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Figur 1. Översikt väg 61 mellan Karlstad och riksgränsen vid Eda.  
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 

I slutet av 2017 avslutades en nationell åtgärdsvalsstudie (ÅVS) för stråket Stockholm – 

Oslo. Bland de åtgärdsförslag som ÅVSen anger pekas sträckan Klaxås-riksgränsen på 

riksväg 61 ut som angelägen för fördjupad utredning1. Riksväg 61 mellan Karlstad och 

riksgränsen vid Eda är ett av de viktigaste regionala stråken i Värmland, i synnerhet för 

trafik mellan Karlstad och västra Värmland. Vägen följer till stora delar Värmlandsbanan 

mellan Karlstad och Charlottenberg och förbinder kommunerna Eda, Arvika och Kil med 

Karlstad och de nationella vägarna E18 och E45. Väg 61 är även en av de mest trafikerade 

förbindelserna mellan Sverige och Norge. 

Riksväg 61 ingår i Funktionellt prioriterat vägnät (FPV) och innehar samtliga fyra 

funktioner, det vill säga långväga respektive dagliga personresor, kollektivtrafik och 

godstransporter. Vägen har stor betydelse för såväl arbetspendling som handel. 

Transittrafiken med lastbil är omfattande, enligt den tidigare genomförda studien 

Godskartläggning i Värmland (2013) korsar cirka 300 fjärrtransporter på lastbil gränsen 

mellan Sverige och Norge varje dygn. På delar av väg 61 finns brister i bärigheten, vilket i 

första hand kan påverka tillgängligheten inom funktionen för godstransporter.  

Väg 61 utgörs idag i huvudsak av 1+1 väg utan mötesseparering och med varierande 

vägbredd. Längs vägen finns dock vissa delsträckor som är mötesseparerade, dessa är 

Karlstad-Klaxås, Kalleviken-Gate, Klätten-Strand samt Åmotfors-Norra By. Arbete med 

breddning och mötesseparering pågår på delen Graninge-Speke (beräknas vara färdig 

sommaren 2020). Breddning och mötesseparering planeras även på delen Framnäs-

Högboda (nytt objekt i regional länstransportplan 2018-2029).  

På den norska sidan av riksgränsen heter vägen riksveg 2 och fortsätter mot Kongsvinger. 

Den 37 km långa sträckan riksgränsen-Kongsvinger utgörs av 1+1 väg utan mötesseparering. 

Standaren på den norska sidan har förbättrats under senare år, vilket medfört ökad trafik på 

riksväg 61. På väg 61 mellan Charlottenberg och riksgränsen uppstår tidvis 

kapacitetsproblem vid högtrafik till följd av gränshandeln. I ÅVS Större regionala stråk 

Värmland (2016) togs det fram förslag på åtgärder för att öka kapaciteten på sträckan. 

1.2. Syfte 

Projektets syfte har varit att ta fram ett planeringsunderlag för riksväg 61 inför 

nästkommande planrevidering av regional transportplan för Värmlands län 2022-2033. 

Med fokus på förslag till nya namngivna objekt och mindre trafiksäkerhetshöjande 

trimningsåtgärder. Materialet ska även kunna fungera som ett gemensamt 

planeringsunderlag för Trafikverket, Region Värmland samt för kommunerna Karlstad, Kil, 

Arvika och Eda. Utredningen omfattar hela väg 61 mellan Bergviksmotet och riksgränsen till 

Norge vid Eda. 

 

                                                           
1 TRV 2018/60582 Beslut om fortsatt hantering efter ÅVS Stockholm-Oslo. 
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1.3. Mål 

Projektets mål är att skapa en sammanhållen bild kring framtida utveckling av befintligt 

stråk väg 61 för ökad trafiksäkerhet och tillgänglighet längs sträckan för att stärka det som 

internationellt, nationellt och regionalt stråk för godstransporter och arbetspendling. 

Utredningen ska ta fram förslag på trafiksäkerhetsåtgärder samt föreslå en prioriterad 

utbyggnadsordning för kvarvarande etapper på väg 61 som saknar mötesseparering.  

Tidsperspektiv för åtgärderna delas in i kort sikt (inom verksamhetsplaneperiod dvs. 6 år), 

medellång sikt (inom planperioden t.o.m. 2033) samt lång sikt (2040 och bortom). Om 

möjligt ska förslag även lämnas på beställningsbara mindre trimningsåtgärder för perioden 

2021 – 2029. 

1.4. Metod 

I utredningen har ett stort antal tidigare studier och utredningar gåtts igenom och 

sammanställts i denna fördjupade utredning för att få en heltäckande bild av vad som 

genomförts efter väg 61 och vilka brister som återstår, se rubrik 1.5 nedan.  

I samband med utredningen har det även genomförts avstämningsmöten internt inom 

Trafikverket, med verksamhetsområdena planering, underhåll och investering. Ett externt 

dialogmöte genomfördes även 2019-05-27, där representanter från Karlstads, Kils, Arvika 

och Eda kommuner, Region Värmland, Värmlandstrafik, Sveriges Åkeriföretag samt 

Trafikverket medverkade. Syftena med avstämningarna har varit att fånga in brister och 

behov från berörda parter som tillkommit sedan tidigare studier och projekt genomförts. 

Kommunernas utvecklingsplaner stämdes även av i samband med dialogmötet. 

Fältbesök har även genomförts längs sträckan under våren och sommaren 2019. 

Inom utredningen har grova kostnadsindikationer arbetats fram för de etapper och åtgärder 

som Trafikverket föreslår ges en hög prioritet för genomförande på kort och medellång sikt. 

Samlade effektbedömningar (SEB) har tagits fram för etapperna Bergvik-Ilanda, Finnebäck-

Vikene, Vikene-Kalleviken samt Norra By-Haganäset. Ej prissatt SEB har tagits fram för 

etappen Genomfart Arvika samt korsningarna Nolbykorset och Fageråsmotet. Samtliga 

objekt har mängdberäknats och kostnadsuppskattats grovt, med sannolikhet på +/- 50 %. Se 

närmare i kapitel 7 Åtgärdsförslag respektive 8 Rekommendation och fortsatt arbete. 

De etapper som återstår att mötesseparera och som Trafikverket har låtit vara oprioriterade 

har räknats upp med Investeringsindex utifrån kostnader i Handlingsplan Riksväg 61 

Fagerås – riksgränsen (2011) respektive ÅVS Större regionala stråk Värmland (2016). 

Uppräkning med index medför vissa osäkerheter då index ej tar hänsyn till förändringar i 

enskilda kostnadsposter. Även här är sannolikheten +/- 50 %. 
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1.5. Tidigare och pågående utredningar 

1.5.1. Handlingsplan Riksväg 61 Fagerås – riksgränsen, 2008 (reviderad 2011) 

År 2008 upprättade dåvarande Vägverket en handlingsplan för riksväg 61, delen Fagerås-

Riksgränsen. Syftet med handlingsplanen var att ta ett helhetsgrepp och föreslå en 

målstandard för hela sträckan Fagerås-Riksgränsen. Handlingsplanen tog även fram ett 

förslag på lämpliga etappindelningar längs sträckan med hänsyn till homogenitet avseende 

förutsättningar och behov samt längd och kostnad. Enligt handlingsplanen är 

målstandarden för väg 61 mötesfri landsväg med 2+1 körfält och mitträcke med 

referenshastighet 100 km/h. Val av etappindelning och åtgärdsförslag förankrades i en 

projektgrupp bestående av Trafikverket (dåvarande Vägverket), Region Värmland samt 

kommunerna Kil, Arvika och Eda.  

I samband med revideringen av handlingsplanen 2011 genomfördes en bärighetsutredning 

för att öka noggrannheten i kostnadsberäkningarna. I bärighetsutredningen gjordes 

fallviktsmätning, provtagning och materialanalyser som användes som underlag för analys 

av vägens bärighet samt åtgärdsdimensionering.  

1.5.2. ÅVS Större regionala stråk Värmland, 2016 

Åtgärdsvalsstudien Större regionala stråk Värmland togs fram av Trafikverket under 

perioden 2015-2016 som ett underlag inför revideringen av regional transportplan 2018-

2029. Studien omfattade 14 stråk i Värmland som ingår i det funktionellt prioriterade 

vägnätet (väg 26, 61, 62, 63, 172, 175, 204, 236, 237, 239, 240, 241, 246 samt 554) och består 

av två kompletterande rapporter: 

1. Större regionala stråk Värmland – Nulägesanalys (delrapport). I nulägesanalysen 

kartlades och sammanställdes tidigare genomförda åtgärder, föreslagna åtgärder i 

tidigare planering som ännu inte genomförts samt kvarstående brister inom perioden 

2005-2025. I nulägesanalysen genomfördes även en trafiksäkerhetsanalys, en 

tillgänglighetsanalys, samt en avstämning mot regionala måldokument. 

2. ÅVS Regionala Stråk Värmland (slutrapport). I slutrapporten utreddes ett tjugotal 

åtgärdsförslag utifrån kostnadsberäkningar, samlade effektbedömningar och 

nettonuvärdeskvoter.  

1.5.3. ÅVS Förbättrad tillgänglighet inom stråket Stockholm–Oslo, 2017 

Åtgärdsvalsstudien Stockholm-Oslo initierades av Trafikverket med stöd av Region 

Värmland och Region Örebro län och togs fram under perioden 2016-2017. Studien utgjorde 

en nationell trafikslagsövergripande åtgärdsvalsstudie för hela stråket Stockholm-Oslo och 

involverade olika parter såsom kommuner, regionförbund, handelskammare m.fl. från både 

Sverige och Norge.  

Åtgärdsvalsstudien syftade till att förbättra stråkets tillgänglighet och därigenom bidra till 

att skapa en mer sammanhängande funktionell region. Studien utgjorde ett underlag inför 

revideringen av nationell transportplan 2018–2029. 
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1.5.4. ÅVS Viltolycksreducerande åtgärder väg 61 Karlstad – riksgränsen, 2017  

En separat ÅVS för viltreducerade åtgärder längs väg 61, Karlstad-riksgränsen togs fram 

under 2016-2017. I samband med studien inventerades hela stråket utifrån ett 

viltolycksreducerande perspektiv, vilket inkluderade även redan mötesseparerade sträckor 

längs väg 61. Syftet var att utreda möjliga åtgärder för att minska antalet viltolyckor.  

I åtgärdsvalsstudien föreslogs åtgärder på både kort och långt sikt. Med kort sikt avsågs 

åtgärder som kan genomföras under åren 2018-2021. Perspektivet lång sikt tidsattes inte. 

Åtgärderna på kort sikt ska kunna genomföras inom befintligt vägområde, medan delar av 

de långsiktiga åtgärderna föreslogs ske i samband med större vägombyggnadsprojekt.  

1.5.5. Förenklad ÅVS - Vikene säker skolväg, 2014 

En förenklad åtgärdsvalsstudie för säker skolväg i Vikene initierades av Arvika kommun och 

togs fram med deltagande av Trafikverket under år 2014. Syftet var att studera åtgärder för 

ökad trafiksäkerhet för de barn som behövde korsa väg 61 för att ta sig till Vikene skola. 

Åtgärdsvalsstudiens förslag till inriktning och rekommenderad åtgärd var att Arvika 

kommun vidare utreder möjligheter för skolskjutsen att hämta upp och släppa av barn i 

närområdet. Vikene skolan lades ner för ett par år sedan och är numera en förskola.  

1.5.6. Fördjupad utredning Värmlandsbanan 

Under 2019 och 2020 genomför Trafikverket en fördjupad utredning för Värmlandsbanan. 

Målet med utredningen är att föreslå åtgärder som stärker kapaciteten och framkomligheten 

i det internationella och nationella stråket Stockholm–Oslo, men som även ska fungera i ett 

regionalt och lokalt perspektiv. Utredningen kommer ta fram åtgärdsförslag för en dubbel-

spårsutbyggnad på sträckan Kristinehamn–Kil, förslag på kompletterande mötesspår för 

Kil–Arvika samt kapacitetshöjande åtgärder för delen Arvika – riksgränsen. Utredningen 

ska utgöra ett underlag inför revidering av nästkommande nationella 

transportinfrastrukturplan. 

1.5.7. ÅVS Gods Värmland 

Trafikverket genomför under 2019 och 2020 åtgärdsvalsstudien Gods Värmland i syfte att 

effektivisera godstransporter inom och genom Värmland och öka andelen godstransporter 

på järnväg och sjöfart. Studien kommer att genomlysa hela logistikkedjan för att få en 

heltäckande bild av nuläge och behov. Studien ska ge förslag på genomförbara och 

kostnadseffektiva åtgärder inför nästkommande revidering av nationell- respektive regional 

transportplan. Studien innefattar samtliga trafik- och transportslag för gods, i detta fall väg, 

järnväg och sjöfart.  
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2. Pågående och planerade projekt 

Väg 61/62 Bergvik-Ilanda 

Trimningsåtgärder för att förbättra kapacitet och trafiksäkerhet på väg 61/62 mellan Bergvik 

och Ilanda. Planerad vägplaneprocess under perioden 2020-2022. Trimningsåtgärd i 

nuvarande Regional transportplan för Värmlands län 2018–2029.  

Ombyggnation till mötesfri väg 2+2 med mitträcke ligger ej som namngivet objekt i beslutad 

regional transportplan. 

Väg 61 Graninge-Speke 

Breddning och mötesseparering med 1+1 och 2+1 körfält. Planerad åtgärd under perioden 

2018-2021. Byggnation påbörjades hösten 2018. Namngivet objekt i nuvarande Regional 

transportplan för Värmlands län 2018–2029. 

Väg 61 Framnäs – Högboda 

Breddning och mötesseparering. Planerad åtgärd under perioden 2024-2029. Namngivet 

objekt i nuvarande Regional transportplan för Värmlands län 2018–2029. 

Väg 61 Charlottenberg-riksgränsen 

Trimningsåtgärder för att förbättra trafikflöden på väg 61 sträckan Charlottenberg-Eda 

Glasbruk enligt överenskommelse med Eda kommun, Trafikverket och exploatörer. Syfte 

med åtgärderna är bättre framkomlighet genom Charlottenberg för genomgående trafik 

samt att lyfta av trafik till och från handelsområdet i Charlottenberg på ett trafiksäkert sätt. 

Planerad åtgärd under perioden 2021-2023.2  

 
  

                                                           
2 Remissvar från Trafikverket enheten för Samhällsplanering 2019-11-28: Just nu låg framdrift från 
berörda parter vad gäller trimningsåtgärder i Charlottenberg till följd av handelstrafik. Högst 
tveksamt om dessa medel kan tas i bruk helt enligt planerad tidsram. Kommunens fokus ligger på 
TS-behov i den s.k. Melinskorsningen. 
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3. Befintliga förhållanden 

3.1. Tillgänglighet 

3.1.1. Funktionellt prioriterat vägnät 

Trafikverket har i samråd med bland annat länsplaneupprättarna identifierat vilka vägar 

som är viktigast för tillgängligheten avseende lastbilar, personbilar och bussar ur ett 

nationellt och regionalt perspektiv. Dessa vägar benämns funktionellt prioriterat vägnät 

(FPV) och ska bidra till att minska risken för att tillgängligheten längs med vägarna 

försämras. Det funktionellt prioriterade vägnätet används bland annat vid prioritering av 

åtgärder enligt fyrstegsprincipen vid investeringar, mindre åtgärder och drift- och 

underhållsåtgärder. FPV pekades ut mot bakgrund av fyra funktioner:  

- Godstransporter 

- Långväga personresor 

- Dagliga personresor 

- Kollektivtrafik  

Riksväg 61 ingår i sin helhet i Funktionellt prioriterat vägnät för FPV:s samtliga fyra 

funktioner.  
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3.1.2. Mötesseparerade sträckor 

Längs väg 61 finns delsträckor som redan är mötesseparerade. Dessa är Karlstad-Klaxås, 

Kalleviken-Gate, Klätten-Strand samt Åmotfors-Norra By. Produktion av mötesseparering 

och breddning pågår för närvarande på sträckan Graninge-Speke, vilket beräknas vara 

färdigt under år 2021. Breddning och mötessepareringen på sträckan Framnäs-Högboda 

finns med som ett namngivet objekt i nuvarande Regional transportplan för Värmlands län 

2018–2029. 

 

Figur 2. Befintliga mötesseparerade sträckor på väg 61. 
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3.1.3. Hastighetsgräns 

På de mötesseparerade sträckorna är hastighetsgränsen idag 100km/tim. På övriga sträckor 

längs väg 61 är hastigheten i huvudsak 80 km/h. Hastigheten varierar mellan 50-80 km/h 

där vägen passerar genom samhällen. Ett undantag är vid tullklareringsexpeditionen vid 

Eda där hastigheten är 30 km/h.  

 

Figur 3. Högsta tillåtna hastighet på väg 61. 

Hastigheterna på vägen sänktes under 2016 från 90 km/h till 80 km/h som högsta tillåtna 

hastighet på de sträckor som saknade mötesseparering. De sträckor på väg 61 där 

hastigheterna justerades var på delarna Klaxås-Kalleviken, Ängåsen-Östra Speke samt 

Klätten-Åmotfors. Justeringen baserade på ett nationellt arbete med hastighetsöversyn 

utifrån beslut i Nationell plan för transportsystemet 2014-2025 om fortsatt anpassning av 

gällande hastighetsgränser. 
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3.1.4. Bärighet och bärighetsklass BK4 

Sträckan Karlstad-Arvika ingår i utpekat vägnät för bärighetsklassen BK 4 – vägar som 

Trafikverket upplåter för trafik upp till 74 ton. På väg 61 är delen Karlstad-Furtankorset, ca 

8 km öster om Arvika, öppnad för BK4. Från Furtankorset till Arvika, ca 8 km, är den tunga 

trafiken istället hänvisad till väg 874. Delen Furtankorset-Arvika på väg 61 öppnas dock upp 

för BK4 under år 2020.  

Från Arvika till riksgränsen ingår väg 61 i BK1-vägnätet. Vägnätet för bärighetsklass BK4 

byggs ut succesivt för att göra det möjligt att använda tyngre fordon på vägnätet, vilket 

bidrar till att effektiviseras näringslivets godstransporter. Trafikverkets målsättning är att 

successivt upplåta det statliga vägnätet för BK4, det finns dock ingen tidplan för när 

resterande del av väg 61 kommer att upplåtas för BK4 eller konkreta vilka åtgärder som 

behöver ske innan öppning.3 Det kan finnas behov av att förstärka vissa broar för att klara 

belastningen för att öppna upp ytterligare delar av vägnätet för lastbilar upp till 74 ton.  

 

Figur 4. Bärighetsklasser på väg 61. 

                                                           
3 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/barighetsklass-bk4/  

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/barighetsklass-bk4/
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I samband med revideringen av handlingsplanen för väg 61 år 2011 genomfördes en 

bärighetsutredning för hela sträckan från Framnäs till riksgränsen. Resultatet av 

bärighetsutredningen i sin helhet finns att läsa i den reviderade versionen av Handlingsplan 

Riksväg 61 Fagerås – riksgränsen (2011), se Bilaga 2.  

3.1.5. Nöduppställning 

På mötesfria vägar ska det på enfältiga sträckor som är längre än 2,5 km finnas nödfickor 

med högst 2,5 kilometers mellanrum enligt gällande krav i Vägar och Gators Utformning 

(VGU) 2015. På väg 61 finns mitträckesseparerade enfältiga sträckor längre än 2,5 km på 

sträckorna Ilanda-Framnäs och Kalleviken-Gate. Dessa sträckor uppfyller ej de krav på 

nödfickor som ställs i gällande VGU. Utformning av fickor för nöduppställning ska ske enligt 

krav i VGU samt märkas ut med vägmärke E27 Nöduppställningsplats. 

3.2. Trafikflöden 

Längs riksväg 61 mellan Karlstad och riksgränsen finns stora variationer i trafikflödet. Den 

senaste mätningen av årsmedeldygnstrafik (ÅDT) genomfördes år 2018 på sträckan 

Fagerås-riksgränsen. Trafikflödet på delen Karlstad-Fagerås mättes senast år 2015, med 

undantag av delen Bergviksmotet-korsningen väg 722 som senast mättes år 2017. 

Trafikflödena på dessa sträckor har sannolikt ökat sedan de senaste mätningarna gjordes, 

vilket bör tas i beaktning vid jämförelse av trafikflöden längs väg 61. Mätsträckorna för 

vägtrafikflödet på väg 61 är av varierande längd, vilket gör att siffrorna över trafikflöden ger 

en mer exakt bild över verkligheten på vissa sträckor än på andra. Skillnaden i avstånd 

mellan mätpunkter bedöms dock inte ha betydande påverkan på helhetsbilden av 

trafikflödena längs riksväg 61.  

De högsta trafikflödena för den totala fordonstrafiken på väg 61 finns mellan Karlstad och 

Ilanda där väg 61 och väg 62 går i gemensam sträckning, ÅDT var cirka 19 000 fordon per 

årsmedeldygn år 2015. Trafikflödet på väg 61 är fortsatt höga mellan Ilanda och Kil, cirka 

12 000 ÅDT år 2015, för att sedan sjunka väster om Kil. Mellan Fagerås och Charlottenberg 

trafikeras väg 61 av mellan 3 000 och 6 000 fordon per årsmedeldygn. Undantaget är 

Arvika, där trafikflödet på vägen stiger i anslutning till tätorten. Genom Arvika hade väg 61 

cirka 10 000-11 000 fordon per årsmedeldygn år 2018. På sträckan Charlottenberg-

riksgränsen är trafikflödena återigen högre, drygt 8 000 fordon per årsmedeldygn år 2018, 

vilket till stor del beror på gränshandeln.  
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Figur 5. ÅDT fordon på väg 61. 
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Den tunga trafiken varierar mellan Fagerås och riksgränsen mellan 600-900 fordon per 

årsmedeldygn år 2018. Detta indikerar en hög förekomst av transittrafik. Ett undantag är 

sträckan genom Arvika samt Arvika-Furtankorset (fram till avfarten vid Eda), där den tunga 

trafiken ökar till mellan 1100-1500 fordon per årsmedeldygn år 2018. I likhet med den totala 

trafiken är trafikflöden för den tunga trafiken som högst mellan Karlstad och Kil, cirka 2000 

lastbilar för sträckan Karlstad-Ilanda och 1300-1400 mellan Ilanda-Kil år 2015.  

För höga trafikflöden i förhållanden till vägens utformning ger upphov till 

kapacitetsproblem. Längs väg 61 finns idag kapacitetsproblem vid högtrafik på delar av 

sträckan Charlottenberg-riksgränsen samt på sträckan E18/61/62 Bergviksmotet-trafikplats 

Ilanda. 

3.3. Trafiksäkerhet 

3.3.1. Trafiksäkerhetsklass 

Trafikverkets genomförde 2013 en säkerhetsklassificering av det TEN-T vägnätet (Trans-

European transport network). Året därefter utökades klassningen till att omfatta samtliga 

statliga vägar med årsdygnstrafikmått (ÅDT) över 4000 samt alla vägar med vägnummer 

under 100. Trafikverkets regioner är ansvariga för att uppgifter i säkerhetsklassningen 

ajourhålls.  

Enligt Trafikverkets trafiksäkerhetsklassning har sträckorna Karlstad-Framnäs och Edane-

Arvika god standard. Med några mindre undantag har återstående delar av väg 61 låg 

trafiksäkerhetsklass. Den låga trafiksäkerhetsklassningen beror framförallt på avsaknad av 

mittseparering och brister i sidoområden i kombination med höga trafiktal. Sträckor utan 

mötesseparering har generellt låg trafiksäkerhetsklass. På väg 61 är standarden på vissa 

sträckor med låg trafiksäkerhetsklass bitvis riktigt låg, med gamla räcken, bergsskärningar, 

många anslutningar, dålig sikt med mera. 
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Figur 6. Trafiksäkerhetsklass på väg 61.  

Under de senaste åren har ett par sträckor på väg 61 byggts om och är numera 

mötesseparerade. Detta gäller etapperna Klätten-Strand, Åmotfors-Norra By samt 

Graninge-Speke (produktion pågår). Ombyggnationen har höjt trafiksäkerheten på aktuella 

etapper, men Trafikverkets uppdatering av trafiksäkerhetsklassningen återstår.  
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3.3.2. Trafikolyckor 

Olycksstatistik har tagits ut från Strada4 2019-09-03 för olyckor på väg 61 mellan helåren 

2009-20185. Statistiken innefattar olyckor där ett motorfordon varit inblandat och som 

klassificerats som en dödsolycka (endast officiell statistik), allvarlig olycka, måttlig olycka, 

lindrig olycka, ej personskadeolycka samt osäker eller okänd svårighetsgrad. Definitionen av 

en allvarlig olycka är en olycka där minst en person ådragit sig skador som motsvarar ISS6 > 

9. Definitionen av en måttlig olycka är en olycka där minst en person ådragit sig skador som 

motsvarar ISS 4-8. Definitionen av en lindrig olycka är en olycka där minst en person 

ådragit sig skador som motsvarar ISS 1-3.  

På väg 61 rapporterades totalt 551 olyckor in till Strada mellan åren 2009-2018. I figur 7 

nedan redovisas antal olyckor mellan 2009-2018 fördelat på olyckornas svårighetsgrad. 

 

Figur 7. Antal olyckor på väg 61 mellan år 2009-2018 fördelat på olyckornas svårighetsgrad uppdelat i dödliga 
olyckor, allvarliga olyckor, måttliga olyckor, lindriga olyckor, ej personskadeolyckor samt osäker eller okänd 
svårighetsgrad. 

Under åren 2009-2018 skedde som mest 70 olyckor på ett år, vilket inträffade 2010 

respektive 2012. Den lägsta noteringen gjordes 2018 med totalt 33 olyckor, följt av 44 

olyckor år 2011. Det totala antalet olyckor har varit relativt konstant under den studerade 

                                                           
4 Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) är ett nationellt informationssystem för data om skador och 

olyckor inom vägtransportsystemet som rapporteras in av polis och sjukvård. 

5 Statistiken inkluderar även olyckor som skett i av/påfartsramper i korsningar till andra vägar.  

6 ISS (Injury Severity Score) är en beräkning på allvarlighetsgraden för en persons samtliga skador som görs av 

sjukvården. 

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Osäker svårighetsgrad 1

Ej personskadeolycka 5 16 9 8 6 5 5 7 6 4

Lindrig olycka 37 43 28 47 41 43 37 46 44 23

Måttlig olycka 8 6 3 6 7 4 9 3 2 4

Allvarlig olycka 4 0 4 6 2 4 1 2 2 1

Dödsolycka 1 4 0 3 1 1 0 0 1 1
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tioårsperioden, med ett ungefärligt snitt på 55 olyckor per år. Statistiken visar emellertid på 

att det totala antalet olyckor är längre år 2018 än tidigare år, där det framförallt var antalet 

lindriga olyckor som minskade.  

Lindriga olyckor står för huvuddelen av olyckorna på väg 61 åren 2009-2018, av totalt 551 

olyckor har 389 klassificerats som en lindrig olycka. Den näst vanligaste svårighetsgraden 

för aktuell tidsperiod var ej personskadeolycka, vilket totalt innefattade 71 olyckor.  

Under 2009-2018 inträffade totalt 90 olyckor som klassificerats som dödsolycka, allvarlig 

olycka eller måttlig olycka på väg 61, se figur 8 nedan. Av dessa var 12 olyckor med dödlig 

utgång.  

 

Figur 8. Antal olyckor på väg 61 mellan år 2009-2018 fördelat på olyckornas svårighetsgrad uppdelat i dödliga 
olyckor, allvarliga olyckor samt måttliga olyckor.  

Vid analys av statistiken över antalet dödsolyckor, allvarliga olyckor och måttliga olyckor 

under tidsperioden kan en minskning urskiljas åren 2016-2018 jämfört med tidigare år. 

Framförallt var det antalet måttliga respektive allvarliga olyckor som minskade. Antalet 

dödsolyckor var relativt konstant under den studerade tioårsperioden, med undantag av 

åren 2010 och 2012 då det inträffade ett högre antal dödsolyckor.  

Den vanligaste olyckstypen bland inträffade dödsolyckor, allvarliga olyckor och måttliga 

olyckor längs väg 61 mellan åren 2009-2018 var singelolyckor (24 st.), se figur 9 nedan. 

Därefter följer mötesolyckor (15 st.), avsvängningsolyckor (10 st.), korsandeolyckor (10 st.) 

samt viltolyckor med älg (11 st.).  

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Måttlig olycka 8 6 3 6 7 4 9 3 2 4

Allvarlig olycka 4 0 4 6 2 4 1 2 2 1

Dödsolycka 1 4 0 3 1 1 0 0 1 1
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Figur 9. Antal olyckor på väg 61 mellan år 2009-2018 per olyckstyp och svårighetsgrad (dödlig olycka, allvarlig 
olycka samt måttlig olycka).  

Bland antalet dödsolyckor, allvarliga olyckor samt måttliga olyckor under åren 2009-2018 

stod singelolyckor för 27 % av olyckorna medan mötesolyckor svarade för 17 %. Trots det var 

antalet olyckor med dödlig utgång fler för mötesrelaterade olyckor än för singelolyckor. Det 

är därför viktigt att förebygga mötesolyckor för att minska antalet olyckor med dödlig 

utgång. Den näst vanligaste olyckstypen bland inträffade dödsolyckor under aktuell 

tioårsperiod var fotgängare i kollision med fordon. 

3.3.2.1. Lokalisering av trafikolyckor7 

Totalt inträffade 551 olyckor under åren 2009-2018 längs väg 61. I figur 10 nedan illustreras 

olyckornas geografiska spridning längs väg 61 mellan Karlstad och riksgränsen.  

                                                           
7 Cirka 12 % av de olyckor som rapporterats in till Strada på väg 61 för åren 2009-2018 har registrerats med en 

osäker position. Utifrån en genomgång av beskrivningen av olycksplatsen på olyckor med osäker position har det 
dock kunnat fastställas inom vilken etapp olyckan har ägt rum, och osäkerheten i den exakta positionen bedöms 
därför ha en marginell påverkar på resultatet.  
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Figur 10. Olyckor på väg 61 mellan år 2009-2018 uppdelat i sammanvägd svårighetsgrad. 

Olyckorna har en relativt jämnt spridning längs väg 61: En högre ansamling av olyckor kan 

utläsas på mer trafikerade sträckor såsom Karlstad-Ilanda och Ilanda-Fagerås samt vid 

Arvika och Charlottenberg.  

Totalt inträffade 90 olyckor under åren 2009-2018 längs väg 61 som klassificerats som 

dödsolycka, allvarlig olycka eller måttlig olycka. I figur 11 nedan illustreras olyckornas 

geografiska spridning längs väg 61 mellan Karlstad och riksgränsen. 
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Figur 11. Olyckor på väg 61 mellan år 2009-2018 uppdelat i sammanvägd svårighetsgrad (dödliga olyckor, 
allvarliga olyckor samt måttliga olyckor). 

Även vad gäller svårare olyckor har dessa en relativt jämn spridning längs väg 61. De 

dödsolyckor som inträffade under åren 2009-2018 har även skett uppspritt längs sträckan.  
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I nedanstående tabell redovisas dödsolyckor och olyckor med allvarligt skadade (DSS) per 

kilometer per etapp på väg 61 (se kapitel 6), respektive dödsolyckor, allvarliga olyckor och 

måttliga olyckor per kilometer per etapp på väg 61. Även totalt antal olyckor (dödsolyckor, 

allvarliga olyckor, måttliga olyckor, lindriga olyckor, ej personskadeolyckor samt osäker 

svårighetsgrad) redovisas per km. Antalet olyckor per kilometer redovisas för att ge en bild 

av olyckssituation på respektive etapp längs väg 61.  

Tabell 1. Antal olyckor per kilometer uppdelad per etapp på väg 61. Olyckor på väg 61 under åren 2009-2018. 

Etapp Längd 

(km) 

Antal 

dödsolyckor 

och 

allvarliga 

olyckor 

(DSS) 

DSS/km Antal 

dödsolyckor, 

allvarliga 

olyckor och 

måttliga 

olyckor  

Dödsolyckor, 

allvarliga 

olyckor och 

måttliga 

olyckor/km 

Totalt 

antal 

olyckor 

Totalt antal 

olyckor/km 

1. Bergvik - 

Ilanda 

6,5 2 0,307 6 0,923 78 12 

2. Ilanda - 

Framnäs 

17,8 7 0,393 16 0,898 93 5,224 

3. Framnäs - 

Högboda 

7,8 2 0,256 3 0,384 26 3,333 

4. Högboda - 

Brunsberg 

7,5 1 0,133 3 0,4 16 2,133 

5. Brunsberg - 

Finnebäck 

6 5 0,833 8 1,333 15 2,5 

6. Finnebäck - 

Vikene 

4 0 0 2 0,5 21 5,25 

7. Vikene - 

Kalleviken 

4,9 3 0,612 4 0,816 20 4,081 

8. Kalleviken - 

Gate 

11,7 5 0,427 11 0,94 49 4,188 

9. Genomfart 

Arvika 

1,7 1 0,588 6 3,529 33 19,411 

10. Graninge - 

Speke 

6,1 0 0 2 0,327 29 4,754 

11. Speke - 

Klätten 

6,8 0 0 1 0,147 18 2,647 

12. Klätten - 

Åmotfors 

5,9 0 0 1 0,169 17 2,881 

13. Åmotfors - 

Norra By 

4,2 1 0,238 3 0,714 20 4,761 

14. Norra By - 

Haganäset 

4,5 1 0,222 4 0,888 32 7,111 
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15. Haganäset - 

Charlottenberg 

5,8 4 0,689 8 1,379 35 6,034 

16. 

Charlottenberg 

- Eda Glasbruk 

4,6 4 0,869 8 1,739 31 6,739 

17. Eda 

Glasbruk - 

riksgränsen 

2,3 2 0,869 4 1,739 18 7,826 

Flest olyckor med svårighetsgrad döds- eller allvarlig olycka (DSS) per kilometer har 

skett på etapperna 5 Brunsberg-Finnebäck, 15 Haganäset-Charlottenberg, 16 

Charlottenberg-Eda Glasbruk och 17 Eda Glasbruk-riksgränsen. Dessa fyra etapper är 

tillsammans med etapp 9 Genomfart Arvika även de etapperna med högst antal dödliga-, 

allvarliga- och måttliga olyckor per kilometer. Etapp 9 Genomfart Arvika, sticker ut i 

statistiken på grund av det höga antalet måttliga olyckor som skett längs etappen.  

När det gäller det totala antalet olyckor per kilometer är det framförallt etapperna 1 

Bergvik-Ilanda, 9 Genomfart Arvika, 14 Norra By-Haganäset samt 17 Eda Glasbruk-

riksgränsen som sticker ut i statistiken. Dessa olyckor utgörs emellertid i huvudsak av 

lindriga olyckor och till viss del ej personskadeolyckor samt måttliga olyckor. Etapperna 1 

Bergvik-Ilanda och 9 Genomfart Arvika har båda relativt höga trafikflöden, vilket är en 

förklaring till att de ligger högt upp i den totala olycksstatistiken. Etapp 14 Norra By-

Haganäset har lite lägre trafikflöden, men en hög andel tung trafik med fokus på 

transittrafik.  

De vägsträckor som sticker ut i olycksstatistiken stämmer relativt väl överens med 

sträckornas trafiksäkerhetsklass och har generellt en låg trafiksäkerhetsklassning, se avsnitt 

3.3.1. Ett undantag är emellertid etapperna 1 Bergvik-Ilanda och 2 Ilanda-Framnäs som 

båda har klassats som god samt mycket god standard men som trots det är olycksdrabbade. 

Etapp 9 Genomfart Arvika där det skett många olyckor är klassat som mindre god 

trafiksäkerhet.  

Under den studerade tioårsperioden har det pågått ombyggnation på flera sträckor längs väg 

61. Förbättringsåtgärd för ökad trafiksäkerhet har skett succesivt genom åren, bland annat 

har mötesseparering gjorts på sträckorna Kalleviken-Gate, Klätten-Strand och Åmotfors-

Norra By. Detta kan innebära att olycksbilden för vissa etapper inte nödvändigtvis 

överensstämmer med dagens situation.  
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3.3.3. Vilt 

Väg 61 mellan Karlstad och riksgränsen inventerades under 2016-2017 utifrån ett 

viltolycksreducerande perspektiv i samband med åtgärdsvalsstudien Viltolycksreducerande 

åtgärder väg 61, Karlstad - riksgränsen. Syftet med åtgärdsvalsstudien var att utreda 

möjliga åtgärder för att minska antalet viltolyckor i stråket, vilket inkluderat förslag på 

viltolycksreducerande åtgärder av icke-traditionell art för att kunna tillämpa åtgärder som 

inte kräver en planläggningsprocess och som kan anläggas inom vägområdet. Exempel på 

detta är ny teknik såsom viltvarningssystem.  

Mängden viltolyckor utmed väg 61 är jämförbara med övriga riksvägar i länet, vilket 

motsvarar ca 6 viltolyckor per mil och år. Viltolyckor var den tredje vanligaste olyckstypen 

bland dödsolyckor, allvarliga olyckor och måttliga olyckor längs väg 61 under perioden 

2009-2018, se avsnitt 2.3.2. Viltstängsling minskar riskerna för människor och djur och 

fungerar bäst som kanalisation till viltpassager, men innefattar samtidigt en tidskrävande 

vägplaneprocess samt höga investeringskostnader. Idag finns viltstängsel mellan Ilanda och 

Klaxås, Kalleviken och Bålgård samt Klätten och Strand. Längs övriga delar av väg 61 saknas 

viltstängsel.  

Ombyggnation av väg med bredare vägbana, mitträcken och sidoräcken förstärker vägens 

barriäreffekter. Ju högre trafikflöden en sträcka har desto större är generellt vägens 

barriäreffekt för djurlivet. Viltstängsling är viktigt för att förhindra viltolyckor. Men 

viltstängsel medför ökade barriäreffekterna om anpassade viltpassager saknas. Samtidigt 

utgör viltstängsling en förutsättning för att kunna kanalisera vilt till viltpassager och därmed 

för att kunna lösa upp barriärpåverkan. Ett sätt att minska barriäreffekterna är att optimera 

mindre rörbroar genom anläggning av faunaskärmar. Åtgärder för att förebygga viltolyckor 

samt reducera barriärpåverkan är generellt beroende av varandra för att minska 

barriäreffekter och antalet viltolyckor. Det innebär exempelvis att viltstängsling och 

anpassning av viltpassager måste ske samtidigt då uppsättning av viltstängsel förflyttar 

belastningen av viltolyckor till stängselslut och/eller övriga vägnätet. Trafikflöden och 

utrymme avgör om färist och/eller grind eller förlängda stängselslut skall tillämpas vid 

plankorsningar. 
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3.4. Gång och cykel 

Av den regionala cykelplanen för Värmlands län (2014) framgår det att det finns störst 

potential till ökad cykling inom tätorter samt mellan tätorter som ligger på ett avstånd om 

högst 5-7 kilometer från varandra. Den inventering som genomfördes i samband med 

framtagandet av den regionala cykelplanen visade att det med få undantag saknas 

cykelvägar mellan tätorterna i Värmland. Två tätorter utmed väg 61 som ligger mindre än 

sju kilometer från varandra, och därmed har potential till ökad cykling mellan orterna, är 

Charlottenberg och Eda Glasbruk. Även tätorten Fagerås och Kil ligger inom sju kilometers 

avstånd från varandra. 

I cykelplanen redovisas önskemål och behov från länets kommuner om utbyggnad av 

cykelvägar i, mellan och utanför kommunens tätorter. Flera önskemål om cykelvägar finns 

utmed väg 61.  

- Karlstads kommun anger i cykelplanen önskemål om cykelbana mellan 

Stenåsen/Kil och Grava. Önskemål finns även om cykelbana mellan Önnerud och 

Henstad som då korsar väg 61.  

- Kils kommun önskar cykelväg mellan Lund (Fagerås) och Lersäter (Kil), liksom 

mellan Högboda och Lerbodatorp vid korsningen väg 61/Bodavägen.  

- Arvika kommun har önskemål om cykelväg mellan Mosseberg och Östra Speke samt 

mellan Östra Speke och Bergsjön. Längs delar av denna sträcka sker cykelåtgärder i 

samband med ombyggnation av vägen mellan Graninge och Speke. Arvika har även 

önskemål om cykelväg mellan Gaterondellen och korsningen väg 

61/Gunnarskogsvägen.  

- För Eda kommun redovisas i cykelplanen önskemål om cykelväg utmed väg 61 

mellan Morokulien och Nolbykorset samt mellan Nolbykorset och Åmotfors.  

En sträcka utmed väg 61 där det idag finns efterfrågan på utbyggnad av cykelväg är mellan 

Kil och Karlstad förbi Hynboholm. Redan idag finns viss cykelpendling längs sträckan, men 

behov finns av en bättre cykelväg i genare sträckning.  

Utanför de större orterna på ställen där befintlig cykelväg saknas sker cykling företrädesvis 

på det lågtrafikerade vägnätet. Det bör finnas ett sammanhängande vägnät där gående och 

cyklister kan ta sig längs hela sträckan väg 61 på ett trafiksäkert sätt utan alltför långa 

omvägar.  

Ombyggnation av väg med bredare vägbana, mitträcken och sidoräcken förstärker vägens 

barriäreffekter för oskyddade trafikanter. I samband med att mötesseparering genom 

samhällen eller byar behöver de barriärer detta medför för de boende studeras och åtgärder 

genomföras vid behov. Barriäreffekter för oskyddade trafikanter studeras närmare i 

vägplaneskedet. 
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3.5. Kollektivtrafik 

Det råder idag stora skillnader i trafikmängder och resenärsunderlag längs med väg 61. 

Generellt finns dock ett behov av utvecklad regional och interregional busstrafik. För att 

stödja detta är det viktigt att det utmed vägen finns trafiksäkra busshållplatser med god 

tillgänglighet vars placeringar motsvarar det faktiska resenärsbehovet. Det är viktigt att ha 

en nära dialog med Region Värmland om behov av kollektivtrafikåtgärder efter hela 

sträckan.  

Region Värmland har under senare år fokuserat på utveckling av långsiktiga stomlinjer för 

tåg och buss, som ska utgöra grunden i länets kollektivtrafiksystem, med stöd i att effekten 

blir som störst genom att satsa på orter där det finns ett stort resebehov. Stomlinjenätet i 

Värmland ska erbjuda snabba förbindelser som bidrar till ökad resande för arbets- och 

studiependling och regionförstoring. Stomnätet följer länets viktigaste pendlingsstråk och 

förbinder länets kommunhuvudorter med Karlstad och mot angränsande län samt Norge. 

Som komplement till stomlinjenätet finns flera matarlinjer som ansluter till antingen 

stomlinjer med och buss eller till närmaste tätort/lokala resmål. Tidtabeller och linjenät på 

matarlinjerna ska anpassas efter stomlinjesystemet där matarlinjer ansluter till stomlinjer 

med tåg eller buss. På sträckan Karlstad-Arvika-Charlottenberg utgör Värmlandsbanan, som 

går parallellt med väg 61, stomlinje medan busstrafiken huvudsakligen har funktionen som 

matartrafik. Dock finns en busslinje, linje 100 mellan Karlstad - Arvika - Åmotfors – 

Charlottenberg, som fyller en viss funktion som stomlinje för buss utmed stråket. Under 

senare år har Värmlandstrafik minskat antalet stopp längs Värmlandsbanan där Lene, 

Brunsberg, Ottebol, Ås och Lerot inte längre ingår i stoppstrukturen. 

Det pågår för närvarande en fördjupad utredning kring ökad kapacitet på Värmlandsbanan 

som är viktig för både gods- och transporter.  Värmlandsbanan är idag den högt belastade 

enkelspåriga banan med blandtrafik i Sverige. Ökad kapacitet på Värmlandsbanan ger 

potential för ökat resande då det förbättrat tillgängligheten och tillförlitligheten för 

resenärerna. Utvecklad järnvägstrafik bör kombineras med åtgärder för busstrafiken som är 

ett mer yttäckande transportsätt. Detta innefattar bland annat att underlätta byten mellan 

färdsätt, genom att till exempel lokalisera hållplatser för tåg och buss i anslutning till 

varandra samt säkerställa väderskyddade väntmöjligheter. Likväl är det viktigt att öka 

möjligheterna att byta mellan kollektivtrafik och övriga trafikslag genom att utveckla 

bytespunkter och pendlarhållplatser utmed väg 61 med tillgång till bil- och 

cykelparkeringar. 

Längs väg 61 finns flera busshållplatser, främst på etapper som saknar mötesseparering, 

som inte är tillgänglighetsanpassade och/eller trafiksäkert utformade. Dessa utgörs främst 

av stolpar, i vissa fall busskurer. Anpassning av busshållplatser på icke-mötesseparerade 

sträckor sker i huvudsak i samband med breddning och mötesseparering. I enighet med 

krav i VGU ska lokalisering av hållplatser vid ombyggnationer av vägsträckor på väg 61 ske 

med utgångspunkt i resenärernas behov, resandepotential och möjligheter att skapa goda 

gång- och cykelförbindelser till och från hållplatserna. Trafiksäkerheten i anslutning till 

hållplatser ska särskilt beaktas. Nya busshållplatser ska byggas enligt gällande standard för 

funktionsanpassning. 
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4. Utveckling 

4.1. Trafiktillväxt 

Nedan redovisas årsmedeldygnstrafik (ÅDT)8 i nuläget (mätår redovisas inom parantes i 

rubriken för respektive etapp) uppdelat per etapp längs väg 61 samt prognos för ÅDT år 

2040 respektive 2060. Prognosen för ÅDT år 2040 respektive 2060 har räknats fram med 

stöd av Trafikverkets trafikuppräkningstal9 enligt basprognos. Aktuella uppräkningstal 

baseras på förväntad trafikutveckling mellan basår 2014 och år 2040 respektive 2060. 

Aktuella mätår för ÅDT på väg 61 är 2015, 2017 respektive 2019. Att senare mätår används 

än basåret 2014 bedöms ha en mindre påverkan på prognosen för de siffror på ÅDT år 2040 

respektive 2060 som redovisas i tabell 2 nedan. 

Tabell 2. Trafikverket uppräkningstal. 

Etapp ÅDT 

fordon 

Uppräkningstal 

trafik år  

2014-2040 

Prognos 

ÅDT  

år 2040 

Uppräkningstal 

trafik år  

2014-2060 

Prognos 

ÅDT  

år 2060 

1. Bergvik – Ilanda (2015)10  

Bergviksmotet -

korsningen väg 722 

17 950  

(ca 11 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

21 080 

(ca 14 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

 22 430 

(ca 16 % 

tung trafik) 

Korsningen väg 722 – 

Katås 

18 960  

(ca 10 % 

tung trafik)  

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

22 240 

(ca 13 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

23 630 

(ca 15 % 

tung trafik) 

Katås - Trangärd 

 

18 980  

(ca 11 % 

tung trafik)  

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

22 280 

(ca 14 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

23 700 

(ca 16 % 

tung trafik) 

Trangärd-Ilanda 19 230  

(ca 10 % 

tung trafik)  

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

22 530 

(ca 13 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

23 920 

(ca 15 % 

tung trafik) 

2. Ilanda – Framnäs (2015)  

Ilanda–

Hynboholmsmotet 

12 760  

(ca 11 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

15 000 

(ca 14 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

15 970 

(ca 16 % 

tung trafik) 

Hynboholmsmotet-

Stenåsenmotet 

12 030  

(ca 11 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

14 120 

(ca 14 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

15 020 

(ca 16 % 

tung trafik) 

Stenåsenmotet-

Lersättersmotet 

7380  

(ca 15 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

8760 

(ca 18 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

9400 

(ca 21 % 

tung trafik) 

Lersättersmotet-

Fageråsmotet 

8870  

(ca 12 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

10 440 

(ca 15 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

11 140 

(ca 17 % 

tung trafik) 

Fageråsmotet-Klaxås 5030  

(ca 18 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

6010 

(ca 22 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

6500 

(ca 25 % 

tung trafik) 

                                                           
8 Siffror på ÅDT samt andel tung trafik i procent är avrundade till närmaste tiotal. 
9 Årlig uppräkning med trafikuppräkningstal för EVA och manuella beräkningar 2014-2040-2060. Trafikverkets 

uppräkningstal kommer att uppdateras under år 2020. 
10 Undantaget är sträckan Bergviksmotet-korsningen väg 722 där senaste mätår för ÅDT är 2017. 
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3. Framnäs – Högboda (2018) 

Klaxås-Lene 5030  

(ca 18 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

6010 

(ca 22 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

6500 

(ca 25 % 

tung trafik) 

Lene–Högboda 4720 

(ca 18 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

5650 

(ca 22 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

6120 

(ca 26 % 

tung trafik) 

4. Högboda – Brunsberg (2018) 

Högboda-Brunsberg 4150  

(ca 20 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

4990 

(ca 24 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

5420 

(ca 28 % 

tung trafik) 

5. Brunsberg – Finnebäck (2018) 

Brunsberg - Finnebäck 4150  

(ca 20 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

4990 

(ca 24 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

5420 

(ca 28 % 

tung trafik) 

6. Finnebäck – Vikene (2018) 

Finnebäck - Vikene 4980  

(ca 18 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

5960 

(ca 22 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

6460 

(ca 26 % 

tung trafik) 

7. Vikene – Kalleviken (2018) 

Vikene - Kalleviken 4980  

(ca 18 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

5960 

(ca 22 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

6460 

(ca 26 % 

tung trafik) 

8. Kalleviken – Gate (2018) 

Kalleviken-

Furtankorset 

4980  

(ca 18 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

5960 

(ca 22 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

6460 

(ca 26 % 

tung trafik) 

Furtankorset-

Gunnarskogskorset 

7340  

(ca 15 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

8710 

(ca 19 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

9360 

(ca 21 % 

tung trafik) 

Gunnarskogskorset-

Gaterondellen 

11 220  

(ca 13 % 

tung trafik)  

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

13 250 

(ca 16 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

14 160 

(ca 19 % 

tung trafik) 

9. Genomfart Arvika (2018) 

Gaterondellen-

Sjukhuskorset 

10 780  

(ca 12 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

12 690 

(ca 15 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

13 540 

(ca 17 % 

tung trafik) 

Sjukhuskorset - 

Graningerondellen 

10 240  

(ca 12 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

12 070 

(ca 15 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

12 880 

(ca 18 % 

tung trafik) 

10. Graninge – Speke (2018) 

Graningerondellen-

Högvalta 

7950 

(ca 12 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

9360 

(ca 15 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

9990 

(ca 17 % 

tung trafik) 

Högvalta-Östra Speke 5570  

(ca 14 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

6600 

(ca 17 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

7070 

(ca 20 % 

tung trafik) 

Östra Speke-Västra 

Speke 

4090  

(ca 17 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

4880 

(ca 21 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

5280 

(ca 25 % 

tung trafik) 

11. Speke – Klätten (2018) 

Speke - Klätten 4090  

(ca 17 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

4880 

(ca 21 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

5280 

(ca 25 % 

tung trafik) 
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12. Klätten – Åmotfors (2018) 

Klätten - Åmotfors 4090  

(ca 17 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

4880 

(ca 21 % 

tung trafik) 

1,18 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

5280 

(ca 25 % 

tung trafik) 

13. Åmotfors - Norra By (2018) 

Nyhem-Strandvägen 4090  

(ca 17 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

4880 

(ca 21 % 

tung trafik) 

1,17 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

5240 

(ca 25 % 

tung trafik) 

Strandvägen-

korsningen väg 177 

3220  

 (ca 19 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

3860 

(ca 23 % 

tung trafik) 

1,17 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

4160 

(ca 26 % 

tung trafik) 

Korsningen väg 177-

Norra By 

4220  

(ca 16 % 

tung trafik)  

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

5030 

(ca 20 % 

tung trafik) 

1,17 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

5370 

(ca 23 % 

tung trafik) 

14. Norra By – Haganäset (2018) 

Norra By - Haganäset 4220  

(ca 16 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

5030 

(ca 20 % 

tung trafik) 

1,17 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

5370 

(ca 23 % 

tung trafik) 

15. Haganäset – Charlottenberg (2018) 

Västby-Nolbykorset 4220  

(ca 16 % 

tung trafik)  

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

5030 

(ca 20 % 

tung trafik) 

1,17 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

5370 

(ca 23 % 

tung trafik) 

Nolbykorset-

Charlottenberg 

6050  

 (ca 12 % 

tung trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

7070 

(ca 15 % 

tung trafik) 

1,17 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

7570 

(ca 18 % 

tung trafik) 

16. Charlottenberg - Eda Glasbruk (2018) 

Charlottenberg - Eda 

Glasbruk 

8150  

(ca 9 % tung 

trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

9530 

(ca 12 % 

tung trafik) 

1,17 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

10 030 

(ca 14 % 

tung trafik) 

17. Eda Glasbruk – riksgränsen (2018) 

Eda Glasbruk - 

riksgränsen 

8150 

(ca 9 % tung 

trafik) 

1,14 (personbil) 

1,45 (lastbil) 

9530 

(ca 12 % 

tung trafik) 

1,17 (personbil) 

1,81 (lastbil) 

10 030 

(ca 14 % 

tung trafik) 

 

Trafikverkets trafikuppräkningstal fördelar generellt trafiktillväxt till följd av exploateringar 

över större geografiska område, ibland hela län. Detta kan medföra att prognoser för 

trafiktillväxt kan komma att skilja sig något från det faktiska utfallet på platser där det sker 

en kraftig utveckling av trafikgenererande exploateringar. Ett sådant exempel längs väg 61 

kan vara i Charlottenberg och Eda Glasbruk, där trafiken ökat mycket de senaste åren till 

följd av handelsutvecklingen i området.  
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4.2. Kommunala planer 

Väg 61 går genom fyra kommuner - Karlstads, Kils, Arvika och Eda kommun. I kommunerna 

finns flera planer för nya trafikgenererande bostads-, handels- och verksamhetsområden i 

anslutning till riksväg 61 som kan komma att medföra ökad trafik på vägen och som därför 

bör bevakas i Trafikverkets planering. Informationen i detta avsnitt kommer bland annat 

från det dialogmöte som genomfördes mellan Trafikverket och kommunerna längs väg 61 

2019-05-27. 

Karlstads kommun  

I Karlstad planeras utökad handel vid Bergvik. Bland annat håller en detaljplan på att tas 

fram för att möjliggöra ny handel och verksamheter på Månsberget, öster om Bergviks 

köpcentrum. Det finns även planer på att skapa en nytt industri- och verksamhetsområde i 

Eriksberg, norr om Bergviks handelsområde och E18. Parallellt med detta ses även 

trafiklösningarna över för hela området Bergvik/Eriksberg.  

Karlstad kommun planerar för en Fördjupad översiktsplan för området I2-skogen mellan 

Hultsberg och Ilanda som kan komma att innehålla förslag på nya bostadsområden med 

mera. Planen kommer omfatta ett stort område där man i nuläget inte vet om det kan 

komma att krävas ny eller förändrad anslutning till väg 61/62. På sikt vill kommunen även 

skapa en bättre passage mellan I2-skogen och Sörmon, eventuellt genom en faunapassage 

för vilt samt gång och cykel. 

Karlstads kommun har i uppdrag att ta fram en ny detaljplan för Ilanda industriområde i 

syfte att utreda om mer verksamhetsmark kan skapas öster om befintligt industriområde.  

Kils kommun 

En ny detaljplan för Runnevåls industriområde, norr om Fryksdalsbanan, antogs av 

kommunfullmäktige i januari 2019. Planen möjliggör för uppförande av byggnader och 

anläggningar för industriändamål. Utbyggnad av industriområdet kan komma att generera 

mer trafik i korsningen väg 61 och Bryggaregatan samt i Lersättersmotet. 

Arvika kommun 

I Arvika kommuns gällande översiktsplan, antagen 2007, anges att det är kommunens 

ambition att påskynda investeringar i järnvägen och vägnätet, däribland på riksväg 61. 

Kommunen ska påbörja arbetet med att ta fram en ny kommunövergripande översiktsplan. I 

Arvika finns behov av mer mark för verksamheter, vilket kan bli aktuellt på flera lägen 

utmed väg 61. Bland annat studeras möjligheter till nya verksamhetsytor norr om 

Falleberget, vid Gunnarskogskorset öster om Gaterondellen. Detta skulle innebära att det 

kommer ligga verksamhetsområden på båda sidor av väg 61. I samband med arbetet med en 

ny översiktsplan för Arvika kommun studeras även möjligheter att utveckla mark norr om 

Graningerondellen för nya verksamhetsytor. Söder om Graningerondellen, invid 

Fallängsvägen, finns det verksamheter som vill utöka. Planläggning av området pågår för 

närvarande. 

Arvika kommun kommer att rusta upp och renovera Taserudsskolan väster om 

Gaterondellen. I samma område pågår även diskussioner om att etablera ett nytt 

idrottscentrum. I samband med detta studeras möjligheten att leda in trafiken till 
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idrottshallen från den tidigare stängda infarten vid Sjukhuskorset. Infarten vid 

Sjukhuskorset sanerades bort med hänvisning till trafiksäkerheten, varav det inte är en 

prioriterad lösning att öppna infarten på nytt. Etablering av ett nytt idrottscentrum i 

området väster om Gaterondellen skulle medföra ökad trafik på väg 61. 

Eda kommun 

Det finns omfattande utbyggnadsplaner av befintliga handelsetableringar i både 

Charlottenberg och Eda Glasbruk. Vid Charlottenberg är det framförallt områden 

runtomkring cirkulationsplatsen vid Charlottenbergsvägen, på båda sidor om väg 61, som är 

aktuella för nya handelsetableringar. Det finns även intresse för att bygga mer nordväst om 

Melinskorset, på västra sidan av väg 61. I Hökedalens industriområde söder om 

Charlottenberg finns planer på ytterligare utbyggnader av verksamheter. Nya exploateringar 

kan medföra behov av åtgärder i korsningen till industriområdet vid väg 61. I Eda Glasbruk 

har både Eurocash och Eda Supermarket ambition att bygga ut. Ytterligare handel av mer 

småskalig karaktär planeras i centrala Eda Glasbruk. 

Vid fortsatta handelsutveckling i Charlottenberg och Eda Glasbruk är det viktigt att det tas 

hänsyn till framkomligheten och trafiksäkerheten på riksväg 61, bland annat genom att inte 

skapa fler anslutningar på väg 61 mellan Charlottenberg och Riksgränsen. Eda kommun ska 

istället utveckla ett parallellt och funktionellt gatunät för handelstrafiken. Detta kommer ske 

genom att skapa en ny lokalgata, parallell med väg 61, från Charlottenbergsvägen mellan 

Tallmon- och Morastområdet och på sikt vidare norrut mot Melinskorset. Lokalgatan, som 

kommer att passera över Vrångsälven via en ny vägbro, kommer således att avlasta väg 61 

från handelstrafik. Vid Melinskorset planeras en ny cirkulationsplats när handelsområdet 

byggs ut.  

Vid riksgränsen i Eda planerar svensk och norsk polis att eventuellt bygga en ny gemensam 

polisstation mitt på gränsen vid Morokulien. En förstudie för projektet ska tas fram i 

enlighet med Polismyndighetens lokalförsörjningsprogram. Tullen planerar för e-klarering 

vid tullstationen i Eda. Detta berör troligen inte väg 61 i någon större omfattning, men kan 

eventuellt ge behov av mer yta genom om- eller nybyggnation av tullen för tung trafik etc.  
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5. Målstandard 

I Handlingsplan för Riksväg 61 Fagerås – riksgränsen (2008/2011) föreslogs en 

målstandard för väg 61. För att tillgodose en hög trafiksäkerhet och framkomlighet i 

tillväxtkorridoren Oslo-Karlstad-Stockholm samt för att kunna klara framtida 

trafikökningar anges i handlingsplanen att målstandarden för riksväg 61 bör vara 

mötesseparerad landsväg med 2+1 körfält och mitträcke. Vägens referenshastighet föreslås i 

handlingsplanen bli 100 km/tim. Samtidigt betonas att lokala hastighetssänkning kan bli 

nödvändiga vid bland annat större vägskäl. Detta kan även bli aktuellt på sträckor som 

passerar genom samhällen eller där vägens förutsättningar på annat sätter kräver lägre 

hastighet än 100 km/h. 

Trafikverket arbetar för att vägarna ska vara trafiksäkra och bygger ut med mötesseparering 

i den mån det finns tillgång till medel och att investeringen står i relation till kostnaden och 

nyttan med utbygganden. Region Värmland ansvarar i egenskap av regional planupprättare 

för att prioritera vilka regionala vägar som ska standardhöjas.   
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6. Beskrivning av etapper och åtgärdsförslag 

Nedan följer beskrivningar av respektive etapp. Etappindelning följer i stort den 

etappindelning som användes i Handlingsplan Riksväg 61 Fagerås – riksgränsen 

(2008/2011). En större förändring i denna utredning från handlingsplanen är 

kompletteringen med de tre etapperna Bergvik-Ilanda, Ilanda-Framnäs samt Genomfart 

Arvika.  

För varje etapp beskrivs större åtgärder genomförda de senaste 15 åren och planerade 

åtgärder. Med planerade åtgärder hänvisas till namngivna objekt i nuvarande Regional 

transportplan för Värmlands län 2018–2029. Därefter följer beskrivningar av 

förutsättningar på etapper samt avslutningsvis förslag på åtgärder. Förslagen på åtgärder 

bygger delvis vidare på de åtgärder som föreslås i Handlingsplan Riksväg 61 Fagerås – 

riksgränsen (2008/2011), ÅVS Större regionala stråk Värmland (2016), samt ÅVS 

Viltolycksreducerande åtgärder väg 61 Karlstad – riksgränsen (2017) för att ge en 

heltäckande bild av vilka åtgärder som tidigare tagits fram och som föreslås för att öka 

trafiksäkerheten. Enligt Regional transportplan för Värmlands län 2018–2029 ska 

prioriteringen av vilka vägåtgärder som genomförs baseras på de regionala vägar som pekas 

ut i Värmlandsstrategin samt en grundprincip om att förbättra vägarna i riktning från 

Karlstad och utåt för att få en sammanhängande vägstandard. Om det är motiverat med 

anledning av exempelvis trafikmängder och/eller olycksstatistik kan den principen frångås.11 

I enighet med förslag i Handlingsplan Riksväg 61 Fagerås – riksgränsen (2008/2011) ska, 

vid ombyggnation av etapper som återstår att mötesseparera, samtliga sidoområden rustas 

upp med sidoräcken där behovet finns och de vägskäl som inte kommer att stängas ska 

utformas med en förhöjd trafiksäkerhet. Åtgärder i form av bland annat målning, refuger 

och belysning ska ske enligt de riktlinjer som finns fastslagna i VGU (Vägar och Gators 

Utformning). Vägskäl och andra anslutningar föreslås utformas med separata körfält, öglor 

eller väntfickor för vänstersvängande trafik beroende på trafiksituation och utformning av 

vägen. I de högst belastade vägskälen föreslås förskjutna trevägsskäl. Hur varje enskilt 

vägskäl och anslutning blir utformat beslutas i ett senare skede av vägprocessen. 

I samband med revideringen av handlingsplanen för väg 61 år 2011 genomfördes en 

bärighetsutredning för hela sträckan från Framnäs till riksgränsen. Resultatet av 

bärighetsutredningen i sin helhet finns att läsa i den reviderade versionen av Handlingsplan 

Riksväg 61 Fagerås – riksgränsen (2011). 

 Beskrivning av samtliga identifierade åtgärdsbehov som anges i kapitel 6 redovisas även 

samlat i Bilaga 1 – Bruttolista åtgärder Väg 61. I bruttolistan redovisas både större 

åtgärder och förslag på mindre trimningsåtgärder uppdelat per etapp.  

                                                           
11 Regional transportplan för Värmlands län 2018–2029, sida 23.  
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Figur 12. Etappindelning väg 61.  



 
 
 
 
 
  Sida 37 (86) 

6.1. Bergviksmotet – Ilanda 

Etappen omfattar sträckan mellan Bergviksmotet och anslutningen av väg 62 till väg 61 vid 

Ilanda, totalt ca 6,5 km. Mellan Bergviksmotet och trafikplats Ilanda går väg 61 och 62 i 

gemensam sträckning. 

Genomförda och planerade åtgärder 

- Bergvik-Ilanda/Sanna: Färdigställd 2007. Mötesseparering 2+1 väg. Ombyggnation 

av anslutning av väg 62 till väg 61 vid Ilanda, cirkulation och planskild påfart i 

södergående riktning. 

- Bergvik-Ilanda: Trimning (kapacitet och trafiksäkerhet). Planerad åtgärd under 

perioden 2018-2020. Namngivet objekt i nuvarande Regional transportplan för 

Värmlands län 2018–2029. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 13. Översikt etapp 1 Bergviksmotet-Ilanda. 

Sträckan Bergvik-Ilanda är idag mötesseparerad med 2+1 körfält. Norr om Katåsmotet är 
vägen i stort sett mötesseparerad med 2+2 körfält fram till trafikplats Ilanda. Högsta tillåtna 
hastighet på etappen är idag 100 km/h, med undantag för en lokal hastighetsnedsättning vid 
Trangärd där hastigheten är sänkt till 70 km/h.  

I Karlstad tätort sker köbildning under rusningstrafik på eftermiddagen på E18 västgående 
vid Hultsbergsmotet och fram mot kilavfarten mot väg 61/62. Även på väg 61/62 finns 
kapacitetsproblem under högtrafik mellan Bergviksmotet och trafikplats Ilanda på grund av 
höga trafikflöden i norrgående riktning där det idag enbart finns ett körfält mellan 

Längd: ca 6,5 km 

Trafik: Bergviksmotet-korsningen väg 722 – 17 950 ÅDT (ca 11 % tung trafik) - 2017 

           Korsningen väg 722–Katås 18960 ÅDT (ca 10 % tung trafik) - 2015 

           Katås-Trangärd 18980 ÅDT (ca 11 % tung trafik) - 2015 

           Trangärd-Ilanda 19230 ÅDT (ca 10 % tung trafik) – 2015 



Sida 38 (86) 

Bergviksmotet och norr om trafikplats Katås. Detta påverkar kösituationen på E18. Avfarten 
vid trafikplats Katås i norrgående riktning är en kilavfart där avsvängande trafik börjar 
bromsa innan de når rampen. Detta medför att den övriga trafiken tvingas sakta ned. 
Påfarten vid samma trafikplats har inget accelerationsfält vilket gör det svårt att komma ut 
på 61/62 i norrgående riktning.  

Osäker plankorsningen vid Trangärd som idag består av öglor för vänstersväng för 
avsvängande trafik på väg 61, stopplikt och separata accelerationsfält för vänstersvängande 
trafik ut på väg 61. Vägen i södergående riktningen övergår från två till ett körfält norr om 
plankorsningen. Trafiken kommer i hög hastighet i vänster körfält och ska väva in i det 
högra körfältet, vilket leder till snabba inbromsningar då hastigheten sänks från 100 km/h 
till 70 km/h vid korsningen. I högtrafik uppstår köer och konfliktsituationer då vävningen 
inte sker som avsett och där fordon i vänster körfält kör om fordon i höger körfält och 
tränger sig före. 

Det har skett flera singelolyckor och upphinnandeolyckor i anslutning till på- och avfarten 
mellan E18 och väg 61/62. Rampen från väg 61/62 mot E18 österut är olycksdrabbad, vilket 
bland annat beror på att vänster körfält upphör sent. Fordon i vänster körfält kommer med 
hög hastigheter och väver in sent. Åtgärder på av- och påfartsramperna till väg 61/62 
studeras i åtgärdsvalsstudien ÅVS E18 genom Karlstad 2018-2019.  

Förslag på åtgärder 

Trimningsåtgärder - En vägplan är under framtagande för att öka kapaciteten och 

trafiksäkerheten på väg 61/62 från i söder där Bergviksmotet ansluter till väg 722 och 

sträcker sig till i norr Katåsmotet som leder in till bostadsområdet Henstad. Bergviksmotet 

och anslutning till E18 ingår inte i detta projekt som innefattar trimningsåtgärder efter 

sträckan. I vägplanen ingår översyn och förbättringar av anslutningar till Körkarlsvägen, 

breddning av bro 17-878-1, utökning av körfält i norrgående riktning, ny påfart från 

Körkarlsvägen i norrgående riktning, parallellavfart från Bergviksmotet/väg 722 till 

Körkarlsvägen, flytt av busshållplats och ny anslutning till denna. I trimningsåtgärden ingår 

inte viltstängsel, faunapassage eller variabla hastigheter.  

Ombyggnad till 2+2 körfält på sträckan från Bergviksmotet och strax norr om trafikplats 

Ilanda. Stora delar av sträckan består idag av 2+1 eller 2+2 körfält. Vissa sträckor behöver 

breddas för att kunna byggas om till 2+2 körfält. Parallella på- och avfarter behöver breddas 

längs sträckan på en längd av 1,1 km. Ombyggnation av fyra busshållplatser enligt ny 

standard. Av väglängden om ca 6,5 km mellan Bergviksmotet och Ilanda åtgärdas ca 4 km. 

Befintliga anslutningar vid Hedelund bör stängas i samband med ombyggnation.  

Korsningen vid Trangärd föreslås byggas om till trafikplats med planskild passage för gång- 

och cykeltrafik. I samband med ombyggnaden anläggs en mindre gång- och cykelväg på ca 

60 - 100 meter och den östra busshållplatsen flyttas till avfartsrampen. Flytt av 

parallellvägar vid Trangärd på grund av den nya trafikplatsen. 

Viltanpassande åtgärder skall genomföras efter planerade uppgraderingar av etappen för att 

inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Åtgärder för att förebygga 

viltolyckor samt reducera barriärpåverkan beror av varandra. Det innebär att viltstängsling 

och anpassning av över/undergångar för vilt måste ske samtidigt. På etappen föreslås 

viltstängsel mellan Bergviksmotet och Trangärd, på en total sträcka av ca 8 600 m (inklusive 

båda vägsidor). Anpassning av två befintliga planskilda passager genom faunaskärm (vid 

trafikplats Bergvik och trafikplats Katås), där det bör utredas om befintliga kantbalkar kan 

nyttjas vid anläggning av faunaskärmar utmed vägbro.   
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6.2. Ilanda – Framnäs (Klaxås) 

Etappen omfattar den redan mötesseparerade sträckan mellan anslutningen av väg 62 till 

väg 61 vid Ilanda och där mötessepareringen från söder upphör utanför Framnäs, totalt ca 

17,8 km. 

Genomförda åtgärder 

- Bergvik-Ilanda/Sanna: Färdigställd 2007. Mötesseparering med 2+1 körfält.  

- Stenåsen-Klaxås (Framnäs): Mötesseparering med 2+1 körfält. Färdigställd 2005.  

Förutsättningar och brister 

 

Figur 14. Översikt etapp 2 Ilanda-Framnäs. 

Etappen är mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 100 km/h. På 

sträckan ligger en busshållplats, Skårebol, som inte är tillgänglighetsanpassad utan utgörs 

av en stolpe på respektive sida av vägen.  

Det finns ett antal bergsskärningar längs etappen där det saknas sidoräcken. Dessa återfinns 

vid Stenåsenmotet, ca 500 meter norr om rastplats Norsälven samt väster om Fageråsmotet. 

Behov av sidoräcken är bland annat beroende av avstånd mellan vägbana och berg och 

förekomst av mjuka slänter. 

Den befintliga påfarten till väg 61 vid högersväng ut från Bryggaregatan, i anslutning till 

Västra industriområde i Kil, är något kort. Påfarten ligger i en uppfartsbacke vilket gör det 

Längd: ca 17,8 km 

Trafik: Ilanda–Hynboholmsmotet 12760 ÅDT (ca 11 % tung trafik) – 2015 

           Hynboholmsmotet-Stenåsenmotet 12030 ÅDT (ca 11 % tung trafik) – 2015 

           Stenåsenmotet-Lersättersmotet 7380 ÅDT (ca 15 % tung trafik) – 2015 

           Lersättersmotet-Fageråsmotet 8870 ÅDT (ca 12 % tung trafik) – 2015 

           Fageråsmotet-Klaxås 5030 ÅDT (ca 18 % tung trafik) – 2015 
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svårt att få upp hastigheten, i synnerhet för tung trafik. Väg 61 har på platsen endast ett 

körfält i norrgående riktning, vilket medför risk att anslutande fordon bromsar upp trafiken.  

Vid Fageråsmotet är befintliga kilavfarter till E45 idag väldigt korta. Då det vid 

avfartsramperna enbart finns ett körfält i respektive riktning innebär det att avsvängande 

trafik riskerar att stoppa upp trafiken på huvudvägen vilket medför ökad risk för olyckor. 

Bilister bromsar tidigt på huvudvägen och dagens kilavfarter ger inte tillräcklig 

inbromsning.  

Behov av trafiksäkerhetshöjande åtgärder vid korsningen till Skållerud (väg 696) respektive 

Blankeberg väster om E45. Vänstersvängfält finns men det finns behov av att förtydliga 

korsningen genom exempelvis belysning, reflexer eller liknande. 

Förslag på åtgärder 

Ombyggnation av busshållplats vid Skårebol. 

Eventuellt sidoräcken vid bergsskärningar där detta saknas. 

Förlängning av påfartsramper vid korsningen Bryggaregatan.  

Trimningsåtgärd vid Fageråsmotet genom förlängning av befintliga kilavfarter till E45 för 

att skapa parallellavfarter om 250 meter per riktning. 

Trafiksäkerhetshöjande åtgärder vid korsningen till Skållerud (väg 696).  

Längs etappen finns idag viltstängsel mellan Jonstorp och Klaxås. Detta föreslås 

kompletteras med viltstängsel, inklusive färister väster om befintligt stängselslut, väster om 

Fageråsmotet som fortsätter in på etapp 3, total väglängd 800 meter. Anpassning av 

befintliga planskilda passager längs sträckan, totalt 12 stycken. Prioriterat är att viltanpassa 

enklare objekt såsom rörbroar, där mindre rörbroar kan enkelt optimeras genom anläggning 

av enklare faunaskärmar, samt justera stängselslut för att optimera vägbron vid Skårebol 

som en viltövergång. Utreda om befintliga kantbalkar kan nyttjas vid anläggning av 

faunaskärmar utmed vägbro. Eventuellt färister vid plankorsningar.  

  



 
 
 
 
 
  Sida 41 (86) 

6.3. (Klaxås) Framnäs – Högboda 

Etappen omfattar sträckan där mötessepareringen från söder upphör utanför Framnäs 

(Klaxås) och korsningen väg 686 vid Högboda, totalt ca 7,8 km.  

Genomförda och planerade åtgärder 

- Framnäs-Högboda: Breddning och mötesseparering. Planerad åtgärd under 

perioden 2024-2029. Namngivet objekt i nuvarande Regional transportplan för 

Värmlands län 2018–2029. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 15. Översikt etapp 3 Framnäs-Högboda. 

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 80 km/h. En 

vägplan inför ombyggnation till mötesseparering är under framtagande. På sträckan ligger 

flera busshållplatser som inte är tillgänglighetsanpassade och med brister i trafiksäkerheten, 

bland annat vid korsningen till Lene (Säldebråten) vilken resenärer hänvisas till från Lene 

tågstation. 

Etappen har idag en vägbredd på 8 meter. Vägen har i stora delar en dålig vertikal- och 

horisontalgeometri med låg standard på sidoområdena. Det finns dock undantag där det 

öppna landskapet erbjuder bra sikt och sträckor med goda omkörningsmöjligheter. Längs 

sträckan finns bärighetsproblem vid Klacksjön och Säldebråten, där geotekniska åtgärder 

kan behövas. Vid Klacksjön finns behov av stabiliseringsåtgärder och breddning. Behov 

Längd: ca 7,8 km 

Trafik: Klaxås-Lene 5030 ÅDT (ca 18 % tung trafik) – 2018 

           Lene–Högboda 4720 ÅDT (ca 18 % tung trafik) – 2018 
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finns av sidosäkring av bergsskärningar samt översyn av möjligheterna att minska antalet 

anslutningar. 

I samband med ÅVS Större regionala stråk Värmland gjordes en samlad effektbedömning 

(SEB) för ombyggnation av delen Framnäs-Högboda till 2+1-väg med 20 % omkörningsbar 

längd per riktning med en hastighet om 100 km/h. Enligt genomförd SEB bedömdes 

åtgärden vara samhällsekonomiskt lönsam. Sträckan har idag relativt höga trafikmängder 

utifrån ett värmländskt perspektiv, den positiva restidseffekten av en höjning till 100 km/h 

förstärkas av att hastigheten sänktes från 90 till 80 km/h under 2016. Åtgärden bedömdes 

framförallt ge positiva effekter för trafiksäkerhet och framkomlighet då vägen mittsepareras 

och hastigheten därmed kan höjas medan den ger negativa effekter för miljön då ökad 

hastighet ger ökade utsläpp av bland annat koldioxid.  

Förslag på åtgärder 

Etappen Framnäs-Högboda är med som ett namngivet objekt i Regional transportplan 

Värmland 2018-2029 och en vägplaneprocess har initierats. Etappen kommer att 

mittsepareras längs hela sträckan. Fördelning och förläggning av 2+1 och 1+1 körfält 

studeras närmare i vägplaneskedet. En korsningssanering planeras där mindre 

anslutningar/utfarter stängs och ansluts via parallellvägar till de korsningar som är kvar. De 

återstående anslutande vägarna/korsningarna föreslås utformas med separata körfält för 

vänstersvängande trafik eller väntfickor beroende på andelen svängande trafik och antalet 

körfält på riksvägen. Ombyggnation av busshållplatser med bristande trafiksäkerhet och 

tillgänglighet ses över i kommande vägplaneprocess tillsammans med Värmlandstrafik. 

Behov av gång- och cykelväg och eventuella passager ska utredas. Det är viktigt att det finns 

möjligheter för oskyddade trafikanter att färdas tryggt längs riksväg 61 eller på eget nät. I 

åtgärden ingår även stabiliseringsåtgärder, sidoområdesåtgärder samt ersättningsvägar.  

Viltanpassande åtgärder skall genomföras i samband med planerade uppgraderingar av 

etappen för att inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Åtgärder för 

att förebygga viltolyckor samt reducera barriärpåverkan beror av varandra. Det innebär att 

viltstängsling och anpassning av viltövergångar måste ske samtidigt. 
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6.4. Högboda – Brunsberg 

Etappen omfattar sträckan mellan korsningen vid väg 686 Högboda och järnvägspassagen 

vid Brunsberg, totalt ca 7,5 km.  

Förutsättningar och brister 

 

Figur 16. Översikt etapp 4 Högboda-Brunsberg. 

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 80 km/h. 

Vägbredden är 8 meter. Längs etappen finns många anslutningar till enskilda vägar. På 

sträckan ligger flera busshållplatser som inte är tillgänglighetsanpassade och har brister i 

trafiksäkerheten. 

Etappen går genom ett öppet landskap med för hastigheten acceptabel vägstandard. Vägen 

passerar vid sjön Sävelns södra ände genom en dalgång som ger en relativt stor 

medellutning utan att vägen är försedd med stigningsfält. På sträckan saknas godkända 

sidoräcken på flera punkter där vägen passerar bergsskärningar eller branta slänter. 

Järnvägspassagen i etappens norra ände är ett undantag. Där är vägen utrustad med 

moderna och heltäckande sidoräcken.  

Ca 1,2 km söder om järnvägsspassagen vid Brunsberg finns en informationsskylt placerad 

vid en vägficka i södergående riktning. Denna är inte bra placerad och utgör ett fast hinder 

inom vägområdet. 

 

Längd: ca 7,5 km 

Trafik: 4150 ÅDT (ca 20 % tung trafik) - 2018 
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Förslag på åtgärder 

Från väg 693 i söder och upp till den södra infarten till Högboda gård föreslås etappen 

inledas med 1+1 mötesseparerade körfält. Därefter föreslås ett knappt 1,6 kilometer långt 

norrgående körfält upp till Högboda gård. Från dalgången vid Sävelns södra ände bör ett 

stigningsfält i respektive riktning anläggas. I höjd med Ärtetan passerar vägen flera stora 

bergsskärningar där en sträcka med omkörningsfält inte blir ekonomiskt rimlig att förlägga. 

I stället bör ett södergående omkörningsfält förläggas mellan knappt 500 meter söder om 

järnvägspassagen och fram till Boda hembygdsgård, Orrnäset. 

Ombyggnation av busshållplatser med bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet ses över i 

framtida vägplaneprocess tillsammans med Värmlandstrafik. 

Viltanpassande åtgärder skall genomföras i samband med planerade uppgraderingar av 

etappen för att inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Hela etappen 

föreslås förses med viltstängsel. Eventuellt färister vid plankorsningar alternativt att 

stängselslut förlängs. Viltanpassning av en befintlig planskild passage, vid bro över Sävelns 

utlopp vid Moriansfors, samt förslag på anläggning av en ny faunapassager i plan med 

viltvarningssystem. Det ska utredas om strandpassager behöver anläggas utmed brofästen i 

befintlig port. 
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6.5. Brunsberg - Finnebäck 

Etappen omfattar sträckan mellan järnvägspassagen vid Brunsberg och korsningen vid väg 

238 vid Finnebäck, totalt ca 6,0 km.  

Förutsättningar och brister 

 

Figur 17. Översikt etapp 5 Brunsberg-Finnebäck. 

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 80 km/h. 

Vägbredden är 8 meter. Längs etappen finns många anslutningar till enskilda vägar samt 

branta slänter och bergskärningar. På sträckan ligger flera busshållplatser som inte är 

tillgänglighetsanpassade och har brister i trafiksäkerheten.  

Längs etappen har vägen till stora delar en god linjeföring. Den södra delen av etappen går 

genom några bergsskärningar där det vid några av dessa saknas fullgoda sidoräcken. Förbi 

Brunsberg passerar riksvägen genom ett relativt öppet landskap. Med undantag av 

vertikalgeometrin är vägstandarden god. På den norra delen av etappen löper vägen längs 

sjön Värmeln och innan Finnebäck blir utrymmet mellan sjön på västra sidan och 

Hortaberget på den östra mycket trångt. 

Det har skett flera olyckor i höjd med Brunsberg, mellan järnvägspassagen och infarten till 

Brunsberg. Aktuell sträcka utgörs av en ca 2 km lång raksträcka men med sämre 

vertikalgeometri vilket påverkar siktförhållandena negativt.  

 

Längd: ca 6,0 km 

Trafik: 4150 ÅDT (ca 20 % tung trafik) - 2018 
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Förslag på åtgärder 

För att kompensera den låga andelen omkörningsbar längd på etappen mellan Högboda - 

Brunsberg i söder och etappen Finnebäck - Vikene i norr, föreslås den aktuella etappen 

byggas ut med en hög andel omkörningsbar längd. Totalt sätt skapas därmed en bättre 

kostnadseffektivitet för sträckan mellan Högboda och Vikene. Denna lösning bedöms som 

den bästa då delen mellan Brunsberg och Finnebäck inte har en lika stor förekomst av 

randbebyggelse och anslutande vägar som de båda intilliggande etapperna av väg 61 har. 

Sträckan norr om järnvägspassagen föreslås inledas med en 1,3 kilometer lång 

mötesseparerad sträcka med en norrgående omkörningssträcka. En växlingssträcka föreslås 

därefter förbi anslutningen in till Brunsberg (väg 684). Efter infarten till Brunsberg och upp 

till anslutning norr om Vinterstan krävs en södergående omkörningssträcka för att inte 

enfältssträckan ska bli för lång. Den sista sträckan upp till Finnebäck, ca 2 kilometer, 

föreslås byggas om med 1+1 mötesseparerade körfält. 

Ombyggnation av busshållplatser med bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet ses över i 

framtida vägplaneprocess tillsammans med Värmlandstrafik. 

Viltanpassande åtgärder skall genomföras i samband med planerade uppgraderingar av 

etappen för att inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Hela etappen 

föreslås förses med viltstängsel. Eventuellt färister vid plankorsningar alternativt att 

stängselslut förlängs. Förslag på anläggning av en ny faunapassage i plan med 

viltvarningssystem.  
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6.6. Finnebäck – Vikene 

Etappen omfattar sträckan mellan korsningen vid väg 238 vid Finnebäck och korsningen vid 

väg 677 vid Vikene, totalt ca 4,0 km.  

Förutsättningar och brister 

 

Figur 18. Översikt etapp 6 Finnebäck-Vikene. 

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 80 km/h. 

Vägbredden varierar mellan 8-8.3 meter. På vissa sträckor, till exempel vid Finnebäcksbron 

och väster om Slorud, kan geotekniska åtgärder behövas. Längs etappen finns många 

anslutningar samt en enstaka bergsskärning på vilken det saknas sidoräcke. På sträckan 

ligger flera busshållplatser som inte är tillgänglighetsanpassade och med brister i 

trafiksäkerheten.  

Trevägsskälet vid Finnebäck är en olycksdrabbad korsning i stort behov av åtgärder. 

Korsningen ligger i en horisontalkurva, där radien sannolikt är mindre än den i VGU 

rekommenderande minsta radien om 1200 meter. Korsningen har en trafikfarlig utformning 

med korta siktsträckor för trafikanter på den sekundära vägen. Nuvarande vänstersvängfält 

på huvudvägen är idag både för kort och för smalt. Risk finns för att trafikanter genar vid 

vänstersväng från huvudväg. Lastbilar som svänger ut från väg 238 behöver idag använda 

motriktat vänstersvängfält för att inte klippa räcket vid utfart på väg 61.  

Längd: ca 4,0 km 

Trafik: 4980 ÅDT (ca 18 % tung trafik) - 2018 
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Korsningen vid väg 878 (vid Slorud) är idag utformad som en A-korsning och ligger i en svag 

vänsterkurva med dåliga siktförhållanden. Vid korsningen saknas idag vänstersvängfält, 

belysning och refuger.  

Korsningen vid Vikene är utrustad med en ATK-kamera. 

Förslag på åtgärder 

Mellan Finnebäck och Vikene breddas knappt 50 procent av sträckan för att klara en 

omkörningssträcka med 2+1 körfält per riktning. Från Finnebäckskorset i söder föreslås 

etappen inledas med en norrgående tvåfältighet för att klara höjdskillnaden upp från 

Finnebäckskorset. Mellan Slorudsälven och Vikene föreslås en sträcka med södergående 

tvåfältighet. Resterande del av sträckan föreslås mötessepareras med 1+1 körfält. Detta med 

anledning av broar och närliggande randbebyggelse skulle göra det mycket kostsamt att 

skapa fler omkörningsmöjligheter. Hastigheten på sträckan blir 100 km/h. Innan 

korsningen i Vikene, där det finns en befintlig ATK-kamera som behålls, sänks hastigheten 

till 80 km/h i höjd med befintlig skyltning ca 350 meter från ATK-kameran.  

Ombyggnation av Finnebäckskorset för att uppnå en mer trafiksäker standard genom en 

bättre C-korsning med kantsten och förlängt vänstersvängfält. Då åtgärder i befintlig 

korsningspunkt, exempelvis förlängning av vänstersvängfält, inte förmodas lösa problemen i 

korsningen helt bör en nysträckning/ombyggnation av korsningspunkten ske.  

Korsningen vid Slorud, väg 878, utformas som en C-korsningen med ett vänstersvängfält på 

huvudväg, belysning och målade refuger. 

Ombyggnation av busshållplatser med bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet ses över i 

framtida vägplaneprocess tillsammans med Värmlandstrafik. 

Viltanpassande åtgärder skall genomföras i samband med planerade uppgraderingar av 

etappen för att inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Hela 

sträckan föreslås förses med viltstängsel. Två sträckor är utpekade som lämpliga för 

lokaliseringar av viltpassager. Viltpassagerna föreslås utformads i plan och förses med 

viltvarningssystem. Det innebär att mitträcke bör undvikas genom viltpassagen. Eventuellt 

utvärdera att komplettera faunapassager i plan med en planskild faunabro på längre sikt, 

förslagsvis vid bergsskärningar på den östra delen av sträcken. Eventuellt färister vid 

plankorsningar alternativt att stängselslut förlängs. Utmed samtliga korsande vattendrag 

bör strandpassage säkerställas för utter samt komplettera utmed vägen förbi vattendrag 

med faunastängsel. 
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6.7. Vikene – Kalleviken 

Etappen omfattar sträckan mellan korsningen vid väg 677 vid Vikene och korsningen vid väg 

680 mot Edane, totalt ca 4,9 km. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 19. Översikt etapp 7 Vikene-Kalleviken. 

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 80 km/h. 

Vägbredden är 8.3 meter, med undantag av stigningsfältet öster om Kalleviken där 

vägbredden är 12.5 meter. På sträckan ligger flera busshållplatser som inte är 

tillgänglighetsanpassade och med brister i trafiksäkerheten. 

Etappen består i stort av en lång raksträcka mellan två större vägskäl, trots det finns det ont 

om omkörningsmöjligheter vilket bland annat beror på att vägen går mycket upp och ner. 

Sidoområdena längs sträckan är stundtals av låg standard och behov av sidoräcken finns på 

flera platser.  

Korsningen vid väg 677 i Vikene ligger i en svacka och är utformad som ett förskjutet 

trevägsskäl med belysning. Korsningen har ett separat körfält för vänstersvängande trafik. I 

korsningen har det skett några olyckor under den senaste tioårsperioden, den senaste 

olyckan ägde rum 2015. En förenklad åtgärdsvalsstudie, ÅVS Säker skolväg i Vikene, togs 

fram av Arvika kommun med deltagande av Trafikverket under 2014. Syftet var att studera 

åtgärder för ökad trafiksäkerhet för de barn som behövde korsa väg 61 för att ta sig till 

Vikene skola, vilken numera är en förskola. Efter att åtgärdsvalsstudien genomfördes har en 

Längd: ca 4,9 km 

Trafik: 4980 ÅDT (ca 18 % tung trafik) – 2018) 
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ATK-kamera satts upp i korsningen och hastighetsgränsen har sänkts från 90 km/h till 80 

km/h. 

Väster om korsningen i Vikene ligger en backe där det saknas stigningsfält. Det finns även 

behov av omkörningsmöjligheter i västergående riktning efter krönet. 

Vägskälet vid Kalleviken är utformat med separata körfält för vänstersvängande trafik, 

stigningsfält och belysning. Stigningsfältet öster om Kalleviken saknar vajerräcke.  

Anslutningen till fotbollsplanen vid Granliden, ca 1,4 km väster om korsningen i Vikene, har 

idag en undermålig standard trafiksäkerhetsmässigt. Korsningen är utformad som en A-

korsning med stopplikt utan separat fält för korsande svängrörelser. Även in- och utfarten 

till Sandbräckan, som nås via enskild väg, har en undermålig standard ur 

trafiksäkerhetshänseende. In- och utfarten ligger i en fyrvägskorsning strax väster om ett 

krön på väg 61. Krönet medför korta siktsträckor i korsningen. Vid Sandbräckan ligger en 

bergtäkt med aktiv verksamhet som genererar tung transporter till och från täkten som gör 

svängande rörelser av och på väg 61 i korsningen. Övrig trafik på väg 61 påverkas ut ett 

framkomlighetsperspektiv när hastigheten sänks vid inbromsning respektive acceleration av 

tunga fordon.  

Förslag på åtgärder 

På sträckan finns avsnitt med bebyggelse nära vägen, trummor och broar vilket medför att 

en breddning av vägen för att klara en fullgod utformning med 2+1 körfält blir mycket 

kostsam. Föreslagna åtgärder på etappen är en mötesseparering med 1+1 körfält samt ett 

norrgående omkörningsfält 2+1 från vägskälet i Vikene och ett södergående omkörningsfält 

2+1 från Kalleviken (befintligt stigningsfält förlängs). Vajerräcke sätts upp i stigningsfältet 

öster om Kalleviken. Hastigheten på sträckan blir 100 km/h. Innan korsningen i Vikene, där 

det finns en befintlig ATK-kamera som behålls, sänks hastigheten till 80 km/h ca 350 meter 

från ATK-kameran. 

Korsningen vid fotbollsplanen vid Granliden byggs om till en bandyklubba med separat 

vänstersvängfält, belysning, målade refuger. Trafiksäkerhetshöjande åtgärder i korsningen 

vid Sandbräckan samt i andra större vägskäl.  

Ombyggnation av backen väster om Vikene för att förse denna med stigningsfält, vilket kan 

göras i samband med mötesseparering eller som en trimningsåtgärd i väntan på större 

ombyggnation av etappen.  

Ombyggnation av busshållplatser med bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet ses över i 

framtida vägplaneprocess tillsammans med Värmlandstrafik. 

Viltanpassande åtgärder skall genomföras i samband med planerade uppgraderingar av 

etappen för att inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Hela 

sträckan föreslås förses med viltstängsel. Eventuellt färister vid plankorsningar alternativt 

att stängselslut förlängs. Anläggning av två faunapassager i plan med viltvarningssystem. 

Det innebär att mitträcke bör undvikas genom viltpassagen.  
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6.8. Kalleviken – Gate 

Etappen omfattar sträckan mellan korsningen vid väg 680 mot Edane och cirkulationsplats 

Gate i Arvika, totalt ca 11,7 km. 

Genomförda åtgärder 

- Kalleviken-Gate: Mötesseparering med 2+1 körfält. Breddad från 9-13 meter. 

Färdigställd 2013. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 20. Översikt etapp 8 Kalleviken-Gate. 

Etappen är mötesseparerad med mitträcke mellan Kalleviken och bro över Vikarälven, ca 

700 meter öster om Gaterondellen. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 100 km/h 

där vägen är mötesseparerad, med undantag vid Furtankorset där hastigheten är nedsatt till 

70 km/h. På delen mellan bron över Vikarälven och Gaterondellen är hastigheten 60 km/h. 

På sträckan ligger en busshållplats, Gatedammen, som inte är tillgänglighetsanpassad.  

Längs sträckan finns ett flertal bergsskärningar som är säkrade med sidoräcken. Det finns 

dock en bergsskärning vid Falleberget, ca 100 meter öster om Vikarälven, där sidoräcke 

saknas. 

De olyckor som har skett på sträckan efter att ombyggnationen färdigställdes 2013 utgörs i 

huvudsak av singelolyckor. Undantaget är i Furtankorset där det har inträffat fyra 

korsandeolyckor efter ombyggnationen. Hastighetsbegränsning i korsningen är idag 70 

Längd: ca 11,7 km 

Trafik: Kalleviken-Furtankorset 4980 ÅDT (ca 18 % tung trafik) – 2018 

           Furtankorset-Gunnarskogskorset 7340 ÅDT (ca 15 % tung trafik) – 2018 

           Gunnarskogskorset-Gaterondellen 11220 ÅDT (ca 13 % tung trafik) – 2018 
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km/h. Det kan dock vara svårt att bromsa ner från 100 km/h till 70 km/h vid korsningen. 

För anslutande trafik kan det vara svårt att bedöma hastigheter på trafiken på väg 61. 

Viltstängsel sattes upp på större delen av etappen i samband med ombyggnationen av vägen. 

De viltolyckor som skett på etappen efter ombyggnation har skett där viltstängsel saknas, 

vid Furtankorset, Kingselviken samt mellan Bålgård och Falleberget. 

Förslag på åtgärder 

Åtgärder för ökad säkerhet och tillgänglighet på busshållplats Gatedammen. 

Eventuell ATK-kamera i Furtankorset.  

Längs sträckan finns idag viltstängsel mellan Nolgården och Furtankorset samt mellan 

Furtankorset och Bålgård. Öster om stängselslutet har det förekommit en viss förtätning av 

viltolyckor vilket föranleder behov av åtgärder. Förtätningen beror sannolikt på ledlinjer i 

form av buskvegetation utmed korsande vattendrag på sträckan. Sträckan öster om 

befintligt stängselslut har relativt goda siktförhållanden, såsom flack terräng och öppen 

mark. I ett kortare perspektiv bör ITS-skyltning prioriteras framför viltstängsling, på grund 

av lägre kostnad samt att det ej medför ökade barriäreffekter för viltet. Om belastning av 

viltolyckor inte minskar bör åtgärden på längre sikt ersättas med kompletterande 

viltstängsling. Vid viltstängsling måste berörda plankorsningar utredas avseende om färist 

och/eller grind eller förlängda stängselslut skall tillämpas. 

Mellan Furtan och Bålgård föreslås viltanpassning av befintlig port genom faunaskärmar. 

Det bör utredas om befintliga kantbalkar kan nyttjas vid anläggning av faunaskärmar utmed 

vägbro samt möjligheter att på längre sikt bredda befintlig port samt att sänka ned passagen 

för att öka passagehöjden.  

Väster om Bålgård föreslås befintligt viltstängsel förlängas cirka 1,6 km västerut så att 

stängselslut placeras i höjd med industriområdet Falleberget. Viltstängsling, inklusive 

färister väster om befintligt stängselslut, behöver kompletteras för att öka effektiviteten av 

porten samt minska belastning av viltolyckor. Vid stängselslut föreslås att ITS-skyltning 

tillämpas för att varna ankommande trafikanter under perioder med förhöjd risk för 

viltolyckor.  

Eventuellt färister vid plankorsningar alternativt att stängselslut förlängs. Utmed samtliga 

korsande vattendrag bör strandpassage säkerställas för utter samt komplettera utmed vägen 

förbi vattendrag med faunastängsel.  
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6.9. Genomfart Arvika (Gate-Graninge) 

Etappen omfattar sträckan mellan cirkulationsplats Gate och cirkulationsplats Graninge i 

Arvika, totalt ca 1,7 km. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 21. Översikt etapp 9 Genomfart Arvika.  

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 80 km/h, med 

undantag av Gaterondellen där hastigheten är 60 km/h. En höjning av hastigheten från 70 

km/h till 80 km/h gjordes 2009. Vägbredden mellan cirkulationsplatserna är 13 meter.  

Väg 61 genom Arvika är en olycksdrabbad sträcka sett till det totala antalet olyckor per 

kilometer åren 2009-2018, se avsnitt 3.3.2.1 Lokalisering av olyckor s. 21-25 Huvuddelen 

av de olyckor (33 stycken) som inträffat under aktuell tioårsperiod utgörs av lindriga 

olyckor. En dryg tredjedel av olyckorna åren 2009-2011 har inträffat i de två 

cirkulationsplatserna Gaterondellen och Graningerondellen, där Gaterondellen är den mest 

olycksdrabbad. Korsningen till Rackstavägen, Sjukhuskorset, är den mest olycksdrabbad 

platsen längs etappen med totalt 12 inträffade olyckor 2009-2018. Sjukhuskorset är den 

enda korsningspunkten på väg 61 mellan cirkulationsplats Gate och Graninge. Olyckorna i 

Sjukhuskorset utgörs i huvudsak av korsandeolyckor och avsvängningsolyckor.  

Sjukhuskorset är idag utformad som en C-korsning med separata svängfält för höger- och 

vänstersvängande trafik på huvudvägen och på sekundärvägen från sjukhuset. Det finns 

Längd: ca 1,7 km 

Trafik: Gaterondellen-Sjukhuskorset 10780 ÅDT (ca 12 % tung trafik) – 2018 

           Sjukhuskorset-Graningerondellen 10240 ÅDT (ca 12 % tung trafik) – 2018 
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idag kantstensrefuger på sekundärvägen medan det på huvudvägen endast finns målade 

refuger. 

Förslag på åtgärder 

På etappen föreslås mitträckesseparering mellan Gaterondellen och Graningerondellen. 

Ingen breddning av vägen behövs i samband med att mitträcke sätts upp. Hastigheten 

kommer fortsatt att vara 80 km/h på aktuell etapp.  

Trafiksäkerhetshöjande vid Sjukhuskorset. Två alternativ föreslås för korsningen:  

- Refuger med kantsten på huvudvägen 

- Refuger med kantsten på huvudvägen och ATK-kamera i korsningspunkten 

Vid ATK-kamera i korsningspunkten antas att hastigheten 100 meter norr respektive söder 

om korsningen påverkas med att en lägre hastighet uppnås. Att endast anlägga kantsten på 

huvudvägen ger en samhällsekonomiskt lönsam åtgärd, men den trafiksäkerhetsmässiga 

vinsten av ATK-kamera i korsningspunkten har en betydelse.  
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6.10. Graninge – Speke 

Etappen omfattar sträckan mellan cirkulationsplats Graninge i Arvika och Västra Speke, ca 

1,6 km väster om korsningen med väg 869 vid Östra Speke, totalt ca 6,1 km. 

Genomförda och planerade åtgärder 

- Graninge-Speke: Breddning och mötesseparering med 1+1 och 2+1 körfält. Planerad 

åtgärd under perioden 2018-2020. Byggnation påbörjades hösten 2018. Namngivet 

objekt i nuvarande Regional transportplan för Värmlands län 2018–2029. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 22. Översikt etapp 10 Graninge-Speke. 

Arbete med mötesseparering pågår för närvarande på etappen. Arbetet beräknas vara klart 

under år 2021. Ombyggnationen sker i läge för befintlig väg och med breddning av befintlig 

vägbana. Omkörningsmöjligheter tillkommer mellan Högvalta och Östra Speke, varav ca 

1 400 meter för norrgående trafik och ca 1 500 meter för södergående trafik. Resterande 

sträckor på ca 3 200 meter utgörs av 1+1 körfält eller av kanaliserade korsningar. Ny 

hastighet blir 100 km/tim. Viltstängsel sätts upp på den del av vägsträckan som går genom 

skogsområden, mellan strax norr om Mossebergsvägen till korsningen med väg 869 vid 

Östra Speke.  

Cykelstråk upprättas mellan Arvika och Högvalta samt mellan Högvalta och Östra Speke. En 

parallell cykelväg föreslås längs med väg 61 mellan Hagbacken och Lundsholm. Vid 

Högvalta där väg 656 och 659 korsar väg 61 byggs en planskild korsning för gång- och 

Längd: ca 6,1 km 

Trafik: Graningerondellen-Högvalta 7950 ÅDT (ca 12 % tung trafik) – 2018 

           Högvalta-Östra Speke 5570 ÅDT (ca 14 % tung trafik) – 2018 

           Östra Speke-Västra Speke 4090 ÅDT (ca 17 % tung trafik) – 2018 
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cykeltrafik. Befintlig jordbruksväg upprustas längs med Sävsjöån vilket medför att den kan 

användas som cykelväg mellan Högvalta och Prästängen. Vid Speke anläggs en gång- och 

cykelväg parallellt med väg 61. Denna anläggs till största delen inom befintligt vägområde, 

på sträckan väster om Gunnarskogsvägen fram till en lokalväg vid Haget.  
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6.11. Speke – Klätten 

Etappen omfattar sträckan mellan Västra Speke, ca 1,6 km väster om korsningen med väg 

869 vid Östra Speke, och fram till att mötessepareringen på sträckan Klätten-Strand inleds 

ca 500 meter nordväst om Klätten, totalt ca 6,8 km. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 23. Översikt etapp 11 Speke-Klätten. 

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 80 km/h, med 

undantag av den sista kilometern i norr förbi Klätten där hastigheten är 70 km/h. 

Vägbredden varierar mellan 7-8 meter. På vissa sträckor, till exempel norr om 

campingplatsen och vid Bergsjön, kommer geotekniska åtgärder att behövas varvid ny 

överbyggnad troligtvis blir aktuell. På sträckan ligger flera busshållplatser som inte är 

tillgänglighetsanpassade och med brister i trafiksäkerheten. 

Efter bebyggelsen i Västra Speke har vägen en god standard fram till Fiskevik. Undantaget 

är några branta slänter som inte skyddas med sidoräcken. Längs sträckan finna även flera 

bergsskärningar där sidoräcken saknas. På etappens norra del går vägen längs med 

Nysockensjön. Med sjön på västra sidan och Jutefjället på den östra är vägrummet 

begränsat fram till Klätten.  

Den mest olycksdrabbad platsen längs sträckan är i Klätten, där vägen går i en lång kurva. 

Här har det skett flera singelolyckor där fordon kört av vägen. 

Längd: ca 6,8 km 

Trafik: 4090 ÅDT (ca 17 % tung trafik) – 2018 
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Förslag på åtgärder 

Mötesseparering där omkörningsmöjligheterna på sträckan, på grund av randbebyggelse 

och stora bergsskärningar, föreslås bestå av två stycken fyrfältssträckor. Den första mellan 

Västra Speke och väg 651, den andra mellan Vaggeälven och fotbollsplanerna innan 

Fiskevik. För att behålla en förbindelse mellan bland annat fotbollsplanerna föreslås att den 

existerande gång- och cykeltunneln behålls och förlängs. På grund av randbebyggelse och 

anslutningar saknas kostnadseffektiva möjligheter till att få ut mer tvåfältighet på etappens 

norra del. Delen föreslås istället breddas för att klara 1+1 mötesseparerade körfält. 

Ombyggnation av busshållplatser med bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet ses över i 

framtida vägplaneprocess tillsammans med Värmlandstrafik. 

Viltanpassande åtgärder skall genomföras i samband med planerade uppgraderingar av 

etappen för att inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Det ska 

utredas om strandpassager behöver anläggas och utvecklas med gröna stråk utmed 

brofästen i befintlig port vid bro över Vaggeälven vid Vagge. Delsträckan berörs även av en 

utpekad faunapassage i plan som är lokaliserad vid gränsen till delsträckan Graninge-Speke. 

Viltstängsel förbi Speke upp till Vaggeälven (ca 2,2 km), fortsättning på viltstängsel från 

etapp Graninge-Speke. Eventuellt färister vid plankorsningar alternativt att stängselslut 

förlängs.  
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6.12. Klätten – Åmotfors 

Etappen omfattar sträckan mellan inledningen av mötessepareringen på sträckan Klätten-

Strand i öst, ca 500 meter nordväst om Klätten, och Nyhem ca 250 meter sydöst om 

korsningen till Strandvägen i Åmotfors, totalt ca 5,9 km. 

Genomförda åtgärder 

- Strand-Åmotfors. 1+1 väg med separat gång-och cykelväg, ca 1 km. Färdigställd 

2012. 

- Klätten-Strand. Mötesseparering med 2+1 körfält. Färdigställd 2014.  

Förutsättningar och brister 

 

Figur 24. Översikt etapp 12 Klätten-Åmotfors. 

Etappen är mötesseparerad mellan Klätten och Strand. Mellan Strand och Åmotfors, ca 1 

km, utgörs vägen av 1+1 körfält utan mitträcke med separat gång- och cykelväg. Körbanan är 

på denna del 6,5 meter bred och gång- och cykelvägen 2,5 meter bred. Mellan körbana och 

GC-vägen finns räcke uppsatt. Vägens utformning på denna del är utformad med hänsyn till 

omgivande randbebyggelse. 

Sträckan är i sin helhet relativt nyligen ombyggd för höjd trafiksäkerhet och framkomlighet. 

Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 100 km/h där vägen är mötesseparerad, med 

undantag förbi Dalen där det finns en lokal hastighetsnedsättning till 80 km/h. På den norra 

delen av etappen, ca 1 km mellan Strand och Åmotfors, är hastigheten 70 km/h.  

Längd: ca 5,9 km 

Trafik: 4090 ÅDT (ca 17 % tung trafik) – 2018 
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Efter att ombyggnationen på delen Klätten-Strand färdigställdes har det skett ett antal 

olyckor vid halt väglag på grund av snö/is. I samband med ombyggnationen sattes 

viltstängsel upp mellan Klätten och Strand, med undantag för sträckan förbi Dalen.  

Förslag på åtgärder 

Längs etappen finns idag viltstängsel mellan Klätten och Strand, med undantag för sträckan 

som passerar förbi Dalen (ca 600 meter). För att öka effektiviteten som planskild viltpassage 

utmed Dalsälven, föreslås att vägetappen förbi vattendraget förses med viltstängsel. Det 

innebär att öster om Dalsälven anlägga viltstängsel mellan brofäste och plankorsningen i 

höjd med Berg, dvs. en väglängd motsvarande ca 250 m. Väster om Dalsälven föreslås att 

befintligt viltstängsel förlängs till brofästet, d.v.s. en väglängd motsvarande ca 130 m. Det 

bör utredas om strandpassager behöver anläggas och utvecklas med gröna stråk utmed 

brofästen i befintlig port vid Dalsälven vid Dalen. ITS-skyltning vid stängselslut på två 

platser. 

Utmed samtliga korsande vattendrag bör strandpassage säkerställas för utter samt 

komplettera utmed vägen förbi vattendrag med faunastängsel. 
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6.13. Åmotfors – Norra By 

Etappen omfattar sträckan mellan Nyhem, ca 250 meter sydöst om korsningen till 

Strandvägen i Åmotfors, och Norra By, totalt ca 4,2 km. 

Genomförda åtgärder 

- Förbifart Åmotfors: 1+1 körfält i ny sträckning. Färdigställd 2008. 

- Åmotfors-Norra By: Breddning och mötesseparering med 2+1 och 1+1 körfält. 

Färdigställd 2017. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 25. Översikt etapp 13 Åmotfors-Norra By.  

Sträckan mellan Åmotfors och Gottholmen, ca 2 km, är mötesseparerad med målad 1+1 

körfält, dock inte med mitträcke. Denna del byggdes om och breddades i delvis ny 

sträckning för drygt tio år sedan och har god standard avseende linjeföring och 

sidoområden. Sträckan mellan Gottholmen och Stenbacken är 10 meter bredd och 

mötesseparerad med 1+1 körfält och mitträcke. Delen mellan Stenbacken och Norra by är 14 

meter bred och mötesseparerad med 2+1 körfält och mitträcke. 

Högsta tillåtna hastighet på den södra delen av etappen, ca 500 meter vid korsningen till 

Strandvägen är idag 70 km/h, därefter övergår hastigheten till 80 km/h fram till 

Gottholmen. Mellan Gottholmen och Norra By är hastigheten 100 km/h.  

På den södra delen av etappen finns ett par bergsskärningar där sidoräcken saknas.  

Längd: ca 4,2 km 

Trafik: Nyhem-Strandvägen 4090 ÅDT (ca 17 % tung trafik) – 2018 

           Strandvägen-korsningen väg 177 - 3220 ÅDT (ca 19 % tung trafik) – 2018 

           Korsningen väg 177-Norra By 4220 ÅDT (ca 16 % tung trafik) – 2018 
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Förslag på åtgärder 

Viltanpassning av befintliga portar utmed Kvarnedsälven är bortsorterade, vilket innebär att 

säkra viltpassager saknas på etappen om inte viltövergång i plan med viltvarningssystem 

anläggs. Vid Norra By bör anläggning av faunapassage i plan utrustat med 

viltvarningssystem utvärderas. Viltstängsel föreslås förbi Norra By (ca 900 m), mellan 

plankorsning väg 61 och väg 635 fram till etappgränsen i norr. Eventuellt färister vid 

plankorsningar. 
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6.14. Norra By - Haganäset 

Etappen omfattar sträckan mellan Norra By och infarten till Västby, totalt ca 4,5 km. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 26. Översikt etapp 14 Norra By-Haganäset. 

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 80 km/h. 

Vägbredden är 7 meter. På sträckan ligger en busshållplats, Haga, som inte är 

tillgänglighetsanpassad och med brister i trafiksäkerheten. 

Från Norra By till Haganäsets camping går vägen till stor del genom skogspartier. Den norra 

delen av etappen, mellan Haganäsets Camping och infarten till Västby, går genom ett 

jordbrukslandskap. Etappen har idag en låg plan- och profilstandard samt dålig bärighet och 

är i stort behov av åtgärder för att höja framkomligheten och trafiksäkerheten. Vägen är 

smal och passerar flera farliga bergskärningar och djupa slänter där sidoräcken saknas. 

Många krön, svackor och tvära kurvor ger dåliga siktförhållanden.  

Den ombyggda och mötesseparerade etappen Åmotsfors-Norra By avslutas i norr i en skarp 

kurva, norr om Norra By, i vilken etappen Norra By-Haganäset tar vid. Strax innan kurvan 

sänks hastigheten i norrgående riktning från 100 km/h till 80 km/h där omkörningsfält 

upphör. Risk finns att norrgående trafik inte bromsar ner tillräckligt snabbt och kommer in i 

kurvan, som ligger mitt på etappgränsen, med hög hastighet. Befintlig mitträckesseparering 

söderifrån avslutas innan kurvan nyper till som värst, vilket innebär en allvarlig risk och i 

synnerhet vid halt väglag.  

Längd: ca 4,5 km 

Trafik: 4220 ÅDT (ca 16 % tung trafik) – 2018 
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Norra By-Haganäset är en olycksdrabbad sträcka. Olyckorna utgörs i huvudsak av 

singelolyckor. Se även avsnitt 3.3.2.1 Lokalisering av olyckor s. 21-24 Det har även 

förkommit en del mötesolyckor mellan åren 2009-2018. Många olyckor på etappen har skett 

i tvära kurvor, såsom vid Haganäsets camping och vid Hagalund ca 300 meter söder om 

Mellbykorset. 

Anslutningen till Haganäsets camping ligger i en ytterkurva med dåliga siktförhållande och 

där det saknas separat körfält för vänstersvängande trafik. Kurvan har idag dålig profil och 

radie för tänkt målstandard. 

Förslag på åtgärder 

Delen Norra By till Hagaviken, ca 2 km, breddas och utformas med 2+2 körfält för att skapa 

omkörningsmöjligheter för både norr- och södergående trafik. Från Hagaviken till norr om 

Haganäset, ca 1.5 km, föreslås vägen breddas och mötessepareras med 1+1 körfält. Norr om 

Haganäset föreslås omkörningsmöjligheter genom ett norrgående körfält (2+1) mellan 

Haganäsets camping och korsningen till väg 867. Hastigheten på sträckan blir 100 km/h. 

Vägen har idag en slingring linjeföring och vissa kurvor behöver rätas ut, breddas och 

förstärkas för att förbättra vägens standard. I södra delen av etappen, direkt norr om den 

ombyggda sträckan Åmotfors-Norra By, föreslås att den befintliga skarpa kurvan tas bort 

och vägen istället ges en helt ny sträckning i ca 500 meter. Nysträckningen föreslås utformas 

med 2+2 körfält. Vid Hagaviken i mitten på etappen föreslås en längre sträcka gå delvis i 

nysträckning för att skapa en bättre radie och profil. Totalt innefattar denna sträcka ca 400 

meter i nysträckning med början ca 1600 meter från korsningen vid Haganäsets camping 

och slut ca 1180 meter från korsningen vid Haganäsets camping. Även denna nysträckning 

föreslås utformas med 2+2 körfält. 

Vid Haganäset Camping föreslås två alternativa åtgärder för väg 61: 

1. En mindre nysträckning för att möjliggöra god profilstandard 

2. Befintlig sträckning, sänkt hastighet till 60 km/h för att behålla nuvarande 

kurvradie samt ATK-kamera. 

Vid alternativet nysträckning så bör vägen anläggas i ny sträckning med 2+1 körfält så nära 

befintlig sträckning som möjligt för att minimera intrång. Vid nysträckning kan hastigheten 

80 km/h behållas vid korsningspunkten för att sedan höjas till 100 km/h. Genom att gena 

söder om campingen så kan påverkan på campingens entré undvikas och korsningens 

placering kan bibehållas. Vid nysträckning föreslås korsningen vid Haganäsets Camping 

byggas om till en C-korsning med svängfält i båda riktningar på huvudvägen samt kantsten.  

Det andra alternativet är att behålla befintlig sträckning och komplettera med mitträcke, 

vilket utgör ett mindre kostsamt alternativ. Detta förutsätter dock att hastigheten sänks till 

60 km/h då detta är vad kurvans radie är dimensionerad efter enligt VGU. För att 

säkerställa att 60 km/h hålls i kurvan bör en ATK-kamera sättas upp i korsningspunkten. 

Om hastigheten sänks behövs inga större ombyggnader av befintlig korsning till Haganäsets 

Camping. Om en ATK-kamera sätts upp vid Haganäsets Camping kommer hastigheten 

naturligt att sjunka ca 100 meter före kameran i båda riktningar.  
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Ombyggnation av busshållplatser med bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet ses över i 

framtida vägplaneprocess tillsammans med Värmlandstrafik. 

Viltanpassande åtgärder skall genomföras i samband med planerade uppgraderingar av 

etappen för att inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Viltstängsel 

bör utredas att anläggas mellan Anneborg och Haganäset camping. Det innebär utredning 

av viltstängsel utmed en väglängd motsvarande 2 200 m. Eventuellt och viltanpassning av 

plankorsningar genom färister. Vid föreslagna stängselslut vid Anneborg och norr om 

Haganäset föreslås utvärdering för att anlägga ITS-skyltningar för att eventuellt förebygga 

belastningen av viltolyckor vid stängselslut. Om ITS-skyltning inte är effektivt bör åtgärden 

ersättas av viltövergång i plan eller planskilt på längre sikt. Barriäreffekter förväntas inte 

öka generellt på sträckan med då delar av etappen lämnas utan viltstängsling. 
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6.15. Haganäset – Charlottenberg 

Etappen omfattar sträckan mellan infarten till Västby och vid cirkulationsplatsen vid 

Charlottenbergsvägen i Charlottenberg, totalt ca 5,8 km. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 27. Översikt etapp 15 Haganäset-Charlottenberg. 

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 80 km/h. 

Vägbredd varierar mellan 6,5 och 7,5 meter. Mellan Tallmon och Charlottenberg är 

vägbredden 9 meter. På sträckan ligger två busshållplatser, Mellbyn och Nolbykorset, som 

inte är tillgänglighetsanpassade och med brister i trafiksäkerheten.  

Etappen har en låg plan- och profilstandard och sidoområdena av låg standard. Mellan 

Nolbykorset och Charlottenberg är vägkroppen i dåligt skick. Vissa geotekniska åtgärder kan 

behövas vid till exempel Eda kyrka. 

Vid Mellbykorset, korsningen väg 867, saknas vänstersvängfält i riktning från 

Charlottenberg. Dåliga siktförhållanden vid vänstersväng ut från väg 867 i riktning mot 

Arvika.  

Vid fyrvägskorsningen Nolbykorset, korsningen väg 865 och 631, har vägen en dålig profil, 

det saknas vänstersvängfält och siktförhållandena är dåliga. Sikten för utsvängande trafik på 

väg 61 försvåras ytterligare om det står stillastående fordon på de bussfickor som finns vid 

korsningen på båda sidor av vägen. Nolbykorset är en olycksdrabbad korsning där det skett 

flera korsandeolyckor åren 2009-2018. Vissa åtgärder har gjorts i korsningen under senare 

år såsom räfflingar i vägbanan. Dock är korsningen i behov av ytterligare 

förbättringsåtgärder för att öka trafiksäkerheten. 

Längd: ca 5,8 km 

Trafik: Västby-Nolbykorset 4220 ÅDT (ca 16 % tung trafik) – 2018 

           Nolbykorset-Charlottenberg 6050 ÅDT (ca 12 % tung trafik) – 2018 
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Vid Hökedalen, söder om cirkulationsplatsen vid Charlottenbergsvägen i Charlottenberg, 

planeras nya handelsetableringar. Framkomligheten på väg 61 kommer att försämras på sikt 

om inte åtgärder görs. 

Förslag på åtgärder 

Mötesseparering med omkörningsmöjligheter där vägen söder om bostäderna vid 

Nolbybråten och ner till Prästgården föreslås utformas med ett södergående omkörningsfält. 

Mellan Nolbykorset och fram till Tallmon söder om infarten till Charlottenberg kan vägen 

utformas med ett omkörningsfält i respektive riktning. 

På sträckan finns flera vägskäl och utfarter där trafiksäkerhetshöjande åtgärder bör vidtas. 

Detta gäller framförallt Nolbykorset, där det finns behov av att tidigarelägga åtgärder i 

korsningen före det att större ombyggnation och mötesseparering sker av hela etappen 

Haganäset-Charlottenberg. Utformning av Nolbykorset ska dock ske med hänsyn till 

framtida ombyggnation av etappen i helhet. Enligt gällande krav i VGU får en korsning inte 

utformas som en fyrvägskorsning om någon av anslutningarna har mer än 100 ÅDT, vilket 

innebär att man inte endast kan lägga ut refuger och bygga en C-korsning i befintligt läge. 

Planskildhet är ej aktuellt med gällande trafiksiffror.  

I Nolbykorset föreslås tre alternativa på åtgärder: 

1. Förskjutna korsningar 

2. Förskjutna korsningar med ATK-kamera och bibehållen hastighet 80 km/h 

3. Cirkulationsplats med en sänkning av hastigheten till 60 km/h vid cirkulationen.  

Båda sekundärvägarna till huvudvägen, väg 865 och väg 631, går idag helt rakt mot 

korsningen och vägarnas profil gör att väg 61 inte syns från något håll. Detta kan avhjälpas 

genom förskjutning av båda sekundärvägarna genom att ges en avvägd kurvatur som ger 

god varseblivning och väg 61 samt fartdämpning på sekundärvägarna. Exakta lägen för 

omläggning av sekundärvägarna behöver studeras noggrannare i senare skede. 

Korsningarna hanteras som förskjutna C-korsningar enligt VGU med vänstersvängfält på 

huvudvägen. Förskjutningen längs huvudvägen beror på trafikmängder i korsningen, vilka 

bestämmer längden på vänstersvängsskörfältet. För att få plats med vänstersvängfält vid 

Nolbykorset behöver väg 61 breddas.  

Om alternativet med en cirkulationsplats väljs bör denna utformas med relativt stor 

rondellradie, vilket ger en mindre hastighetssänkning jämfört med en liten rondellradie. Om 

en liten rondellradie används kan det vara svårt att erhålla tillräcklig sidoförskjutning av 

fordonen vid tillfarten och passagen av cirkulationsplatsen. Fordon kan då finna ett gent 

spår genom hela cirkulationsplatsen och skador vid eventuella olyckor kan då likna dem i en 

vanlig korsning. Ju större rondellen är desto större sidoförskjutning erhålls utan att 

hastigheten ökar i motsvarande grad. En cirkulationsplats i Nolbykorset skulle lämpligtvis 

kunna utformas med en ytterradie om 35 meter samt snedställda infarter som ger 

fartdämpande inlopp. Vid cirkulationen föreslås att hastigheten sänks till 60km/h ca 100m 

före och efter cirkulationen på både huvudväg och sekundärvägar. En cirkulationsplats med 
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hastighetsbegränsning 60 km/h kan i sig uppfattas som ett hinder för önskad 

hastighetsstandard om 100 km/h på väg 61. 

Inom ramen för ÅVS Större Regionala stråk Värmland (2016) togs det fram olika förslag 

till åtgärder för att förbättra tillgängligheten på sträckan Charlottenberg-Eda Glasbruk. Vid 

Hökedalen föreslås en planskild trafikplats söder om Charlottenberg med anslutande vägar 

och GC-vägar, alternativt C-korsning mot södra ringleden på östra sidan och anslutning till 

handelsområde på västra sidan av väg 61. Studien föreslås även en planskild GC-passage 

söder om cirkulationsplatsen vid Charlottenbergsvägen i Charlottenberg. 

Ombyggnation av busshållplatser med bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet ses över i 

framtida vägplaneprocess tillsammans med Värmlandstrafik. 

Viltanpassande åtgärder skall genomföras i samband med planerade uppgraderingar av 

etappen för att inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Säkra 

viltpassager saknas på etappen om inte viltövergång i plan med viltvarningssystem anläggs. 

Anläggning av viltpassage i plan med viltvarningssystem föreslås strax söder om 

Nolbykorset, vilket förutsätter att viltstängsel anläggs mellan Eda Kyrka och Nolbykorset (ca 

1,8 km). ITS-skyltning bör utvärderas vid stängselslut vid Eda kyrka. Om ITS-skyltning visar 

sig vara ineffektivt bör åtgärden ersättas med viltvarningssystem på längre sikt. I 

Nolbykorset behöver viltstängsel förlängas utmed anslutande vägar för att förhindra att vilt 

kan komma upp på vägbanan. Eventuellt utreda anläggning av planskild faunabro över väg 

61 strax norr om Bytjärnet (ca 1 km norr om Nolbykorset). Frånvaron av vägbank försvårar 

möjligheten att anlägga faunaport på sträckan. Viltstängsel på hela sträckan mellan 

Nolbykorset och Eda (ca 8,1 km). Eventuellt färister vid plankorsningar.  
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6.16. Charlottenberg – Eda Glasbruk 

Etappen inleds vid cirkulationsplatsen vid Charlottenbergsvägen i Charlottenberg och 

avslutas vid bron över Vrångsälven strax söder om Eda Glasbruk, totalt ca 4,6 km. 

Genomförda och planerade åtgärder 

- Charlottenberg. Cirkulationsplats. Färdigställd 2005. 

- Charlottenberg-Riksgränsen: Trimning (förbättra trafikflöden genom 

Charlottenberg). Planerad åtgärd under perioden 2021-2023. Namngiven 

trimningspott i gällande Regional transportplan för Värmlands län 2018–2029. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 28. Översikt etapp 16 Charlottenberg-Eda Glasbruk. 

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet är idag 60 km/h mellan 

cirkulationsplatsen vid Charlottenbergsvägen och infarten till Morast, därefter är 

hastigheten 80 km/h på resterande del av etappen. Vägbredden varierar mellan 6,5 till 7,5 

meter på större delen av sträckan, vilket är en relativt smal vägbredd i förhållande till vägens 

funktion och dignitet. Förbi handelsområdet Charlottenberg och vidare mot Morast är vägen 

är 9 meter bred. 

På den södra delen har etappen en god standard avseende både vägens geometri och 

sidoområden. På den norra delen går sträckan genom skog och standarden blir låg avseende 

horisontal- och vertikalgeometri. Vägen går på låg bank eller i liten skärning hela sträckan. 

Längd: ca 4,6 km 

Trafik: 8150 ÅDT (ca 9 % tung trafik) – 2018 
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Längs etappen finns flera vägskäl där separata svängfält saknas vilket, tillsammans med det 

höga trafikflödet, påverkar framkomligheten och trafiksäkerheten negativt. Det finns även 

tillgänglighets- och trafiksäkerhetsbrister för gående och cyklister, där vägbredden inte är 

tillräcklig för oskyddade trafikanters utrymmesbehov. Ett nord-sydligt gång- och cykelstråk 

saknas vilket gör det svårt för fotgängare och cyklister att ta sig mellan exempelvis Eda 

Glasbruk och Charlottenberg. Det saknas busshållplatser längs etappen, bussen istället på 

lokalvägnätet öster om väg 61. 

Vid Melinskorset (väg mot Lersjön) saknas separata körfält för svängande trafikanter, vilket 

medför både trafiksäkerhetsrisker och framkomlighetsproblem. Det planeras att byggas en 

cirkulationsplats vid Melinskorset när handelsområdet byggs ut12. En intern lokalgata, 

parallell med väg 61, kommer att byggas mellan Charlottenbergs södra och norra delar och 

vidare norrut mot Melinskorset. Vrångsälven kommer att passeras via en ny vägbro. Den 

nya parallellgatan ger förutsättningar för bilisterna att kunna köra mellan de olika 

handelsområdena utan att belasta väg 61. 

Sträckan mellan Charlottenberg och riksgränsen är hårt trafikerad till följd av gränshandeln 

och kapacitetsproblem med begränsad framkomlighet kan uppstå vid högtrafik då 

väginfrastrukturen inte är dimensionerad för dagens omfattande gränshandel. Den 

vanligaste olyckstypen på sträckan mellan åren 2009-2018 är upphinnandeolyckor.  

Förslag på åtgärder 

I handlingsplanen för väg 61 (2008/2011) föreslogs att etappen Charlottenberg-Riksgränsen 

studeras vidare i en förstudie och vägutredning för att hitta en lämplig nysträckning där 

utrymme finns för att utforma riksvägen till mötesfri landsväg. Alternativ med nysträckning 

i två olika korridorer studerades i en förstudie för Charlottenberg-Riksgränsen, delen 

Charlottenberg-Eda Glasbruk (2013), men avfärdades tidigt på grund av för höga 

anläggningskostnader och en för stor negativ påverkan på natur- och kulturvärden samt en 

vattentäkt. En ombyggnation av väg 61 i befintlig sträckning Charlottenberg – Eda Glasbruk 

bedömdes vara den mest kostnadseffektiva åtgärden. 

Sträckan mellan cirkulationsplatsen vid Charlottenbergsvägen och Melinskorset föreslås 

mötessepareras med 1+1-körfält. Mellan Melinskorset och passagen vid Vrångsälven bör en 

2+1-sträcka anläggas för att skapa omkörningsmöjligheter på sträckan. Därefter medför 

randbyggelse och större anslutningar att vägen endast kan utformas med 1+1-körfält mellan 

Vrångsälven och korsningen till väg 861. Vid Knattevägen föreslås att befintliga vägskäl 

samlas i en förskjuten trevägskorsning. Vägskälet vid Morast föreslås stängas när den nya 

parallella handelsgatan mellan shoppingcentren öster om väg 61 är färdigställd. 

Upprustning och skyltning av lokala vägar och skyltas som gång- och cykelväg för att öka 

trafiksäkerheten och framkomligheten för oskyddade trafikanter. 

Samråd med Värmlandstrafik för att utreda om busshållplatser längs sträckan ska vara kvar 

på det parallella vägnätet och/eller om någon busshållplats bör tillkomma på väg 61. 

                                                           
12 Diskussioner pågår mellan Eda kommun, Region Värmland, Trafikverket och Olav Thon Gruppen, 
2019. 
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Viltanpassande åtgärder skall genomföras i samband med planerade uppgraderingar av 

etappen för att inte riskera att exempelvis behöva justera dragning av stängsel. Anläggning 

av planskild faunabro över väg 61 ca 1,5 km norr om Melinskorset, där frånvaron av vägbank 

gör det mindre lämpligt att anlägga faunaport under väg 61. Viltanpassning av befintlig port 

genom faunaskärmar under bro över Vrångsälven i Charlottenberg. Viltstängsel på hela 

sträckan mellan Nolbykorset och Eda (ca 8,1 km). Eventuellt färister vid plankorsningar. 

Utmed samtliga korsande vattendrag bör strandpassage säkerställas för utter samt 

komplettera utmed vägen förbi vattendrag med faunastängsel.  



Sida 72 (86) 

6.17. Eda Glasbruk – riksgränsen 

Etappen inleds vid bron över Vrångsälven strax söder om Eda Glasbruk och avslutas vid 

riksgränsen till Norge, totalt ca 2,3 km. 

Genomförda och planerade åtgärder 

- Charlottenberg-Riksgränsen: Trimning. Planerad åtgärd under perioden 2021-

2023. Namngiven trimningspott i gällande Regional transportplan för Värmlands 

län 2018–2029. 

Förutsättningar och brister 

 

Figur 29. Översikt etapp 17 Eda Glasbruk-riksgränsen.  

Etappen är inte mötesseparerad. Högsta tillåtna hastighet på etappen är idag 70 km/h 

genom Eda Glasbruk. Vid tullklareringsexpeditionen vid Eda är hastigheten nedsatt till 30 

km/h, och därefter är hastigheten 50 km/h mellan tullklareringsexpeditionen och 

riksgränsen. Vägbredden genom Eda Glasbruk varierar mellan 6,5 och 7,5 meter.  

Vid korsningen till väg 861 (Häljebodavägen) saknas vänstersvängfält vilket kan stoppa upp 

trafiken. I korsningen har det skett flera avsvängandeolyckor och ett par upphinnande-

olyckor åren 2009-2018. Häljebodavägen korsar Värmlandsbanan i plan med ljussignaler 

och bommar cirka 100 meter öster om korsningen vid väg 61. Lutningen mellan väg 61 och 

Värmlandsbanan är stor. 

Genom Eda Glasbruk är vägrummet mycket begränsat och väg 61 och Värmlandsbanan går 

här parallellt med varandra utan ändamålsenliga skyddsavstånd. På det smalaste stället är 

avståndet mellan vägkant och järnvägens räls endast 2,3 meter. Mellan vägen och järnvägen 

och dess kontaktledningsstolpar finns ingen barriär eller avåkningsskydd. En olycka på 

Längd: ca 2,3 km 

Trafik: 8150 ÅDT (ca 9 % tung trafik) – 2018 
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vägen kan få konsekvenser även på järnvägen och vise versa. Kontaktledningsstolparna 

utgör fasta hinder inom vägområdet. Randbebyggelsen och utrymmet mellan samhället och 

järnvägen omöjliggör tillräcklig breddning för att uppnå vägens målstandard i befintlig 

sträckning genom samhället. 

Sträckan mellan Charlottenberg och riksgränsen är hårt trafikerad till följd av gränshandeln 

och kapacitetsproblem med begränsad framkomlighet kan uppstå vid högtrafik då 

väginfrastrukturen inte är dimensionerad för dagens omfattande gränshandel. Längs 

sträckan finns ett par lokalvägar som ansluter till väg 61 där separata svängfält saknas. Det 

finns även ett antal direktutfarter från fastigheter till väg 61.  

Vid Rastavägens södra infart pågår för närvarande åtgärder i korsningen i ett samarbete 

mellan Trafikverket, Eda kommun och Region Värmland. 

På etappen saknas delvis vägren, vilket gör det besvärligt för gående och cyklister att 

transportera sig längs sträckan. Ett nord-sydligt gång- och cykelstråk saknas vilket gör det 

svårt för fotgängare och cyklister att ta sig mellan exempelvis Eda Glasbruk och 

Charlottenberg. 

I området kring Eda Glasbruk finns en busshållplats, Eda Bruk. Denna ligger på 

Glasbruksvägen strax söder om Eda Supermarket.  

Förslag på åtgärder 

I handlingsplanen för väg 61 (2008/2011) föreslogs att etappen Charlottenberg-Riksgränsen 

studeras vidare i en förstudie och vägutredning för att hitta en lämplig nysträckning där 

utrymme finns för att utforma riksvägen till mötesfri landsväg. Alternativ med nysträckning 

av väg 61 på den nordöstra sidan av järnvägen respektive ett alternativ med flytt av 

järnvägen för att möjliggöra breddning av väg 61 i befintlig sträckning studerades i en 

förstudie för Charlottenberg-Riksgränsen, delen Eda Glasbruk-Riksgränsen (2013). De båda 

alternativen avfärdas i studien på grund av bland annat för höga anläggningskostnader. En 

ombyggnation i befintlig sträckning bedömdes vara den mest kostnadseffektiva åtgärden.  

På grund av den korta sträckan mellan passage över Vrångsälven och tullstationen är det 

inte möjlighet att få ut omkörningssträckor på etappen. Det begränsade utrymmet genom 

Eda Glasbruk gör det även svårt att mitträckesseparera sträckan.  

Inom ramen för ÅVS Större Regionala stråk Värmland (2016) togs det fram olika alternativ 

på åtgärder för att förbättra tillgängligheten på sträckan Eda Glasbruk-Riksgränsen. 

Åtgärderna inkluderar uppsättning av fysisk barriär mellan väg och järnväg genom Eda 

Glasbruk samt flytt av ca 10 kontaktledningsstolpar13, breddning av väg förbi Eda Glasbruk 

samt GC-åtgärder och breddning av GC-tunnel vid Älvvallen. Vid infarten till Älvvallen 

föreslår åtgärdsvalsstudien antingen att infarten stängs och en ny lokalväg mellan Älvvallen 

och väg 861 anläggs, eller att befintlig infart till Älvvallen förses med vänstersvängfält. Vid 

korsningen väg 61/861 (Häljebodavägen) föreslås en ny trafikplats alternativt en 

                                                           
13 Utredning pågår kring flytt av kontaktledningsstolpar och anläggning av en barriär mellan väg och järnväg. 
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cirkulationsplats. Anslutningen vid Eurocash föreslås stängas och istället anslutas till 

antingen ny trafikplats/ cirkulationsplats vid korsningen väg 61/861 eller till Rastavägens 

södra anslutning vid Eda Supermarket. Rastavägens norra anslutning föreslås stängas och 

trafiken ledas om till Rastavägens södra infart. För norra Eda Glasbruk föreslås sanering av 

direktutfarter samt breddning av väg.  

Samråd med Värmlandstrafik för att utreda om busshållplatser längs sträckan ska vara kvar 

på det parallella vägnätet och/eller om någon busshållplats bör tillkomma på väg 61. 

Viltstängsel på hela sträckan mellan Nolbykorset och Eda (ca 8,1 km). Eventuellt färister vid 

plankorsningar. Utmed samtliga korsande vattendrag bör strandpassage säkerställas för 

utter samt komplettera utmed vägen förbi vattendrag med faunastängsel.  
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7. Åtgärdsförslag 

Nedan anges i text och i tabell 4 de objekt som Trafikverket föreslår och prioriterar till nya 

namngivna objekt. Här framgår även de trimningsåtgärder Trafikverket anser bör 

prioriteras för väg 61 i revideringen av Regional transportplan för Värmlands län. 

Beskrivning av samtliga identifierade åtgärdsbehov uppdelade per etapp redovisas samlat i 

Bilaga 1 – Bruttolista åtgärder Väg 61. I bruttolistan redovisas både större åtgärder och 

förslag på mindre trimningsåtgärder.  

Tidsperspektiv för åtgärderna delas in i kort sikt (inom verksamhetsplaneperiod dvs. inom 6 

år), medellång sikt (inom planperioden t.o.m. 2033) samt lång sikt (2033 och bortom). 

Av utredningens totalt 17 etapper längs väg 61 är det idag 10 etapper som saknar 

mötesseparering och inte är namngivna objekt i Regional transportplan för Värmlands län 

2018-2029. Dessa kvarvarande etapper, samt etappen Bergvik-Ilanda där ombyggnation till 

2+2 föreslås för sträckan Bergvik-Ilanda, redovisas i tabell nedan med längd på sträckan, 

totalkostnad, meterkostnad samt föreslag på period och utbyggnadsordning.  

Grova kostnadsindikationer har tagits fram i samband med denna utredning för de etapper 

och åtgärder som Trafikverket föreslår ges en hög prioritet för genomförande på kort och 

medellång sikt. Samtliga objekt har mängdberäknats och kostnadsuppskattats grovt, med 

sannolikhet på +/- 50 %. Samlade effektbedömningar (SEB) har tagits fram för etapperna 

Bergvik-Ilanda, Finnebäck-Vikene, Vikene-Kalleviken samt Norra By-Haganäset. Ej 

prissatt SEB har tagits fram för etappen Genomfart Arvika samt korsningarna Nolbykorset 

och Fageråsmotet. Kvarstående etapper som ej är mötesseparerade har räknats upp med 

Investeringsindex utifrån kostnader i Handlingsplan Riksväg 61 Fagerås – riksgränsen 

(2011) respektive ÅVS Större regionala stråk Värmland (2016). Uppräkning med index 

medför vissa osäkerheter då index ej tar hänsyn till förändringar i enskilda kostnadsposter. 

Även här finns en sannolikhet på +/- 50 %. 

Kostnader för etapperna Högboda-Brunsberg, Brunsberg-Finnebäck, Speke-Klätten och 

Haganäset-Charlottenberg har räknats upp med investeringsindex utifrån Handlingsplanen 

2011 från prisnivå 2011-medel till dagens prisnivå 2019-0614. Sträckorna Högboda-

Brunsberg och Brunsberg-Finnebäck var i handlingsplanen en sträcka (Högboda-

Finnebäck), och kostnaden har delats upp efter antal kilometer.  

För etapperna Charlottenberg–Eda Glasbruk har två kostnadsposter räknats upp till dagens 

prisnivå utifrån den GKI för åtgärder på sträckan (med kostnadsnivå 2015-0615) som togs 

fram i samband med ÅVS Större regionala stråk Värmland (2016). De två 

kostnadsposterna avser ny körfältsindelning respektive förskjuten trevägskorsning vid 

Knattevägen. Båda kostnadsposterna ingick i åtgärdsalternativ A för sträckan 

Charlottenberg-Eda Glasbruk i ÅVS Större regionala stråk Värmland (2016). Övriga 

kostnadsposter i åtgärdsalternativ A har ej räknats upp i denna utredning då det för 

                                                           
14 Index för 2011-medel har beräknats till 211,48 och index för dagens prisnivå 2019-06 har antagits vara 244,9. 
15 Index för 2015-06 har antagits var 214,82.  
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närvarande pågår arbete med dessa i samverkan mellan Eda kommun och Trafikverket. På 

samma sätt har etappen Eda-Glasbruk-Riksgränsen behandlats dvs. inga kostnader har 

räknats upp då det även här pågår arbete med åtgärder mellan de båda parterna Eda 

kommun respektive Trafikverket. 

Tabellen nedan anger samtliga kvarstående etapper för mötesseparering i geografisk 

ordning, tabellen avslutas även med trimningsåtgärder.  

De åtgärder som föreslås som nya namngivna objekt har givits ett tidsperspektiv på 

medellång och lång sikt. De har prioriterats i stigande skala 1-3, där 1 är den högst 

prioriterade etappen i utbyggnadsordningen. Etapperna Finnebäck-Vikene och Vikene-

Kalleviken har båda getts prioritet 3. Detta innebär dock inte att etapperna ska genomföras 

samtidigt, men de har inte getts någon inbördes prioritetsordning. 

Även trimningsåtgärderna har givits olika tidsperspektiv och en prioriteringsordning i 

stigande skala, där 1 är den högst prioriterade åtgärden.  

Tabell 3. Utvärdering av åtgärdsförslag till Regional transportplan för Värmlands län. Förslag till nya namngivna 
objekt och trimningsåtgärder.  

Objekt Längd Åtgärd Totalkostnad 

+/- 50 % 

(prisnivå 

2019-06)16 

Meter-

kostnad 

Prioritet 

och period  

Förslag på namngivna objekt (större åtgärder) 

Bergvik - 

Ilanda 

4,6 km 2+2 körfält hela vägen från 

Bergviksmotet till Ilanda. 

Anläggning av trafikplats vid 

Trangärd. Viltstängsel anläggs på 

sträckan.  

147 mnkr 32 000 kr/m 1 - 

Medellång 

sikt  

Högboda -

Brunsberg 

7,5 km Mötesseparering med 2+1 och 1+1 

körfält enligt indelning i 

Handlingsplan 2011. 

109 mnkr 14 500 kr/m Lång sikt 

Brunsberg -

Finnebäck 

6,0 km Mötesseparering med 2+1 och 1+1 

körfält enligt indelning i 

Handlingsplan 2011. 

87 mnkr 14 500 kr/m Lång sikt 

Finnebäck -

Vikene 

4,0 km 2+1 och 1+1 mötesseparerade 

körfält enligt indelning i 

Handlingsplan 2011. Åtgärder vid 

två korsningar (Finnebäckskorset 

och Slorud). Befintlig ATK-kamera 

vid korsningen i Vikene behålls och 

hastigheten vid korsningen 

anpassas till 80 km/h. Viltstängsel 

anläggs på sträckan. 

97 mnkr 24 300 kr/m 3 - 

Medellång 

sikt  

Vikene - 

Kalleviken 

4,9 km 2+2, 2+1 och 1+1 mötesseparerade 

körfält enligt indelning i 

Handlingsplan 2011. 

Omkörningssträckor anläggs i 

norrgående riktning från Vikene 

och i södergående riktning från 

81 mnkr 16 500 kr/m 3 - 

Medellång 

sikt  

                                                           
16 För samtliga åtgärder har det tagits fram grov kostnadsindikation (GKI).  
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Kalleviken. Korsningsåtgärder vid 

Granliden. Befintlig ATK-kamera 

vid korsningen i Vikene behålls och 

hastigheten vid korsningen 

anpassas till 80 km/h. Viltstängsel 

anläggs på sträckan. 

Speke - Klätten 6,8 km Sträckan föreslås mötessepareras 

med 2+1, 2+2 och 1+1 körfält enligt 

indelning i Handlingsplan 2011. 

115 mnkr 16 900 kr/m Lång sikt 

Norra By - 

Haganäset 

4,5 km 2+2, 2+1 och 1+1 mötesseparerade 

körfält. Kurvrätningar. Viltstängsel 

anläggs på sträckan. Nysträckning 

vid Haganäsets camping med 

hastighet 80 km/h vid korsningen 

(alternativ A). 

 

2+2, 2+1 och 1+1 mötesseparerade 

körfält. Kurvrätningar. Viltstängsel 

anläggs på sträckan. Befintlig 

sträckning, sänkt hastighet till 60 

km/h och ATK-kamera vid 

Haganäsets camping (alternativ B). 

150 mnkr (A) 

 

 

 

 

 

 

130 mnkr (B) 

33 300 kr/m 

(A) 

 

 

 

28 900 kr/m 

(B) 

2 - 

Medellång 

sikt  

Haganäset -

Charlottenberg17 

5,8 km Mötesseparering med 2+1 körfält. 

På sträckan finns flera vägskäl och 

utfarter där trafiksäkerhetshöjande 

åtgärder behöver vidtas. 

83 mnkr 14 300 kr/m Lång sikt 

Charlottenberg -

Eda Glasbruk 

4,5 km Ny körfältsindelning samt 

förskjuten trevägskorsning vid 

Knattevägen. 

71 mnkr 15 800 kr/m Lång sikt 

Eda Glasbruk -

riksgränsen 

2,4 km Breddning av väg. Se även Bilaga 1 

- Bruttolista åtgärder Väg 61 samt 

ÅVS Större regionala stråk 

Värmland 2016. 

–  - Lång sikt 

Trimningsåtgärder 

Genomfart 

Arvika 

1,7 km 1+1 körfält med mitträcke. Refuger 

med kantsten vid Sjukhuskorset 

(alternativ A). 

 

1+1 körfält med mitträcke. Refuger 

med kantsten samt ATK-kamera 

vid Sjukhuskorset (alternativ B). 

4 mnkr (A) 

 

 

 

4,5 mnkr (B) 

2 400 kr/m 

(A) 

 

2 700 kr/m 
(B) 

1 - Kort sikt  

Fageråsmotet –  Befintliga kilavfarter byggs om till 

parallellavfarter.  

6 mnkr –  3 - Kort sikt  

Nolbykorset –  Två förskjutna trevägsskäl 

(alternativ A). 

 

Två förskjutna trevägsskäl och 

ATK-kamera (alternativ B). 

9 mnkr (A) 

 

 

10 mnkr (B) 

 

–  2 - Kort sikt  

                                                           
17 På sträckan Haganäset-Charlottenberg har kostnader för åtgärder vid Nolbykorset på ca 22,6 mnkr dragits 
bort från etappens totalkostnad då Nolbykorset föreslås som ett eget objekt som bör tidigareläggas. Etappen 
Haganäset-Charlottenberg är vidare ca 1,5 km kortare i denna utredning jämfört med Handlingsplan 2011 pga. 
förlängning av etappen Norra By-Haganäset med 1,5 km norr om Haganäsets camping. 
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Cirkulationsplats (alternativ C). 

 

23 mnkr (C) 

Övrigt –  Se Bilaga 1 - Bruttolista åtgärder 

Väg 61 för övriga mindre åtgärder 

utöver ovanstående föreslagna 

trimningsåtgärder. 

–  –  - 

Totalsumma 

kostnad 

  Avrundat till 

Ca 950 – 

1000 mnkr 

beroende på 

val av 

alternativ18  

  

7.1. Motivering till prioriterade åtgärder 

7.1.1. Större åtgärder 

Enligt Regional transportplan för Värmlands län 2018–2029 ska prioriteringen av vilka 

vägåtgärder som genomförs baseras på de regionala vägar som pekas ut i 

Värmlandsstrategin samt en grundprincip om att förbättra vägarna i riktning från Karlstad 

och utåt för att få en sammanhängande vägstandard. Om det är motiverat med anledning av 

exempelvis trafikmängder och/eller olycksstatistik kan den principen frångås.19 Den 

prioritetsordning för utbyggnad av etapper som föreslås i denna utredning frångår strategin 

till vissa delar. Trafikverket anger nedan motivering till varför principen frångås i tre av de 

fyra föreslagna och prioriterade etapperna:  

1) Bergvik-Ilanda: Ligger helt i linje med utbyggnadsprincipen för väg 61. Den högst 

trafikerade regionala sträckan i Värmland, med ca 19 000 ÅDT år 2015. En viktig 

sträcka ur ett regionalt perspektiv som knyter ihop Värmland och kanaliserar 

arbetspendlingen till och från Karlstad. Viktig ur ett kapacitetsperspektiv för det 

primära vägnätet runt Karlstad och för att undvika att trafiken köar ut på E18 i 

högtrafik. Bergvik-Ilanda är den etapp som har det näst högsta totala antalet 

olyckor per kilometer under perioden 2009-2018. Avser lindriga olyckor och till 

viss del ej personskadeolyckor samt måttliga olyckor. Trots att vägsträckan redan 

idag innehar trafiksäkerhetsklassen mycket god standard sker olyckor, troligtvis på 

grund av den höga trafikmängden. 

2) Norra By-Haganäset: Här frångås principen för utbyggnadsordning enligt 

följande motiveringar. Den etapp som idag har den lägsta plan- och 

profilstandarden av samtliga etapper på väg 61, samt mycket låg bärighet. Många 

krön, svackor och tvära kurvor ger även dåliga siktförhållanden. Sträckan har en hög 

andel tung trafik, ca 20 %. Standarden behöver höjas för ökad framkomlighet och 

trafiksäkerhet. Den ombyggda och mötesseparerade etappen Åmotsfors-Norra By 

avslutas i norr i en skarp kurva, norr om Norra By, i vilken etappen Norra By-

Haganäset tar vid. Strax innan kurvan sänks hastigheten i norrgående riktning från 

100 km/h till 80 km/h där omkörningsfält upphör. Risk finns att norrgående trafik 

inte bromsar ner tillräckligt snabbt och kommer in i kurvan, som ligger mitt på 

                                                           
18 Alla kostnadsposter är inte kända före projektering.   
19 Regional transportplan för Värmlands län 2018–2029, sida 23.  
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etappgränsen, med hög hastighet. Befintlig mitträckesseparering söderifrån avslutas 

innan kurvan är som mest komplicerad, vilket innebär en allvarlig 

trafiksäkerhetsrisk, i synnerhet vid halt väglag trots lägre hastighet. Norra By-

Haganäset ligger bland de högst etapperna vad gäller det totala antalet olyckor per 

kilometer under perioden 2009-2018. Avser främst lindriga olyckor och till viss del 

ej personskadeolyckor samt måttliga olyckor. Vägsträckan innehar den lägsta 

trafiksäkerhetsklassen låg.  

3) Finnebäck-Vikene: Här frångås principen för utbyggnadsordningen enligt 

följande motivering. Längs etappen återfinns många anslutningar samt 

bergsskärningar. Två större olycksdrabbade korsningar återfinns (Finnebäck och 

Slorud). Korsningen vid Finnebäck är idag utformad som ett trevägsskäl. 

Korsningen ligger i en horisontalkurva, där radien sannolikt är mindre än den i 

VGU rekommenderande minsta radien om 1200 meter, den har även korta 

siktsträckor. Den andra korsningen ligger i anslutning till väg 878 vid Slorud och är 

idag utformad som en A-korsning. Korsningen ligger i en svag vänsterkurva, även 

denna med dåliga siktförhållanden. Etappen är även i behov av geotekniska 

åtgärder. Vägsträckan innehar den lägsta trafiksäkerhetsklassen låg. 

 

3) Vikene-Kalleviken: Här frångås principen för utbyggnadsordningen enligt 

följande motivering. Etappen består i stort av en lång raksträcka mellan två större 

vägskäl (Vikene och Kalleviken)l, trots det finns det ont om omkörningsmöjligheter 

vilket bland annat beror på att vägen ”går mycket upp och ner”. Sidoområdena längs 

sträckan är stundtals av låg standard och behov av sidoräcken finns på flera platser. 

Flera anslutningar återfinns efter sträckan. Sträckan trafikeras av en hög andel tung 

trafik då det vid Sandbräckan finns en bergtäkt som nås via en enskild väg med dålig 

sikt i korsningen vid väg 61. Övrig trafik påverkas ur ett framkomlighetsperspektiv 

när hastigheten sänks vid inbromsning respektive acceleration av tunga fordon.  

Korsningen vid väg 677 i Vikene ligger i en svacka och är utformad som ett 

förskjutet trevägsskäl med belysning. Korsningen har ett separat körfält för 

vänstersvängande trafik. Korsningen är olycksdrabbad. Det saknas stigningsfält 

väster om korsningen och det finns behov av omkörningsmöjligheter även fortsatt i 

västergående riktning. Korsningen tillika vägskälet vid Kalleviken är utformat med 

separata körfält för vänstersvängande trafik, stigningsfält och belysning. 

Stigningsfältet öster om Kalleviken saknar vajerräcke. Vägsträckan innehar den 

lägsta trafiksäkerhetsklassen låg. 
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7.1.2. Trimningsåtgärder 

Följande trimningsåtgärder föreslås få en hög prioritera för att genomföras med medel ur 

bland annat trafiksäkerhetspotten: 

1) Genomfart Arvika: En sträcka som i tidigare utredningar inte har analyserats. Den 

näst högsta trafikmängden uppmäts här för hela väg 61 med totalt ca 10 000 ÅDT, varav 

ca 12 % tung trafik. Etappen är av sträckorna på väg 61 som har flest olyckor med 

svårighetsgrad döds- eller allvarlig olycka (DSS) per kilometer, totalt 33 olyckor för 

perioden 2009-2018. Den största andelen olyckor sker i det så kallade sjukhuskorset 

som enligt åtgärdsförslaget kan förtydligas på ett enkelt men effektivt sätt. Sträckan 

ligger även i topp vad det gäller det totala antalet olyckor per kilometer med ca 19 

olyckor/km. Olyckorna är dock huvudsakligen lindriga olyckor och till viss del ej 

personskadeolyckor samt måttliga olyckor. Hela etappen kan med fördel 

mötessepareras till 1+1 med bibehållen hastighet 80 km/h för att höja trafiksäkerheten 

ytterligare. Vägsträckan innehar trafiksäkerhetsklassen mindre god. 

2) Nolbykorset: Ligger inom etappen Haganäset-Charlottenberg. Nolbykorset är en 

olycksdrabbad fyrvägskorsning som ansluter till vägarna 631 och 865 och som trafikeras 

av en hög andel tunga virkestransporter som har Korterudssågen efter väg 631 som start 

och målpunkt. Trafikmängden för väg 61 ligger här mellan 4000-6000 ÅDT, varav den 

tunga trafiken utgör ca 16 % En viktig korsningspunkt för näringslivets transporter. Väg 

61 saknar vänstersvängfält från söder för trafiken in till väg 631. Väg 61 har dålig profil 

och mindre goda siktförhållanden i korsningen. Vissa trafiksäkerhetshöjande åtgärder 

har genomförts, men behov kvarstår. Trafiksäkerheten och framkomligheten kan höjas 

för samtliga trafikanter genom att med fördel anlägga förskjutna korsningar i 

kombination med ATK och bibehållen hastighet 80 km/h. 

3) Fageråsmotet: Korsningen ligger inom etappen Ilanda-Framnäs (Klaxås) som sedan 

tidigare är ombyggd och mötesseparerad. Väg 61 korsar vid Fageråsmotet E45 i en 

planskild trafikplats. Trafikmängden är ca 9 000 ÅDT, varav ca 18 % tung trafik. Det är 

endast korta kilavfarter för avsvängning från väg 61 till E45. Hastigheten är 100 km/h 

och det är ett körfält i vardera riktning som gör att avsvängande trafik även nyttjar 

körbanan som inbromsningssträcka. De korta kilavfarterna ger upphov till 

inbromsningar och upphinnandeolyckor. Att genomföra trimningsåtgärd här genom att 

förlänga kilavfarterna till längre parallellavfarter skulle höja trafiksäkerheten och 

framkomligheten på väg 61. 
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8. Rekommendationer och fortsatt arbete 

8.1. Beskrivning av övergripande inriktning 

Syftet med den fördjupade utredningen har varit att fungera som ett planeringsunderlag för 

den kommande revideringen av länstransportplanen för Värmland. Utredningen har 

sammanställt tidigare material som tagits fram för väg 61 för att ge en heltäckande bild av 

vad som återstår av både större trafiksäkerhetshöjande åtgärder, såsom mötesseparering, 

och mindre trimmande åtgärder. Även nytillkomna åtgärder har kompletterats tidigare 

utredningar och studier som fångats upp genom fältbesök och dialogmöte med externa och 

interna parter. 

Avvägningen av vilka åtgärder som bör genomföras är framförallt en fråga som hanteras 

inom ramen för Region Värmlands revideringsprocess av länstransportplanen. I 

utredningen har dock förslag på prioriteringsordning angivits som grundar sig i brister, 

behov, trafikmängder och olyckstal. 

8.2. Förslag till beslut om fortsatt hantering 

Mot bakgrund av de konstaterade bristerna och behoven för väg 61 med fokus på 

tillgänglighet, trafiksäkerhet och framkomlighet föreslås följande: 

- Att utredningen används som ett planeringsunderlag i Region Värmlands process med 

revideringen av den regionala länstransportplanen för Värmland för perioden 2022-

2033 

- Att eventuell kommunal medfinansiering diskuteras inom ramen för Region Värmlands 

revideringsprocess  

- Att följande objekt föreslås som nya namngivna objekt – totalt ca 500-700 mkr: 

1) Bergvik-Ilanda  ca 150-200 mkr 

2) Norra By-Haganäset  ca 130-200 mkr 

3) Finnebäck-Vikene  ca 100-150 mkr 

3) Vikene-Kalleviken  ca 100-150 mkr 

- Vid behov kan de större åtgärderna delas upp i mindre paket och/eller genomföras 

etappvis på kort resp. längre sikt, det krävs dock vidare genomlysning av de olika 

momenten. 

- Att följande trimningsåtgärder prioriteras – totalt ca 20-35 mkr 

1) Genomfart Arvika   ca 5-10 mkr 

2) Nolbykorset   ca 6-10 mkr 

3) Fageråsmotet  ca 10-15 mkr 
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- Att åtgärderna eventuellt kan samfinansieras ur den nationella transportplanen med 

fokus på bärighetsåtgärder respektive miljöåtgärder 

- Utredningen nyttjas som ett planeringsunderlag inom Trafikverket Region Väst och 

verksamhetsområde Planering, som komplement till tidigare framtaget material för väg 

61 

- Förslaget på samtliga trimningsåtgärder (förutom ovan angivna) som framgår av Bilaga 

1 – Bruttolista åtgärder Väg 61, nyttjas inom ramen för Trafikverkets ordinarie 

verksamhetsplanering (VP) efter samråd med Region Värmland bl.a. inom ramen för 

Regional Transportgrupp (RTG) 

- För att genomföra både de föreslagna åtgärderna till namngivna objekt som mindre 

trimningsåtgärder kan det krävas mer detaljerade studier eller förprojekteringar innan 

nästa steg i planeringsprocessen tar vid. 
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