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Från kungligt ämbetsverk till 

Sveriges modernaste myndighet
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En modern 169-åring

varit delaktiga i en utveckling som 
förändrat Sverige. 

Ämbetsverket som startade med att 
utveckla kanaler och landsvägar fick 
tidvis ansvar för järnvägar och luft-
fart, men blev så småningom helt 
inriktat på vägar och slutligen sam-
hällsbyggare och Sveriges modernas-
te myndighet. 

Det handlar om en resa med många 
milstolpar, väl värd att minnas inför 
nästa milstolpe som nås den 1 april 
2010 då Trafikverket bildas.

När kaptenen och vattenbyggaren 
Axel Erik von Sydow i en liten skrift 
påpekade att de svenska landsvägar-
na var usla, fick han kungens gehör. 
Han blev så småningom den förste 
chefen för det kungliga ämbetsverket 
för väg- och vattenbyggnader som 
bildades den 6 augusti 1841. 

Under de nästan 169 år som gått se-
dan dess har Vägverket påverkat och 
påverkats av det svenska samhället. 
Alla de tusentals medarbetare som 
under åren arbetat på de många ar-
betsplatserna över hela landet har 
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Sedan urminnes tider var det 
bönderna som hade ansvaret för 
att landsvägarna i Sverige gick 
att använda. I en lag från 1734 
slås det fast att ”landsväg skall 
läggas i länet, där den tarvas” 
och att bönderna var skyldiga 
att underhålla vägarna.

Skånskt vårlandskap 1868. Oljemålning av Gustaf 
Rydberg. Tillhör Nationalmuseum.
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Vägarna var utvidgade stigar…
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att ingen gren av statshushållning-
en var så försummad som vägarna. 
I andra europeiska länder hade vä-
garna förbättrats, medan de svenska 
vägarna var utvidgade gångstigar 
och kostigar. Ett budskap i skriften 
var att böndernas väghållningsskyl-
dighet skulle fortsätta, men att sta-
ten borde ge pengar till de viktigaste 
vägarna.

Axel Erik von Sydows skrift gav  
effekt. Den 6 augusti 1841 skrev kung 

Karl XIV Johan under det första regler-
ingsbrevet för det nya ämbetsverket 
som fick namnet ”Kongliga Styrelsen 
för Allmänna Wäg- och Wattenbygg-
nader”. Axel Erik von Sydow blev den 
första chefen för verket. Titeln var då 
överdirektör.

Det var inget stort verk som von Sy-
dow basade över. Till sin hjälp hade 
han sju tjänstemän på kontoret i Kans-
lihuset vid Mynttorget i Gamla Stan i 
Stockholm. De arbetade i ”fyra ganska 

I början av 1800-talet var de 
svenska vägarna i allmänhet i 
dåligt skick. Den som tydligt 

beskrev detta var kapten Axel Erik 
von Sydow, som hade lång erfarenhet 
av vattentransportleder. I den 80-si-
diga skriften ”Publika arbetens nyt-
ta och nödvändigheter” som utgavs 
1840 slog han ett slag för att vägarna 
skulle rustas upp, framför allt för att 
näringslivets godstransporter skulle 
kunna ta sig fram. Han konstaterade 

Vattenvägarna huvudsaken från början

Det kungliga ämbetsverkets första lokaler var några rum i Kanslihuset i Gamla Stan i Stockholm, alltså huset till vänster om kajen. Porten finns fortfarande kvar, 
men huset i övrigt är nybyggt och används av riksdagen. ”Utsigt från Leijonbacken till Mälaren”. Sepialavyr av Alexander Wetterling (1796-1858), tillhör Stockholms 
stadsmuseum.
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anspråkslösa nödtorftigt reparerade 
och möblerade rum å nedre botten 
i nordvestra hörnet af gården”. Det 
fanns också chefer för de fem distrikt 
som landet var indelat i:

•	 Norra distriktet  
Hela Norrland samt Upp-
sala och Stockholms län.

•	 Mellersta distriktet  
Kopparbergs, Örebro, Västman-
lands och Södermanlands län.

•	 Östra distriktet  
Östergötlands, Jönköpings, 
Kalmar och Skaraborgs län.

•	 Västra distriktet  
Värmlands, Älvsborgs samt 
Göteborgs och Bohus län.

•	 Södra distriktet  
Kronobergs, Hallands,  
Blekinge, Gotlands, Kristian-
stads och Malmöhus län.  

Klaffbro över Dalslands kanal 
vid Steneby. Kanalen, byggd 
1863-68, var en av de kanaler 
som byggdes med stats-
medel efter verkets tillkomst. 
Övriga bilder Strömsholms 
kanal.
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Fällbommar vid järnvägskorsningar började an-
vändas 1880. Under en period på 1880-talet hade 
Kungliga väg- och vattenbyggnadsstyrelsen också 
ansvar för landets järnvägar.

De vägsatsningar som fick bidrag 
från det nya ämbetsverket första året 
var vägbyggen i Över- och Nederkalix 
socknar samt vägen mellan Falun och 
Västerås. Dessutom fick verket i upp-
drag att utreda byggande och under-
håll av en väg genom Jämtland och 
Härjedalen som skulle bekostas med 
allmänna medel.

Det nya verket bidrog alltså till att 
vägarna började förbättras, men den 
viktigaste uppgiften från början var 
vattenvägarna. I den första instruk-
tionen var det också tydligt vad som 
hade störst betydelse. Först kom ka-
naler och slussar, sedan vägar, broar 
och färjor. I samband med att kanaler 
byggdes och vattenleder rustades upp 

gjordes också satsningar på hamnar, 
både nybyggnader och ombyggnader. 
Uppröjning av flottleder var en annan 
viktig uppgift.

Vägarna gick sedan gammalt på 
åsar och andra höjder. Under 1800-
talet handlade vägbyggen för det 
mesta om att bygga om branta back-
ar. Det behövdes kunskap för att pla-
nera och leda sådana arbeten och 
därför agerade verket för att fler väg- 
och vattenbyggnadsingenjörer skulle 
utbildas. År 1851 bildades Kungliga 
väg- och vattenbyggnadskåren för 
att säkerställa att det fanns ingenjö-
rer både för allmänna arbeten i fred 
och inom försvaret vid krig. De första 
väg- och vattenbyggnadsingenjörer-

na utbildades på Marieberg i Stock-
holm, inte långt från Västerbroplan, 
där Vägverket hundra år senare kom 
att ha sitt huvudkontor.  

Drygt 40 år efter starten fick äm-
betsverket nytt namn och fler arbets-
uppgifter. År 1882 ändrades namnet 
till Kungliga väg- och vattenbygg-
nadsstyrelsen. 

Samma år fick verket också ansva-
ret för ”Styrelsen över statens järn-
vägsbyggnader”, som hade bildats 
1856 när järnvägsbyggandet tog fart 
i Sverige. Nu fanns alltså ansvaret för 
vattenvägar, landsvägar och järn- 
vägar i samma verk.  År 1888 flyttades 
ansvaret för järnvägarna över till ny-
bildade Kungliga järnvägsstyrelsen, 
men ansvaret för tillstånd och kon-
troll av enskilda järnvägar låg kvar 
hos Vägverket ända tills Banverket 
bildades. Det återstod alltså ytterli-
gare hundra år av verksamhet knuten 
till järnväg, om än begränsad. Först 
1989 upphörde Vägverkets ansvar för 
inspektioner av exempelvis industri-
spår, spårvägar, pendeltåg och Stock-
holms tunnelbana.
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I Sverige finns idag cirka 8 000 milstolpar 
bevarade och de härstammar från en tid 
när en mil var knappt 10,7 kilometer. Den 
första förordningen om milstolpar kom 
1649 och milstolparna tillverkades i trä 
eller sten. Från 1700-talet blev stolpar av 
gjutjärn vanliga. Resans längd skulle kun-
na mätas från båda hållen. Därför sattes 
milstolpar upp efter systemet 1 mil, 1/4, 
1/2, 1/4 och 1 mil. Mellan varje stolpe var 
det alltså en fjärdedels mil (cirka 2 672 
meter). Från denna indelning kommer ut-
trycket ”en fjärdings väg”. I samband med 

att metersystemet infördes 1878 upp-
hörde efterhand milstolparna att gälla. 
Stora bilden: Milstolparna är synliga bevis 
på det äldre vägsystemet. Halvmilstolpe 
från 1707 längs den gamla åsvägen St 
Kleven-Mobacka, Södra Fågelås socken, 
Västergötland. Överst t.v. Sveriges äldsta 
milstolpe från 1652 står i Vikastrand längs 
den gamla huvudvägen mellan Falun och 
Hedemora. Kvartsmilstolpen därunder 
med landshövding Robert von Kræmers 
initialer står i Hjälsta, Uppland.

Milstolpar visade vägen fram till 1878
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Bättre ordning på underhållet

1891

När Sverige fick sin första väglag 
1891 blev det ordning och rättvi-
sa när det gällde underhållet av 
vägarna. Dessutom skulle mar-
keringar sättas upp för att visa 
vem som svarade för underhål-
let. Fortfarande finns sådana 
väghållningsstenar kvar längs 
vägarna.
 
Men större förändringar vänta-
de runt hörnet. Vid sekelskiftet 
1900 fanns det 25 bilar i Sverige, 
tjugo år senare var antalet långt 
över 20 000. Nya krav kom att 
ställas på vägarna. 

Väghållningssten från Holmestads socken, Götene 
kommun i Västergötland som visar att gården 
Lerlyckorna hade ansvaret för väghållningen till 
höger om stenen. 
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T rots att det fanns ett statligt 
verk på vägområdet, var det 
fortfarande bönderna som 

byggde vägarna och svarade för un-
derhållet av dem. Verkets uppgift var 
enbart att ge statsbidrag till vissa 
byggen av vägar, broar och kana-
ler och sedan kontrollera att arbetet 
hade utförts på ett riktigt sätt. Till-
synen av alla allmänna vägar sköt-
tes av landshövdingens tjänstemän, 

exempelvis länsman. Så fortsatte det 
långt in på 1900-talet.

Bönderna, som dessutom skulle 
skjutsa de resande mellan gästgive-
rierna, var naturligtvis inte särskilt 
förtjusta i pålagorna. Inte blev det 
bättre av att skillnaderna ökade mel-
lan kraven på underhåll och den eko-
nomiska förmågan att klara av dem. 
Därför förde bönderna en lång kamp 
på riksdagarna för att få det lindri-

gare. Det resulterade slutligen i att 
riksdagen 1891 beslutade om en ny 
väglag, som trädde i kraft 1895. 

Nu fördelades vägunderhållet ef-
ter taxeringsvärdena för alla fastig-
heter på landsbygden. Alla jordägare 
blev alltså skyldiga att underhålla 
vägarna, inte bara bönderna. Varje 
jordägare fick ett antal väglotter att 
underhålla i förhållande till fastighe-
tens storlek. Lotterna skulle marke-

År 1902 blev det inskrivet i Kungliga telegrafstyrelsens instruktion att stolplinjer skulle placeras så nära vägen som möjligt. Därmed blev telefonstolpar för lång tid 
framåt en del av vägrummet. Bilden visar föregångaren till dagens E4 vid Väderstad i Östergötland.
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ras ordentligt, så att det var tydligt 
vilken fastighet som hade ansvaret. 
Sådana väghållningsmärken hade 
funnits också tidigare, men det var 
först nu som det blev lagkrav på dem. 
Det fanns inga krav på hur de skulle 
se ut, men en del av de som gjordes i 
sten finns fortfarande kvar.   

Landet indelades i 368 väghåll-
ningsdistrikt, som i regel bestod av 
en socken, ett härad eller ett tingslag.  

1891 års väglag krävde att väghållningsmärken 
skulle sättas upp i änden på varje väglott. De mär-
ken som gjordes i sten finns kvar här och var längs 
vägarna och är nu klassade som fornminnen. 
Väghållningssten i Skultuna socken, Västmanland. 

Bönderna och ledamöterna i de nya vägstyrelserna behövde utbildning för att sköta vägarna bättre. 
Svenska vägföreningen genomförde under många år vägdagar, då man informerade och utbildade väghål-
larna. Bild från en vägdag i Sollefteå 1918. 
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När de första automobilerna börja rulla på vägarna utgav Kungliga automobilklubben, KAK, 1910 ”Några förhållningsregler vid möte mellan hästfordon och auto-
mobil”. Här är det ett oxpar i Sunnerbo härad i Småland som passeras av en bil, 1920. 
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Mot slutet av 1800-talet fanns det 
cirka 360 000 väglotter. De under-
hölls av jordägarna med egen arbets-
kraft och eget material.

Även om väghållningen fick bättre 
struktur under 1800-talets sista år, 
så höll den inte i längden. Den i grun-
den medeltida organisationen fung-
erade inte när bilismen växte fram i 
början av 1900-talet. 

Jordägarna övergick alltmer till 
att betala vägskatt till de vägkassor 
som fanns i varje väghållningsdi-

strikt. Dit gick också statsbidragen. 
Arbetet med vägunderhåll togs över 
av vägstyrelserna, som förvaltade 
kassorna, och de anställde vägmäs-
tare och vägarbetare.

Med bilismen kom nya intresse-
grupper som hade synpunkter på hur 
vägarna sköttes. År 1903 bildades 
Kungliga automobilklubben, KAK, 
som arbetade aktivt för att väghåll-
ningen skulle moderniseras. KAK tog 
också fram de första svenska väg-
märkena år 1916. Det var skyltar som 

bestod av en triangel och under den 
en text som förklarade märkets bud-
skap. År 1914 bildades Svenska väg-
föreningen som också agerade för 
ett modernare vägunderhåll och som 
även ordnade kurser, vägdagar och 
maskindemonstrationer. 

År 1920 fanns det över 20 000 bilar 
i Sverige och året därpå över 30 000. 
Trycket på landsvägarna var ett helt 
annat än 30 år tidigare.

De första svenska vägmärkena togs fram av KAK 
och bestod av röda trianglar. Här står ett sådant 
vägmärke kvar vid den gamla huvudvägen, dåti-
dens E6, genom Halland vid Galtabäcks bro. 

Ådalsvägen i Huskvarna byggdes 1921-23, en före-
gångare till nuvarande väg 132.
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Bilskatten sätter fart  
på vägbyggandet

Vägarna var vinnare när bilskat-
ten infördes 1923. Skattemedlen 
gick direkt till att förbättra väg-
nätet och många nya vägar bygg-
des.

Följande 20-årsperiod prägla-
des tidvis av kriser. Både arbets-
lösheten i början av 1930-talet 
och beredskapen under andra 
världskriget påverkade vägarna.

Organisationen för väghållning-
en förändrades och utreddes. I 
slutet av 1930-talet blev verket 
för en tid även luftfartsmyndig-
het.

Gatstenssättning av gamla huvudvägen genom 
Halland vid Trönningeviadukten, Tönnersjö härad, 
1930-tal. 
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Bilskatten sätter fart  
på vägbyggandet
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N är bilskatten infördes i Sve-
rige år 1923 var det Kung-
liga väg- och vattenbygg-

nadsstyrelsen som fick disponera 
inkomsterna. En del av pengarna 
användes till att anställa vägkonsu-
lenter på länsstyrelserna. Kungliga 
automobilklubben, KAK, fortsatte att 
spela en aktiv roll i utvecklingen och 
instiftade samma år ett väginstitut 
som blev grunden till  Väg- och trans-
portforskningsinstitutet, VTI. 

I takt med att de statliga bidrag-
en till vägbyggande ökade, behöv-
des också en organisation som sköt-
te verksamheten. År 1930 inrättades 
därför vägingenjörskontor på var-
je länsstyrelse. Kontoren hörde till 
Kungliga väg- och vattenbyggnads-
styrelsen som därmed slopade sin 
indelning i distrikt. Vägkonsulentbe-
fattningarna försvann också. 

På vägingenjörskontoren arbetade 
vägingenjör, biträdande vägingenjör 

och vägingenjörsassistent. De över-
tog undan för undan landshövding-
ens ansvar för tillsynen av vägarna, 
men fortfarande var det väghåll-
ningsdistrikten som skötte vägarna. 
Även här blev det förändringar. År 
1937 förändrades organisationen så 
att de ursprungliga 368 distrikten 
ombildades till 170 vägdistrikt. Det 
året upphörde också naturaväghåll-
ningen helt, alltså att jordägare sat-
sade arbete och material i vägarbeten 

Smågatsten var en populär vägbeläggning som hade sin höjdpunkt under 1930-talet. Många huvudvägar 
fick den här beläggningen, här vägen Kävlinge-Tungan i Skåne. Smågatstenen asfalterades så småningom 
över men en del sträckor finns kvar, exempelvis gamla riksvägen förbi Laxå, bilden till höger. 

Sladdning var ett primitivt sätt att hyvla grusvägen. 
Älvdalens socken, Dalarna, troligen början av 
1920-talet.
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på allmänna vägar. I stället betalade 
alla vägskatt i relation till kommu-
nalskatten. Men skatteutjämningen 
blev inte så bra som väntat, och året 
efter tillsattes en utredning om möj-
ligheten att förstatliga vägväsendet. 

På 1920-talet startade omvand-
lingen av landsvägarna till bilvägar. 
Vägens plan och profil blev viktiga, 
däremot togs inte så stor hänsyn 
till hur vägen följde landskapet. 
Raksträckorna fick stor betydelse,  

De många AK-vägarna som byggdes av arbetslösa beskrevs ibland ”som piskrapp genom landskapet”. 
Bilden ovan visar AK-vägen, senare riksväg 80, mellan Falun och Hofors. På nedre bilden till vänster tar ett 
AK-lag från Lönneberga i Småland paus i arbetet 1933.

På 1920-talet började de första spetsplogarna av 
järn, avsedda för lastbilar, att komma. Plogbilen i 
Häverö skeppslags väghållningsdistrikt i Uppland, 
utrustad med en norsk spetsplog 1926.
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och som administrerade beredskaps-
arbeten.

Många nya vägar bröts med hjälp 
av AK-medel rakt genom de svenska 
skogarna. Vägarna var oftast plane-
rade av ingenjörer med järnvägsbak-
grund, och med sina raka sträckning-
ar påminde de också om järnvägar. De 
liknades ibland vid ”piskrapp i land-
skapet”. Järnvägsfolket hade också 
ett intresse av att vägarna löpte pa-

rallellt med järnvägarna och hade 
anslutningsvägar till stationerna. 

Under 1930-talet började en ny 
vägbyggnadsfilosofi växa fram, som 
tog mer hänsyn till landskapet. Sam-
fundet för hembygdsvård ställde en 
rad krav på hur vägar skulle konstru-
eras för att passa in i kulturland-
skapet. År 1939 bildade samfundet 
en vägbyrå. Den leddes av en väg-
vårdskonsulent som avlönades av 

medan kurvradierna inte var så vikti-
ga. Bilisterna fick gasa på raksträck-
orna och sänka farten i kurvorna. 
Både väglinjen och farten blev knyck-
ig.

Exempel på sådana vägar är de 
så kallade AK-vägarna som byggdes 
under mellankrigstiden, framför allt 
i början av 1930-talet. AK är en för-
kortning för Statens Arbetslöshets-
kommission som fanns 1914-1940 

Vägvisare längs gamla Kustlandsvägen i Långed, Nordmalings socken i Ångermanland 1946. 

År 1931 kom den första kungliga kungörelsen 
om vägmärken och Sverige fick ett gemensamt 
vägmärkes- och vägvisningssystem. Gult och svart 
var grundfärgerna för vägvisarna. Vägmärket ovan 
kom 1937 och symboliserar tättbebyggt område.
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Kungliga väg- och vattenbyggnads-
styrelsen. Då hade verket året innan 
i ”Normalbestämmelser för vägbygg-
nad” för första gången tagit upp vik-
ten av en god vägmiljö. Vägbyggande 
sågs inte bara som en renodlat tek-
nisk utan även som en konstnärlig 
och landskapsarkitektonisk uppgift.  

Fram till 1930-talet fanns det inga 
gemensamma bestämmelser för väg-
märken och vägvisning. Många loka-

la varianter fanns och uppfinningsri-
kedomen var stor. År 1931 kom den 
första kungörelsen om vägmärken. 
Där fanns bestämmelser om hur ort-
namnsskyltar, vägvisare och vägmär-
ken skulle se ut. Varningsmärken var 
triangelformade och förbudsmärken 
runda, medan märken som upplyste 
om exempelvis mötesplats och par-
keringsplats var fyrkantiga.

År 1934 bildades NTF, Nationalför-

eningen för Trafiksäkerhetens främ- 
jande. Föreningen blev drivande i 
arbetet med att utveckla trafiksäker-
heten på vägarna.

År 1936 fick Kungliga väg- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen uppdraget att 
även vara luftfartsmyndighet. Järn-
vägsbyrån på huvudkontoret i Stock-
holm blev nu järnvägs- och luftfarts-
byrå.

Dagen före andra världskrigets 

Att bygga och underhålla vägarna var länge en gemensam angelägenhet för fastighetsägarna på landsbygden. Vägdag i Boda kyrkby norr om Rättvik 1928.
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Vägfärjorna var många i bilismens barndom, hästskjutsar och motorfordon samsades om utrymmet. Passagerarna fick också hjälpa till att dra fram linfärjorna, som 
var vanligast. Bild från Biskopsselet vid Ångermanälven, Junsele socken, Ångermanland 1927. 
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utbrott, den 31 augusti 1939, rasade 
Sandöbron som då höll på att byg-
gas. 18 människor omkom. Orsaken 
till raset var brister i konstruktio-
nen och olyckan ledde till förändrade  
bestämmelser. Bygget återupptogs 
sedan och denna nya bro över Ånger-
manälven stod klar 1943.

En annan dramatisk händelse un-
der krigsåren som påverkade infra-
strukturens standard var Armasjärvi-

katastrofen i östra Norrbotten 1940. 
Då kantrade en färjetransport med 
beredskapssoldater och 46 personer 
omkom. Händelsen tvingade fram en 
förnyelse av färjebeståndet.

Sverige var förskonat från världs-
kriget, men påverkades ändå på 
många sätt. Längs vägarna blev gen-
gasbilar vanliga och så kallade slagg-
ningsplatser ordnades, där aska och 
annat avfall från gengasbilarna kun-

de lämnas. Vägunderhållet blev efter-
satt under krigstiden, men de vägar 
som var viktiga för försvaret hölls i 
gott skick. 

Under hela 1930-talet pågick dis-
kussioner om hur väghållningen bäst 
skulle organiseras. Den utredning som 
tillsattes 1938 föreslog tre år senare 
ett förstatligande. År 1942 beslutade 
riksdagen att staten skulle ta över 
väghållningen så snart som möjligt.   

Under andra världskriget hölls vägunderhållet 
hjälpligt igång. Vägdistriktens lastbilar utrustades 
med gengasaggregat. Påfyllning av gengasved i 
samband med plogning i Jokkmokks vägdistrikt i 
början av 1940-talet. 
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Andra världskriget påverkade i hög 
grad det neutrala Sverige. Bygget av 
Svinesundsbron, som var nästan klar 
1942, låg nere. Tyska soldater (bil-
den ovan) vaktade brons norska sida. 
Sandöbron över Ångermanälven (bil-
den ovan till höger) byggdes dock klar 
under kriget, men en allvarlig olycka 
inträffade i början av bygget. Längs 
gränsen till Norge fanns det vägspär-
rar och gengasbilar var vanliga på vä-
garna. Längst till höger vägmästare 
S-E Abrahamsson, Målilla i Småland, 
vid sin tjänstebil 1944.
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Vägverkets 100-ärsjubileum...

Kriget är slut och bygget av Svinesundsbron mellan Sverige och Norge är slutfört. År 1946 invigdes bron i närvaro av bland andra svenska kronprinsparet Gustav 
Adolf och Louise samt norske kung Håkon. De svenska och norska delegationerna gick från varsin sidan av bron och klippte bandet på mitten. Här kommer den 
svenska delegationen. Svinesundsbron började byggas 1939. Bron var nästan klar 1942, då en allvarlig sprängolycka inträffade i brons minering. Därefter lades 
arbetet ned och bron färdigställdes efter kriget.
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Framtidstro efter största  
omorganisationen i svensk förvaltning

När staten 1944 övertog ansva-
ret för väghållningen pågick 
andra världskriget. Det var ont 
om pengar och material. Vägar-
nas underhåll var eftersatt.

Från 1952 ökade resurserna. 
Den tekniska och ekonomiska 
utvecklingen i landet tog fart. 
Verksamheten blev alltmer fo-
kuserad på vägar, både luftfart 
och sjöfart fördes över till andra 
myndigheter. 
  

”Riksettan” vid Botkyrka söder om Stockholm 
1955, betongväg och motorväg. 
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D en 1 januari 1944 övergick 
ansvaret för väghållningen 
på landsbygden till Väg- och 

vattenbyggnadsstyrelsen. Generaldi-
rektör var då Nils Bolinder och han 
menade att förändringen var ”den 
största omorganisation som väl nå-
gonsin genomförts inom svensk ad-
ministrativ förvaltning.”

Förändringen innebar att verket 
växte betydligt. Ungefär 9 800 väg-
arbetare, förmän, färj- och brovakter 
samt verkstadspersonal fanns i de 
verksamheter som övertogs. De fick 
nu statlig anställning. I varje län in-
rättades en vägförvaltning och den 
leddes av en vägdirektör som också 
blev föredragande i länsstyrelsen i 
alla viktigare vägfrågor. Sammanlagt 
anställdes cirka 450 tjänstemän i lä-
nen. Bland dem fanns de flesta som 
tidigare arbetat med vägar på läns-
styrelserna och vägdistrikten. På hu-

vudkontoret ökade antalet ordinarie 
tjänstemän från 60 till 90.

De gamla vägdistrikten upphörde 
i och med förstatligandet, men för 
att upprätthålla kontakterna med de 
lokala intressenterna delades lan-
det upp i 161 vägnämnder. Dessutom 
fanns en länsvägnämnd i varje län. 

Den nya verksamheten innebar att 
verket nu fanns över hela landet. Ef-
tersom både personal och maskiner 
behövde utrymme, byggdes ett nät av 
vägstationer upp. Vägstationer hade 
tidigare funnits i olika distrikt, men 
variationen i utseende och storlek 
var stor. Nu byggdes nya stationer 
som utformades efter typritningar 
från 1945.  

Perioden som luftfartsmyndighet 
blev kort. Den startade 1936, men re-
dan 1945 överfördes ansvaret för luft-
farten till det nybildade Luftfartsver-
ket. En annan uppgift som försvann 

var den geotekniska verksamheten. 
Den fördes 1946 till Statens geotek-
niska institut som då var nybildat. 

År 1947 ändrades myndighetens 
namn till Väg- och vattenbyggnads-
verket. I officiella skrivelser användes 
dock fortfarande namnet Kungliga 
väg- och vattenbyggnadsstyrelsen.

Vid förstatligandet fanns huvud-
kontoret på Hantverkargatan på 
Kungsholmen i Stockholm. Lokalerna 
blev snabbt trånga och 1949 kunde 
personalen flytta in i nya lokaler vid 
Västerbroplan, nära Västerbrons fäs-
te på Kungsholmen.

Åren efter kriget var det länge 
brist på pengar, material och maski-
ner för vägbyggande. Underhållet av 
vägarna var mycket eftersatt, men 
från 1952 och framåt ökade resurser-
na betydligt. Det eftersatta underhål-
let började åtgärdas och nya vägar 
byggdes. År 1953 öppnades Sveriges  

Vägstationen i Brösarp, Skåne byggdes enligt 1945 års standardritning. Foto från 1966.
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Den ökande biltrafiken innebar också att rastplatser behövdes. Många av dem växte fram ur beredskapstidens slaggningsplatser för gengasbilar. Hultafors, Väster-
götland 1957 invid riksväg 5, senare riksväg 40.
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Ny teknik började komma på allvar under 1950-talet och underlättade planering, byggande och drift. Då-
varande byrådirektören Carl-Olof Ternryd (senare generaldirektör) var med och utvecklade fotogrammetrin. 
Iförd specialglasögon mäter han markprofiler på riksfyran i Kalmar län med hjälp av Bal Plex Plotter 1958.

Vägförman Hans Stenqvist på kontoret vid vägstatio-
nen i Grangärde, Dalarna 1962.

Ing-Marie Redhult, vid Vägbyrån på ”styrelsen” 
i Stockholm, stansar remsor för bearbetning i 
datorn SAAB D-21. 1963.

I slutet av 1950-talet skedde fortfarande en stor del 
av vägarbetet med handkraft. Släntarbeten i Stock-
holms län 1959.
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Våren 1951 drabbades hela Sverige av en stor tjälskadekatastrof. Så gott som alla vägar skadades kraftigt. Händelserna blev inledningen till verkets informations-
verksamhet, eftersom man insåg att allmänheten behövde information om väglaget. Bild från riksväg 6, nuvarande E20, vid Götene i Västergötland.
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första motorväg, en elva kilometer 
lång sträcka mellan Malmö och Lund. 
Ytterligare några motorvägar bygg-
des på 1950-talet och sedan ökade mo-
torvägsutbyggnaden. År 1960 fanns 
54 kilometer motorväg, 1965 fanns 
198 kilometer.  

Verket fick allt fler uppgifter på 
vägområdet. Planeringen och ut-
byggnaden av vägnätet på landsbyg-
den blev alltmer omfattande liksom 
medverkan i utformningen av trafik-

systemen i städerna. Det fanns dock 
ingen långsiktig strategi för vägnätet 
förrän 1957. Då fastställdes landets 
första nationella plan för vägarna, 
”Vägplan för Sverige”. Därmed blev 
det också mer struktur på verkets 
långsiktiga arbete. År 1965 inleddes 
långtidsplanering för vägunderhåll. 

Den tekniska utvecklingen tog fart 
efter kriget och vägarbetet mekanise-
rades successivt. Även planeringsar-
betet underlättades med nya metoder. 

Ett viktigt hjälpmedel som utveckla-
des i verket var fotogrammetri, en 
teknik grundad på tredimensionella 
bilder. Planeringen kunde nu göras 
med hjälp av flygbilder som gav en 
bra överblick över terrängen.

År 1951 var tjällossningen när-
mast katastrofal i stora delar av lan-
det, med omfattande problem längs 
vägarna. Erfarenheterna från den 
visade att verket behövde gå ut med 
information om väglag till trafikan-

Automobilbesiktningsmännen hade funnits sedan 
1907 och fungerade som en halvstatlig organisa-
tion. Först 1937 blev verksamheten helstatlig då 
bilbesiktningen inlemmades i verkets vägtrafikbyrå. 
Bilbesiktningsmännen överfördes 1968 till Statens 
trafiksäkerhetsverk. Obligatorisk årlig bilbesiktning 
infördes 1965. Dessförinnan fanns viss typbesikt-
ning, ”flygande besiktning” och besiktning av så 
kallade trafikbilar. Arbetsförhållandena innan bilbe-
siktningshallar började uppföras under 1960-talet 
var inte alltid de bästa. Bilinspektionens arbets-
plats på Storgatan i Stockholm 1955 talar här sitt 
tydliga språk.
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terna. Året därefter inleddes ett sam-
arbete med Sveriges Radio om väg-
information. Det blev inledningen på 
verkets informationsverksamhet till 
allmänheten.

År 1955 inleddes ytterligare verk-
samheter som var till nytta för all-
mänheten. Verket började med ren-
hållning längs vägarna och den så 
kallade servicekommittén bildades. 
Kommittén arbetade bland annat 
med rastplatsfrågor. Bakom kommit-

tén stod verket, motororganisationer-
na och Svenska turistföreningen. 

Nya och modernare vägmärken 
kom i och med 1951 års vägmärkes-
förordning. Symboler användes i 
så stor omfattning som möjligt och 
märkena gjordes i reflekterande ma-
terial. Vägnummertavlor sattes upp 
på riksvägar och länsvägar. År 1955 
kom ett av de populäraste vägmärke-
na, nämligen älgen som varning för 
viltstråk.

När verket bildades 1841 var vat-
tenvägar det dominerande ansvars- 
området. Även om vägbyggnad så 
småningom blev mer omfattande, 
fanns vattenbyggnaden kvar genom 
åren och leddes av hamnbyrån på hu-
vudkontoret. År 1955 tog den epoken 
slut. Då överfördes hamnbyråns upp-
gifter till det nybildade Sjöfartsver-
ket.

Den ökande verksamheten med 
väghållning och vägbyggande inne-

Under 1960-talet skedde en kraftig utbyggnad av vägnätet. Asfaltbeläggning på Arlandavägen 1962.



36

bar att personalsstyrkan blev allt 
större. År 1955 fick personalutbild-
ningen en fast organisation. I slutet 
av 1950-talet var antalet fast anställ-
da vägarbetare som högst i verkets 
hela historia, ca 10 000. Till det kom 
säsonganställda och beredskaps-
arbetare. År 1966 var antalet tjäns-
temän som störst, drygt 5 000 fast 
anställda. Totalt var då ca 13 750 per-
soner anställda i verket, den största 
personalstyrkan någonsin. Därefter 
minskade antalet stadigt. 

Verket hade vuxit i både verksam-
het och personal sedan förstatligan-
det utan att någon övergripande or-
ganisationsöversyn hade gjorts. Att 
en sådan behövdes blev tydligt 1963 
när regeringen tillsatte ”Väg- och 
vattenbyggnadsstyrelseutredningen” 
som fick i uppgift att göra en total 
genomlysning av verkets funktion. 
Det resulterade i en ny organisation 
1967. 

Den 10 juni 1963 fattades ett av 
de mest genomgripande besluten på 

trafikområdet i landet. Då beslutade 
riksdagen att Sverige skulle gå över 
till högertrafik under år 1967. Ansva-
ret för att planera och genomföra om-
läggningen lades på den nyinrättade 
Statens högertrafikkommission. 

Under de närmaste åren kom ver-
kets verksamhet att i hög grad präg-
las av högertrafikomläggningen. Vä-
gar och trafikplatser skulle byggas 
om och samtidigt passade man också 
på att göra en del nybyggnader. Dess-
utom skulle 360 000 vägmärken by-

Under 1950-talet tillkom en del enkla rastplatser. 
Några utrustades också med bord. Samtidigt 
påbörjades en kampanj mot den alltmer ökande 
nedskräpningen efter våra vägar. Kampanjen ”Vill 
du rasta bland rester” startade 1960.
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Motorvägen på E4 Jönköping-Ödeshög, ”Vätternleden”, byggdes i etapper åren 1960-1972. Här byggs etappen förbi Gyllene Uttern 1963.

Under 1960-talet fick en stor del av det mindre vägnätet beläggning med oljegrus. Oljegrusutläggning nära 
Stora Sjöfallet, Lappland 1963.

tas ut och nya vägmarkeringar målas. 
Vägmarkeringarna i vänstertrafiken 
var gula, men i högertrafiken skulle 
de vara vita. Under en period före 
och efter omläggningen fanns därför 
både gula och vita markeringar på 
vägarna. 

Den 3 september 1967 bytte den 
svenska trafiken sida.
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Högertrafik och ett renodlat vägverk

År 1967 präglades vägar och tra-
fik i Sverige av övergången till 
högertrafik. Även verket föränd-
rades och bytte namn till Statens 
vägverk, ett tecken på att vägar 
nu var huvudsaken.  

Under de följande 25 åren skedde 
inga genomgripande förändringar 
i organisationen, men för många 
medarbetare innebar flytten av 
huvudkontoret till Borlänge 1980 
en stor omställning. År 1983 änd-
rades namnet till Vägverket.

Resande från Norge möter information om hö-
gertrafiken i Sverige på nuvarande riksväg 70 vid 
Flötningen, Idre i Dalarna. 
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F ör verkets del var 1967 ett his-
toriskt år. En ny organisation 
trädde i kraft den 1 juli. Det 

nya namnet Statens vägverk marke-
rade att verksamheten hade renodlats 
och inriktades helt på vägar, vilket 
var en utveckling i linje med försla-
get från den utredning som reger-
ingen tillsatte i början av 1960-talet. 
Vatten- och avloppsbyrån flyttade till 
det nybildade Naturvårdsverket och 
vid årets slut fördes sedan vägtrafik-

byrån till Statens trafiksäkerhetsverk 
som bildades den 1 januari 1968.

Verkets önskemål om färre men 
större vägförvaltningar löstes delvis 
i samband med omorganisationen, 
utan konflikt med länsindelningen 
- vilket var en mycket het politisk 
potatis. Vägbyggnadsverksamheten 
fördes till sju nybildade geografiska 
byggnadsdistrikt som skulle sköta 
själva vägbyggandet på uppdrag av 
vägförvaltningarna. Vägplanering 

och vägunderhåll låg kvar på väg-
förvaltningarna.

Verkets interna förändringar kom 
dock i skymundan för årets stora 
händelse på vägtrafikområdet – 
övergången till högertrafik sönda-
gen den 3 september.

Högertrafikomläggningen inne-
bar många ombyggnader och för-
ändringar i vägmiljön, men det vik-
tigaste förberedelsearbetet gällde 
trafiksäkerheten och ”ombyggna-

För att hinna med alla förändringar och ombygg-
nader i samband med högertrafikomläggningen 
söndag 3 september 1967 rådde körförbud i 
Stockholms innerstad från lördag kl. 10 till sön-
dag kl. 15.

Kommunikationsminister Olof Palme och ”höger-
generalen” Lars Skiöld kan konstatera att själva 
övergången flöt utan missöden.
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den av trafikanterna”. Målsättning-
en var att varje trafikant måste nås 
med information och för att nå målet 
genomfördes en informationsdrive 
som förmodligen var den kraftigaste 
som någonsin förekommit i Sverige.

Det visade sig att 90 procent av 
befolkningen kunde nås utan stör-
re svårighet direkt genom massme-
dia. Men det räckte inte. Alla som 
kunde vistas självständigt i trafiken 
skulle informeras. Det innebar att 
ensamma människor, gamla, sjuka 
och funktionshindrade söktes upp i 
hemmen. Speciellt material gjordes 
för synskadade och döva. Alla icke 
svenskspråkiga grupper fick tryckt 
information på sitt språk. Vid gräns- 
erna delades broschyrer på alla 
världsspråken ut.

Före den 30 augusti gavs ingen in-
formation om hur man borde upp-
träda i högertrafik, eftersom det an-
sågs viktigt att trafikanterna inte 
för tidigt utsattes för ren högertra-
fikinformation. Det skulle kunna ge 
dubbla budskap som ledde till felbe-
teende i vänstertrafik. Vid månads-
skiftet augusti-september fick infor-
mationen ny karaktär och inriktades 
på hur man skulle agera i högertrafik. 
Kampanjen kulminerade veckoslutet 
2-3 september med helsidesannon-
ser i landets tidningar, tolv timmars 
högertrafikprogram i TV och 40 tim-
mars trafikprogram i tre kanaler och 
på tio språk i radion.

Trafikomläggningen skedde natten 
Vägmästare Sune Sjögren, Fjälkinge i Skåne, på väg ut i natten med lampa och verktyg för att byta skyltar 
natten till den 3 september – dagen H.
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till den 3 september. Körförbud rådde 
mellan klockan 01.00 och 06.00, med 
undantag för nyttotrafik. I storstä-
derna varade dock körförbudet läng-
re. 

Klockan 04.50 stannade de for-
don som var ute på vänster sida och 
körde försiktigt över till höger sida. 
Klockan 05.00 fortsatte de i högertra-
fik. Från klockan 06.00 var det sedan 
fritt fram för alla att ge sig ut i hö-
gertrafiken. 

Omläggningen blev lyckad. Under 
resten av året sjönk dödsolyckorna i 
trafiken dramatiskt och för hela 1967 
redovisades 236 färre dödsoffer än 
året innan. Högertrafikreformen blev 
en milstolpe i det svenska trafiksä-
kerhetsarbetet och den ledde till att 
Statens trafiksäkerhetsverk inrätta-
des.

Antalet bilar ökade stadigt i Sveri-
ge. Mellan 1965 och 1975 var ökning-
en av personbilar som störst, från 1,8 

miljoner till 2,8 miljoner. År 1990 var 
antalet personbilar 3,6 miljoner och 
då hade nästan varannan svensk en 
bil. 

Den ökande trafiken ställde krav på 
vägarna, som byggdes om och bred-
dades. Andelen motorväg ökade, från 
258 kilometer år 1968 till 939 kilome-
ter år 1991. Två helt nya leder öpp-
nades för vägtrafikanterna. År 1972 
invigdes Ölandsbron, vilket gav nya 
möjligheter för regionen samtidigt 

Den drygt sex kilometer långa Ölandsbron är den längsta bron i Sverige. Bron byggdes åren 1967-72. Här har byggandet av högbrodelen påbörjats. Året är 1969.
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som turisterna slapp köa till färjorna 
på sommaren. År 1977 startade byg-
get av riksvägen mellan Kiruna och 
Narvik i tidigare väglöst land. Vägen 
invigdes sju år senare. 

Under perioden 1968-1991 öka-
de statsvägnätet med 351 kilometer. 
Nya vägar och broar byggdes, vilket i 
sin tur ledde till att färjelederna blev 
färre. År 1968 fanns det 92 färjeleder, 
ett antal som nästan halverades till 
1991, då det återstod 47 färjeleder 

på det statliga vägnätet. År 1984 var 
alla riksvägar i Sverige belagda med 
asfalt. Sexton år tidigare var andelen 
belagda riksvägar endast 68 procent. 

Tjänsterna som vägvårdskonsu-
lenter vilka funnits sedan 1930-talet 
avskaffades efter vissa organisato-
riska förändringar i början av 1970-
talet. Verkets tekniker fick därmed ef-
terhand allt mer att säga till om vad 
gällde vägprojekteringen. Enskilda 
utbildningsinsatser för vägestetik 

och landskapsanpassning gjordes, 
men 1970-talet och det begynnande 
1980-talet får dock betraktas som 
vägväsendets motsvarighet till bo-
stadsbyggandets "miljonprogram". 
Kostnadseffektivitet fick större spel-
rum på bekostnad av hänsyn till es-
tetik och kulturminnen. Senare under 
1980-talet började vägestetik och hel-
hetssyn på landskapet att uppmärk-
sammas igen och som en följd av det 
bildades Vägverkets råd för kultur 

Vägen Kiruna-Narvik invigdes 1984. Detta vägbygge i väglöst land var tidvis ett svårt arbete, med lavinfara, evig tjäle, snö och kyla. Vy vid Bergnäs hållplats 1978.
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Hyvling av länsväg 951 genom ”Runriket” i Täby socken, Uppland 1977. Till höger en runsten som berättar 
om väghållningens urgamla historia: ”Ingefast lät resa stenen och göra bro efter Jarlabanke sin fader och 
Joruns son, och Kättilö lät (resa stenen) efter sin man. Öpir ristade.” 

Vänstra bilden: Beläggningsskador repareras, 1984. Högra bilden: Asfaltsbeläggning av länsväg 126 mellan 
Grimslöv och Ulvö, Älmhults kommun, Småland, 1987.

Så kallade ”plåtvägmästare” som mäter neder-
börd, vind och temperatur i luften och vägbanan 
började sättas upp 1978. Från början var de 
ganska enkla, men med den digitala tekniken har 
de blivit alltmer sofistikerade.  
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När beslutet kom att Vägverket skulle flytta från Stockholm till Borlänge förekom en del protester mot flytten, bland annat i form av skrivelser och uppvaktningar. 
Här har några ur personalen vid Centralförvaltningen i Stockholm samlats för att gå igenom protestlistorna. Fr.v. stående Anna-Greta Magnusson, Inger Danielsson, 
Gunnel Jansell, Doris Säfstöm, Vanja Isaksson, Anna-Britta Gustafsson, Barbro Lindblom. Sittande Lillemor Bergström, Gungerd Holmstedt, Ingrid Gynne, Ylva 
Klering, Margareta Ridbäck, och Birgit Block. Året är 1973.
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och skönhet 1989.
På 1960-talet hade i stort sett alla 

statliga verk sitt säte i Stockholm. 
Det var ett förhållande som disku-
terades politiskt och som slutligen 
ledde till att en rad verk omlokali-
serades till andra städer i landet. År 
1973 beslutade riksdagen att Vägver-
kets centralförvaltning skulle flytta 
till Borlänge. Beslutet var naturligt-

Första spadtaget för den nya förvaltningsbyggna-
den i Borlänge togs av generaldirektör Sven-Göran 
Olhede och kommunikationsminister Bengt Norling 
den 7 augusti 1976. Borlänge kommun underlät-
tade på många sätt etableringen av de nya verken 
Statens trafiksäkerhetsverk och Statens vägverk 
och hjälpte till med tomter, bostäder och skolor för 
de många nyinflyttade.

vis omtumlande för de drygt 700 per-
soner som arbetade där och majori-
teten kunde inte tänka sig att flytta 
till Dalarna. Även Statens trafiksä-
kerhetsverk skulle utlokaliseras till 
Borlänge.

Från beslutet 1973 var omsättning-
en av personal stor på centralförvalt-
ningen vid Västerbroplan. En stor del 
av dem som var negativa till flytt hit-

tade nya anställningar, vilket bland 
annat underlättades av att staten 
hjälpte till med att förmedla arbeten. 
Men den förestående flytten gjorde 
också att nya medarbetare lockades 
till verket. Många som bodde i Stock-
holm och härstammade från Dalarna 
såg möjligheten att flytta tillbaka. 
Andra såg möjligheten att flytta från 
storstaden till en mindre stad eller 

Flytt från Centralförvaltningen vid Västerbroplan i Stockholm med destination Borlänge, juni 1980.
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till landsbygden. Flytten genomför-
des 1979-1980.  

Den 19 september 1980 invigde 
kung Carl XVI Gustaf det nybyggda 
kontoret vid Röda vägen i Borlänge. 
Antalet anställda på centralförvalt-
ningen var då drygt 650. Tre år sena-
re bytte verket namn igen och kom nu 
att heta Vägverket, kort och gott.  

Den första datorn, eller matema-

tikmaskinen, hade kommit till verket 
i slutet av 1950-talet. En mycket stor 
maskin med en efter nutida förhål-
landen försvinnande liten minnes-
kapacitet. Verket följde sedan med i 
utvecklingen av den automatiska da-
tabehandlingen som gick allt snab-
bare. År 1986 inleddes en satsning på 
att varje anställd skulle få tillgång 
till en dataterminal.   

Den nya förvaltningsbyggnaden placerades mitt ute på Tjärna bys gamla åkermark. Ganska snart började även andra byggnader uppföras i närheten. 

År 1991 firade Vägverket 150-års-
jubileum och i samband med jubileet 
invigde kungen Vägverkets museum 
Pylonen i Borlänge.
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Den stora omorganisationen av 
Vägverket 1992 innebar att lä-
nens vägförvaltningar försvann. 
Sedan fortsatte förändringarna 
slag i slag. Myndighetsuppgifter 
och produktionsuppgifter skil-
des åt.

Den renodlade vägbyggaren 
övergick till att bli samhällsbyg-
gare med ansvar för bland annat 
trafiksäkerhet, miljöpåverkan 
och att vägtransportsystemet 
är tillgängligt för alla. Kundori-
enteringen utvecklades.

Med Nollvisionen satte Vägverk- 
et bestående avtryck i svenskt 
trafiksäkerhetsarbete.

Mötesfri väg med mitträcken, en följd av Nollvi-
sionen. Riksväg 53 i Västmanland i närheten av 
Virsbo, 2006.
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Från vägbyggare  
till samhällsbyggare
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V ägverkets grundorganisation 
med en central förvaltning 
och länsvisa vägförvaltning-

ar hade i stort sett varit oförändrad 
sedan förstatligandet 1944. De många 
vägförvaltningarna hade gjort styr-
ningen av verket tungrodd och olika 
försök hade gjorts under åren för att 
förändra detta. 

Den 1 januari 1992 trädde en ny or-

ganisation i kraft som innebar att väg-
förvaltningar och byggnadsdistrikt 
upphörde. En annan stor förändring 
var att myndigheten Vägverket och 
produktionen skildes åt. Myndig-
hetsdelen fördes till den nyinrättade 
Division Väghållning, vilken också 
omfattade de sju väghållningsregio-
ner som ersatte vägförvaltningarna. 
I den likaledes nyinrättade Division 

Produktion fanns fem produktions-
områden. Dessutom fanns Bolagsen-
heten i Vägverket, med bland annat 
Väginvest AB och SweRoad AB. 

Genom att dela upp verksamheten 
i en myndighetsdel och en produk-
tionsdel skulle produktionen i allt 
större omfattning utsättas för kon-
kurrens. År 1993 upphandlades de 
första driftuppdragen i konkurrens 

År 1992 skildes produktionen från myndighetsdelen och indelades sedermera i Vägverket Färjerederiet, 
Vägverket Produktion och Vägverket Konsult. Så småningom bolagiserades Produktion och Konsult, 
medan Färjerederiet blev kvar i verket.
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och året därpå ökade konkurrensut-
sättningen. År 1994 beslutade riks-
dagen att bolagisera Division Pro-
duktion, men förslaget drogs tillbaka 
följande år. Konkurrensutsättningen 
fortsatte, vilket påverkade omfatt-
ningen av verksamheten. Många väg-
stationer och arbetsområden upp-
hörde eller slogs samman till större 
enheter.

År 1996 ombildades Division Pro-
duktion till tre resultatenheter som 
var skilda från varandra: 

• 	 Vägverket Produktion som be-	
	 drev byggnads- och driftverk-	
	 samhet inom väg- och anlägg-	
	 ningsområdet. 

•	 Vägverket Konsult som bedrev 	
	 konsultverksamhet inom pro-	
	 jekterings-, konstruktions- 	

	 och byggledningsområdet samt 	
	 kvalitetskontroll.

• 	 Vägverket Färjerederiet som 	
	 svarade för driften av färjorna 	
	 på det statliga vägnätet.

Vägverket Produktion och Vägverket 
Konsult utvecklades till enheter som 
blev alltmer fristående, även om de 
fortfarande var en del av Vägverket. 

Slutet av 1900-talet och början av 2000-talet var en tid för stora brobyggen. År 1997 invigdes Höga kustenbron i Ångermanland (bilden), år 2000 stod Öresunds-
bron klar och år 2005 fick kommunikationerna mellan Sverige och Norge ett lyft i och med den nya bron över Svinesund.
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Frågan om bolagisering av verksam-
heterna väcktes med jämna mellan-
rum.

Det arbete som startat på 1980-
talet med att utforma vägarna så att 
de blev estetiskt tilltalande fortsatte 
och utvecklades. Som en vändpunkt 
räknas lösningen av den hårt trafike-
rade korsningen Haga Norra i Solna. 
Till en början projekterades trafik-

platsen med E4 i högt läge, men det 
ändrades efter protester från bland 
annat miljöorganisationer. Genom att 
i stället sänka E4 blev anpassningen 
bättre till Hagaparkens entré och en 
gångväg kunde ledas mot Haga Norra 
grindar i naturlig, befintlig nivå. 

Konkurrensutsättningen av pro-
duktionen var en stor förändring av 
Vägverket. En annan stor förändring 

var att Trafiksäkerhetsverket upphör-
de i och med utgången av 1992 och 
verksamheten överfördes till Väg-
verket, som därmed fick det övergri-
pande ansvaret för trafiksäkerhets-
arbetet och frågor kring körkort och 
fordonsregister. I och med det var 
dessa frågor tillbaka i Vägverket. Den 
första januari 1996 överfördes också 
länsstyrelsernas bilregisterverksam-

Utformningen av trafikplatsen Haga Norra i Solna brukar räknas som ett trendbrott när det gäller vägestetik och utformning av vägar. Den hårt trafikerade E4 
sänktes ner, bullret minskade och en gångbro leder mot Hagaparkens känsliga entré. Hela trafikplatsen fick konstnärlig formgivning och blev ett pilotprojekt för 
Vägverkets skönhetsråd. Trafikplatsen byggdes 1991-1994.
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het till Vägverket.
Ansvaret för trafiksäkerheten och 

minskad verksamhet inom vägbyg-
gandet gjorde att Vägverkets profil 
utvecklades från en renodlad väg-
byggare till en samhällsbyggare. Det 
blev ännu tydligare när riksdagen 
1996 beslutade om Vägverkets sek-
torsansvar. Det betydde att verket 
fick ansvar för hela vägtransport-

systemet när det gällde miljöpåver-
kan, trafiksäkerhet, tillgänglighet, 
framkomlighet och effektivitet samt 
frågor som rör väginformatik, for-
don, kollektivtrafik, handikappan-
passning, yrkestrafik och tillämpad 
samhällsmotiverad FoU-verksamhet 
inom vägtransportsystemet.

En milstolpe i Vägverkets trafik-
säkerhetsarbete var lanseringen av 

Nollvisionen 1995. Utgångspunkten 
för Nollvisionen är att ingen ska dö-
das eller skadas för livet i vägtrafi-
ken och att den enda acceptabla siff-
ran för antalet trafikdödade är noll. 
Nollvisionen blev sedan enligt beslut 
i riksdagen 1997 grunden för allt tra-
fiksäkerhetsarbete i Sverige.

En omdiskuterad nyhet i Vägver-
kets trafiksäkerhetsarbete var det 

År 1992 fick Vägverket ansvar för trafiksäkerheten 
och 1995 lanserades Nollvisionen, där etik och 
helhetssyn är grundläggande. Fler cirkulationsplat-
ser, lägre hastigheter i tätorter och krocktester är 
exempel på åtgärder i Nollvisionens anda, liksom 
högre krav på säkra resor och transporter.   
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första mitträcket som sattes upp på 
en olycksdrabbad del av E4 norr om 
Gävle sommaren 1998. Många befa-
rade att mitträcken skulle leda till 
ännu fler dödsolyckor, men utveck-
lingen blev en annan och i början av 
2010 fanns 420 mil mitträcken i Sve-
rige. Andra initiativ från Vägverket 
som lett till säkrare vägtrafik är tra-
fiksäkerhetskameror och det europe-

iska samarbetet EuroNCAP som tes-
tar bilars säkerhet.  

Ett tydligt tecken på regeringens 
uppfattning om hur statens verk och 
myndigheter bör fungera var propo-
sitionen ”Statlig förvaltning i med-
borgarnas tjänst” som kom 1998. I 
den betonas att den svenska statsför-
valtningen ska vara tillgänglig och 
tillmötesgående och därigenom vin-

na medborgarnas fulla förtroende. I 
början av 2000-talet inledde Vägver-
ket ett arbete för att öka kundorien-
tering och kundnytta. På både central 
och regional nivå tillsattes kundan-
svariga för att underlätta kontak-
terna med medborgare och närings-
liv. Möjligheten att ställa frågor och 
få svar snabbt på både telefon och  
Internet utvecklades.

Från 1998 blev uppdraget ännu tydligare att göra vägtransportsystemet tillgängligt för alla, dels genom 
utformning av väg- och gatumiljöer, dels genom riktade satsningar till målgrupper som exempelvis barn 
och ungdomar.
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En satsning som både ökat kund-
nyttan och bidragit till ökad trafiksä-
kerhet och minskad miljöpåverkan är 
Vägverkets samarbete med närings-
livet om transporter. Det handlar 
bland annat om att ge vägledning om 
vad man själv kan göra för att öka sä-
kerheten och minska utsläpp och om 
vilka krav man kan ställa i upphand-
lingar. Vägverket har under åren eta-

blerat samarbete med större åkerier 
och transportköpande företag. 

År 2003 inrättades Vägtrafikin-
spektionen direkt under Vägver-
kets styrelse. Uppgiften var att 
följa och analysera förhållanden i 
vägtransportsystemet med utgångs-
punkt från trafiksäkerhetsmålen.  

Åren 2005-2006 blev en brytpunkt 
för användningen av intelligenta 

transportsystem, ITS, vilka gör att 
infrastrukturen utnyttjas bättre. Tra-
fik kan styras så att köer minskas, 
information om tidtabeller och hin-
der i kollektivtrafiken är ständigt ak-
tuell, ITS-system i fordon bidrar till 
ökad säkerhet. I samband med dis-
kussionerna om hur utsläppen från 
trafiken påverkar klimatet blev det 
allt angelägnare att dra nytta av ITS. 

Exempel på ITS i vardagen – variabla hastigheter, 
alkolås, GPS och trafiksäkerhetskameror. 



56

Utvecklingen av ITS i Vägverket star-
tade redan i början av 1990-talet. Då 
bedrev Vägverket tillsammans med 
andra myndigheter och näringslivet 
”Test Site West Sweden” i Göteborg. 
Utveckling skedde av olika former av 
fordonsbaserade system som RDS-
TMC, dynamiska navigationssystem 
samt system ute på väg exempelvis 
digitala kartor, omställbara vägskyl-

tar och vägtullsystem. Ett uppsving 
kom i och med ISA-försöken i början 
av 2000-talet som slog mycket väl ut. 
ISA står för intelligent hastighets-
anpassning och var en satsning på 
trafiksäkerhet. Sverige har påverkat 
utvecklingen av ITS internationellt 
vilket framför allt beror på att Väg-
verket och näringslivet har samarbe-
tat.

Projektet ”Den goda staden” star-
tades 2005 för att finna kreativa 
lösningar i samhällsbyggande och 
stadsutveckling och skapa förståelse 
för hur man kan utveckla ett attrak-
tivt och långsiktigt hållbart samhäl-
le. Sveriges kommuner och landsting 
(SKL), Banverket, Boverket och Väg-
verket samarbetar i projektet med 
kommunerna Jönköping, Norrköping 

Artrika vägkanter – en av Vägverkets satsningar på 
miljö, bild från Gotland.

”Den goda staden” är ett projekt för ett hållbart samhälle, där Vägverket samarbetar med olika organisatio-
ner och tre kommuner.
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och Uppsala. Projektet avslutas 2010.
År 2007 tog riksdagen åter upp 

frågan om att bolagisera Vägverket 
Produktion. Beslut fattades 2008 och 
sedan 1 januari 2009 finns verksam-
heten i det statliga bolaget Svevia. 
Vägverket Konsult gick samman med 
Banverkets motsvarande verksamhet 
och bildade det statliga bolaget Vec-
tura vid samma tidpunkt.

År 2007 blev ett förändringens år 
också för övriga Vägverket. Signa-
ler från regeringen gavs om att hela 
organisationen av transportsektorn 
skulle ses över.
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Åter till ett  
sammanhållet transportsystem

Vägverket fick från starten 1841 
ansvaret för de trafiksystem 
som fanns då – vattenvägar och 
landsvägar. 

Genom åren förändrades upp-
gifterna i takt med samhällets 
utveckling och regeringens di-
rektiv.

Sommaren 2007 kom den första 
konkreta signalen från reger-
ingen om att en gemensam orga-
nisation för transportsystemet 
åter skulle bildas.

Landsvägstrafik, tåg och sjöfart möts. Angereds-
bron över Göta älv norr om Göteborg.
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Åter till ett  
sammanhållet transportsystem
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D en 19 juli 2007 beslutade re-
geringen att tillsätta en ut-
redning för att förbereda och 

genomföra bildandet av en ny tra-
fikinspektionsmyndighet. I februari 
2008 kom ett förslag om hur den nya 
myndigheten skulle utformas och den 
1 januari 2009 startade Transportsty-
relsen sin verksamhet. En rad av Väg-
verkets myndighetsuppgifter fördes 
över till Transportstyrelsen, exempel-

vis trafikregistret och all hantering 
runt trafikregler och vägmärken.

Under 2008 förstärkte Vägverket 
och Banverket sitt samarbete. För 
första gången genomfördes en ge-
mensam åtgärdsplanering som led-
de till att Vägverket, Banverket, Sjö-
fartsverket och Transportstyrelsen 
tillsammans lade fram ett förslag 
till nationell plan för utveckling av 
transportsystemet 2010-2021. Planen 

omfattade alla trafikslag.
Vägverket och Banverket började 

också utreda möjligheterna till ge-
mensamma funktioner inom bland 
annat IT, personaladministration, 
ekonomiadministration och upp-
handling. Syftet var att få ”mera väg 
och järnväg för pengarna”. Det var 
också föranlett av regeringens upp-
drag till verken att förbereda ge-
mensam administration och IT. En 
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gemensam löneservice etablerades 
2008. 

Sommaren 2008 gick regeringen 
vidare i sitt arbete med att se över 
och samordna verksamheterna inom 
transportsektorn. En utredning till-
sattes, som i april 2009 föreslog att 
ett nytt trafikverk skulle bildas. 

Den 3 september 2009 beslutade 
regeringen att Trafikverket ska inle-
da sitt arbete den 1 april 2010. Hu-

vudkontoret ska ligga i Borlänge och 
till det nya verket förs Banverket och 
Vägverket, delar av SIKA och Sjö-
fartsverket samt verksamheter som 
rör icke statliga flygplatser.

Trafikverket kommer att ansvara 
för en samlad långsiktig infrastruk-
turplanering för alla trafikslagen – 
väg, järnväg, sjö och luft. Verket kom-
mer också att ansvara för planering, 
byggande, drift och underhåll av de 

statliga vägarna och järnvägarna.  
Vägverket går in i Trafikverket med 

ett kvitto på en väl genomförd verk-
samhet. I november 2009 utsågs Väg-
verket till Sveriges modernaste myn-
dighet.



62

Sveriges modernaste myndighet

Kan en verksamhet avslutas på 
ett bättre sätt?

I november 2009 utsågs Vägver-
ket till ”Sveriges modernaste 
myndighet”. Ett kvitto på att 
verket fungerat väl och en inspi-
ration inför de nya uppgifterna i 
Trafikverket. 
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D en goda resa som Vägverket 
har gjort från väghållare till 
samhällsbyggare är resulta-

tet av ett systematiskt arbete för att 
nå de mål som samhället har formu-
lerat. Ett gemensamt arbetssätt bör-
jade utvecklas i början av 2000-talet 
och det ledde till att Vägverket som 
en av de första myndigheterna certi-
fierades enligt ISO 9001 (kvalitet) och 
14001 (miljö) i slutet av 2007, samt 

arbetsmiljö, AFS. Men framför allt 
ledde det gemensamma arbetssättet 
till att kunderna, medborgare och nä-
ringsliv, sattes i fokus.

Tävlingen ”Sveriges modernaste 
myndighet” arrangerades för första 
gången år 2009. De kriterier som del-
tagarna i tävlingen bedömdes efter 
var god och effektiv service, engage-
rade och kunniga medarbetare, för-
nyelse och innovation samt hållbar 

och miljömedveten utveckling.
Vägverket utsågs till segrare i kon-

kurrens med främst Skatteverket. Ut-
märkelsen blev en bekräftelse på att 
Vägverket arbetat på ett framgångs-
rikt sätt, inte minst när det gäller 
kundorientering och kundnytta. Ny-
tänkande, initiativkraft och framstå-
ende resultat var motiveringar från 
tävlingsjuryn. 

Juryns motivering till utmärkel-

Vägverkets generaldirektör Lena Erixon tar emot utmärkelsen ”Sveriges modernaste myndighet” av kom-
mun- och finansmarknadsminister Mats Odell. Bakom tävlingen stod Finansdepartementet, Statskontoret 
och KvalitetsMässan i Göteborg tillsammans med de fackliga organisationerna ST och Saco-s samt företa-
gen Förenade Liv och KPMG. 
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sen ”Sveriges modernaste myndighet” 
blev ett med utmärkt beröm godkänt 
betyg på en verksamhet som startade 
på krokiga vägar för 169 år sedan:

”Den moderna statliga myndighe-
ten är självklart effektiv och kund-
orienterad. Den fullgör uppdraget på 
enklast möjliga sätt. Men dessutom 
– och däri ligger det moderna - över-
träffar den förväntningarna genom 
att vara både innovativ och offensiv. 

Vägverket belönas för nytänkande, 
initiativkraft och framstående resul-
tat. Den tidigare vägbyggaren har ge-
nomgått en kulturrevolution och bli-
vit samhällsbyggaren, som ger hela 
Sverige tillgång till den goda resan. 
Juryn uppmärksammar särskilt Väg-
verkets internationellt ledande ställ-
ning inom trafiksäkerhet och förmå-
gan att samverka med forskning och 
andra myndigheter. 

Utmärkelsen är tänkt att inspirera 
till fortsatt utvecklingsarbete, inte 
bara inom den nya myndigheten Tra-
fikverket, utan inom hela den statliga 
sektorn.”
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Kungl. väg- och vattenbyggnads-
styrelsens vapen 1940 till omkring 1954.

Kungl. väg- och vattenbyggnads-
styrelsens vapen och Statens vägverks vapen 
1954 till 1971.

Statens vägverks och Vägverkets vapen 1971 till 
1986.

Vägverkets vapen och logotyp från 1986.

Vägverkets namn genom tiderna

1841 
Kongl. styrelsen för allmänna 
wäg- och wattenbyggnader inrättas 6.8 1841 (SFS 1841:38).

1883 
Namnbyte till Kungl. väg- och vattenbyggnadsstyrelsen  
den 17 november 1882 (SFS 1882:53).  
Att gälla från den 1 januari 1883.

1947 
Namnet Väg- och vattenbyggnadsverket antogs för den  
samlande organisationen, såväl centralt som regionalt  
inklusive Statens bilinspektion. I officiella skrivelser etc  
användes dock fortfarande namnet Kungl. väg- och  
vattenbyggnadsstyrelsen.

1967 
Namnbyte till Statens vägverk den 1 juli 1967.

1983 
Namnbyte till Vägverket den 1 april 1983.

Fram till 1940-talet användes lilla riksvapnet 
som symbol för verket på olika publikationer 
och liknande.
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Vägverkets generaldirektörer

Axel Erik von Sydow 	 (1841-1857)

Otto Modig 	 (1857-1877)

Carl Gottreich Beijer 	 (1877-1887)

Rudolf Cronstedt 	 (1887)

Josef Richert 	 (1887-1893)

Lars Berg 	 (1893-1903)

Fridolf Wijnbladh 	 (1903-1924)

Carl Meurling 	 (1924-1926)

Fredrik Enblom 	 (1926-1932)

Richard Ekwall 	 (1932)

Nils Bolinder 	 (1933-1949)

Karl-Gustaf Hjort 	 (1949-1957)

Gustav Vahlberg 	 (1957-1971)

Sven-Göran Olhede 	 (1971-1978)

Carl-Olof Ternryd 	 (1978-1982)

Per Anders Örtendahl 	 (1982-1995)

Jan Brandborn 	 (1995-2001)

Ingemar Skogö 	 (2001-2009)

Lena Erixon	 (2009-2010)

Till och med 1937 var titeln överdirektör, med undantag för Beijer och Berg som 
under sin tjänstgöring fick titeln generaldirektör. Fram till 1934 var tjänsten som 
chef för verket även förenad med tjänsten som chef för Kungl. väg- och vatten-
byggnadskåren, med titeln överste.
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Foto och illustrationer

Vägverkets museum. Sidan 3 övre bilden, 9 dokumentet, 21 samtliga bilder, 22 
samtliga bilder, 23, 24, 25, 26 de två övre bilderna och nedre bilden t.h., 14, 15 
stora bilden, 16, 17 lilla bilden, 18-19, 20 svartvita bilderna, 27, 28-29, 30, 31, 32 
samtliga bilder, 33, 34, 35, 36 samtliga bilder, 37 samtliga bilder, 38-39, 40 samt-
liga bilder, 41, 42, 43, 45, 46 samtliga bilder, 47, 66 de tre mittersta bilderna.

Jan-Olof Montelius, Vägverkets museum. Sidan 9 övre bilden t.h., 11 samtliga bilder, 
12-13, 15 lilla bilden, 17 stora bilden, 20 färgbilden, 44 lilla bilden t.h., 48-49, 51.

Bildarkivet.se. Sidan 9 två nedersta bilderna t.h., 50 stora bilden och 
övre lilla bilden, 54, 56 vänstra bilden, 57, 58-59, 60, 61, 62-63.

Vägverkets bildarkiv. Sidan 3 de nedre bilderna, 44 bilden t.v.,  
55, 64 de små bilderna, 65 samtliga bilder.

Thomas Andersson, Vägverkets museum. Sidan 44 stora bilden och lilla bilden t.v.

Inger Andersson, Vägverket. Sidan 61 lilla bilden.

Vaho Eier. Sidan 52.

Leif Gustafsson. Sidan 64 stora bilden.

Mats Landerberg, SFF. Sidan 50 nedre lilla bilden.

Göran Larsson. Sidan 53 samtliga illustrationer.

Anders Sjölund, Vägverket. Sidan 56 högra bilden.

Försvarsstaben. Sidan 26 nedre bilden t.v.

Nationalmuseum. Sidan 6-7. ©

Statsheraldikern. Sidan 66 överst.

Stockholms stadsmuseum. Sidan 8.

Sveriges järnvägsmuseum, Gävle. Sidan 10.
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