kommuner organiserar sig sa att de som arbetar med dessa
funktioner sitter tillsammans for att underlatta samarbetet och 6verhorningen internt.
Handlaggaren behover dessutom ha en bra 6verhorning generellt inom kommunen for
att veta vad som ar pa gang samt ha en bra lokalkinnedom.

En del handlaggare arbetar aktivt med kunskapsatervinning, andra gor det inte alls. De
som arbetar med kunskapsatervinning har t.ex. egna mallsamlingar. En del kopierar ett
dldre beslut for en dterkommande transport och dndrar sedan datum etc. i det nya
beslutet. Andra vill inte ateranvianda aldre beslut d& de ar radda for att ett fel ska slinka
med.

Hur handldggaren far tag i information infor beslutsfattandet varierar. Har listas ett
antal olika satt:

e Manga letar i digitala kartor for att hitta narmaste vig och namn pa vigar/gator
t.ex. Google maps. Kommunen kan ocksd ha andra kartor/kartsystem att tillga
t.ex. ArcGIS, MapInfo, Kartportalen och Geosecma.

e Hos Transportstyrelsen gar det att fd information om en vigs barighetsklass
(genom Svensk trafikforeskriftssamling) och bruttoviktstabeller, vilket manga
utnyttjar. Det gar ocksa att fa teknisk data om fordonet fran fordonsregistret.

e Manga letar ocksa i NVDB t.ex. kontrollerar vem som &r vaghallare for en viss vag
och vilket nummer viagen har. En vanlig kommentar bland de vi intervjuade var
att databasen inte alltid ar att lita pa. Det kan exempelvis finnas skillnader vad
giller barighetsklasser utifran den information som finns hos Transportstyrelsen
och NVDB. Nybyggnation tar ocksa for 1ang tid att fa in i NVDB (bade stat och
kommun kan bli battre pa att rapportera in forandringar).

e Handlaggare letar ocksa bland lokala trafikforeskrifter som kan finnas i lokala
program t.ex. Tekis LTF eller hos Transportstyrelsen genom Svensk
trafikforeskriftsamling.
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e Manga handlidggare kan inte sjilva arbeta i BaTMan utan far ta hjalp av kollegor
som kan broberakningar. Om det ar frdgan om extra svara berakningar méaste
externa konsulter anlitas vilket fordrojer handlaggningen.

Trafikanordningsplaner ar en viktig kontrollpunkt, men planer kan dndras eftersom det
handlar om levande arbetsplatser. Kvaliteten pa TA-planer ar vildigt olika. Vissa
kommuner kraver inte ens TA-planer, vilket medfor att handlaggaren har svart att fa
overblick over vad som hiander i kommunen. Vissa vigarbeten glommer ocksa att soka
tillstind. En del kommuner har dven generella tillstand for akuta drenden t.ex.
ledningsbrott (vatten).

Genomgaende efterlyste kommunens handlaggare béttre och mer tillgang till utbildning.
Manga handlidggare har aldrig fatt en utbildning (inte ens en introduktion) utan har
sjdlva fatt rakna ut hur de ska gora, andra kan ha fatt en timmes introduktionsutbildning
nir de padborjade tjdnsten av den som lamnade tjinsten. Hur man hanterar bristen pa
utbildning varierar. Vissa laser Trafikverkets handbok t.ex. anses den ha en bra
beskrivning 6ver hur man beraknar boogietryck, andra vet inte ens om att handboken
existerar. Vissa foljer Transportstyrelsens allmidnna rad for handlaggning, andra kanner
inte till att de finns. En del har i sitt tidigare arbetsliv arbetat som yrkeschaufforer eller
transportledare och har med sig hur axeltryck etc. berdknas. Andra har inga
forkunskaper alls och har stora svarigheter med att t.ex. berdkna vikt. En del har lart
kdnna Trafikverkets handldaggare och tar hjilp av dessa for att lira sig hur man
handliagger en knepig specialtransport. Genom Trafikverkets handlaggare kan de ocksa
fa hjalp med viktberdkning (finns ett verktyg i Trix for detta, ett verktyg som kommuner
saknar). Samtidigt blir det knepigt for handlaggaren d& berdakningen ar Trafikverkets
men det dr kommunens beslut. En del handlaggare radfragar ocksa transportorerna om
hur de ska gora eftersom transportorerna har stor erfarenhet av transportdispenser. En
grupp som det anses sarskilt utmanande att arbeta med ar utlindska fordon da det ar
svart att f information om fordonen och kontrollera riktigheten av den information som
lamnas t.ex. om fordonet ar trafikdugligt. Har beh6vs det mer kunskap om hur man
handlagger dessa drenden.

P4 senare ar har en YH-utbildning startat som riktar sig till trafikingenjorer i sméa
kommuner som gor "allt” utifran sdkerhet vid arbete pa vig. En liten del i utbildningen
handlar om transportdispenser.

Ett fatal kommuner har gatt over till ett kommunalt teknikforbund for att effektivisera
forvaltningen. Handldggare inom ett kommunalt teknikforbund kan pa sa sitt fa fler
dispenser att handldgga och héalla uppe kompetensen. Rent praktiskt 16ses det s att det
finns dubbla diarier; ett for respektive kommun och ett for kommunférbundet. Om en
transport paboérjas inom en kommun, men avslutas i en annan, men fortfarande inom
samma kommunforbund, skickas ansokan till Trafikverket for handlaggning.

Forenklat samrad ar de flesta kommuner positivt instdllda till eftersom det sparar
mycket tid for handliggarna. Aven transportorer ser att det sparar mycket
handldggningstid. En nackdel ar att forenklat samrad inte fungerar for mer tillfalliga
byggen eftersom dessa tar for lang tid att sdtta upp. De kommuner som siger nej till
forenklat samrad gor detta for att de vill ha kontroll 6ver sin infrastruktur, t.ex. en bro.
Vi traffade ocksd pa handlaggare som aldrig hade hort talas om forenklat samrad och
inte visste vad det var for nagot.
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Forslag pa forbattringsatgarder fran respondenter

Statusen behover hojas for de som arbetar med dispenshandliaggning hos
kommuner. Det finns generellt ocksa en ldg kompetens hos kommunala
handlaggare dven om spridningen ar stor pa det individuella planet. Detta giller
lika for stora och sma kommuner. En vag framat for att 6ka intresset for arbetet
ar att erbjuda mer med utbildning. Det behover tas fram utbildningsmaterial.
SKR kan i denna del vara drivande genom att t.ex. ge ut en handbok for
beslutsstod riktad mot kommuner. Det ar viktigt att det blir mer samsyn om
hur handlaggare ska arbeta. En harmoniserad utbildning f6r kommunala
handldggare skulle underlitta samsynen. Trafikverket kan i lingden inte
undervisa kommunala handldggare om hur de ska arbeta.

Trafikverket, kommuner och SKR behover samarbeta mer med varandra och
kommunicera battre.

TRIX och kommuners diariesystem maéaste kunna kommunicera battre med
varandra. Idag skickar Trafikverket pdf:er for yttrande till kommuner.
Kommuner maéste sedan klippa och klistra for att fa in data fran Trafikverket in i
sina system. Det ir 6nskvirt att grunddata bevaras hel genom systemen. Annu
béttre hade varit om kommunala handldggare hade direktatkomst i TRIX for att
se kartor och ldmna yttranden, men aven for att kunna lagga till skall-krav i
beslut. Om alla kunde arbeta i samma system hade mycket varit vunnet.
Samtidigt ar IT-mognaden hos kommuner olika och man kan inte rakna med att
det finns intresse for digitalisering hos alla kommuner stallt i relation till antalet
arenden.

Det borde gad att ha forenklade samrdd at bada hallen dvs. inte bara att
Trafikverket handldgger ansokan &t kommuner utan att kommunen kan
handligga ansokan at Trafikverket. Forutsattningen for detta ar att transporten
startar och slutar inom en och samma kommun samt att Trafikverkets
vaginfrastruktur ar av enkel beskaffenhet t.ex. inga broar.

Kvaliteten pa data i olika system behover bli battre.

Det behover diskuteras mer hur BaTMan ska anvidndas. Uppgifter i BaTMan ar
inte alltid korrekta eftersom det beror pa vilken metod som anvinds for
berakning. Vissa kommuner gor si, andra gor sa och Trafikverket gor pa ett tredje
satt. BaTMan behover ocksd kunna kommunicera battre med NVDB.

Kvaliteten pa data i NVDB maste bli mer aktuell. Det tar tid att forbereda en
leverans pa kommunal niva och sedan tar det ocksa tid hos NVDB att inarbeta
uppdateringen.

Bade transportorer och kommunala handldggare vill ha mer digital information
tillgdnglig t.ex. kommunala kartor pa kommunens hemsida. Pa sddana kartor
skulle t.ex. viagarbeten kunna markas ut eller kommunens forsta hands val for
lamplig vag. Samtidigt finns det ett antal kommuner som 6verhuvudtaget inte ar
digitaliserade (saknar resurser).

Det finns ett datalager i NVDB for hojdhinder, men det behover ajourhallas.
Kommunala handldggare behover ha tillit till att uppgifterna om hojdhinder ar
ratt i NVDB (anvandbar och uppdaterad information).
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6.4 Beslut

Av genomforda intervjuer framgar att nastan alla ansokningar beviljas och att det ar
mycket sillan att ett transportdispensbeslut oOverklagas. Handlaggarna vill att
naringslivet i kommunen ska fungera. Under handlaggningen sker det en aktiv dialog
mellan kommun — sokande tills att bdda parter ar nojda. Just dialogen ar viktig for ett
bra beslut. Den ursprungliga ansokans innehdll kommer diarmed att dndras under
handldggningen t.ex. till annan lampligare firdvag eller tidpunkt for transporten.
Dialogen skulle kunna beskrivas som att sokanden far forhandsbesked eller s k mjuka
avslag (muntliga besked som inte gir att 6verklaga). Aven om kommunerna nistan alltid
beviljar en transportdispens dr det ocksa viktigt att papeka att dessa atfoljs med manga
villkor for transportens genomforande. Nar kommuner faktiskt avslar en ansokan gor
de det ofta utifran att det inte har gitt att hitta en limplig vig for transporten. (Aven
Trafikverket har en aktiv dialog med s6kanden.)

Nar det giller mobilkranar har sokanden for sddana framfort att de alltid far ansokan
beviljad i slutindan. Problemet ar i stillet att de inte far ansokan beviljad i tid utan for
sent.

Vi har intervjuat poliser som framfort att de anser att det finns kvalitetsbrister i
kommuners beslut om transportdispens. De menar att nar de kontrollerar transporter
ute pa vag hittar de ekipage som aldrig skulle ha fatt transportdispens da de ar
trafikfarliga. Polisen anser att det bitvis ar ldg kvalitet pa beviljade beslut och efterlyser
hogre kompetens hos kommunala handlaggare.

Poliser lyfte dven att det ar viktigt i beslut om transportdispens att dven hanvisa till
reglerna for cabotage, framfor allt nar det giller transporter av vindkraftverk. Utlandska
forare forstar inte alltid skillnaden mellan cabotage och transportdispens och att det ar
olika regelverk utan tror att det ricker med ett beslut om transportdispens.

Inormalfallet anges giltigheten for dispensen till 30 dagar eftersom det hela tiden hander
saker i kommunen. En del aterkommande transporter kan fa giltighetstiden utstrackt till
ett ar p.g.a. att det inte sker s manga forandringar inom just den kommunen. Manga av
handlaggarna vi intervjuade uttryckte en stor osdkerhet kring att ge tillstind utover en
ménad. Tveksamheten berodde pa att det var ungefar dar tidshorisonten gick for att
kunna forutse vigarbeten etc. En del kommuner ger dock férhandsbesked for en
transport som ska dga rum langt fram i tiden (sddana ser ut som ett vanligt beslut men
med begransad giltighetstid).

Fragan om det gar att bevilja transportdispens for delbart gods delar kommunerna. Ett
exempel pa delbart gods ar slam, grus, betong och virke. Cirka hilften av de kommuner
vi intervjuade gav dispens for delbart gods (vikt, langd, bredd), medan den andra halvan
aldrig gav dispens for delbart gods. Varfor vissa kommuner ger dispens for delbart gods
kan ha olika forklaringar. I huvudsak fick vi tva svar. Det kan handla om okunskap, men
det handlar ocksd om ett medvetet stillningstagande utifran att naringslivet maste
fungera i kommunen. Har nedan f6ljer ndgra exempel pa nar delbart gods har beviljats
transportdispens.

En kommun har en lingdbegransning i centrum som uttalar att fordon inte far vara
langre dan 10 m. Samtidigt vill kommunen ha ett levande centrum med butiker och
mataffiarer. En mataffar har en aterkommande transport varje vecka med varor. For den
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transporten har kommunen gett dispens for ett 20 m langt ekipage 12 man i taget.
Kommunens motivering till detta ar att det inte dr ekonomiskt forsvarbart att tvinga
matleveransen att delas upp pa tva fordon i stillet for ett. Kommunen vet ocksa att
transporten kommer runt i centrum samtidigt som det bidrar till en battre miljo i
centrum att ha ett fordon i stéllet for tva fordon (minskade utslapp).

En kommun har en begransning utifran barighet pa en gagata i centrum. En slamtunna
behover regelbundet hamta slam fran ett hotell vid gdgatan. Kommunen har i detta fall
gett dispens si att slamtunnan kan fyllas till maximum med motiveringen att det ur
trafiksikerhetssynpunkt ar battre om antalet fordonsrorelser minskar pa gagatan dar det
kan finnas lekande barn. Kommunen vill ha si fa transporter som mojligt i centrum. Ett
liknande exempel ar att kommuner ger dispens for virkestransporter under
tjallossningen utifran att det ar battre med en lastbil dn tva pa vagen.

Vi har ocksa fatt andra exempel pa nar det gors olika i beslut. En transportor av breda
foremal papekade for oss att det gors olika utifran nar i veckan en transport kan utforas.
Vissa kommuner tillater ej transporter pa sondagar mellan kl. 12-20 da det egentligen ur
trafiksakerhetssynpunkt hade varit bra att genomfora transporten. Grannkommuner
kan gora helt olika. Sidana tidsbegransningar stiller ocksa till det eftersom industrin
idag utgar ifran konceptet just-in-time dvs. att det som ska transporteras byggs fardigt
fredag eftermiddag pa fabriken och férvintas vara framme vid slutdestinationen (kund)
méandag morgon.

En annan transportor papekade ocksé att kommuner gor olika betraffande kravet pa om
for tung transport ska atfoljas av en foljebil /eskort eller inte. Har behovs en tydligare
praxis. Tva kommuner, som ligger sidan om varandra, kan ha helt olika uppfattning i
fragan, vilket gor det svart for transportoren att planera transporten.

Breda transportdispenser ar inte knutna till ett unikt fordon med registreringsnummer.
Daremot f6ljer en transportdispens avseende for tung transport ett unikt fordon da
registreringsnumret anges i beslutet. Kravet finns utifran trafiksikerhet dvs. att fordonet
maste kunna orka dra lasten. Att dispenser for tunga transporter foljer ett unikt fordon
ar framfor allt en utmaning for mobilkranar. Om mobilkranen gar sonder, under tiden
frdn att transportdispensen ar beviljad till att transporten ska vara genomford, far
ansokningsprocessen borja om igen. Transporten kan inte ersittas av en likadan
mobilkran eftersom registreringsnumret inte kommer att 6verensstimma med beslutet
om transportdispens. Det kan ocksa vara sa att den aktuella mobilkranen behover stanna
langre dn planerat pa en byggarbetsplats och inte kommer i vig i tid till ndsta uppdrag.
Mobilkranar har ett behov av flexibilitet for att med kort varsel kunna skifta mellan olika
uppdrag. Papekas bor ocksd i detta sammanhang att inte alla tunga fordon har
registreringsskylt.

Det gors olika betraffande vem kommunen expedierar beslutet om transportdispens till.
Alla sokanden far en kopia av beslutet. Vissa kommuner skickar d&ven en kopia av beslutet
till Polismyndigheten och till raiddningstjansten.

Numera finns beslut om transportdispens i digital format. Transportorer tycker detta ar
bra. De kan t.ex. ha med sig beslutet i mobilen. Poliser ar daremot mer tveksamma till
digitala beslut och foredrar pappersformat. Digitala beslut kan forsvara polisens arbete
vid kontroller. Detta eftersom digitala beslut forutsatter uppkoppling alternativt, om
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beslutet dr nedladdat till mobilen, att det finns strom i mobilen sa att det gar att lasa
tillstandet.

6.4.1 Forslag pa forbattringsatgarder fran respondenter

e Transportorer upplever att praxis spretar at alla héll. Det behover belysas mer att
praxis ar s olika hos kommunerna. SKR skulle kunna arbeta med att utveckla
bra exempelmallar med listor pa hur olika villkor for transporter kan formuleras.
SKR skulle dven kunna ge ut en handbok for handlaggning for att fa mer samsyn.

e Transportorer forstdr inte varfor breda transporter forbjuds generellt pa
sondagar och ser inte behovet av ett sddant forbud heller. Det borde i stéllet ga
att gora en individuell provning transport for transport utifran dag och plats.
Antagligen ar det en kvarleva fran en sedan linge upphidvd kungorelse om
helgférbud mot trafik med tyngre fordon fran 1970-talet. Dagens logistikflode ser
helt annorlunda ut jamfort med 7o0-talet och just-in-time ar viktigt for att
industrin ska fungera.

e Erfarna forare forstér att tolka beslut om transportdispens ratt, men nya forare
har svért att forstd vad transportdispensen betyder. Besluten behover formuleras
s att de blir mer begripliga.

e Det finns mobilkranar som &ar nastintill identiska3 (kommer frdn samma
tillverkare). Det borde ga att gora mobilkranarna utbytbara i ett beslut dvs. att
transportdispensen inte ldngre foljer ett unikt fordon. I stillet skulle
transportdispensen kunna knytas till en viss typ (utifrdn hur de ar registrerade i
fordonsregistret och karosskod) eller kategori av fordon. Eventuellt skulle
beslutet kunna utformas efter antalet axlar och var de ar placerade pa fordonet.
Samtidigt behdver ett sddant forfarande ta hansyn till att i beslutet om
transportdispens ingar dven en provning av lamplig fardvag.

6.5 Genomforande

Genom intervjuerna larde vi oss att den stora utmaningen ligger i vem som ar vighéllare
(har en infrastruktur att forvalta som inte ska brytas ned i fortid) respektive vem som &r
kontrollmyndighet dvs. Polismyndigheten (har sanktionsmojligheter att angripa de som
kor utan beslut eller inte foljer villkoren i beslutet dvs transporter som riskerar att skada
infrastrukturen) och att dessa tva instanser delvis har motstridiga intressen. Detta far
konsekvenser for majligheterna for genomforande och uppfoljning av transporter med
transportdispens.

En fraga som vi stillde under intervjuerna till de kommunala handldggarna var om de
hade nagon uppfattning om antalet transporter som genomférs utan dispens. Vi fick
varierande svar. En del tror att det finns en omfattande verksamhet som kor utan
tillstand eftersom de sjdlva noterar transporter utan tillstdnd eller att allmanheten ringer
och klagar. Anledningen till att transporter genomfors utan tillstind kan vara pressad
ekonomi, att transportorer chansar och kér 4nda eftersom risken att ertappas ar 1ag eller
okunskap. Andra tror att det inte férekommer transporter utan tillstand i deras kommun

13 Bland de vi har intervjuat har det forekommit olika &sikter om huruvida mobilkranar kan vara
identiska eller om det trots allt finns skillnader beroende pa t.ex. hur foraren stiller in axlarna,
vilket i sin tur paverkar belastningen.
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baserat pa att allmanheten inte hor av sig och klagar eller att de inte upptacker sddana
transporter/fordon. Nagra handldggare framforde ocksa att det forekom bristande
respekt for tidsrestriktioner i beslut.

Bland de vi intervjuade av kommunens handlaggare, som hade problem med
transporter/fordon utan dispens, fanns en allman uppfattning om att det i stort inte finns
nagon polisidr kontroll av for tunga, for breda eller for 1anga transporter/fordon eller att
den kontrollverksamheten som trots allt finns uppvisar stora brister. En handlaggare
uttryckte att i centrum i var kommun ar det fritt fram att kora utan transportdispens
(vilket utnyttjas frekvent av transportorerna) eftersom polisen aldrig kontrollerar dar.
Flera handlaggare uttryckte att de fick ringa och “tjata jattemycket pa polisen ménga
ganger” for att de skulle kontrollera en aterkommande transport utan dispens i
kommunen och att de aldrig fick ndgon aterkoppling fran polisen.

Samtidigt var det endast ndgon enstaka kommun som kunde beritta om att en (for tung)
transport utan dispens orsakat stora skador pa infrastrukturen. De skador som
rapporterades handlade mer om att trafikskyltar korts ner.

Branschorganisationen for mobilkranarna har gett oss foljande rikneexempel pa hur
stort morkertalet kan vara: Om man utgar ifrdn hur manga mobilkranar som finns
registrerade i vigtrafikregistret sa uppgar de till ca 1 000 st. Om varje fordon gor en
korning om dagen borde det bli 200 000 trafikrorelser per ar (alla mobilkranar kor varje
dag en ging och arbetar 200 dagar pé ett ar). Antalet transportdispenser for mobilkranar
hos Trafikverket uppgar emellertid endast till ca 6 000 - 7 000 ansOkningar per ar
(kan vara 6 manaders tillstdnd ocksa bland dessa ansokningar). Fragan 4r om merparten
av alla mobilkranar star stilla eller om de kor utan transportdispens? I dessa siffror finns
dock en stor osdkerhet da det saknas statistik. Det finns t.ex. ingen statistik pa
kommunal niva 6ver hur manga transportdispenser som ges for mobilkranar per ar.

Under projektets gang har vi intervjuat flera poliser, som befinner sig pa olika positioner
inom Polismyndigheten. Intervjuerna har inte gett nagon entydig bild. En polis lyfte fram
den historiska kontexten som en forklaring. Tidigare eskorterade poliser transporter
med dispens, vilket gjorde att det inom organisationen kunde byggas upp kompetens och
kunskap kring dessa transporter. Ar 2005 besléts att polisen, som ett steg i att renodla
karnverksamheten, inte lingre skulle eskortera fordon med transportdispens. I stillet
skulle dessa atfoljas av vagtransportledare. Sedan dess har Polismyndighetens intresse
for transportdispenser generellt avtagit. Det finns t.ex. ingen statistik 6ver kontroller av
sddana transporter. Det ar inte heller sikert att ett utokat samarbete idag med
kommuner angaende transportdispenser skulle tillféra nagot nytt da kompetensen inte
langre finns i organisationen. Poliser vill ocksd helst slippa yttra sig Over
transportdispenser. En dsikt som framférdes under en intervju var att poliser i allmanhet
saknar kompetens for att kunna bedoma tunga transporter och darfér undviker att
kontrollera dessa. Fokus ligger i stillet pa nykterhetskontroller, hastighetskontroller,
kontroller av kor- och vilotider, kontroller av farligt gods samt kontroll av cabotage.
Samtidigt har vi intervjuat s.k. eldsjilar inom Polismyndigheten som brinner for fragan
om transportdispenser och kontroller av sidana transporter. De menar att fler kontroller
behovs for att fa bort oseridsa transportorer, men att det ar forenat med svarigheter att
kontrollera sddana transporter. Det saknas t.ex. lampliga platser att utféra kontroll pa.
Nir ekipaget stannas for kontroll kan det uppsté trafikfarliga situationer t.ex. kobildning
niar bakomvarande trafik inte kan kora om. En annan svérighet for polisen ar att de
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arbetar dygnet runt medan handlaggare av dispenser arbetar under kontorstid. Polisen
kan alltsa inte alltid enkelt ringa en handlaggare och kontrollera en dispens giltighet och
villkor med risk for att ekipaget blir stiende pa viagen under flera dygn. Det var lattare
for nir dispensbesluten bara fanns i pappersformat. Nu finns besluten elektroniskt i
mobiltelefonen. Svarigheten med detta kan t.ex. vara att det inte finns tackning och att
beslutet inte dr nedladdat till mobilen. Transportstyrelsen erbjuder jourverksamhet for
cabotage, vilket gor det lattare for polisen att ringa och fa information om sddana
transporter.

Viagtransportledare ska informera Polismyndigheten om att nu &ker vi (eskort), men att
detta inte alltid gors. Framfor allt de transporter som har langtidsdispenser slarvar med
detta. En del kommunala handlaggare berattade att allménheten ringde och klagade pa
att vagtransportledare ar for tuffa och tranger andra transporter av vagen.

Transportorer lyfte fram att det maste gd att lita pA kommunens beslut och att det ar en
viktig sikerhetsaspekt i planeringsarbete och genomforandet. Ett exempel som gavs var
att en tung transport (som inte gick att backa) blev stdende i flera dagar darfor att
kommunen efter beslutet om transportdispens gravt av viagen i ett vagarbete. Ett annat
exempel som gavs var att transportoren hade noga matt hgjden under en fast bro
(fardvagsintyg) och fatt transportdispens beviljad. Darefter asfalterade kommunen
vagen sa att den fria h6jden minskades med 3 cm utan att beritta detta for transportéren
eller informera nagon annanstans varpa transporten fastnade under bron.

6.5.1 Forslag pa forbattringsatgarder fran respondenter

e Flertalet intervjupersoner har framfort att seriosa transportorer maste fa en
fordel av att de foljer reglerna. Det ska 16na sig att gora ratt.

e Somliga  kommuner vill ha ett utokat samarbete  mellan
Polismyndighet/kommun, andra inte alls. Vissa menar att det ar bra som det ar.

e Det behover skapas sidkrare och battre platser pa vig for kontroll av dessa
transporter.

e Transportstyrelsen har jourverksamhet for kontroll av de transporter som
omfattas av cabotageregelverket. Gar det att bygga vidare pa detta och dven fa
med jourverksamhet for transportdispenser hos Trafikverket?

e DPoliser kan ej kontrollera om ett utlindskt fordon ar kontrollbesiktigat i
hemlandet och diarmed lampligt for transporten. Trafikverket borde kunna
begara in handlingar som styrker att fordonet uppfyller hemlandets krav fran
utlandska transportorer i samband med ansokan om transportdispens.

e Naista generations fardskrivare skulle i framtiden eventuellt kunna anviandas for
kontroll av transportdispens (inhdmta data), men alla fordon har inte
fardskrivare.

6.6 Uppfdljning

Ingen av de vi intervjuade kunde ge oss information om hur vigen slits eller bryts ner i
forhallande till for tunga, for breda eller for langa transporter/fordon eller vad sadana

14 Trafikverket har en funktionalitet i BaTMan som varje natt jamfor giltiga transportdispenser
mot brofordndringar. Blir en bro nedklassad och dar en transportdispens ar beviljad, &terkallar
Trafikverket skyndsamt dispensen.
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transporter kostar for vaghallaren. Ingen av de vi intervjuade efterfragade heller
information om detta eller samlade in data om genomforda transporter fran de som fatt
transportdispens pa ett ordnat sitt. Det finns alltsa inte nagon statistik pd hur manga
transportdispenser som faktiskt utnyttjas och var de framfors. Det gar alltsa inte att
avgora om vagen slits allmént av trafik eller for att det beror pa att (for) manga fordon
med transportdispens anviander vigen.

Inte heller pa politikerniva i kommunen efterfragas information om transportdispenser.
En handliaggare uttryckte att politiken i kommunen endast dr intresserad av en
fungerande viginfrastruktur for niringslivet pad en oOvergripande nivd och att
framkomlighet ar prioriterat i syfte att uppfattas som en attraktiv kommun. Den
information som politikerna far i samtliga kommuner ar antalet transportdispenser som
beviljats under aret (har att gora med att antalet delegerade beslut ska redovisas). Inte
nagon handlaggare kunde beratta att politiken gjort ndgon uppfoljning eller stallt fragor
om transportdispenser.

Méinga kommunala handliaggare uttryckte sig pa foljande satt. “Jag beviljar
transportdispensen och sedan ar arendet avslutat for min del. Det finns inget behov av
uppfoljning. Vad som hander sedan ar inte mitt bord utan polisens/transportorens.” Ett
antal handlaggare lyfte fram att det ar svart med aterkoppling fran transportdispenser
som bara kor igenom kommunen t.ex. pa en motorviag. Men det fanns ocksa enstaka
handlaggare som uttryckte att det faktiskt hade varit bra att veta om transporten
genomforts eller inte. Exempelvis for det fall att det uppstar en akut vattenldcka och
viagen maste gravas av. D& hade hen velat ringa till transportéren och férvarna om
vagavstangningen. Varken Trafikverket eller ndgon kommun har siledes en ordnad
uppfoljning av genomforda transporter. En handlaggare uttryckte att detta egentligen
var konstigt och jamférde med de uppfoljningskrav som finns for gravanmalan t.ex.
slutbesiktning.

En del handlaggare lyfte att det ibland tog lite for 1ang tid (ndgot dygn) innan kommunen
fick kinnedom om att infrastruktur skadats under en transportdispens t.ex. att en
vagskylt korts ned. I detta ssmmanhang uttryckte en handlaggare att det hade varit bra
om transportoren horde av sig efter transportens genomforande for att beratta att allt
gatt bra, sa att hen slapp oroa sig. Handldggare berittade att de i regel far veta om
transporten har avvikit fran fardvigen, men de vet aldrig om transporten i sig har dgt
rum eller inte. Inte ndgon handlaggare kunde beritta om att de fatt aterkoppling fran
transportoren pa en transport dar allt gétt bra. Den allmanna uppfattningen var i 6vrigt
att transportorer med transportdispens gor ratt for sig om de orsakar skada pa
infrastruktur dvs. de betalar alltid utan knot.

6.6.1 Forslag pa forbattringsatgarder fran respondenter

e Ett fatal kommuner vill ha uppfoljning av transporter. Exempelvis hade det varit
bra att veta vilken vag transporterna faktiskt tar nar kommunen planerar att
bygga om infrastrukturen.

e Att inféra nagon form av digital 6vervakning av transportfordonen skulle kunna
vara en mojlig viag framat under forutsiattning att alla vinner négot pa det. En
sddan overvakning skulle kunna integreras med Trix pa ndgot sitt.
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6.7 Varaovergripande iakttagelser

Vi ser att det finns flera 6vergripande utmaningar for hanteringen av transportdispenser.
En utmaning ar att det inte ar en enhetlig grupp av transporter och fordon utan en
heterogen grupp med méanga olika behov och forutsiattningar som ska rymmas inom ett
och samma regelverk. Exempelvis har vissa transporter en tidshorisont pa tva ar for sin
planering medan andra transporter raknar minuter. Vi ser ocksa att det sker en snabb
teknikutveckling i fordonen. De nuvarande bestimmelserna i trafikférordningen ar
utformade efter traditionella fordon med begrinsad digital kapacitet och hur
infrastrukturen ska skyddas fran skadliga fordon. I framtiden kommer det att finnas
fordon som gar att 6vervaka och kontrollera digitalt. Dessa fordon kan komma att ha ett
annat regelverk for att skydda infrastrukturen, nagot som inte finns pa plats idag.

En annan utmaning ar att transportoren inte moter en enhetlig handlaggning av ansékan
hos myndigheter. Under var undersokning har vi inte traffat pa tvdA kommuner som
handlagger transportdispenser pa exakt samma sitt. Avsaknad av samsyn gillande vad
som utgor “best practice” gor det svart att arbeta med forenkling eller forandring (av
regelverket).

En tredje utmaning ar att manga kommuner har begriansat med resurser och inte
prioriterar transportdispenser i den dagliga verksamheten. Transportdispenser maste
kunna genomforas eftersom de ar samhallsviktiga och lagstiftningen forutsatter att
kommuner kan handligga dessa. Utmaningen for méanga kommuner ar att
transportdispenserna ar for fa till antalet for att motivera kostnaden for férandring,
utveckling, utbildning eller investering i ny teknik. For att nagot ska fa genomslag pa
kommunal nivé behover 16sningarna vara kostnadseffektiva alternativt vara tvingande i
regelverk.

En fjairde utmaning ar att informationsutbytet mellan olika aktorer dr begriansat vilket
ger begrinsad forstéelse och kunskap om varandras roller och forutsittningar. Det finns
inte heller nigon egentlig samordning mellan myndigheter. Det finns ett fatal
motesplatser for utbyte av idéer och kunskap mellan myndigheter och bestillare och
transportorer. Vi ser att de flesta aktorer tenderar att arbeta i silos” och att ny kunskap
om forandrade arbetssitt inte sprids effektivt. Viktig information sprids heller inte
mellan kommun och transportor avseende exempelvis akuta storningar. Enligt var
mening ir ett av de grundliggande syftena med lagstiftningen att astadkomma
kommunikation mellan viaghallare och transportor for att forhindra olika typer av skador
och olyckor. Vi ser att samordning och effektivt informationsutbyte behover forbattras
mellan de olika aktorerna.

En femte utmaning ar att det saknas statistik. En forutsittning for ett bra regelverk ar att
vi har ratt regelverk och att det skapar nytta. En annan forutsattning ar att det ska vara
mojligt for en myndighet att gora berdkningar pa vad en regelforandring skulle fa for
positiva och negativa konsekvenser om den genomfordes. Trafikverket kan ta fram
statistik 6ver sin handlaggning i Trix. Kommuner kan fé fram statistik fran diariesystem
utifran vilka uppgifter som finns lagrade dar, men alla kommuner diariefor inte sin
handldggning. Det finns ingen Overgripande samlad statistik frdn kommuner.
Polismyndigheten eller Transportstyrelsen har inte heller ndgon ordnad insamling av sin
data kopplat till transportdispenser. Statistik 6ver genomforda transportdispenser
saknas helt hos myndigheter. Det finns siledes ingen uppfoljning att tala om. Det gar
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alltsa inte att sdga nagot om huruvida dessa transporter ar inblandade i fler eller farre
trafikolyckor an genomsnittet, om de sliter ner viagen oproportionerligt mycket i
forhéllande till samhaillsnyttan, hur ménga kontroller polisen genomfor av
transportdispenser, hur manga transporter som genomfors utan dispens etc.
Sammantaget gor bristen pa statistik det svart att utveckla omradet transportdispenser
i ratt riktning. Vi vet inte med négon precision var och hur stora problemen ar.

7 Forslag pa enskilda
forbattringsatgarder

Under arbetets gdng har vi analyserat och diskuterat olika forslag pa enskilda
forbattringsatgirder utifrdn vad som kan goras i nartid samt atgarder som ligger langre
fram i tiden och kraver mer utredning. Har presenteras ett antal forslag pa atgarder som
kan vidtas. Avsnittet ska ses som en idébank dar relevanta konstellationer av aktorer kan
valja idéer att arbeta vidare med efter att detta projekt avslutats.

7.1 Riktade informationskampanjer

Under projektets gdng har det dterkommande lyfts utmaningen med att kunskapen hos
bestillare av transporter ar mycket 1ag och att bestillare inte forstar forutsattningarna
for att fa en transportdispens beviljad, vilket skapar stress hos transportorer. Bestillare
forstar inte alltid att det finns en kostnad hos transportoren att kora lagligt.

Vart forslag ar att branschorganisationer, som ar intresserade av fragan, tar kontakt med
Trafikverket for att undersoka  mojligheten att  genomfora  riktade
informationskampanjer mot bestillare. Trafikverket har tidigare arbetat med riktade
informationskampanjer, som till exempel Tillsammans for hallbara hastigheter” med
branschorganisationer fran 2019. Forslagsvis kan en forsta informationskampanj rikta
sig mot bestillare av transporter i byggbranschen.

7.2  Trafikverket kan 6verklaga fler
kommunala beslut

En viktig princip for att uppratthalla rattssikerheten i ett samhalle ar att lika fall ska
avgoras lika. Vi har under projektets gang funnit att sa inte ar fallet utan tvartom kan lika
fall bedomas helt olika pA kommunal nivd. Kommuner har utvecklat en egen praxis for
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 ocksé om att praxis fran Transportstyrelsen saknas
och att det ar oklart for en handlaggare hur hen ska besluta i drendet. De senaste tio dren
har si vitt kdnt tre drenden natt Transportstyrelsen, som ar hogsta instans, varav tva
handlade om bevisfragor i det enskilda fallet. Transportstyrelsen har heller inte pa sin
hemsida refererat nagot beslut som handlar om transportdispenser.

For att fa till mer enhetliga beslut kriavs att ndgon Gverklagar sa att en praxis fran
Transportstyrelsen kan utvecklas. Den aktor som ligger narmast till hands att 6verklaga

This work is licensed under CC BY 4.0



39

kommunala beslut ar Trafikverket. Eftersom nastan alla ansokningar far bifall pa
kommunal niva (efter dialog) ar det inte troligt att privata aktorer kommer att klaga (man
kan inte overklaga ett beslut om man har fatt bifall pa sin ansokan). Enligt uppgift finns
det idag ingen uppfoljning fran Trafikverkets sida pa de kommunala beslut myndigheten
har lamnat remiss pa. Vart forslag ar att Trafikverket i sitt remissvar till kommunen
anger att Trafikverket 6nskar en kopia pd kommunens beslut och att Trafikverket sedan
gor en egen bedomning av kommunens beslut utifrdn frigan om beslutet ska 6verklagas
eller inte. En sddan ordning kommer dock att kriava mer resurser hos Trafikverket. Till
oss har det framforts 6nskemal om att mer praxis framfor allt behovs nir det galler
frdgan om delbart gods och nar/hur ett beslut ska forenas med villkor om foljebil/eskort.

7.3 Trafikverket kan géra en 6versyn av sin
beslutsmall

Under intervjuerna framfordes fran olika hall att forare brot mot villkor i besluten om
transportdispens. En forklaring vi har fatt till varfor forare inte foljer villkoren i beslutet
har varit att nya forare inte forstar beslutets innehall. Det kravs erfarenhet for att forsta
vilket villkor som giller for just den har vagstrackan. Enligt uppgift har Trafikverkets
beslutsmal med olika villkor sett likadan ut i ménga ar. Vi foreslér att Trafikverket gor
en oversyn av texten i beslutsmallen utifran perspektivet vardat, enkelt och begripligt
sprak samt att texten anpassas efter forarens behov. Om Trafikverket gor en 6versyn av
beslutsmallen med villkor kommer manga kommuner att ta efter och uppdatera sina
mallar.

7.4  Trafikverket kan arbeta mer med
forarstod

Detta forslag kopplar till forslaget om 6versyn av beslutsmallar. Teknikutvecklingen i
lastbilar sker snabbt. Idag erbjuder Trafikverket en ljudfil som ér till for att erbjuda
forarstod vid bropassage. Vi foreslar att Trafikverket utarbetar fler frivilliga tjanster
kring temat forarstodjande teknik for att underlitta for foraren att folja beslutet om
transportdispens t.ex. utifran visuellt kartstod.

7.5 Forandrad praxis: grupp- och zonbeslut

Mobilkranar, framfor allt de som kor s k taxi-korningar, behover flexibilitet som
mojliggor en snabb omplanering om nagot oforutsett intraffar. Det kan t.ex. handla om
att en mobilkran inte kommer i vig i tid for nista uppdrag fran en byggarbetsplats och
att beslutet om transportdispens for nasta uppdrag darmed forfaller. Under projektets
gang har fragan vickts om det inte skulle ga att fa till mer flexibla beslut rorande
transportdispenser for mobilkranar t.ex. utifran ett “typfordon” eller en “kategori” da
manga mobilkranar liknar varandra.

Grunden for transportdispenser ar ett “enskilt fall” (13 kap. 3 § trafikforordningen). Ett
enskilt fall ar ett undantag for den har transporten, for den har specifika vagstrackan, for
en viss individ (person eller fordon). Att arbeta med en generell “typ” eller "kategori” av
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mobilkranar ar inte ett enskilt fall enligt var mening och vi tror darfor inte att det ar en
framkomlig vag utifran dagens regelverk.

S& som vi har forstatt Trafikverkets praxis idag beviljas transportdispens fordon for
fordon. Vart forslag ar att prova om det gar att bevilja gruppbeslut utifrdn hur
Transportstyrelsen utfirdar sina bestimmelser dvs. tdnka nytt inom nuvarande
regelverk. Transportstyrelsen kan t.ex. besluta att ge personen X i tillstind att kora
fordon 1, 2 eller 3 for den har vagstrackan!s. Med samma logik borde det ga att ge ett
beslut utifran att ett enskilt transportuppdrag pa den har specifika striacka far utforas
med fordon 1, 2 eller 3 etc.’® Nackdelen med vart forslag ar att handlaggningen kommer
att ta langre tid eftersom varje fordon maste provas utifran fordonsduglighet, men att
det pa sikt borde ga att atervinna kunskap om fordonen fran dldre drenden i friga om
hur lika de ar varandra. Ett motargument mot vart forslag om gruppbeslut ar att det kan
ses som ett satt att runda lagstiftningen (gruppbeslut upphor att vara ett enskilt fall).

Vart forslag med gruppbeslut 16ser heller inte utmaningen med att mobilkranar kan
befinna sig pa olika platser och darmed inte ar direkt utbytbara mot varandra eftersom
vagstrackans lamplighet ocksa maste provas i varje enskilt fall. For att nd en storre effekt
behover gruppbeslut kombineras med zonbeslut. Ett zonbeslut utgar ifrén ett avgransat
omrade t.ex. Sodermalm. Ett zonbeslut kan vara positivt eller negativt. Ett positivt
zonbeslut innebir att inom den hér zonen far fordon framforas pa gata 1, plus gata 2,
plus gata 3 etc. Ett negativt zonbeslut innebar att ett fordon far framforas 6verallt inom
den hir zonen minus gata 1, minus gata 3, minus gata 3 etc. Utmaningen med zonbeslut
ar att sddana stiller hogre krav pa handlaggningen (Iampligheten for fler vagstrackor
maste provas samtidigt) och kommer ta langre tid att handlagga.

Ett forsta steg, for att prova om grupp- och zonbeslut ir en framkomlig vag, ar att nagon
sokande med mobilkranar framstaller ett yrkande harom i en ansokan till Trafikverket
och om Trafikverket sdger nej till detta, sedan 6verklagar till Transportstyrelsen. Det ar
oklart hur en sddan ansokan praktiskt kan genomforas i forhallande till formularet i Trix.
Det gar emellertid alltid att lamna in en skriftlig begdran om gruppbeslut till Trafikverket
oavsett hur Trix ar designad.

7.6  Kartbild 6ver fardvag medfoljer
remissbegaran

Aterkommande var det madnga kommunala handliggare som lyfte fram att det fanns en
osdkerhet 6ver vad de egentligen yttrade sig 6ver nar Trafikverket begirde en remiss
ifran dem. De som ansoker om transportdispens via Trix anger fardviagen via en digital
karta baserat pA NVDB. Men kartan foljer inte med i remissen till kommunen utan
fardvagen beskrivs i text. Har kan det latt ga fel eftersom kommunen kan ha en egen
karta med andra uppgifter att tillgd och niar handldggaren oOversitter texten fran
Trafikverket till sin karta ar det inte sakert att texten 6versatts ratt till kommunens karta.
Vart forslag ar darfor att Trafikverket undersoker mojligheten att pa lampligaste sitt

15 Jamfor hur Transportstyrelsen beviljar nyttoparkeringstillstand.
16 Jamfor hur Transportstyrelsen beslutat om enskilt transportuppdrag t.ex. VVFS 2006:69 om
undantag fran bestimmelser om antalet passagerare i en bil (s k studentflak).
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skicka med kartbilden 6ver fardvagen fran Trix i remissen till kommunen for att undvika
onodiga missforstand.

7.7 Forenklat samrad i bada riktningarna

Idag kan Trafikverket pa egen hand handligga ett drende om transportdispens utan att
begara in yttrande frdn kommunen under forutsattning att det traffats ett avtal om
forenklat samrad. Det omvanda forekommer inte. Det finns kommuner som handlagger
ett storre antal arenden diar ansokan omfattar en lite snutt pa statens vag och yttranden
fran Trafikverket behover darfor begaras in. Det hade underlittat for kommunerna om
de pa egen hand, utan att begéra in ett yttrande fran Trafikverket, hade kunde fatta beslut
i sddana drenden direkt. Vi foreslar darfor att Trafikverket kan undersoka majligheter
och intresse att erbjuda forenklat samrad i bada riktningarna. En forutsattning for att ge
kommuner ritt att fatta beslut utan att samrada i varje enskilt drende med Trafikverket
ar att de vid ett eventuellt hinder pa vagen enkelt kan ta kontakt med transportoren och
aterkalla transportdispensen samt att infrastrukturen ar av enklare beskaffenhet dvs.
ingen bro.

/7.8 Transportorer kan lyfta behovet av
forenklat samrad for ett omrade

Forenklat samrad ar inte bara en fraga for Trafikverket och en enskild kommun. En
transportor kan t.ex. initiera fragan och lyfta fram att for det hiar omradet finns det ett
behov av forenklat samrad. Det kan t.ex. ske om en transportor vet att det kommer att
ga ménga transporter i ett omrade framéver och som behover en snabbare handlaggning.

7.9 Forenklat regelverk: Varfor begransad
trafik pa helger?

Behovet av nir transporter behover utforas forandras over tiden. Just-in-time ar numera
en verklighet for manga transportorer. Samtidigt har Transportstyrelsen gett ut
foreskrifter (TSFS 2010:141) och allminna rad (se TSFS 2009:64 och TSFS 2009:62)
som begriansar i tid nir en transport far utforas under en helg. Transportérer har
framfort till oss att foreskrifter/rdd om forbud mot transporter under vissa tider
forsvarar eller omojliggor transportuppdraget eftersom tidsfonstret blir for smalt och att
en individuell provning hade varit att foredra.

Vi har under projektets géng stillt fragor till olika representanter om varfor det
egentligen behovs ett generellt helgforbud under vissa tider for hela Sverige. Det enda
svaret vi fatt ar att det underlattar handlaggningen att inte behova gora en provning i det
enskilda fallet. Ingen har i sig kunnat férklara for oss varfor reglerna behovs idag utan
dessa synes vara en kvarleva fran en dldre lagstiftning frdn 1970-talet rorande férbud
mot tyngre lastbilstrafik under vissa perioder. Motiveringen da var att det forelag en risk
for trafikolyckor mellan lastbilar och ovana helgforare och att lastbilar darfor inte skulle
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fa framforas pa helger.”” Genom intervjuerna har vi ocksa fatt veta att en del kommuner
héller hdrt pa bestimmelserna angdende tiderna nar de beviljar transportdispens medan
andra kommuner bortser helt fran dessa.

Det ar Transportstyrelsen som utfardat foreskrifterna och de allmidnna radden som
inskranker for langa eller for breda transporter under vissa tider pa dygnet. Vart forslag
ar att Sveriges akeriforetag tar kontakt med Transportstyrelsen och framstiller en
begidran om 6versyn av foreskrifterna/raden for att fa till en genomlysning angdende om
bestimmelserna fyller nagon funktion i dagens samhaélle. Blir det battre beslut (béattre
precision) om det gors individuella provningar i det enskilda fallet utifran fardviag och
hur trafikerad vagen ar vid en viss tidpunkt stillt mot 6kad handlaggningstid?

7.10 Fler anpassade sakra uppstallningsplatser

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att under aren 2018—2029 gora en Gversyn
av hur bristen pa sikra uppstillningsplatser for yrkestrafiken kan avhjilpas.’® De
transportorer vi intervjuade, som utforde langviga transporter, uppgav att det fanns en
stor brist for sdkra och trygga uppstéllningsplatser for denna typ av transporter/fordon.
Vart forslag ar att Trafikverket, i sitt arbete med regeringsuppdraget dven tar hojd for
denna typ av transporter/fordon.

/.11 Fler trygga och sakra kontrollplatser for
denna typ av transporter

Poliser har till oss under intervjuer framfort att det ar en utmaning att kontrollera for
breda, for tunga eller for ldnga transporter/fordon eftersom lampliga kontrollplatser
med relevant teknisk utrustning saknas eller ar for fa i regionen.

Trafikverket ansvarar for och underhdller fasta kontrollplatser. Kraven pa
kontrollplatserna regleras i direktiv 2014/45/EU% och i foreskrifter fran
Transportstyrelsenz°.

Nyligen har en statlig utredning offentliggjort sitt betinkande Kontroller pd vdg (SOU
2021:31 s 173 ff) dar fragan om kontrollplatser i allmadnhet behandlades. Utredningen
lyfter fram att kontrollplatser dr en central forutsiattning for effektiva kontroller av
yrkestrafiken. Utredningen foreslar bl.a. att Trafikverket ska ta ett storre ansvar for
kontrollplatser. Vi foreslar att i den framtida beredningen av kontrollplatser bor dven
frdga om trygga och sikra kontrollplatser for denna typ av transporter/fordon tas med.

Utover att arbeta med den fysiska utformningen behover aven ett arbete inriktat mot
metod goras. Hur genomfors en saker kontroll?

17 Se t.ex. prop. 1973:19 for en diskussion om varfor det behovdes ett generellt helgforbud mot
tyngre trafik.

18 Regeringsbeslut 2018-07-05, N2018/04052/MRT

19 Bilaga III till Europaparlamentets och radets direktiv 2014/2014/45/EU av den 3 april 2014 om
periodisk provning av motorfordons och tillhérande sliapvagnars trafiksikerhet och om
upphéavande av direktiv 2009/40/EG.

20 Transportstyrelsens foreskrifter och allmdnna rdd (TSFS 2010:78) om teknisk
kontrollutrustning hos besiktningsorgan och provningsorgan.
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7.12 Effektivare informationsutbyte pa faltet

Poliser har till oss under intervjuer framfort att de arbetar dygnet runt medan
handlaggare av transportdispenser arbetar under kontorstid. Poliser har uttryckt att de
skulle vilja dygnet runt kunna kontrollera om ett fordon har transportdispens eftersom
det skulle underlatta deras arbete. Transportstyrelsen har t.ex. jourverksamhet nar det
galler cabotagefordon.

Kontrollmojligheter kopplar till teknikutvecklingen. Stockholms stad har t.ex. utvecklat
datahubben ”Paris”. Idag anviands Paris for att kontrollera om ett fordon har
parkeringstillstand eller inte. Kontrollanter kan enkelt via hubben lasa av ett fordons
registreringsnummer och sedan gora en kontroll mot Paris om parkeringstillstand finns
eller inte finns. Stockholms stad har i projektet "Life aspire” testat om det gar att i hubben
lagga till fordon med transportdispens och sedan ge atkomst till Polismyndigheten for
kontroll i realtid huruvida ett fordon har dispens eller inte. Paris fick i projektet
information fran dispensgruppens diariesystem for omradet Gamla stan och miljozon.

Vi foreslar att fler myndigheter t.ex. Trafikverket undersoker om appar eller liknande
kan vara ett sitt att effektivt dela information om transportdispenser mellan myndighet
och Polismyndigheten. Att dela information mellan myndigheter via appar skulle vara en
mojlig vag att fa till battre och effektivare kontroller av transportdispenser, men behover
samtidigt folja de regler som finns for datadelning mellan myndigheter. Enligt uppgift
haller Trafikverket pa att undersoka mojligheten att ge Polismyndigheten lasrattigheter
i Trix.

7.13 SKRarbetet med transportdispenser

Kommunala handldggare har till oss uttryckt att det finns en stor kunskapsbrist och att
arbetsuppgifterna har en l4g status. Det saknas pa kommunal nivd t.ex.
utbildningsmaterial, handbocker for handldggning, riktlinjer, tips och exempel pa
formuleringar avseende bra beslut med olika villkor. Varje kommun far si att sdga
uppfinna hjulet pd nytt och det finns ingen harmonisering mellan kommuner.
Trafikverket kan inte heller beratta for kommuner hur de ska handlidgga sina
ansokningar (ar inte myndighetens uppdrag).

Vért forslag ar att SKR tar en mer aktiv roll i utvecklandet av omrédet transportdispenser
for att harmonisera kommuners arbete. SKR skulle t.ex. kunna ge ut en handbok
liknande de man gjort for skolskjuts och lokala trafikforeskrifter, anordna utbildningar,
skapa ett verktyg for viktberdkningar, visa pa det goda exemplet etc. En annan viktig
uppgift for SKR kan vara att arbeta med att samla in statistik over transportdispenser
fran kommunerna. Vi tror att om SKR tar en mer aktiv roll inom omradet kommer
statusen for arbetsuppgifterna att hgjas inom kommuner samt att kvaliteten pa besluten
blir battre.

7.14 Mer statistik om transportdispenser

Att regler och krav foljs ar centralt for att skapa en fungerande marknad med rattvisa
villkor och fungerande konkurrens. Polismyndigheten och Transportstyrelsen har en
gemensam tillsynsstrategi for att 6ka yrkestrafikens regelefterlevnad. Vi foreslar att
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myndigheterna i sitt arbete dven tar med for breda, for tunga eller for ldnga transporter
och fordon i sin strategi.

Idag samlar inte Polismyndigheten in nagon statistik rorande transportdispenser fran
arbetet i falt. Det gar darfor inte att gora nigra uttalanden om regelefterlevnaden for
denna typ av transporter och fordon t.ex. om regelefterlevnaden okar eller minskar 6ver
tid. Vi foreslar att Polismyndigheten i framtiden samlar in data fran genomférda
kontroller.

Transportstyrelsen genomfor ocksd regelbundet s k tillstindsmatningar avseende
kontrollefterlevnad for att fd en bild 6ver hur vil foretagen som dr verksamma pa
marknaden for yrkestrafik pa vig lever upp till de krav som finns baserat pa data fran
Polismyndigheten. Vi foreslar att myndigheterna i framtiden dven tar med denna typ av
fordon och transporter i en egen kategori i tillstindsméitningarna i sina slumpmassiga
vagkontroller.

Idag samlas det inte in nagon sirskild statistik fran trafikolyckor dar en for 1ang, for bred
eller for tung transport eller fordon varit inblandad. Det gar inte att skilja dessa
transporter fran andra transporter. Transportstyrelsen ansvarar inom
trafiksdkerhetsomradet for att samla in och tillhandahalla statistik om vagtrafikolyckor
i Sverige som leder till personskador. Statistiken baseras pa uppgifter som rapporterats
in av tva separata killor; Polismyndigheten och akutsjukhusen i Sverige. Uppgifterna
sparas i Transportstyrelsen olycks- och skadedatabas Strada. Vi foreslar att det i
framtiden samlas in statistik i en egen kategori for denna typ av transporter sa att det gar
att analysera om for langa, for tunga eller for breda transporter och fordon ar 6ver- eller
underrepresenterade nar det géller trafikolyckor.

/.15 Digital uppfdljning och évervakning samt
sanktionsvaxling

Kontroller pd vig genomfors generellt utifran fyra syften. Dessa ar framja
brottsbekdmpning och 6ka trafiksdkerheten samt dstadkomma en god social situation
for forarna och en sund konkurrens inom yrkestrafiken. De fyra syftena ar aven viktiga
for dispenstransporter.

I vara intervjuer med kommunala handlaggare har det lyfts fram att regelefterlevnaden
pé sina hall ar 14g (transporter genomfors utan dispens alternativt att villkoren inte foljs),
framfor allt i storstadsregionerna, men att dven andra kommuner utanfor
storstadsregionerna kan ha problem med detta. Fran branschhéll har det lyfts att det
finns en omfattande problematik med transporter/fordon utan tillstind och att detta
leder till en osund konkurrens. Det 16nar sig inte att gora ratt.

Vi har ocksa genom intervjuerna funnit att myndigheter prioriterar olika. For vighéllare,
sdsom Trafikverket och kommuner, ar det viktigt att forhindra att en vag slits ner i fortid
eftersom en fortida nedbrytning dr forenad med stora kostnader. Idag har inte vaghallare
nigon mojlighet att genomfora kontroller utan den wuppgiften ligger pa
Polismyndigheten. Men Polismyndigheten prioriterar inte kontroller av
transportdispenser. Kommunala handldggare har till oss uttryckt frustration over att
polisen, enligt deras mening, inte gor tillrackligt for att stavja missbruket.
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Idag finns ingen uppfoljning over genomforda lovliga transportdispenser. Framfor allt
Trafikverket har uttryckt ett intresse av att f& battre kontroll over genomforda
transportdispenser (statistik). Det finns ocksa enskilda kommunala vighéllare som
uttryckt ett liknande intresse. Samtidigt har majoriteten av de kommuner vi intervjuat
varit helt ointresserade av fragan.

Inom fordonsbranschen sker ocksa en snabb teknikutveckling, vilket majliggor helt nya
satt att overvaka/kontrollera fordon och transporter digitalt. Det ar t.ex. mojligt att
genom olika fordonssensorer Overvaka hur mycket ett fordon vager under
transportuppdraget. Det dr ocksa mojligt att programmera ett fordon sa att det inte kan
kora over en viss hastighet eller tilldta ett fordon att endast kora en forutbestimd
vagstracka (geofencing). En mojlig utveckling i framtiden skulle vara att i ett beslut om
transportdispens ldmna villkor som forutsatter att en viss teknik i fordonet anvands
under transporten t.ex. geofencing.>* I nasta steg skulle vaghallaren i beslutet kunna
krava en aterrapportering pa hur transporten har genomforts och om villkoren har foljts.
En sadan 16sning 6ppnar ocksa upp for zondispenser for fordon som ofta ror sig inom en
viss bestamd zon. Om fordonet ar utrustat med geofencingteknik kan detta 6vervakas
och kontrolleras sa att det stannar i den tilldtna zonen. Utmaningen ligger i att sa linge
transporten genomforts i enlighet med beslutet kan viaghéllaren anvinda resultatet for
statistikindamal, men vad ska viaghallaren gora om aterkopplingen fran fordonet visar
pé att transporten inte genomforts enligt villkoren och att ett brott har begatts? Foraren
kan t.ex. ha kopplat bort geofencingutrustningen och kort for fort, valt fel vag eller kort
vid fel tidpunkt. Det finns darmed en risk for att vaghallaren samlar in data om enskilda
personers brottslighet, vilket egentligen bara brottsbekdmpande myndigheter ska gora.

Australien har kommit langt med att 6vervaka uppkopplade for tunga fordon under fard.
Australien delar in data frdn fordonen i tre kategorier. I den forsta kategorin finns
tvingande data som gar till kontrollmyndighet (bevis pa overtradelse) kallat Intelligent
Access Program (IAP) och som ir reglerat genom lagstiftningen Heavy Vehicle National
Law Act 2013 (individuell data). En annan kategori ar frivillig data rorande transporten
kallat Telematics Monitoring Application (TMA) och som kan anvindas som forarstod
under genomforandet av transporten (individuell data). En tredje kategori ar frivillig
vagdata kallat Road Infrastructure Management (RIM) och som gar till vaghallaren
(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 ratt mottagare och vars syfte ar att bygga fortroende
for datadelningen. I ett beslut om transportdispens kan t.ex. vaghallaren stilla krav pa
att IAP-data levereras till TCA. Om insamlad IAP-data sedan visar pa en lagovertradelse
rapporteras detta vidare av organisationen till Polismyndigheten. Men eftersom TCA
sitter mellan foraren och Polismyndigheten ser organisationen till sa att
Polismyndigheten bara far data om dispensovertriadelsen och inte ocksd samtidigt
tillgdng till data om t.ex. en hastighetsovertradelse.

En mojlig vag framat dr att infora ett liknande system i Sverige. Sverige har genomfort
forsok med s k intelligent tilltrddeskontroll (ITK) for fordon som bygger pa det

21 T projektet Smarta Urbana Trafikzoner (finansierat av Vinnova) genomfors under 2021 — 2022
forsok med en betongbil i Stockholm som &r utrustad med geofencing och vars framférande ar
reglerat i ett beslut om transportdispens. I projektet ska transportéren &terrapportera till
kommunen om hur transporten genomforts.
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australiensiska systemet. Forsoken visar pa att ITK ar tekniskt mojligt att framfora.22
Enligt var mening behover det utredas vidare om det behovs en lagstiftning angdende
tvingande datainsamling om Overtradelse av transportdispenser, vem i sa fall som ska
samla in data frdn fordonen och dela med vem samt hur fortroende och acceptans for
datas tillforlitlighet kan skapas for att ITK-tekniken ska komma vidare.

En alternativ mojlig vig framéat for att oka regelefterlevnaden skulle vara att ge
viaghallare mojlighet att direkt utfora (digitala) kontroller om ett beslut om
transportdispens har foljts eller inte (tillsynsbefogenhet). Det innebar att flytta
kontrollbefogenheten fran Polismyndigheten till vighallaren. D4 far den myndighet
(vaghallaren) som har ett direkt intresse av fragan ocksa en mojlighet att gora
uppfoljningar av transportdispenser. En sddan mgjlighet forutsatter sanktionsvaxling
dvs. en oOvertrddelse av en transportdispens alternativt att transporten korts utan
tillstdnd ar inte langre brottsligt/straffbart med péfoljden boter utan péafoljden blir i
stillet en sanktionsavgift (administrativ sanktion) som beslutas av vighallaren. Eftersom
data inte lidngre samlas in om brottslighet behovs ingen lagstiftning angaende
datainsamlingen i sig liknande den australiensiska lagstiftningen och data kan ga direkt
till vighéallaren. Exempel pa sanktionsavgifter som redan finns inom trafiklagstiftningen
ar felparkeringsavgift och 6verlastavgift. Ansvaret for sanktionsavgifter ar vanligen strikt
dvs. skyldigheten uppkommer nir ett regelbrott objektivt kan konstateras.

Fragan om sanktionsvixling behover utredas vidare i annan ordning. Vi noterar har att
den nyligen genomforda statliga utredningen Kontroller pa vdg (SOU 2021:31) inte
gjorde nagra overvaganden om sanktionsvaxling for denna typ av transporter/fordon.
Vidare behover den tekniska utvecklingen av system och hardvara samordnas med en
eventuell 6vergdng till sanktionsavgift sd att det inte blir nigot glapp.

8 Mojlig utveckling av
dispenshantering pa systemniva

Ett av projektets mal dr att beskriva potentiella foridndringar av nuvarande
dispensprocess med sarskild fokus pa digitaliseringsmojligheter och juridiska processer.
Den nuvarande processen har varit utgangspunkten och fran denna har utmaningar
likval som mgjligheter tagits fram tillsammans med representativa aktorer. Vagen fran
potential till implementerad och vil fungerande flerpartslosning tenderar att kosta i
termer av tid och resurser i proportion till skalan pa 16sningen och antalet inblandade
aktorer och perspektiv (Andersson et al. 2008). Vil genomford blir varje forandring svar
att dndra da flertalet aktorer byggt nya rutiner och ett beroende, varfér en agil
utvecklingsmetodik blir komplex. Transportsektorns pagaende digitalisering ar dartill
ett omrade stadd i stindig forandring med manga nya framvixande digitaliseringskrav
fran angransande omraden.

Projektet har utformats med detta i atanke och for att undvika ta felinformerade tidiga
beslut har en scenariobaserad metod anvants, inspirerad av morfologisk analys. Denna
ansats ar lampad for att analysera komplexa problem och genererar multipla framtida
scenarier med utgidngspunkt i ett antal designval. Metoden anviands inom omréden som

22T, Asp, S Wandel och P Rydén (2018) Demonstration Intelligent Tilltraddes-Kontroll
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teknisk design, policyutveckling och strategi (Alvarez and Ritchey 2015).
Grundelementet ar en si kallad morfologisk box som innehéller centrala attribut och
deras majliga designvarianter (Zwicky 1967).

For att illustrera de huvudsakliga trenderna med paverkan pa framtida
transportdispenser och informera designen av mer detaljerade scenarier har projektet
med utgangspunkt i intervjumaterial och expertdiskussioner tagit fram en 6vergripande
modell baserad pa tva axlar. Den forsta axeln handlar om upplevd servicegrad, sett ur ett
naringslivsperspektiv. Den andra axeln handlar om graden av teknikstéd. Det handlar
mestadels om hur ny teknik kan stédja utvecklingen, men dven hur tillgaingen pa digitala
stodsystem ar fordelad bland aktorerna. I dagens hantering har till exempel Trafikverket
tillgang till forhallandevis avancerad teknik, medan kommuner inte har det.

4 ~
@ "Digital ”Super-TRIX” @
Sjalvdeklaration”

@ "TRIX++"

© “"Nulage”

POISY U] AB pEID

v

Servicegrad

Figur 3: Scenariokors for utvecklingen av dispensprocessen

Modellen representerar mojliga designrymder baserade pa grader av teknikstéd och
servicegrad. I hornpositionerna aterfinns extrema scenarier dar en eller tva faktorer
maximeras eller minimeras. Ndra mitten hittas nulidget. Det finns inga egentliga
begrinsningar for hur manga scenarier som kan beskrivas, men for att illustrera tydligt
urskiljbara mojligheter har projektet valt att namnge sex scenarier totalt. Av dessa ses
tva som varken onskvarda eller troliga varfor endast fyra kommer att beskrivas i detalj.
Det forsta extremscenariot som projektet inte ser som 6nskvart och darfor heller inte
kommer att berora ytterligare ar scenario "service desk”. Har sianks graden av teknikstod
medan manuell handlaggning okas kraftigt. Det finns inga tecken pa att en sddan
utveckling bedoms som trolig. Det andra extremscenariot ar “total avreglering”. Har ses
lag grad av efterlevnadskontroll och det faktum att ansokningar i princip aldrig far avslag
som drivande skil for total avreglering. Aven om scenariot ir teoretiskt intressant finns
detidaginget intresse fran parterna att driva en sddan linje och denna utveckling bedoms
ytterst osannolik. Projektet har darfor inte analyserat ett sadant utfall.

De kvarvarande scenarier som projektet fokuserat pa ar i korthet foljande. “"Nulidge”
bygger pa dagens situation med fa eller inga fordndringar. ”Digitaliserad
sjalvdeklaration” bygger pa en kraftigt okad teknisk forméga och en minskning av
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manuell handlaggning. "Super TRIX” bygger pa en utokad teknisk forméga och en helt
ny organisationsform jamte sanktionsvaxling. "TRIX ++” bygger pa att utoka
Trafikverkets nuvarande tekniska formaga till att ticka 4ven kommunal hantering pa ett
integrerat satt.

Med utgangspunkt i vart insamlade material och var analys och validering med
projektgrupp togs ett antal egenskaper for en framtida digital dispensprocess fram i syfte
att detaljera scenarierna ovan.

Governance 290+1 Onestopshop Kommunkluster
Kommunikation Nuldge Egetinitiativ  Full transparens
Tillganglighet Nulage 24/7 Ingenhandliggare

Arkitektur Nuldage Centraliserad  Distribuerad

Kontroll Nuldge Distansovervakning (GPS)  Ingen kontroll
Vikthantering Fordonsindivid  Fordonsklass  Fordonsgrupp

Styrmedel Reglering  Avgifter  Nudging

Garanterad svarstid Minuter Timmar Dagar

Figur 4: Morfologisk box for utveckling av dispensprocessen

”Governance” beskriver hur en framtida digitaliserad dispensprocess styrs. Tre
distinkta mojligheter har identifierats. ”290+1” ar en form dar 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 beréringspunkter
for delar av processen under en integrerad process dir en extern aktor, sisom en
sokande, aldrig ska behova kontakta mer dn en instans for ett drende. ’ZKommunkluster”
ar en form som specifikt beror kommuner. Den baseras pa idag befintliga samarbeten
mellan grannkommuner for genom centralisering att rationalisera hanteringen av
dispenser — ett koncept med potential som kan fa storre spridning.

”Kommunikation” beskriver hur pagaende drenden kommuniceras till olika parter. I
vart fall ror detta frimst polisen. "Eget initiativ” innebar att parter (kommuner enligt var
undersokning) sjilva beslutar om att informera polisen. Detta sker i forekommande fall
via lokalt etablerade kontakter men det ar enligt vara efterforskningar relativt ovanligt.
”Full transparens” innebar att samtliga pagaende drenden och handlingar pa ett enkelt
satt gors digitalt tillgangliga for myndigheter, aterigen med polisen som exempel.

”Tillgianglighet” beskriver hur en framtida dispensprocess ar bemannad. Det ar en
sammantagen bedomning av samtlig hantering av berorda myndigheter — huvudsakligen
Trafikverkets och kommunernas resurser. Nuldget representerar dagens situation dar
Trafikverket mestadels har relativt god bemanning och kan nas for fragor om enskilda
drenden under kontorstid medan kommuner har en mycket varierad kapacitet. “24/7”
innebar att det finns adekvat bemanning for tjainsten under dygnets alla timmar. "Ingen
handlaggare” innebar en avsaknad av mansklig interaktion i de allra flesta fall.

”Arkitektur” ir en 6vergripande beskrivning av hur en framtida digital dispensprocess
byggs utifrén ett tekniskt perspektiv. "Nuldge” innebar en mangfacetterad systemflora
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dar Trafikverkets TRIX utgor en grund for en majoritet av drendena, men dar
kommunernas remissprocess hanteras i olika diariesystem och med en unik uppsattning
lokala digitala verktyg for varje kommun. ”Centraliserad” innebér ett centraliserat
nationellt system for dispenshanteringsprocesser i Sverige med en gemensam
synkroniserad drendehantering och handldaggningsverktyg. “Distribuerad” innebar att
tekniska system skiljer sig at aktorerna emellan men kopplas samman med varandra,
exempelvis genom API:er for att uppna en gemensam lagesbild.

”Kontroll” avser graden av faktisk digital kontroll av utférda transporter. "Nulige”
innebar en mycket begransad kontrollfunktion, s& som beskrivs i vart intervjumaterial.
En begransad digital hjalpfunktion frdn Trafikverket avseende trafik 6ver broar och
manuella processer i vissa kommuner ar det enda som finns att tillga, jamte polisens
kontroller. Med “distansovervakning” avses GPS-Gvervakning av dispenstransporter
under genomforande. Detta kraver positioneringsutrustning i fordon, antingen som en
del av fordonets egna system eller som en extern hard-/mjukvarukombination. Ingen
kontroll innebar just det. Detta alternativ innebar att polisen inte kontrollerar
dispenstransporter alls, en del av ett extremscenario som bedémts osannolik av
projektet, men som behéllits som alternativ for 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 anvindas for
dispenshantering. “Fordonsklass” innebiar att nya fordonsklasser tas fram av
Transportstyrelsen for att hantera olika sammansatta dispensekipage. "Fordonsgrupp”
innebar att fordonsindivider kan klustras i grupper med samma egenskaper. Detta for
att underlatta byte av utforande fordon i redan sokta dispenser.

Med ”Styrmedel” avses hur dispensprocessen kan skapa incitament och generera
finansiering. "Reglering” innebar lagstadgade begransningar av trafik. Detta ar i enlighet
med dagens situation och samtliga scenarier som utreds har en sddan komponent —
avsaknad av reglering ar en del av ett av extremscenarierna som projektet ser som ytterst
osannolikt och darfor inte beskriver i detalj. Med “avgifter” avses en kostnad for varje
drende som tas ut av sokanden. Detta ar fallet redan idag. Med "nudging” avses en
uppsattning mjukare styrmedel for att uppmuntra beteenden som ar oOnskvirda.
Exempel pa detta ar frivilliga utbildningar eller certifieringar.

Med ”Garanterad svarstid” avses just den tid en sokande kan rakna med innan svar
pa inkommen dispensansokan kommer. "Minuter” innebéar en betydande forandring
gentemot dagens nivd, ndgot som kraver stora forindringar i underliggande
informationsunderlag och stédjande system, vilket beskrivs i forekommande scenario
langre fram. "Timmar” ar en niva som ligger betydligt 6ver dagens garantiniva. Det har
ar nagot som aven idag uppnas i manga fall, men det ar inget som garanteras. Med
“dagar” avses i praktiken den niva som férekommer idag.
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8.1 Nulage

Den nuvarande dispenshanteringsprocessen har beskrivits i detalj i tidigare delar av
rapporten. For att ge de framtidsorienterade scenarierna en ram inkluderas hir en
overgripande beskrivning av processer, system och relationer sd som de ter sig for
narvarande.

Etablering av planerade
végarbeten

Trafikverket \v/

Vagnats-
Utbildar &

information
Forvaltar \ /
Bro-

restriktioner

Remiss

\ _/ Fordons- \v/

profil

\__/ -
Dispens- Dispens- R

férfragan
beslut

\_/ »

Figur 5: Systemigram dver dispensprocessen i nulaget

Ansokan: Sokanden loggar in i TRIX pa sin profil, fyller i de poster som kravs, och
skickar in dispensansokan. Sokanden kan ocksd initiera remissforfaranden for
inblandade kommuner. Utbildning pa TRIX ges av Trafikverket till sokanden som
efterfrigar access. En rabatterad kostnad for drendehantering dr jamte snabbare
hantering ett incitament att genomga utbildning och arbeta direkt i systemet.

Handliggning och beslut: Efter att en ansokan registrerats i TRIX kommer
handliaggaren eller sokande manuellt att ta kontakt med de kommuner som inkluderas i
ruttplanen via TRIX. Trafikverket handlidgger sin del av rutten och i forekommande fall
rutter som ticks av forenklade samrad. For att involverade kommuner ska ge sina
yttranden skapas ett epostmeddelande i TRIX. Arendet beskrivs i klartext.

Kommunal handlaggare laser ansokan och jamfér rekommendation fran Trafikverket
med information i egna system, lokala foreskrifter, padgdende stérningar med mera. Ofta
inkluderar detta kontakt med personer inom den lokala forvaltningen med
specialistkompetens och roller. I andra fall sitter handlaggaren pa denna kompetens och
befattning sjélv. I forekommande fall nyttjas en lathund for processen och en lokalt
utvecklad mall for att genera ett yttrande.

Nir samtliga remissinstanser delgett sina yttranden ges ett samlat svar av Trafikverket.
Detta innehaller ruttanvisningar baserat pa brodata fran BaTMan.

Genomforande: Sokanden delges dispensbeslutet och har &dven rutt med
broanvisningar att tillgd under fard och bestimmer sjalv nar transporten ska paborjas
utifrdn de ramar som ges i dispensbeslutet. Ingen information hdmtas in under
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transportens gang och det gar inte att folja farden digitalt. Det ges heller inga
notifieringar om nar en transport borjar eller att den ar genomford.

Uppfoljning: Bortsett frin sporadiska insatser pa lokal niva sker ingen uppfoljning av
genomforda transporter. TRIX sparar genomforda dispensiarenden och kommuner
sparar sina drenden i diariesystem, men dessa dr svdra att omsitta till anvandbara
analyser av annat dn sjilva drendehanteringen i sig hos Trafikverket. Det finns i
dagslaget i princip ingen data anvandbar for att forstd nar dispenstransporter faktiskt
utfors eller vilka konsekvenser de faktiskt har for trafikflode, sdkerhet eller vigunderhall.

Governance 290+1 Onestop shop ~ Kommunkluster
Kommunikation Nulage Egetinitiativ.  Full transparens
Tillganglighet Nulage 24/7 Ingen handlaggare
Arkitektur Nulage Centraliserad Distribuerad
Kontroll Ingen kontroll Nulige (Tillstand) Distansovervakning
Vikthantering Fordonsindivid Fordonsklass Fordonsgrupp

Styrmedel Reglering  Avgifter Nudging

Garanterad svarstid Minuter Timmar Dagar

Figur 6: Morfologisk box av dispensprocessen i nulaget
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8.2 Scenario “TRIX++"

Scenario "TRIX++” bygger pd ett battre integrerat ; .
.. . .. . I Scenariot TRIX++ ingar bland

arbetsflode mellan myndighetsaktorer i dagens e oy s . .

. . o annat foljande dtgdrdsforslag 1
dlspenspr.c')cess.. Traflkverketﬁ bef1.r1t11ga"syste.3mresurs befintlig eller utékad form:
TRIX anvandningsomrade utokas till att aven innefatta
kommunal hantering. Detta forvintas leda till en  Kartbild i remissbegéran
effektivare  hantering, samt hogre kommunal e Effektivare
handlaggningskompetens. Scenariot diskuteras nedan informationsutbyte
med utgdngspunkt i den generiska processens
sekventiella steg. Notera att "bestdllning” inte tas upp har da detta steg inte berdknas
paverkas av denna forandring.

Etablering av planerade

Delfinansierar végarbeten \
Trafikverket Vignats
Utbildar information
Forvaltar Bro-
restriktioner —_—
Remiss

process \
\_/
Fordons- b/

profil

\_y_/
Givna \v/
Organisati » dispenser
on Dispens-
forfragan
Dispens-
 system besked

Figur 7: Systemigram 6ver scenario "TRIX++"

Utbildar

Ansokan: Ansokan fungerar for sokanden precis som i nulidget for de sokanden som
anvander sig av TRIX. Sokanden loggar in pa sin profil, fyller i de poster som kravs, och
skickar in dispensansokan. Redan vid ansokan ges ett lopnummer for Trafikverket, men
aven for samtliga involverade kommuners diariesystem, som automatiskt registrerar ett
internt kommunalt l16pnummer samt returnerar ett meddelande till TRIX dar det
kommunala och Trafikverkets &rendenummer kopplas samman. Den snabba kopplingen
till kommuners system ger en mojlighet att direkt notifiera berérd handlaggare vilket
mojliggor en snabbare kommunal respons. Koordinationen av de diarieforda numren for
arendet sker hos Trafikverket.

Handliggning och beslut: Nir en ansokan registrerats i TRIX notifieras alltsa direkt
aven de kommuner som inkluderas i ruttplanen. Trafikverket handldgger sin del av
rutten pa samma sitt som idag. Nar involverade kommuner ska ge sina yttranden skiljer
sig ddremot processen markant. I stillet for ett e-mail med text genererat av TRIX har
kommunala handlaggare nu access till TRIX-systemet sjialvt och arbetar dar med
enhetliga systemstod i form av digitala formular och mallar samt digitala ruttkartor pa
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precis samma satt som Trafikverkets handlaggare och sokanden. Alla aktorer kan se hur
de andra responderat och sokanden far en snabb och enhetlig bild over laget for den
aktuella dispenstransporten. Utokad access till TRIX kan adven ges till polisen som
dirmed ges mojlighet att ldasa beviljade tillstand och planera sina trafikaktiviteter med
aktuella dispenstransporter som ett av manga underlag.

Konversationer med enskilda kommuner eller Trafikverk kring dndringar av rutt och
andra krav pa transporten dr omedelbart synliga for alla aktorer. Nar samtliga
remissinstanser delgett sina yttranden ges ett samlat svar av Trafikverket. Detta
innehaller samma ruttstod baserat pa brodata som idag och f6ljer samma mall som den
TRIX anvander sig av i nulaget.

Genomforande: Nir transporten utfors sker det pa samma sitt som i nuldget.
Sokanden har dispensbeslutet och rutt med broanvisningar att tillgd under fird och
bestammer sjilv exakt nar transporten ska péborjas utifrin de ramar som ges i
dispensbeslutet. Ingen information hamtas in under transportens gang och det gar inte
att folja fardvagen digitalt. Det ges heller inga notifieringar om nar en transport borjar
eller att den ar genomford.

Uppfoljning: Genom en gemensam uppsattning verktyg och en integrerad
arbetsprocess har Trafikverkets och kommunernas handlaggare en storre forstielse for
hur andra instanser arbetar och kunskapsdelningen i det dagliga arbetet har blivit
mycket enklare. Mallar for yttranden ar gemensamma vilket gor det betydligt lattare att
soka efter monster i det data som den vixande mangden genomforda dispenstransporter
lamnar efter sig i TRIX. Det ger storre mojligheter att analysera effekter av
dispenstransporter pa trafik och infrastruktur i efterhand.

Governance 290+1 Onestop shop | Kommunkluster
Kommunikation Nuldge  Egetinitiativ | Automatisk access
Tillganglighet Nuldge 24/7 Ingenhandlaggare
Arkitektur Nuldge = Centraliserad Distribuerad
Kontroll Nulage = Distansovervakning  Ingen kontroll

Vikthantering Fordonsindivid Fordonsklass Fordonsgrupp

Styrmedel Reglering | Avgifter  Nudging

Garanterad svarstid Minuter Timmar Dagar

Figur 8: Morfologisk box 6ver scenario TRIX++

Forvantad effekt:

e Lika hantering fran alla myndigheter: kommuner och Trafikverket.
e Mer effektiv och mindre tidsoédande hantering p4 kommunal niva.

Atgirder som krivs: Aven om mycket av det som beskrivs i scenariot redan finns
behovs en del central funktionalitet utvecklas.
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TRIX behover tillforas nya grupper av anvandare: kommunala handlaggare och
polisen.

D& det ror sig om myndighetsanvindande uppstar en viss komplexitet i
sparbarheten i drenden, och detta behover koordineras. I sak dr det ingen storre
skillnad jamfort med dagens hantering av diarier, men scenariot forutsitter en
direktintegration mot kommunala diariesystem. Har finns ett antal typer av
system i drift pd den svenska marknaden, men de flesta kommuners diariesystem
hanteras av ett fatal kommersiella system och det ar fullt mojligt att integrera
dessa pa den niva som kravs for TRIX++.

Nya anviandare maste ocksd utbildas. Redan nu forekommer utbildning av
kommunala handliaggare i viss man, men scenariot forutsiatter en mycket mer
utforlig och heltickande utbildning. Har har Trafikverket redan val utarbetade
rutiner for utbildning av sina foretagsanvindare av TRIX och dessa rutiner kan
med stor sdkerhet anpassas for andamalet.

For de merkostnader som utvecklingen, inférandet samt driften av TRIX++ ger
kommer Trafikverket att behova ta ut en avgift fran kommuner. Kommuner tar
idag olika betalt for en dispenshantering. En lidmplig modell for
systemforvaltning kan vara BaTMan dar Trafikverket forvaltar och ett stort antal
kommuner betalar Trafikverket for detta.

Scenariot kraver inte en samordning av kostnadsniva, men kommer sannolikt pa
sikt att leda till en mer samlad kommunal avgiftsbild pd grund av en
harmonisering av arbetssystem likvil som rutiner. Aven om scenariot beskrivs
med en enskild kommunal bemanning och organisering ar det mojligt att det
ensade arbetssittet pa sikt gor det enklare att samverka klustervis oOver
kommungrénser.

Scenario "Digital sjalvdeklaration”

Trafiksystemet genomgar for narvarande en
accelererande digitalisering. Stora
informationstekniska landvinningar har historiskt
inneburit en rationalisering och automatisering av
administration i alla mgjliga sektorer. Inom
forvaltning hanteras allt fler drenden genom
processer som brukar beskrivas som “sjalvservice”
dar medborgare sjilva fyller i uppgifter i digitala
formular som sedan behandlas med fullstindig
eller hog grad av automatik dir data kontrolleras
och avancerat beslutsstod ges till handlaggare for
olika typer av atgirder. Ett liknande scenario kan

I Scenariot Digital Sjalvdeklaration ingér
bland annat foljande dtgdrdsforslag i
ndgon form:

Kartbild i remissbegiran

Mer forarstod

Effektivare informationsutbyte
Digital uppf6ljning (ej
sanktionsvaxling)

Forandrad praxis: grupp och
zonbeslut

appliceras pa dagens dispensprocess. For en overvaldigande majoritet av sokanden av
dispenser ges tillstdnd. Andelen transporter som inte ges tillstind ar som visats i den
inledande undersokningen forsvinnande litet. Dispensen ger i stillet en tvingande
kontakt med radgivande handlaggare pa Trafikverk och i kommuner som har synpunkter
pa foreslagen vag baserat pa sina kunskaper om regelverk, infrastrukturens tillstdnd och
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prognoser om trafiksituationen. Denna tillforsel av kompetens ar det avgorande
elementet i processen, inte nekande av dispens.

Detaljerade
tidsfonster och .

data
Delfinansierar v/
Trafikverket

Anpassade
Férvaltar e
vaghat \v/
- Bro-
oper restriktioner
licens \_// \v/
Fordons-
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Rutt- Geofencad
forfrdgan  ruty GPS- \ Féreskrivna
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Figur 9: Systemigram 6ver scenario "Digital Sjalvdeklaration"

Scenariot utgar fran detta och bygger pa ett foriandrat synsatt kring vad en dispens &r -
en service som underlattar for kerier att utfora transporter pa effektivast mojliga vis
med minsta mojliga inverkan pa likval medborgare och infrastrukturhéallare. Detta
genom en radikalt forbattrad digital infrastruktur och ovanpaliggande tjanster. For att
bast illustrera kapaciteten i ett tinkt system kommer scenariot att beskrivas utifran ett
mobilkransperspektiv — mobilkransverksamhet betraktas som snabb och foranderlig av
akare likvil som deras kunder.

Ansokan: Ansokan sker i grunden pa samma sitt som nu — ett akeri ansoker i typfallet
om tillstdnd for en transport. Detta sker i en applikation lik TRIX, men med forbattrad
ergonomi som ar anpassad for enkelt handhavande dven i kriavande miljoer sdsom
fordonshytter. Det mojliggor ett effektivt arbetssitt dven for fabilsakerier. I detta fall har
dkeriet ett fleet management system fran en kommersiell aktor i vilken det finns en
dispensfunktion. Denna har utvecklats baserad pa de krav och riktlinjer som hanteras av
Trafikverket. Funktionen i systemet ar uppkopplad mot Trafikverkets centrala system.
Akeriet betalar separat till fleet management systemet och abonnemanget pa
Trafikverkets tjanst. Det aktuella fordonet ligger redan inlagt i ett detaljerat
fordonsregister diar data om individuellt axeltryck och 6vrig konfiguration ar registrerat
och kontrollerat av Transportstyrelsen. Ett enkelt navigationsgranssnitt gor det enkelt
att valja korvag med utgangspunkt i fordonets nuvarande position. Tillsammans med
forvantad tid for transporten skickas detta digitalt till Trafikverkets centrala system.

Handlidggning och Beslut: Handlaggning borjar med att ansékan kommer till
Trafikverkets centrala dispenssystem. Precis som idag bygger detta system pa kopplingar
till NVDB:s data over vagnatet men denna data ar nu av betydligt hogre kvalitet avseende
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uppdateringsfrekvens och detaljnivd. Dispenssystemet kontrollerar fordonets
konfiguration gentemot de begransningar som finns angivna digitalt utefter mojliga
fardvagar fran start till slutpunkt. Transporten berdknas ske i anslutning till en stracka
som ingar i ett prioriterat dispensnit som ar under utveckling. Alla storstadskommuner
och flera kommunforbund har tagit fram sddana strackor. Dessa har mycket hogre krav
pa datakvalitet 4n omliggande nit och ar kontinuerligt kontrollerade med hiansyn tagen
till dispenstransporter. Ekipagets konfiguration medger enligt systemet fard via en
stracka som ingar i dispensnatet.

Systemet kontrollerar dven hur framkomligheten ser ut den berorda tiden. P4 en
delstracka pagar ett vigarbete sedan en tid tillbaka. I ett nyutvecklat TA-systemet som
ersatt FIFA hanvisas till strickor definierade 1 det nyligen framtagna
omledningsvagnatet. Men i detta systems detaljerade information anges ocksa att arbetet
just denna dag inte kommer att paverka trafiken, varfor transporten kan tillatas utan
ytterligare korrigering. Rekommendation ges darfor till godkdnnande utan sarskild
atgard. Systemet visar resultatet inklusive foreslagen korvag och tidsfonster i ett sarskilt
fonster for jourhavande handlaggare. Handlaggaren kan gé in och dndra i tillstdndet vid
behov, men just i denna region dr dataunderlaget av sa god kvalitet att det endast hander
i extrema undantagsfall och denna ging dndras ingenting och efter godkdnnande gar
ruttbeskrivningen tillbaka till sokanden. Information gar samtidigt ut till flera aktorer
via en integration till Trafikverkets centrala trafikinformationssystem, LAIV.
Trafikledningscentralen i den berodrda regionen har darmed exakt information om
transporten inklusive korvag och kortid och ar redo att svara pa fragor fran allmanheten
och delge information till exempelvis radio och andra media. Via Trafikverkets API ar
flera tjansteleverantorer uppkopplade och de far alla samma information sd snart
transporten planerats. Det innebar att privatbilister och annan kommersiell trafik far en
mojlighet att anpassa sin korning i tid och rum for att minimera forseningar och darmed
kobildning. Aven Polisen meddelas om den planerade transporten. Det ger trafikpolisen
en storre situationsmedvetenhet, vilket kan vara till hjalp d& det operativa arbetet
planeras och genomfors pa viagarna.

Sokanden notifieras om klart tillstdnd i sin mobila app. Det har nu gatt 12 minuter sedan
ansokan skickades. Det kan ta ldngre tid, i synnerhet i utkanten av regionen dar
dataunderlaget ar mindre vilutvecklat, men oftast gar det snabbare.

Genomforande: Foraren startar fordonet och paborjar firden. Appen ar hela tiden i
gang och vagleder transporten viagsegment for viagsegment. Transporten sparas via
appens och fordonssystemets GPS. Hastigheten i rutten anpassas vid kinsliga objekt
sdsom broar. Overtridelser gentemot angiven fardbeskrivning kan leda till béter och i
varsta fall indraget tillstind och foraren foljer anvisningarna noggrant. Polisen har
mojlighet att kontrollera ekipaget, men viljer oftast att inte gora det, till viss del pa grund
av att transporten 6vervakas digitalt.

Uppfoljning: Efter ankomst till mélet registreras transporten som genomférd i appen.
Detta sker automatiskt da 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 berorda
parter. Historisk data frdn genomforda transporter anviands till olika saker av olika
aktorer. Trafikverket och kommuner anvander den for att folja upp hur
dispenstransporter paverkar bade infrastrukturslitage och trafiksituation. Data i form av
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GPS-spar skickas automatiskt till Polisens nyutvecklade system for Overvakning av
dispenstransporter. Dar jamfors genomford transport med den rutt och de ramar som
angetts dar. I de fall avvikelser skett tar polisen beslut om att utfirda béter baserat pa
informationsunderlaget. Polisen har dven mojlighet att bygga kunskap om hur olika
typer av specialtransporter paverkar trafikfloden och sikerhet pa olika vagavsnitt och
kan darfor arbeta preventivt med de problem som kan uppsta.

Governance 290+1 One stop shop Kommunkluster

Kommunikation Nulage  Egetinitiativ  Full transparens

Tillganglighet Nulage @ 24/7 Ingen handlaggare

Arkitektur Nulage Centraliserad Distribuerad

Kontroll Nulage | Distansovervakning  Ingenkontroll

Vikthantering Fordonsindivid Fordonsklass  Fordonsgrupp

Styrmedel Reglering Avgifter Nudging

Garanterad svarstid Minuter Timmar Dagar

Figur 10: Morfologisk box 6ver scenario digitaliserad sjalvdeklaration

Forvantad effekt:

Lika behandling fran alla myndigheter som hanterar dispenser sdsom olika
kommuner och Trafikverket.

Omedelbara beslut pa dispensforfragningar inom prioriterade vagnat.
Overvakning av samtliga dispenstransporter med avseende p4 rutt, hastighet och
tider.

Bibehallen hantering av 6vertradelser pa 6vergripande niva (fortfarande polisens
ansvar), men med automatiskt genererad detaljerad data lagrad centralt om
drenden som bevis.

Stora mojligheter till analyser avseende paverkan frédn dispenstransporter pa
trafikflode, siakerhet och infrastrukturslitage

Atgirder som kriivs:

Nyutvecklat systemstod i fordon. Givet de slutsatser som gjorts inom testpilot for
IAP och HCT i Sverige redan tidigare (Asp et al. 2018) bor detta system sannolikt
vara utformat med vissa utgdngspunkter:
o Kravstillning fran myndigheter pa datanivd snarare dn héard- och
mjukvaruniva
o Oppen mojlighet for kommersiella aktorer att utveckla system som nir
kraven, sdsom fordonsleverantorer, fleet management aktorer och andra
etablerade eller nya spelare.
o Farinte hamna i konflikt med regler for fri rorlighet pa EU:s inre marknad
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e Kraftigt forbattrad data om vaginfrastruktur. Detta inbegriper skarpta rutiner
och okade resurser for stodsystem. Forbattrat dataunderlag kan inforas stegvis i
regioner eller mindre delar av vignitet dar behov ar som storst for att successivt
utokas. Sannolikt ar dispenshantering inte tillrackligt for att motivera ett sa
omfattande kvalitetsarbete. Andra initiativ, t.ex. HCT och autonoma fordon
behovs for att kunna motivera si stora insatser. Antagligen &r lokala
fokusomraden med forh6jd datakvalitet en bra strategi for test och inférande
initialt.

e For att "Digital sjalvdeklaration” ska bli mojlig att genomfora kravs tydlig
lagstiftning gallande aterkoppling om hur transporten genomforts. I synnerhet
kopplingen till polismyndigheten och polisens mojligheter att agera med
utgangspunkt i sparningsdata behover utredas.

8.4  Scenario "SuperTRIX”

Scenario ”SuperTRIX” bygger pad en kombination av organisatorisk och teknisk
utveckling och centralisering samt sanktionsvixling for att mojliggora forbattrad
hantering med avseende pa kortare handldggningstid, lika behandling av aktérer samt
smidigare genomforande av transporter och battre uppfoljningsmojligheter. Inspiration
till detta scenario inbegriper det system for tunga transporter som inforts i Australien

men dven SOU 2021:31 om effektivare
overva.lknl'ng aV_, Vagt?ansport.er uav.seende foljande dtgdrdsforslag i ndgon form:
organisering och forslag till sanktionsvaxling.

e Kartbild i remissbegidran

Aven 1 detta scenario foreslds ett avancerat e Mer forarstéd

digitalt systemstod som i sin tur ar beroende av e  Effektivare informationsutbyte
en forbattrad digital representation av landets e Digital uppféljning och
vaginfrastruktur. De avvikelser och brister som sanktionsvixling

anda finns i de forbattrade stédjande systemen e Forandrad praxis: grupp och
ar tankta att snabbt hanteras av specialiserade zonbeslut

handldggare med béade statlig och kommunal

I Scenariot SuperTRIX ingar bland annat

bakgrund som arbetar tillsammans i en ny organisation for dispenshantering,
overvakning och uppfoljning. Inspirationen till denna ar det australiensiska Transport
Certification Australia som hanterar IAP, Intelligent Access Program for tunga fordon.

Denna organisation ar en sjilvstindig, men av kommuner och Trafikverk samt
Transportstyrelsen finansierad och 6vervakad, verksamhet. Organisationen har ratt att
delegerat hantera dispensgivning pa bade statlig och kommunal niva och den absoluta
majoriteten av drenden kraver ingen direkt inblandning fran kommunal niva. I de fall
mer information krévs finns ett etablerat kontaktnatverk att tillga for handlaggare som
direkt kan kontakta olika kompetenser pd kommunal niva.

Denna nya organisation ligger i linje med forslag 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 vagtransportsektorn.

En genomford sanktionsvixling innebidr att sanktionsavgifter for overtradelser av
dispensregelverket kan utdomas och hanteras av organisationen direkt utan polisens
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inblandning. Detta gor att polisen inte langre dr ansvariga for att kontrollera efterlevnad
av dispenstransporter.

Trafikverket

Detaljerade

5uper TRIX tidsfénster y
Finansierar Organisation
och styr

Anpassade
Forvaltar vagnat

Képer v
licens
Bro-
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Figur 11: Systemigram 6ver scenario "SuperTRIX"

Ansokan: Dispenssystemet i fordonet signalerar ett nytt arbetsuppdrag. Det ror sig om
en snabbutryckning for att assistera vid en byggarbetsplats. Tiden ar kort och foraren
loggar in pa sin app. Appen ir en licensmjukvara som tagits fram av dispensradet, en
samigd organisation under Sveriges kommuner och regioner samt Trafikverket. Foraren
anvander en generisk lasplatta da den ger en bra kombination av bekviamlighet och
oversikt.

Via appen anger foraren pa en karta nuvarande position, malposition samt 6nskad tid.
Fordonets profil, inklusive axeltryck, totalvikt, bredd och langd finns redan inlagd, en del
av fordonsregistret hos Transportstyrelsen, och det ar enkelt att skicka en ruttforfragan.

Handlaggning och beslut: Ruttférfragan tas emot av det centrala systemet
SuperTRIX dit alla licensierade ruttningsappar ar kopplade. Systemet jamfor ansékan
mot viagniten i ndrheten och befintlig situation i trafiken. Genom en slagning mot ett
nyligen uppgraderat NVDB hittar systemet ett sa kallat anpassat viagnit precis i
anslutning till ansokt rutt. Men Systemet hittar 4ven en notis om ett pagaende vigarbete
vid en plankorsning. Det saknas detaljerad information om nir vigen faktiskt ar
paverkad av arbetet. En varning genereras och jourhavande handliggare for berord
region kopplas in. Handlidggaren har upparbetade kontakter med de kommuner vars
vagnat hen ansvarar for, men dven stod av ett nytt system som ersatt FIFA och som
innehaller detaljerade tidsfonster for storningar for alla planerade vagarbeten.
Handlaggaren far snabbt kontakt med ansvarig person hos entreprendren.
Entreprenoren har nya rutiner for uppdatering av paverkan men just denna gang verkar
informationen inte hunnit fram till Trafikverkets system. Genom direktkontakt med
ansvarig entreprenor fastslds dock snart att vigen ar fri vid den ansokta tiden och
handliaggaren godkinner darmed rutten.
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Genomforande: Efter 45 minuter signalerar den mobila appen att en godkand rutt
inkommit. Foraren tar fram rutten pa sin app och undersoker den forst innan den
godkanns och appens navigation och logger startas. Foraren kor fordonet enligt rutten
och Ovriga anvisningar avseende till exempel hogsta hastighet. Loggerfunktionen skickar
kontinuerligt data till SuperTRIX. Behoriga parter far kontinuerlig information om det
pagaende uppdraget. Den regionala vigtrafikledningen sprider den vidare till
raddningstjanst och diverse mediekanaler. Via Trafikverkets Datex-flode och API, nar
informationen dven kommersiella navigationssystem i fordon som tar detta i beaktande
da restider och rutter berdknas for ovriga transporter och farder. Av ndgon anledning
framfors ekipaget i en for hog hastighet pa en kortare delstracka under transporten
jamfort med den dispens man fatt. Avvikelsen noteras per automatik i det centrala
systemet och en handliggare meddelas om ett nytt sanktionsirende.

Uppfoljning: Fordonet kommer fram utan vidare overraskningar och loggern
exporterar en sammanfattning av transporten till dkeriets debiteringssystem. En
automatiskt genererad post i underlaget till kund har blivit alltmer efterfragad bland
akeriets kunder. Det ar upp till det enskilda dkeriet att redovisa genomforda transporter
transparent, men mojligheten finns. Den avvikelse som registrerats kontrolleras i
efterhand avansvarig handlaggare. Loggen ar tydlig, det ar en Overtradelse, men av ett
lindrigare slag, dock tillracklig for att motivera att generera en begiran om
sanktionsavgift. Ett meddelande genereras av systemet. Overtridelsen har skett pa en
kommunal vagstracka och det ar darfor formellt den beréorda kommunen som utfardar
sanktionsavgift. En avi med kortfattad motivation skickas till det berérda &keriet. Akeriet
kan overklaga till Lansstyrelsen som ar nasta instans, om det s 6nskar men bevislaget
for denna typ av drende brukar anses gott och utsikterna att bestrida en sanktionsavgift
ar inte goda.

Trafikverket och kommunerna nyttjar senare data fran transporten for sina analyser av
trafikfloden och vigslitage for att foresld justeringar av anpassade natverk och
tidsfonster for dispenstransporter.

Governance 290+1 | Onestopshop  Kommunkluster
Kommunikation Nuldge  Egetinitiativ | Full transparens
Tillganglighet Nulage | 24/7 Ingenhandlaggare
Arkitektur Nulage | Centraliserad Distribuerad
Kontroll Nulage  Distansovervakning Ingen kontroll
Vikthantering Fordonsindivid  Fordonsklass  Fordonsgrupp

Styrmedel Reglering  Avgifter  Nudging

Garanterad svarstid Minuter | Timmar Dagar

Figur 12: Morfologisk box av scenario "SuperTRIX"
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Forvantad effekt:

Lika behandling frdn alla myndigheter som hanterar dispenser sdsom olika
kommuner och Trafikverket.

Okad kompetensniva genom centralisering av resurser och specialisering
Snabba beslut, i synnerhet avseende dispensforfragningar inom prioriterade
vagnat.

Overvakning av samtliga dispenstransporter med avseende pa rutt, hastighet och
tider.

Sanktionsvaxling med automatiskt genererad detaljerad data lagrad centralt om
drenden som bevis.

Stora mojligheter till analyser avseende paverkan fran dispenstransporter pa
trafikflode, siakerhet och infrastrukturslitage

Atgirder som krivs: Detta scenario inbegriper flera stora forindringar relativt
nuléget, bade avseende digitalisering och organisering samt hur regelverk och ansvar
mellan myndigheter fordelas:

Tekniskt har ett avancerat centraliserat systemstod byggts upp med
utgidngspunkt i en automatiserad digitaliserad ansokansprocess kopplad till
fordonsévervakning. Systemet utgar fran funktioner i TRIX men har betydligt fler
och mer avancerade funktioner som ger det mojlighet att hantera en stor del av
inkomna forfragningar med mycket hog grad av automatik.

Det mobila systemet med sparning ar en forutsattning for att fa tillstdnd att
bedriva verksamhet med dispenstrafik av det har slaget i Sverige. Det finns en
app som kan koras pa en enkel mobil plattform, framtagen av Trafikverket men
flera fordonsleverantorer erbjuder dven direkta integrationer mot deras
befintliga fordonssystem. Kommunikationen med det centraliserade systemet ar
specificerat i ett 6ppet API och i princip vilken aktér som helst skulle kunna bygga
en tjanst for indamalet. For att ansluta sig till API:t kravs en licens och arlig avgift
samt genomforda anviandarutbildningar och kontroll av funktionalitet som
genomfors av Trafikverket.

For att nyttja systemet via nigon av de anslutna apparna krivs en utbildning,
vilken genomfors av Trafikverket pa liknande sitt som det gors idag med TRIX.
I likhet med scenario digitaliserad sjialvdeklaration ar dven har en viktig digital
forutsattning for scenariot en genomgripande forbattring av nyutveckling samt
forbattrade rutiner och kvalitetskontroller av centrala register och stodjande
system som forser systemet med tillforlitliga data. De mest centrala systemen ar
NVDB, BATMAN, fordonsregistret och ett nytt viagarbetessystem. Kostnaderna
for en sddan utokad niva av digitalisering kommer sannolikt inte att kunna
motiveras genom enkom dispenshantering och i likhet med scenario digitaliserad
sjalvdeklaration antas flera sammanlagda behov kravas for att gora dessa insatser
mojliga.

NVDB innehéller har en vixande lista av vagstrackor med detaljerad information
avseende kapacitet att biara tunga langa och breda fordon — ett minimikrav for att
automatisera tilltradde for tunga transporter. NVDB antas i detta scenario dven
vara en central resurs for manga andra tillimpningar inom exempelvis
geofencing och sjalvkorande fordon varfor uppdatering och uppfoljning sker
betydligt oftare dn idag pa de vagstrackor diar den nya detaljeringsnivan inforts.
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e TA-data ar aven i detta scenario mer detaljerad dn vad som oftast ar fallet idag
och entreprenorer ar alagda att uppdatera sina planer digitalt med korta ledtider
avseende faktisk trafikpaverkan i ett nationellt system for kommuner och statligt
vagnit. Detta skiljer sig fran dagens situation dir information oftast endast ror
den totala tiden for entreprenaden, och inte egentligen beskriver trafikpaverkan
dag for dag.

e FoOr att "SuperTRIX” ska bli mojlig att genomféra kriavs genomgaende
forandringar for hur dispenstransporter hanteras av myndigheter.

o En ny sjalvstindig Overvakningsorganisation tas fram med fokus pa
overvakning av vagtransporter. Detta for att stirka kompetens och oka
kvaliteten i kundkontakter.

o Det kravs tydlig lagstiftning gillande aterkoppling om hur transporten
genomforts.

o Ensanktionsvixling for dispenstransporter dr sannolikt nodvandig for att
uppnd synergier mellan #rendehantering, systemovervakning och
kontroll av efterlevnad.

9 Slutsatser

Dispenshantering ar en komplex process som inbegriper flera myndigheter i olika roller
i olika steg i processen. Sverige har ett relativt avancerat systemstéd centralt men det
finns brister, frimst pd kommunal niva dar resurserna dr knappa. Den kommunala
situationen ar inte pa nagot satt entydig och det finns en stor spannvidd i hur mycket
resurser som finns att tillga for dispenshandlaggning. Men under vart arbete har vi mott
drivna tjainsteméan som arbetar under stor tidspress med begrinsat stod.

Det arbete som presenterats hir ar ett resultat av en dialog med centrala aktérer inom
dispenshantering. Akerier, &keriers kunder, branschorganisationer, kommunala
tjansteman och intresseorganisationer, statliga tjinstemén inom dispenshantering och
forvaltare av stodjande digitala system. Alla har de bidragit till den bild vi har kunnat ge,
bdde av dagens dispenshantering och framtida utvecklingsmdjligheter.
Utredningsresultat inom efterlevnadskontroll av vigtransporter i stort har tagits i
beaktande liksom redan genomforda studier och piloter inom angrinsande omraden
sdsom HCT. I rapporten har vi inte tagit med dispenshantering for enskilda vigar i
sarskild beaktning, men vi ser inte att det paverkar vart resultat.

I rapporten foreslds ett antal enskilda atgiarder. Av dessa vill vi sarskilt lyfta fram att det
behovs en 6kad harmonisering pa kommunal niva och att SKR kan ta en mer aktiv roll
for att stadkomma detta. Vi ser ocksa att det behover ske en storre interaktion mellan
kommunala handldggare och TRIX. Ett embryo finns redan idag da ett faital kommunala
handlaggare har getts viss tillgédng till TRIX, men det finns mer att gora for att underlatta
samarbetet. Genomgaende ser vi ocksa att det behovs mer insamling av data kring
transportdispenser och darpa mer analys av data. En atgard som ligger langre fram i
tiden, men som vi ser ar viktig att arbeta vidare mot ar digital overvakning och
uppfoljning. Ett sitt att gora den sistndimnda atgiarden effektiv ar en sanktionsvaxling
bort fran boter och mot sanktionsavgift vilket skulle kunna underlitta resursprioritering.

Scenarier ar ett sitt att utforska och ge en samlad bild av en helhet av samverkande
atgarder. I vart arbete har vi undersokt bade vilka centrala egenskaper som kan vara
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onskvarda att forandra, vilka former de kan ta, men ocksd hur dessa kan fungera
tillsammans. Arbetet har genomforts i en grupp bestdende av representanter fran
transportorer, kommuner, polisen och Trafikverket. Aven om den samlade expertisen Ar
betydande ar det viktigt att papeka att ett scenarios framsta uppgift inte ar att ge en
komplett detaljerad bild av ett framtida utfall. Man bor anta att en faktisk utveckling
kommer att skilja sig pa flera punkter frin de scenarier som tagits fram héar. Men
scenarierna bygger kunskap kring de mojligheter och 6kade krav som en viss utveckling
medfor. Vi ser de tre framtagna scenarierna som mdjliga sitt att utveckla
dispenshantering pd, med distinkt olika konsekvenser.

Scenariot TRIX ++ ar en relativt enkel inkrementell atgard. Det kravs inga forandrade
forutsattningar 1 dispenshanteringens  kringmiljo =~ avseende  teknikstod,
informationsunderlag, organisering eller juridisk hantering.
Dispenshanteringsprocessen skulle med stor sannolikhet forbattras pa flera siatt om
denna utveckling genomfors. Scenariot kan i ssmmanhanget betraktas som en relativt
lagt hangande frukt med sma risker. Samtidigt kommer den upplevda forbattringen fran
industriaktorer sannolikt att bli begransad.

Paverkan pa dispenshantering ar betydligt storre i scenariot Digital sjalvdeklaration. Har
kriavs betydande insatser inom bade systemutveckling och digitaliserat
informationsunderlag. Det dr sannolikt inte mojligt att motivera detta enkom med
dispenshanteringens behov. Samtidigt sker en accelererande digitalisering av hela
trafiksystemet och forutsiattningarna kan mycket vil forandras da en samlad behovsbild
tas i beaktande, dir dispenshantering endast ar en del av en mer omfattande forandring
av dagens hantering av viagtransporter.

Detta blir som blir allra tydligast i scenario SuperTRIX. Scenariot forutsitter betydande
insatser och forandringar. Samtidigt ar de inte isolerade foreteelser. Sanktionsvaxling
medger helt nya mgjligheter i samklang med relaterade utredningar och andra landers
sitt att organisera sina myndigheter inom efterlevnadskontroll, utvecklingen inom
autonoma fordon kraver i framtiden forbattrad kvalitet pa data om vagar och regelverk,
HCT wutreds i allt fler sammanhang som ett mer effektivt utnyttjande av
vagsinfrastrukturen, vilket kan komma att kriva ett liknande systemstod.

Bland de deltagande organisationerna upplevdes TRIX++ som positivt over lag, och
kanske framst fran kommunalt hall eftersom detta scenario i hog grad starker kommunal
handlaggning. Har kvarstar dock en fraga om resurshantering for en eventuell avgift fran
kommuner till Trafikverk for utveckling och tilltrdde till den utdkade tjansten.
Styrmodellen for systemet BaTMan, med frivilligt deltagande och avgift fran kommuner
till Trafikverket, namns men en konkret modell for finansiering och styrning behover
utredas i detalj och beslutas snarast. De mer involverade scenarierna ger betydligt storre
effekt och efterfragas pa sikt av kerinaringen. Men de inbegriper samtidigt betydligt mer
omfattande forandringar och kraver att nya forutsiattningar utreds och kommer pa plats
for att kunna forverkligas.

10 Vagen framat

I inledningen till denna rapport redogjorde vi for Riksdagens skrivelse till regeringen
angdende transportdispenser. Regeringen har svarat Riksdagen att de avvaktar var
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slutrapport.23 Var samlade analys pekar pa ett antal utmaningar, men ocksa mojligheter.
Enklare enskilda foreslagna atgiarder kan overviagas redan nu. Sammansatta scenarier
visar hur en framtida digital dispensprocess kan se ut.

Ett sitt att betrakta scenarierna ar over tid. De inkrementella forandringar som foreslas
inom scenario TRIX++ kan paborjas och genomforas med relativt begransade tillskott
av medel i nartid. Finansieringsfragan ar inte beslutad men det finns som beskrivits ovan
lovande modeller att utga ifran. Fragan om frivillighet f6r kommuner att delta ar central
och paverkar hur snabbt och brett TRIX++ kan inforas och ge effekt. De mer avancerade
scenarierna ses som en nodviandighet pa langre sikt men kraver ytterligare beredning och
ar dessutom beroende av faktorer som ligger bortom de narmast berorda
verksamheternas omedelbara kontroll. Det innebar inte att de kan ignoreras. I stillet kan
arbete med TRIX++ inledas samtidigt som de tva framtidsvisionerna undersoks mer i
detalj i synergi med andra relaterade utvecklingsinitiativ med liknande maélbild. For
narvarande pagar flera forsknings och innovationsinitiativ med baring pa likartade
fragestillningar. Ett exempel &r projektet Nordic Way som redan samlar
fordonstillverkare och berérda myndigheter. Det finns dven flera pagdende program och
innovationsprojekt kring HCT och geofencing som behandlar liknande fenomen. Ett sitt
att snabbt lyfta frdgan ar att arbeta in specifika utredningar och prototyputveckling
rorande avancerade scenarier i sidana sammanhang.

Det dr ocksa oOnskviart att fa aktiv representation fran Transportstyrelsen vid
vidareutveckling av de avancerade scenarier som inbegriper deras verksamhet och
ansvarsomraden.
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