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Sammanfattning av projektet 
Förstudien har genomförts för att hitta nya, snabbare och mer kostnadseffektiva sätt att anlägga 
gång- och cykelvägar på fjälldestinationer i Härjedalens kommun – särskilt där traditionella 
processer via Trafikverkets regionala transportplan visat sig otillräckliga. Bakgrunden är växande 
exploatering, ökad trafik och en kraftig befolkningstillväxt på fjällnära destinationer i Härjedalen, 
vilket har skapat bristande trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter, inte minst barn och äldre. 
Behovet av tryggare gång- och cykelstråk är väl dokumenterat i tidigare lokala utvecklingsplaner, 
åtgärdsvalsstudier och medborgarförslag. 

Förstudien har analyserat fem sträckor; Bruksvallarna, Kåvan, Söromsjön, Skalsporten och 
Skalspasset samt kartlagt möjligheter, hinder, kostnader och potentiella 
genomförandemodeller. Referensprojekt i Myrviken och Björnrike visar att alternativa lösningar 
med enklare grusade gångvägar utanför Trafikverkets vägområde kan genomföras snabbt och till 
lägre kostnad när lokalt engagemang, privata medel och samverkan mellan markägare, 
föreningar och kommun fungerar bra. Dessa förutsättningar skiljer sig dock från 
fjälldestinationernas, där marken ofta är dyr, terrängen svår och det saknas tydliga projektägare 
som kan ta ansvar för både anläggning och förvaltning av densamma. 

En övergripande slutsats är att det absolut är möjligt att anlägga gång- och cykelväg utanför 
Trafikverkets vägområde, men att detta långt ifrån är självklara lösningar. För de studerade 
sträckorna bedöms alternativet antingen innebära mycket höga kostnader på grund av myrmark, 
brist på projektägare i kombination med att lösningen inte anses utgöra en hållbar långsiktig 
lösning (Söromsjön), eller medföra en alltför stor omväg (Bruksvallarna). I vissa fall är det även 
svårt att få tillgång till mark samtidigt som närområdet är under exploatering (Kåvan). Under 
arbetets gång prioriterades sträckorna i Vemdalen (Skalspasset och Skalsporten) ned till förmån 
för övriga sträckor, men rekommendationen är att enklare vintergångvägar bör anläggas i 
anslutning till befintliga leder. 

Samtidigt har Trafikverket öppnat för att enklare gånglösningar – som en trottoar – i vissa fall 
skulle kunna rymmas inom befintligt vägområde utan att en ny vägplan krävs. Detta bedöms vara 
en möjlig och lovande väg framåt, då kostnader och tidsåtgång då kan minska betydligt eftersom 
ny vägplan inte behöver tas fram. Om åtgärden görs utanför den regionala transportplanen, 
behöver regionen inte involveras. Annan entreprenör än Trafikverket kan utreda, projektera och 
anlägga, vilket uppskattas vara betydligt mer kostnadseffektivt än om Trafikverket utför arbetet. 
Dock krävs samverkansavtal mellan Trafikverket och kommun, för att garantera kontinuitet och 
långsiktiga lösningar.  

Det tydligaste lokala engagemanget finns i Bruksvallarna, som länge drivit frågan om 
trafiksäkerhet. Förstudien rekommenderar därför ett pilotprojekt i Bruksvallarna där metodiken 
för att bygga inom befintligt vägområde testas. Kåvan bedöms som näst mest aktuell, men 
påverkas starkt av kommande exploateringar som först behöver klargöras. Ett pilotprojekt kräver 
politiskt beslut, samverkan mellan kommun och Trafikverket samt extern finansiering eftersom 
varken kommunen, regionen eller Trafikverket idag har några medel för detta i den regionala 
planen. 

Övergripande rekommenderar förstudien också att kommunen tar fram en tydlig policy för 
kravställning på exploatörer enligt plan- och bygglagen (PBL) och överväger modeller där 
föreningar kan söka anläggningsbidrag – liknande Norrtälje. Gång- och cykelvägar bör behandlas 
som viktiga investeringar för trafiksäkerhet, folkhälsa, tillgänglighet och lokal utveckling. 
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Undersökta sträckor: översikt 

Undersökt 
sträcka 

Väg Sträcka Längd på 
sträcka 

Hastighetsgräns 
(km/h) 

ÅDT (antal 
fordon per 
dygn) 

Exploatering 
påverkar? 

Vägbredd 

1. Bruksvallarna  533 Från Bruksvallarnas skola 
till korsningen med väg 
534  

1 400 m 30 vid skolan 
50 övrig sträcka 

501–1 000 Nej Ca 6 m 

2. Kåvan  531 Från Funäsdalens förskola 
till Nya Kåvaninfarten 
(Vallarvägen) 

900 m 40 vid förskolan 
60 övrig sträcka 

1 001–2 000 På båda sidor av vägen 
med betydande 
påverkan. 

Ca 7,5 m 

3. Söromsjön 561 Från Sjösvängen till 
infarten till 
Färdmansvägen 
(Tullvägen)  

700 m 50 -250 Ansökningar om 
planbesked inlämnade 

Ca 6 m 

4. Skalsporten 315 Mellan Skalsportens ÅVS 
och Vemdalsskalets 
spårcentral 

1 000 m 50, 70 och 90 1 001–2 000 Ej känt Ca 8,5 m 

5. Skalspasset  315 Mellan de två skidbroarna i 
Skalspasset och 
Vemdalsskalet 

1 600–1 700 m 50, 70 och 90 1 001–2 000 Ja, med betydande 
påverkan. 

Ca 7–8,5 m  
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Undersökta sträckor: nästa steg - aktuella för pilotprojekt? 

Undersökt sträcka 1. Utanför 
TRV:s 
vägområde 

2. Inom TRV:s 
vägområde 

Pilotprojekt Kommentar 

1. Bruksvallarna  
 

Ja Ja Gruppering finns som kan driva processen framåt. Grupperingen 
ser inte det som aktuellt med GC-väg utanför TRV-område på grund 
av för stor omväg. 

2. Kåvan  Ja Ja Eventuellt Det finns ekonomiska fördelar med att genomföra ett pilotprojekt i 
Kåvan parallellt med pilotprojekt i Bruksvallarna. I Kåvan saknas 
dock en tydlig aktör som kan driva processen vidare, om inte en 
intresseförening bildas. Om en GC-väg istället ska byggas på privat 
mark är två markägare på den västra sidan positiva, motstånd finns 
på den östra sidan. 

3. Söromsjön Ja 
 

Nej1 Markägare positiva till att upplåta mark, men projektet uppskattas 
bli mycket dyrt på grund av mycket blöt mark. 

4. Skalsporten Ja 
 

Nej Nedprioriterat i förstudien. Enklare vintergångväg rekommenderas, 
exempelvis i regi av ledbolag. 

5. Skalspasset  Ja 
 

Nej Nedprioriterat i förstudien. Vintergångväg rekommenderas, 
exempelvis i regi av SkiStar/vägföreningar. 

 

 
1 Om fortsatt exploatering ska ske runt Söromsjön, bör kommunen ta fram policy för hur exploatörer förväntas bidra med gång- och cykelväg och på vilka sträckor. 
Breddning av Tullvägen behöver vidare undersökas och hur det kan göras utanför regional transportplan. 
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Erhållen trafiksäkerhetsnytta 
Gångtrafikanter orsakar sällan olyckor. Det är de gående själva som lever farligt.  

Trafiksäkerhetsutvecklingen har varit positiv under lång tid i Sverige, men det är fortfarande 
farligare att gå än att åka bil. Antalet olyckor med fotgängare inblandade har inte minskat på 
samma sätt som olyckor med bara motorfordon inblandade2.  

I dag saknas trygga gång- och cykelvägar på många sträckor i Härjedalen, vilket gör att 
oskyddade trafikanter rör sig i miljöer som inte bara upplevs som otrygga utan rent av kan vara 
farliga. För många föräldrar är det inte ett alternativ att låta barnen ta sig själva till skola eller 
fritidsaktiviteter, trots korta avstånd. Under vintersäsongen ökar dessutom trafikmängden 
kraftigt när besökare reser till och från fjälldestinationerna. Många av dessa passerar genom 
byar eller områden där barnfamiljer och äldre rör sig, ofta i hastigheter som är alltför höga. Flera 
boende vittnar om situationer där man tvingats hoppa åt sidan, ner i diken eller upp i snödrivor 
när fordon och transporter passerat för nära, för snabbt eller på moddiga, spåriga eller isiga 
vägar.  

Denna förstudie syftar till att undersöka förutsättningarna för att fler gång- och cykelvägar eller 
trottoarer kan anläggas, så att fler människor kan välja att förflytta sig till fots eller med cykel på 
ett tryggt sätt. I dag avstår många från att vistas längs de aktuella sträckorna på grund av 
bristande trafiksäkerhet. En förbättrad infrastruktur skulle därför sannolikt göra att fler vågar 
välja andra färdsätt än bilen – något som vore mycket positivt för folkhälsan. Det skulle även ha 
en positiv effekt på olycksstatistiken samt att nå nollvisionen, då situationen i dag upplevs så 
pass riskfylld att det endast är en tidsfråga innan en allvarlig olycka inträffar.  

Bakgrund 
En av Härjedalens kommuns viktigaste infrastrukturutmaningar är att skapa trafiksäkra miljöer i 
anslutning till de stora exploateringar som sker i fjälldestinationerna. Redan idag är de 
trafikfarliga miljöerna och avsaknaden av gång- och cykelvägar en av de kritiska 
framgångsfaktorerna för ökad trafiksäkerhet och inflyttning. De trafikfarliga miljöerna kan vara 
skillnaden mellan att människor väljer att flytta till kommunen eller inte.  

Den kraftiga tillväxten av boende och besökare har förändrat hur människor rör sig, vilket kräver 
snabbare och mer flexibla processer för att bygga gång- och cykelvägar, särskilt utanför 
Trafikverkets vägområden. Eftersom den regionala transportplanen har begränsade 
investeringsmedel behöver kommunen hitta nya finansieringsmodeller och effektivare 
arbetssätt. 

Härjedalens kommun har under de senaste åren verkat för att byggandet av gång- och 
cykelvägar ska kunna genomföras med snabbare planerings- och genomförandeprocesser. 
Kommunen har genom tydliga politiska prioriteringar och beslut verkat för att dessa 
prioriteringar lyfts in i den Regionala transportplanen hos Region Jämtland Härjedalen, med 

 
2 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363991/FULLTEXT01.pdf. I rapporten hänvisas till 
olika register för olycksstatistik, såsom Trafikverkets rikstäckande register för polisrapporterade 
vägtrafikolyckor, STRADApolis, och skaderegistrering från sjukhus samt Socialstyrelsens rikstäckande 
slutenvårdsregister.  

https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363991/FULLTEXT01.pdf
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önskemål om att dessa ska byggas inom Trafikverkets vägområden. Politiken anser att de långa 
processerna för att få till gång- och cykelvägar är ett stort hinder i dagsläget och kan få 
förödande konsekvenser om dessa processer inte snabbas på.  

På fjälldestinationerna utvecklas i dag cykel-, längd- och skoterleder tillsammans via 
ledbolagen. Genom en förstudie vill kommunen, tillsammans med ledbolagen och Trafikverket, 
undersöka möjligheten att samordna och samförlägga olika typer av leder och gång-/cykelvägar i 
centrala delar av turistorterna. 

Syftet med projektet 
Syftet med förstudien har varit att ta fram en metod och genomförandeplan för att bygga 
alternativa gång- och cykelvägar i expansiva, turisttäta områden – utanför Trafikverkets 
vägområden. Målet har varit att hitta innovativa och snabbare arbetssätt, förbättra 
trafikplaneringen och utreda hur alternativa gång- och cykelvägar kan utformas och byggas med 
nya projekteringsmetoder och beräkningsgrunder än de som används idag.  

Förstudien har också analyserat hur dessa gång- och cykelvägar kan koordineras och samordnas 
med byggnation av cykel-, längd- och skoterleder på destinationerna, särskilt i takt med att stora 
exploateringar skapar allt fler trafikfarliga miljöer.  

Målet har varit att skapa trafiksäkrare miljöer för besökare, boende, äldre och skolbarn samt att 
stärka folkhälsan genom bättre tillgång till rörelse. 

Beskrivning av metod och material 
Under förstudien har ett trettiotal personer bjudits in till och deltagit i workshops eller 
fördjupade intervjuer. Personerna har representerat olika grupperingar såsom markägare, 
exploatörer, föreningslivet, näringslivet, destinations- och ledbolag samt representanter från 
Härjedalens kommun, Trafikverket, Region Jämtland Härjedalen och skolor i aktuella områden. 
Förstudien har undersökt fem olika sträckor och representation har funnits från samtliga 
områden. 

Studiebesök har genomförts hos referensprojekten i Myrviken och Björnrike. Förstudien har även 
tagit del av genomförda analyser, rapporter, medborgarförslag, nyhetsbevakning, hemsidor och 
annan dokumentation.  

  



 

9 
 

Omvärldsanalys 
Inläsning 

Relevanta styrdokument, strategier och riktlinjer  
Översiktsplan 
Härjedalens kommuns översiktsplan3 är kommunens överordnade styrdokument och är 
vägledande för kommunens verksamhet. Översiktsplanen lyfter fram gång- och cykeltrafik som 
en central del i ett hållbart, tillgängligt och trafiksäkert transportsystem. Gång- och cykelvägar 
ses som avgörande för: 

• Folkhälsan, genom att öka vardagsrörelsen 
• Minskad bilanvändning och minskad klimatpåverkan 
• Trygga miljöer, särskilt för barn och unga 
• Arbetspendling, turistnäring och bostadsutveckling 

I nya planprocesser, särskilt vid utveckling av områden för permanentboende, ska gång- och 
cykeltrafiken prioriteras. I redan byggda områden finns ett tydligt behov av att stärka 
trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter. 

Eftersom statliga medel till infrastruktur är begränsade vill kommunen samverka med markägare 
och lokalt näringsliv för att kunna bygga enklare gång- och cykelvägar utanför Trafikverkets 
vägområden. Målet är att skapa trafiksäkra miljöer, särskilt där barn rör sig.  

Nationella och regionala transportplaner 
Kommunens arbete påverkas bland annat av den regionala transportplanen4. Region Jämtland 
Härjedalens nuvarande transportplan gäller för perioden 2022–2033. Planen är en del av den 
statliga transportinfrastrukturplaneringen och anger vilka objekt som planeras under perioden. 
En ny regional transportplan för perioden 2026–2037 ska fastställas 2026.  

Den regionala transportplanen samspelar med Trafikverkets nationella plan för 
transportsystemet, i vilken Trafikverket beslutar om åtgärder för europavägar, det vill säga de 
vägar som har ett 'E' framför vägnumret.  

Övriga vägar som Trafikverket är trafikhållare för är fortfarande statliga men klassas inte som 
europavägar och ingår inte i den nationella transportplanen mer än att det under perioden 
avsätts en pott pengar för åtgärder för objekt i de regionala transportplanerna. Åtgärder på dessa 
vägar prioriteras av kommuner och regioner enligt den Regionala transportplanen. Kommunerna 
framför vilka åtgärder som är prioriterade, varefter en regionövergripande prioritering sker 
tillsammans med regionen och Trafikverket. Härjedalens kommuns kommunstyrelse har nyligen 
skickat in sin prioritering för den kommande sexårsperioden. I Härjedalens kommuns remiss till 
den regionala transportplanen för 2026–2037 ingår ett antal investeringar i infrastrukturobjekt, 
inklusive gång- och cykelvägar längs hårt trafikerade genomfartsvägar under turistsäsong. 
Trafikverket är väl medvetna om behoven kring gång- och cykelvägar, men det är upp till 
kommuner och regioner att prioritera vilka åtgärder som rankas högst.  

 
3 Översiktsplan.pdf  
4 https://www.regionjh.se/utveckling--finansiering/infrastruktur/regional-transportplan 

https://www.herjedalen.se/download/18.2868fd4c1748c9217cd8de35/1600431078543/%C3%96versiktsplan.pdf
https://www.regionjh.se/utveckling--finansiering/infrastruktur/regional-transportplan
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Gång- och cykelvägar längs hårt trafikerade genomfartsvägar under turistsäsong ingår som 
prioriterade åtgärder (objekt) i Härjedalen kommuns remiss till den regionala transportplanen för 
2026–2037. Objekten har dock inte blivit tillräckligt högt prioriterade på regional basis för att 
inkluderas i den regionala transportplanen eftersom konkurrensen är alltför stor. I nuläget finns 
inga GC-vägar i Härjedalen med på listan över prioriterade åtgärder i planen.  

GC- vägar Säkerhet/Miljö/ 
Tillgänglighet 

Nya GC-vägar, hårt 
trafikerade genomfarts-
vägar under turistsäsong 

Prioritet 

Funäsdalen–Kåvan, 
väg 531  

Säkerhet, Skolväg Genomförd ÅVS 
(åtgärdsvalstudie) 

1 

Bruksvallarna, väg 533 Säkerhet, Skolväg Medborgarförslag 2 

Vemhån, väg 514 Säkerhet/ Miljö Medborgarförslag 3 

Glöte, väg 502 Säkerhet/Miljö Skrivelse från Glöte byalag 4 

Lofsdalen, väg Säkerhet/Miljö Finns med i genomförd 
ÅVS (åtgärdsvalstudie) 

5 

 

Den regionala transportplanen revideras vart fjärde år, då den skickas till regeringen. Om 
byggnation av gång- och cykelvägar prioriteras vid nästa revideringstillfälle, år 2030, så kommer 
byggnation på de högst prioriterade sträckorna inte att kunna påbörjas förrän som allra tidigast 
2032–2033 eftersom ny vägplan kommer att krävas, vilket vanligtvis tar 2–3 år att färdigställa. 

Tilldelning 
Tilldelningen av resurser till Jämtland Härjedalen i den regionala transportplanen är väldigt låg; 
endast två regioner5 i Sverige får lägre tilldelning. Få åtgärder har vidtagits de senaste fyra åren, 
vilket innebär att det finns en skuld när ny tilldelning görs. Om Region Jämtland Härjedalen 
skulle tilldelas betydligt större ekonomiska resurser – vilket bedöms som mindre sannolikt men 
fortsatt är något regionen arbetar för – ökar möjligheten att inkludera fler objekt i planen.  

Regional cykelstrategi  
Region Jämtland Härjedalen planerar att under 2026 påbörja arbetet med en regional 
cykelstrategi. Syftet är att ta fram tydliga principer för prioritering samt eventuellt även en 
övergripande lista över de sträckor som bedöms aktuella för framtida gång- och 
cykelvägsbyggnation i länet.  

Kriterierna för att en sträcka ska bedömas vara aktuell kan exempelvis handla om sträckor som 
fungerar som satellitcykelvägar eller som utgör viktiga förbindelser mot tätorter. Behovet är stort; 
många sträckor i länet har omfattande trafiksäkerhetsbrister för oskyddade trafikanter. Det mest 
sannolika är att prioriteringen kommer att utgå ifrån var investeringen gör störst nytta, vilket ofta 
gynnar större orter.  

 
5 Kalmar och Gotland, som har betydligt mindre yta och färre vägar 
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Det finns en mindre pott med icke öronmärkta medel i den regionala planen som i slutet av 
planperioden eventuellt skulle kunna användas för att bygga gång- och cykelvägar. Möjligheten 
är dock mycket osäker. 

Härjedalens kommuns trafikstrategi6 
Trafikstrategin är ett komplement till kommunens översiktsplan. I strategin lyfts gång- och 
cykeltrafik fram som en nyckelfråga för trygghet, hållbarhet och folkhälsa. Det viktigaste ur ett 
gång- och cykelvägsperspektiv är: 

• Separering från motortrafik för att öka säkerhet och trygghet.  
• Trygga och belysta GC-stråk till skolor och målpunkter, med särskild hänsyn till barn.  
• Utbyggnad av prioriterade GC-stråk som ett centralt verktyg för hållbarhet och minskat 

bilberoende.  
• GC-vägar som folkhälsoinsats, med god tillgång till idrotts- och friluftsområden.  
• Systematisk samplanering, där GC-perspektivet integreras i samhällsplanering och 

fysisk utformning.  
• Innovation och ny teknik kan användas för ökad trygghet (till exempel. smart belysning). 

Riktlinjer för folkhälsoarbetet 2021–2025 
Härjedalens kommuns Riktlinjer för folkhälsoarbetet 2021–20257 betonar vikten av att skapa 
förutsättningar för ökad fysisk aktivitet i vardagen, i linje med WHO:s 
(världshälsoorganisationens) rekommendationer för både barn och vuxna. För att nå dessa mål 
behöver kommunen erbjuda miljöer som uppmuntrar rörelse, såsom parker, skolgårdar, 
motionsslingor och andra aktivitetsytor, men också trygga och tillgängliga trottoarer samt gång- 
och cykelvägar. Handlingsplanen för folkhälsoarbetet pekar särskilt ut utbyggnaden av gång- och 
cykelbanor som en central åtgärd för att öka vardagsmotion före och efter skola, arbete och på 
fritiden. 

Enligt kommunens folkhälsosamordnare är tidiga hälsosamma vanor avgörande för ett livslångt 
välmående, och gång- och cykelvägar är ett viktigt verktyg för att göra dessa vanor möjliga. Fler 
som går eller cyklar bidrar inte bara till bättre hälsa, utan också till minskade utsläpp, mer 
tillgängliga parkeringsytor för besökare och ökade möjligheter för näringslivets utveckling. 
Kommunen har genomfört projekt tillsammans med skolor för att öka barns vardagsmotion, 
men osäkra trafikmiljöer är ofta det största hindret – inte klimatet, vilket bland annat projekt i 
Umeå visat. 

Folkhälsosamordnaren betonar att det viktigaste inte är exakt hur gång- och cykelvägar 
utformas, utan att de faktiskt finns och är tillgängliga för alla, från barn i skolåldern till äldre med 
rullator. Belysning är önskvärt men inte avgörande, då pannlampor enligt folkhälsosamordnaren 
är vanliga i regionen. Att målgruppen görs delaktig i utformningen ökar chansen att gc-vägarna 
används.  

Kopplingen mellan samhällsplanering och folkhälsa är central. Ett samhälle som underlättar 
vardagsförflyttningar till fots eller med cykel bidrar till både bättre hälsa och minskad dödlighet, 
då fysisk aktivitet på minst 30 minuter per dag kan minska risken att dö med upp till 30 procent. 
Gångtrafik är effektiv främst på korta avstånd, och eftersom en stor andel bilresor i Sverige är 

 
6 Trafikstrategi Härjedalens kommun 2021–2030 
7 Riktlinjer för folhälsoarbetet i Härjedalens kommun 2021-02-25.pdf. Riktlinjerna ska förlängas ett år till 
för att synka med den övergripande folkhälsostrategin i länet. 

https://www.herjedalen.se/download/18.4d3d64e3177db55b16615dd/1614336432220/Riktlinjer%20f%C3%B6r%20folh%C3%A4lsoarbetet%20i%20H%C3%A4rjedalens%20kommun%202021-02-25.pdf
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kortare än fem kilometer finns stor potential att ersätta dessa med aktiva transporter. God drift 
och underhåll av gångytor är också avgörande, eftersom både faktisk och upplevd trygghet 
påverkar hur många som väljer att gå.8 

Överlämning av väghållningsansvar i Härjedalens tätorter 
För denna förstudie är det relevant att känna till kommunens planer på fortsatt arbete med den 
så kallade vägöverlämningen, där ansvaret för väghållningen på enskilda vägar i Härjedalens 
tätorter ska överföras till nybildade samfälligheter. De sträckor som undersökts i denna förstudie 
är främst längs med vägar som Trafikverket har väghållaransvar för och kommunen 
överlämningsprocess påverkar därför inte avsevärt. Det är dock viktigt att förstå att kommunen 
inte kommer att ta sig an nytt väghållaransvar. 

Vägöverlämningsprocessen har tillfälligt pausats i väntan på att arbetet med att säkra 
kommunala ledningar genom ledningsrätter ska slutföras. När detta arbete kan vara klart är i 
dagsläget osäkert.  

Behov av gång- och cykelvägar i Härjedalens kommun 
Behovet av gång- och cykelvägar finns på många platser i Härjedalens kommun och har 
dokumenterats i rapporter, medborgarförslag och åtgärdsvalsstudier. Exempel på vad förstudien 
tagit del av presenteras nedan. 

Lokal utvecklingsplan, Funäsdalen 
Vid framtagandet av den lokala utvecklingsplanen för Funäsdalen med omkringliggande byar9, 
var infrastruktur ett av de prioriterade områdena där behovet av gång- och cykelvägar lyftes fram. 
Bruksvallarna, Funäsdalen, Ljusnedal och Tänndalen har vuxit snabbt, men infrastrukturen har 
inte hängt med. Det finns därför behov av fler gång- och cykelvägar i området. 

Föreslagna förändringar, såsom formulerat och beskrivet i den lokala utvecklingsplanen: 

• Funäsdalen: Gång- och cykelbana från förskolan till nedre vägen vid Kåvan, kopplas till 
befintlig bana från Röstberget mot väg 84. 

• Söromsjön (Sjösvängen): Gång- och cykelväg från Tullvägen till Sjösvängen och 
Söromsjön. Raksträckan är smal och saknar belysning, många barn bor i området. 

• Bruksvallarna: Säker gångväg från skolan till affären. 

• Ljusnedal–Funäsdalen: Önskemål om gång- och cykelväg som ansluter till befintliga 
vägar genom Sörmon och Vallarvägen. 

• Tänndalen: Önskemål om gång- och cykelväg för att hantera hög turisttrafik och 
förbättra säkerheten nära centrum. 

Medborgarförslag, Bruksvallarna 
Bruksvallarnas byalag skickade i april 2019 in ett medborgarförslag till kommunfullmäktige, i 
vilket man önskade att kommunen skulle prioritera att anlägga en gång- och cykelväg och gärna 
även fartreducerande hinder i Bruksvallarna.  

 
8 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/planera-for-
transporter-i-samhallsplaneringen/Personresor/Gangtrafiken-i-samhallsplaneringen/  
9 Lokal utvecklingsplan Funäsdalen med byar.pdf 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/planera-for-transporter-i-samhallsplaneringen/Personresor/Gangtrafiken-i-samhallsplaneringen/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/planera-for-transporter-i-samhallsplaneringen/Personresor/Gangtrafiken-i-samhallsplaneringen/
https://www.herjedalen.se/download/18.72fac55919386070c9559e64/1733748087959/Lokal%20utvecklingsplan%20Fun%C3%A4sdalen%20med%20byar.pdf
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I november 2019 beslutade kommunstyrelsen att kommunen skulle driva på att Trafikverket 
skulle genomföra en åtgärdsvalstudie och att en gång- och cykelväg utmed väg 533 skulle 
prioriteras i länstransportplanen (det vill säga den regionala transportplanen) för 2018–2029. 
Beslutet expedierades till gatuingenjör. Diskussioner fördes återigen 2021, bland annat med 
polisen Ola Liljendahl. 2023 togs frågan upp igen med Per Palage. 

Åtgärdsvalstudie för Destination Vemdalen 
2018 gjorde Trafikverket en åtgärdsvalstudie för Destination Vemdalen10, då bland annat behovet 
av gång- och cykelväg mellan Skalspasset och Vemdalsskalet lyftes fram. Trots att behovet såväl 
som rekommenderade åtgärder presenterades 2018 har Trafikverket inte vidtagit några åtgärder.  

Lokal utvecklingsplan, Vemdalen 
Vid framtagandet av den lokala utvecklingsplanen för Vemdalen11, var infrastruktur ett av de 
prioriterade områdena, där bland annat behovet av gång- och cykelvägar lyftes fram.  

Föreslagna förändringar, som rör gångtrafikanter och som ännu inte åtgärdats: 
• Övergångsställe vid kyrkan samt vid macken  
• Bygga en gångbro vid Håvägen. Byalaget har beviljats finansiering hos Skyltfonden för 

förstudie för att undersöka denna fråga närmre under 2026. 

Vemdalsfjällens företagareförenings förstudierapport  
Även i förstudien Vemdalen i samverkan för hållbar utveckling och tillväxt12 framkom att 
infrastrukturella utmaningar, såsom bristen på trottoarer, ses som tillväxthämmande av det 
lokala näringslivet.  

Regler och rekommendationer vid byggnation av gång- och cykelvägar 
Inom Trafikverkets vägområde 

Trafikverkets regelverk och standarder för GC-vägar 
Trafikverket har tagit fram ett regelverk, VGU: Vägars och gators utformning13, som styr hur 
Trafikverkets vägar och gator, inklusive gång- och cykelvägar, ska utformas. Kraven i VGU ska 
användas vid utformning av GC-vägar inom Trafikverkets vägområden.  

I tillägg har VGU kompletterats med en handbok, Vägutformning - val av standard 202414. 
Handboken ska ge stöd och råd för att välja rätt standard vid fysisk och ekonomisk planering. 
Målet är att handboken ska leda till en effektiv och hållbar utformning som balanserar olika val 
mot effekter och kostnader. 

I handboken beskrivs hur utformning av GC/GCM15 bör se ut utifrån typ av väg (såsom motorväg, 
mötesfri väg, tvåfältsväg på landsbygd och tvåfältsväg i tätort). GC/GCM-vägar ska utformas på 
olika sätt beroende på standard och användningsområde. 

 
10 AVS-2018-vag-315Destination-Vemdalen-Trafikverket-.pdf 
11 Lokal utvecklingsplan Vemdalsbygden helskärm (3).pdf 
12 https://vdff.se/forstudie/ 
13 Vägutformning, KRAV Grundvärden Vägars och gators utformning, Publiceringsdatum 2024-11-01 
(https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1909331/FULLTEXT01.pdf) 
14 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1909337/FULLTEXT01.pdf  
15 TRV använder förkortningen GC samt GCM. GC står för gång- och cykelväg. Med GCM-väg avses en 
gång-, cykel- och mopedväg. Förutom gående och cyklande får den även nyttjas av mopeder klass II. 

https://vdff.se/wp-content/uploads/2025/06/AVS-2018-vag-315Destination-Vemdalen-Trafikverket-.pdf
https://filer.hembygd.se/vemdalen/uploads/files/2023/10/05/Lokal%20utvecklingsplan%20Vemdalsbygden%20helska%CC%88rm%20(3).pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1909331/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1909337/FULLTEXT01.pdf
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Enklare former av GC-vägar enligt Trafikverkets riktlinjer 
I samtliga fall ska Trafikverkets gång- och cykelvägar byggas enligt en standard som utgår ifrån 
att vägen är asfaltsbelagd och belyst. Det finns undantag från denna standard, nämligen 
”sommarcykelväg”. Utöver sommarcykelväg nämner handboken också andra alternativ, såsom 
cykelfält eller vägren, för en enklare utformning av GCM-väg med lägre standard i de fall där det 
är motiverat, till exempel vid låga mängder GCM-trafikanter.  

Sommarcykelväg 

 
Exempel på utformning av sommarcykelväg 

Hur sommarcykelvägar kan utformas finns beskrivet i dokumentet Sommarcykelväg, utformning 
och råd16. Där kan man läsa att en sommarcykelväg är en enklare friliggande förbindelse utan 
krav på vinterunderhåll, främst avsedd för gående och cyklister. Sommarcykelvägar är dock bara 
tänkta att finnas i anslutning till mötesfria vägar, alltså motorvägar eller vägar som har mitträcke, 
vilket inte finns i Härjedalen. Sommarcykelvägar faller därför bort som alternativ i 
Härjedalen.  

Cykelfält  

 
Exempel på utformning av cykelfält  

Cykelfält är en lösning för att skapa mer attraktiva enkelriktade cykelstråk i blandtrafik där fysiskt 
separerade cykelbanor inte är möjliga att anlägga på grund av utrymmesskäl. Cykelfält bör 
normalt anordnas på båda sidor av vägen. Bredd på cykelfält anpassas utifrån referenshastighet 
och trafikmängder på vägen. 

 
16 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1376789/FULLTEXT01.pdf  

https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1376789/FULLTEXT01.pdf
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Cykelfält får inte finnas på väg med referenshastighet >70 km/h och är inte en lämplig lösning för 
vägar med referenshastighet >60 km/h17.  

Då cykelfält saknar fysisk separering finns risk att motorfordon gör intrång på cykelfältet, 
speciellt vintertid när vägmarkeringen inte alltid är synlig. Trafikanter kan dessutom misstolka 
cykelfält som en vägren.  

Cykelfält anses passa bättre i tätortsmiljöer där det även finns gångbana för gående.  

Vägren 

 
Exempel på utformning väg med bred vägren 

På sträckor som dagligen används för pendling till arbete eller skola bör andra typer av GCM-
vägar än vägren övervägas. Vägrenen ger inget skydd för GCM-trafikanter vilket gör att de blir 
utsatta i trafiken, något som är särskilt viktigt att tänka på sett till barn, äldre och människor med 
olika funktionsvariationer. 

Vägren är lämplig på vägar med låga mängder GCM-trafikanter (<10 cyklister per 
maxmånadsvardagsdygn18), där det inte är motiverat att anlägga cykel- eller gångbana19.  

 
17 Referenshastigheterna för de aktuella sträckorna är följande: Kåvan: 60 km/h – dvs cykelfält är inte en 
lämplig lösning. Söromsjön: 50 km/h – cykelfält skulle kunna vara en aktuell lösning. Vemdalsskalet: 50, 
70 och 90 km/h – cykelfält är tillåten endast på korta delar av de aktuella sträckorna 
18 Maxmånadsvardagsdygn är ett begrepp som används inom trafikplanering och kapacitetsberäkningar 
för vägar och gator. Definition: ”Det dygn i den månad med högst trafikbelastning under vardagar 
(måndag–fredag), exklusive helger och röda dagar”. Måttet används för att dimensionera vägar, korsningar 
och trafiksignaler eftersom det representerar den mest belastade vardagen under en normal månad, inte 
extrema toppar som helgtrafik eller semesterperioder. Det ger också ett mer realistiskt underlag än 
årsmedeldygnstrafik (ÅDT) när man planerar kapacitet, eftersom ÅDT jämnar ut trafik över hela året och 
kan underskatta behovet vid trafikrusning. 
19 Uppskattat antal GCM-trafikanter per maxmånadsvardagsdygn på de undersökta sträckorna bedöms 
överskrida riktvärdet i samtliga fall, vilket alltså innebär att vägren inte anses vara en lämplig lösning.  
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Utanför Trafikverkets vägområde 

Rekommendationer för utformning, drift och underhåll av GC-vägar 
Trafikverket samarbetar med kommunala väghållare via Sveriges kommuner och regioner (SKR). 
Tillsammans har man tagit fram rekommendationer för olika utformningar av cykelinfrastruktur. 
Exempelvis har man tillsammans tagit fram handboken Utformning, drift och underhåll med 
gång-, cykel- och mopedtrafik i fokus20. En uppdaterad version av handboken är framtagen av 
Trafikverket och SKR: Mobilitet för gående, cyklister och mopedister – En handbok med fokus på 
planering, utformning, underhåll och uppföljning21. 

Det finns många andra aktörer som på olika vis arbetar med gång- och cykelvägar av olika 
karaktär som har sammanställt information om byggteknik, ledskötsel och miljöhänsyn22.  

Regelverk att beakta vid byggnation utanför, men i anslutning till, Trafikverkets vägområde 
När gång- och cykelvägar planeras i anslutning till eller i närheten av Trafikverkets vägar är det 
centralt att förstå begreppen vägrätt och vägområde. 

 

 
20 https://bransch.trafikverket.se/contentassets/d4a35097e19b4dd7afe673c8c637ad95/gcm_handbok_.pdf  
21 https://extra.skr.se/download/18.7a95dc2f1818012627d4fbe8/1656418260070/Mobilitet-for-gaende-
cyklister-och-mopedister.pdf  
22 https://jht.se/bygga-och-underhalla-en-led, https://www.byggenled.se/, 
https://cykelframjandet.se/stigcykling/, https://cykelframjandet.se/hallbara-leder/, 
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/publikationer/publikationer2023/attutvecklalederformountainbike.4
651.html, https://jht.se/filminspelning-i-lofsdalen/, https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/planera-for-transporter-i-
samhallsplaneringen/Personresor/cykel-i-samhallsplaneringen/Cykelleder-for-rekreation-och-turism/,  
https://www.skogskunskap.se/vagar-i-skogen/,  https://www.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1940028/FULLTEXT01.pdf, https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1613574/FULLTEXT01.pdf 

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/d4a35097e19b4dd7afe673c8c637ad95/gcm_handbok_.pdf
https://extra.skr.se/download/18.7a95dc2f1818012627d4fbe8/1656418260070/Mobilitet-for-gaende-cyklister-och-mopedister.pdf
https://extra.skr.se/download/18.7a95dc2f1818012627d4fbe8/1656418260070/Mobilitet-for-gaende-cyklister-och-mopedister.pdf
https://jht.se/bygga-och-underhalla-en-led
https://www.byggenled.se/
https://cykelframjandet.se/stigcykling/
https://cykelframjandet.se/hallbara-leder/
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/publikationer/publikationer2023/attutvecklalederformountainbike.4651.html
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/publikationer/publikationer2023/attutvecklalederformountainbike.4651.html
https://jht.se/filminspelning-i-lofsdalen/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/planera-for-transporter-i-samhallsplaneringen/Personresor/cykel-i-samhallsplaneringen/Cykelleder-for-rekreation-och-turism/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/planera-for-transporter-i-samhallsplaneringen/Personresor/cykel-i-samhallsplaneringen/Cykelleder-for-rekreation-och-turism/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/planera-for-transporter-i-samhallsplaneringen/Personresor/cykel-i-samhallsplaneringen/Cykelleder-for-rekreation-och-turism/
https://www.skogskunskap.se/vagar-i-skogen/
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1940028/FULLTEXT01.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1940028/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1613574/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1613574/FULLTEXT01.pdf
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Vägrätt  
Trafikverket kan ha vägrätt, vilket innebär att myndigheten får använda privat mark för att bygga 
och driva allmän väg utan att vara markägare. Vägrätten ger Trafikverket rätt att anlägga, sköta 
och underhålla väganläggningar samt bestämma över markens användning inom området. 

Vägområde 
Det område som Trafikverket förfogar över kallas vägområdet. Det omfattar bland annat 
vägbana, inner- och ytterslänter, diken och olika väganordningar. Vägområdet sträcker sig ofta 5–
10 meter från vägbanans kant, men bredden varierar beroende på vägtyp och lokala 
förhållanden. 

För många vägar saknas exakt dokumentation över vägområdets utbredning. En praktisk 
indikation på var vägområdets gräns går är gränsen för Trafikverkets röjning – där röjt område 
övergår i högre vegetation eller skog. 

Hur nära vägar med vägrätt får man bygga? 
Det tillåtna byggnadsavståndet påverkas av flera faktorer, bland annat vägtyp och trafiksäkerhet. 
Generella avståndsregler säger att byggnation inom 12 meter från vägområdet kräver tillstånd 
från Länsstyrelsen för att uppföra byggnader, vägar eller tillbyggnader.  

Om GC-väg planeras att byggas i närhet av Trafikverkets vägområde, rekommenderas ett samråd 
med Trafikverket, kommunen och Länsstyrelsen för att säkerställa att planeringen följer 
relevanta regler och att lämpliga avstånd och markförutsättningar beaktas.  

Inom ramarna för denna förstudie hölls ett möte (samråd) med Trafikverket och Länsstyrelsen 
gällande Vallarvägen/Kåvan, som är en av sträckorna som undersökts i förstudien. Diskussionen 
i mötet handlade om hur nära Vallarvägen en grusad gång- och cykelväg (tre meter bred) kunde 
anläggas. Varken Trafikverket eller Länsstyrelsen såg något hinder i att en grusad gångväg 
anläggs sju meter (eller mer) från Vallarvägens asfaltskant, vilket utgör en säkerhetszon som 
Trafikverket behöver för drift och underhåll av vägen. 

Vägplan 
Vägrätt och vägområde för respektive väg styrs av vägplanen. En vägplan är Trafikverkets juridiskt 
bindande dokument som beskriver vägsträckning, mark som behöver tas i anspråk, 
miljökonsekvenser, tekniska lösningar, hur hänsyn tas till boende, natur, kulturmiljö med mera. 
När vägplanen fastställts är den en laglig grund för att bygga vägen. 
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Att ändra en vägplan betyder att man gör en formell justering av en redan fastställd vägplan 
enligt väglagen. Det kan handla om små eller stora ändringar – men man måste följa en viss 
juridisk process när en väg ska ändras efter att planen redan är godkänd. Trafikverket behöver 
göra en ny prövning av den del som ska ändras. Det är inte tillåtet att bygga på ett annat sätt än 
vad som står i den fastställda planen. 

En ändring kan behövas om till exempel vägen behöver flyttas några meter eller om en korsning 
måste byggas om. Stegen beror på hur stor ändringen är: 

• Mindre ändring - kräver ofta bara kompletterande handlingar, remiss till berörda sakägare. 
Trafikverket fattar beslut om ändring av vägplan 

• Väsentlig ändring - nästan som att ta fram en ny vägplan. Kräver samråd med allmänheten, 
kommun, myndigheter samt ny granskning och nytt fastställelsebeslut hos Trafikverket. 
Beslut kan överklagas.  

Att ändra en vägplan kan ta flera år och innebära en kostnad på flera miljoner. Åtgärden görs 
vanligen inom ramarna för den regionala transportplanen. 

När en vägplan är beslutad och fastställd är den giltig i fem år. Byggnation måste påbörjas inom 
denna period, annars är vägplanen ogiltig. 

Trafikverkets dokumentation kring vägar  
Trafikverkets dokumentation kring vägar som de har väghållaransvar för är inte alltid så uttömlig, 
om vägen inte byggts om eller fått ny vägplan i relativ närtid. Handlingar finns i såväl ett digitalt 
som ett analogt arkiv23.  

 

 
23 För att ta del av handlingar, kontakta arkivservice@trafikverket.se  eller Riksarkivet. 

mailto:arkivservice@trafikverket.se
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Ovan är exempel på dokumentation av vägområdet för väg 533 i Bruksvallarna. Dokumentet är 
datumstämplat i december 1970, vilket borde innebära att vägområdet slutar vid 
släntfot/släntkrön (röd markering i normalsektion). Större vägområde med kantremsa medgavs 
inte annat än med särskilda avtal enligt då gällande lagstiftning24. 

Alternativa/kompletterande åtgärder för att öka trafiksäkerhet 
Om målet är att gång- och cykeltrafikanter ska kunna färdas säkrare, finns alternativa, eller 
åtminstone kompletterande, åtgärder som skulle kunna vara aktuella. I åtgärdsvalsstudien 
Brister för oskyddade trafikanter i byar med randbebyggelse i Jämtlands och Västernorrlands län 
(TRV 2021/85331) nämns att ”eftersom det inte finns obegränsat med pengar för att åtgärda alla 
de brister som föreligger, så krävs ett pragmatiskt förhållningssätt till de insatser som görs. Det 
kan till exempel handla om att tydligt våga prioritera en viss funktion för en viss delsträcka”. 
Exempelvis kan funktionen för en delsträcka vara ”att genom byarna sker transporter med tydlig 
hänsyn till boendemiljön och de oskyddade trafikanterna. På samma sätt prioriteras tydligt den 
tunga trafiken på sträckorna mellan byarna, samt på de delar där alternativa vägar för oskyddade 
trafikanter finns.” Funktionen för en viss vägsträcka kopplas samman med lämpliga åtgärder.  

I studien presenteras ett antal åtgärder, som utvärderas för olika typer av byar samt 
rekommenderas utifrån kostnad, effekt och genomförbarhet. Exempel på åtgärder: 

• Utredning av trafikmiljön och nu gällande hastighetsgränser 
• Omfördelning av befintlig vägbana genom målning av sidolinjer  
• Utredning om prioriterad belysning 
• Geofencing av tung trafik25 
• Mobil ATK (automatisk trafiksäkerhetskontroll/fartkameror) 
• Enklare gång- och cykelväg på privat mark parallellt med vägen 
• Byggnation av säker passage 

Referensprojekt: I Krokoms kommun har åtgärder utvärderats och, om de ansetts vara goda 
lösningar, har realiserats med kommunal eller privat finansiering. Exempelvis har exploatörer 
bekostat vissa åtgärder såsom byggnation av upphöjda övergångsställen som korsat 
trafikverksväg. Utvärderings- och prioriteringsarbetet har letts av Jone Johnsson, trafikplanerare 
på plan- och trafikavdelningen. 

 
24 https://bransch.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/tillstand/Ansok-om-ledningsarenden-inom-
vagomradet/infor-ansokan-om-ledningsarende-vag/Information-om-vagomradet/  
25 Geofencing innebär att med hjälp av elektronisk utrustning begränsa hastigheten genom byar.  

https://bransch.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/tillstand/Ansok-om-ledningsarenden-inom-vagomradet/infor-ansokan-om-ledningsarende-vag/Information-om-vagomradet/
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/tillstand/Ansok-om-ledningsarenden-inom-vagomradet/infor-ansokan-om-ledningsarende-vag/Information-om-vagomradet/
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Referensprojekt: I ett pilotprojekt i Hällesjö och några andra orter har geofencing-tekniken 
testats och utvärderats. Trafikverket och SCA Skog har samverkat i pilotprojektet, som uppstått 
till följd av åtgärdsvalsstudien. 

Servitut vid nyttjande av annans mark 
Om GC-väg byggs utanför Trafikverkets vägområde och på privat mark, krävs överenskommelse 
med markägare för att få använda marken för att anlägga och underhålla GC-vägarna. En sådan 
överenskommelse kan göras genom att avtal tecknas. Servitutsavtal rekommenderas av 
Härjedalens kommuns mark- och exploateringsavdelning, eftersom servitut ger en bestående 
rättighet, till skillnad från ett nyttjanderättsavtal, som är en svagare och tidsbegränsad rättighet. 
Nyttjanderätt är en rättighet som ges till en person eller organisation, inte till en fastighet. 

Det finns två typer av servitut; avtalsservitut och officialservitut, där avtalsservitut är att 
rekommendera framför ett framtvingat officialservitut 26. Avtalsservitut är en överenskommelse 
mellan två fastighetsägare, där den ena fastigheten ges rätt att använda något specifikt på den 
andra fastigheten. 

Vid byggnation av gång- och cykelväg behöver det identifieras vilka fastighetsägare som skulle 
kunna vara aktuell för att skriva avtalsservitut med markägare. I referensprojektet Myrviken var 
det idrottsföreningen som skrev avtalsservitut med de markägare som upplät mark för gång- och 
cykelvägen. Myrvikens idrottsförening är fastighetsägare till Fröjdholmen, som gång- och 
cykelvägen anslöt till.  

För att en nyttjanderätt ska kunna skrivas in i en fastighet måste det finnas ett skriftligt avtal 
(nyttjanderättsavtal27). Formulär för nyttjanderättsavtal och ansökningsblankett för inskrivning 
av avtalsservitut finns tillgängliga på Lantmäteriets hemsida. När servitutet har registrerats hos 
Lantmäteriet skrivs det in i fastighetsregistret28. 

  

 
26 https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Servitut/. 
Officialservitut kan endast bildas av lantmäteriet och i samband med en förrättning.  
27 https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-
fastighet/Nyttjanderatt/uppratta-ett-nyttjanderattsavtal/  
28 https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Servitut/uppratta-ett-
servitutsavtal/#anchor-1 

https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Servitut/
https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Nyttjanderatt/uppratta-ett-nyttjanderattsavtal/
https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Nyttjanderatt/uppratta-ett-nyttjanderattsavtal/
https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Servitut/uppratta-ett-servitutsavtal/#anchor-1
https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Servitut/uppratta-ett-servitutsavtal/#anchor-1
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Referensprojekt  

Gång- och cykelvägsbyggen inom Trafikverkets vägområde 
E14 - Vik-Frönäset, Åre29 
Hösten 2024 startade Trafikverket bygget av en gång- och cykelväg längs E14 mellan Vik och 
Frönäset, cirka 1,5 kilometer öster om Åre. Vägen invigdes i maj 2025 och förbättrar 
trafiksäkerheten och framkomligheten för gående och cyklister i ett område med hög 
trafikbelastning, särskilt under turistsäsong. 

Projektet kostade cirka 40 miljoner kronor och finansierades av Trafikverket, Region Jämtland 
Härjedalen, Åre kommun, EU-medel via Tillväxtverket samt lokala exploatörer. En av de största 
kostnadsdrivarna var att E14 behövde flyttas i sidled vid en tidigare bergvägg för att ge plats åt 
den nya gång- och cykelvägen.  

Hackås30 
En cirka 3 kilometer lång gång- och cykelväg har byggts längs väg 
593 genom Hackås i Bergs kommun, från järnvägsövergången i 
söder till IT‑gården i norr. Projektet genomfördes 2022–2023 av 
Trafikverket som en utförandeentreprenad, med ett uppskattat 
kontraktsvärde på cirka 14,7 miljoner kronor. Det lägsta anbudet 
som inkom låg dock på 24,1 miljoner kronor och det högsta 
anbudet låg på 25,2 miljoner kronor.  

Den faktiska entreprenadkostnaden för projektet hamnade enligt 
tilldelningsbeslutet på cirka 24,1 miljoner kronor.31 

 

Syftet med satsningen var att öka trafiksäkerheten i ett område 
där gång- och cykeltrafik tidigare tvingats dela en smal väg med fordonstrafik. Trafikmängden på 
väg 592 och 593 har dessutom ökat sedan Vallsundsbron öppnade 1998, vilket länge 
aktualiserat behovet av åtgärden. Projektet blev dock fördröjt på grund av åtstramningar i den 
regionala transportplanen 2019–2020. 

 

Den nya GC‑vägen i Hackås är 2,5 meter bred, asfalterad och 
försedd med belysning. Den löper på både västra och östra sidan av 
Hackåsvägen och korsar landsvägen på tre ställen för att bevara 
befintliga kultur- och naturvärden. 

 
29 https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jamtland/till-slut-nu-har-man-borjat-bygga-efterlangtat-cykelvag-i-
are, https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jamtland/gront-ljus-for-en-gang-och-cykelvag-mellan-vik-och-
fronasudden-i-are 
30 https://www.jamtlandstidning.se/berg/ny-gang-och-cykelvag-genom-hackas/, 
https://www.ltz.se/artikel/trafikverket-skippar-overgangsstallen-i-hackas-farligt-for-skolbarn-anser-
kommunen/, https://www.op.se/2019-07-12/gang-och-cykelvagen-genom-hackas-drojer-byggstart-forst-
om-ett-par-ar/ https://www.ltz.se/2021-10-01/startskott-for-gang-och-cykelvag-i-hackas-trafikverket-
forsoka-undvika-att-folk-far-damm-i-grillkolen/  
31 https://www.kommersannons.se/Notices/AwardNotice/5075  

https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jamtland/till-slut-nu-har-man-borjat-bygga-efterlangtat-cykelvag-i-are
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jamtland/till-slut-nu-har-man-borjat-bygga-efterlangtat-cykelvag-i-are
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jamtland/gront-ljus-for-en-gang-och-cykelvag-mellan-vik-och-fronasudden-i-are
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jamtland/gront-ljus-for-en-gang-och-cykelvag-mellan-vik-och-fronasudden-i-are
https://www.jamtlandstidning.se/berg/ny-gang-och-cykelvag-genom-hackas/160561#:~:text=HACK%C3%85S%20%28JT%29%20P%C3%A5annonserade%20bygget%20av%20en%20g%C3%A5ng-%20och,har%20diskuterats%20l%C3%A4nge%20innan%20det%20nu%20blir%20verklighet
https://www.ltz.se/artikel/trafikverket-skippar-overgangsstallen-i-hackas-farligt-for-skolbarn-anser-kommunen/
https://www.ltz.se/artikel/trafikverket-skippar-overgangsstallen-i-hackas-farligt-for-skolbarn-anser-kommunen/
https://www.op.se/2019-07-12/gang-och-cykelvagen-genom-hackas-drojer-byggstart-forst-om-ett-par-ar/
https://www.op.se/2019-07-12/gang-och-cykelvagen-genom-hackas-drojer-byggstart-forst-om-ett-par-ar/
https://www.ltz.se/2021-10-01/startskott-for-gang-och-cykelvag-i-hackas-trafikverket-forsoka-undvika-att-folk-far-damm-i-grillkolen/
https://www.ltz.se/2021-10-01/startskott-for-gang-och-cykelvag-i-hackas-trafikverket-forsoka-undvika-att-folk-far-damm-i-grillkolen/
https://www.kommersannons.se/Notices/AwardNotice/5075
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Väg 638 - Duved-Ullån, Åre32  
Trafikverket planerar att bygga en cirka 2 kilometer lång gång- och cykelväg på norra sidan av väg 
638 mellan Ullån och Duved i Åre kommun. Byggstart är planerad till 2026 och kostnaden 
beräknas till omkring 50 miljoner kronor. Arbetet delas upp i tre etapper: Duved centrum – 
Fjällporten, Fjällporten – Tegefjäll, Tegefjäll– Ullån. 

Sträckan är en viktig länk för både turisttrafik och oskyddade trafikanter. Idag saknas helt 
separerad gång‑ och cykelbana, trottoar och vägren, vilket gör trafiksäkerheten låg för gående 
och cyklister. Den planerade GC‑vägen ska förbättra trygghet och framkomlighet längs hela 
vägavsnittet. 

Gång- och cykelvägsbyggen utanför Trafikverkets vägområde 
I Myrviken och Björnrike har privata aktörer tagit initiativ till, finansierat och genomfört 
byggnation av gång- och cykelväg.  

Ovikens företagarförenings ordförande, Sonja Björklund, respektive Björnrike 
Samfällighetsförening ordförande, Pontus Ellefsson, har intervjuats.  

Myrviken33, 34 

Bakgrund 
Myrviken i Oviksbygden, Bergs kommun, har länge haft behov av en gång- och cykelväg mellan 
centrum och Fröjdholmen, ett populärt rekreationsområde. Sträckan används dagligen av både 
barn och vuxna – från förskolegrupper på utflykt till äldre med rullator och barn som cyklar, går 
eller åker skateboard. 

I decennier har ortsbor försökt få Trafikverket att genomföra projektet. Medborgarförslag har 
skickats in till kommunen, men avslagits då kommunen ansett att Trafikverket som väghållare 
bär ansvaret. Trots att vägen finns med i den regionala transportplanen har projektet aldrig 
prioriterats för statlig finansiering. En kostnadsbedömning som Trafikverket gjorde för tio år 
sedan, cirka åtta miljoner kronor för en asfalterad väg med belysning, bidrog till att projektet 
nedprioriterades och sköts på framtiden. 

Beskrivning av projektet 
Den cirka 400 meter långa sträckan går längs med Fröjdholmsvägen, som är markerad med rött 
på kartan nedan. Området är relativt platt men blött. 

 
32 https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jamtland/efter-manga-ars-vantan-ska-gang-och-cykelvag-byggas-i-
duved   
33 https://www.sverigesradio.se/artikel/cykelvagen-blev-aldrig-byggd-sonja-tar-saken-i-egen-hander; 
https://www.sverigesradio.se/artikel/ovanlig-losning-i-berg-sa-finansieras-nya-vagen; 
https://www.jamtlandstidning.se/berg/oviksbygden-tar-saken-i-egna-hander-gor-gangvag-sjalva/238516  
34 https://www.oviken.se/ovikens-foretagarforening/  

https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jamtland/efter-manga-ars-vantan-ska-gang-och-cykelvag-byggas-i-duved
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jamtland/efter-manga-ars-vantan-ska-gang-och-cykelvag-byggas-i-duved
https://www.sverigesradio.se/artikel/cykelvagen-blev-aldrig-byggd-sonja-tar-saken-i-egen-hander
https://www.sverigesradio.se/artikel/ovanlig-losning-i-berg-sa-finansieras-nya-vagen
https://www.jamtlandstidning.se/berg/oviksbygden-tar-saken-i-egna-hander-gor-gangvag-sjalva/238516
https://www.oviken.se/ovikens-foretagarforening/
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Första etappen 
Den första etappen gick ut på att snabbt och kostnadseffektivt anlägga en cirka fyra meter bred 
grusad gång- och cykelväg som ett säkrare alternativ till Fröjdholmsvägen. Bredden valdes för att 
möjliggöra plogning med mindre lastbil. 

Sträckan löper på detaljplanerad mark och fick dras längs fastighetskanten samt bakom 
slakteriet och Hälsokällan. Kommunens miljö- och byggavdelning hjälpte till med dragningen. 
Markförhållandena var mycket blöta, vilket krävde stora mängder grovt och finare grus för att 
stabilisera underlaget och förbereda för framtida asfaltering. 

Skyltning har inte bedömts nödvändig, men vägen har fått ett namn och permanenta skyltar har 
satts upp. Under byggtiden har väderbeständiga banderoller informerat om projektet. Byggstart 
skedde vintern 2024–2025, då avverkning påbörjades. Vägen invigdes den 24 oktober 2025, även 
om vissa efterarbeten, bland annat bortforsling av rötter, slutförs 2026. 

Andra etappen 
Nästa steg är att asfaltera och belysa vägen. Myrvikens skol-IF och lokala idrottsföreningar 
planerar att söka stöd från Allmänna arvsfonden, med en ansökan på cirka två miljoner kronor. 
Befintlig vägbelysning i vägsamfälligheten bedöms underlätta arbetet. 

Målet är att binda ihop byn med idrottsplatsen och skapa en multifunktionell sträcka som kan 
användas för rullskidåkning, utegym och barnaktiviteter. Längs vägen ska soffor placeras ut, och 
företag som bidrar med mer än 10 000 kronor får sitt namn på soffornas plakat. 

Tillsyn, drift och underhåll  
Snöröjningen sköts första året ideellt av samma entreprenör som plogar området åt kommunen. 
Arbetet bedöms gå snabbt eftersom sträckan är kort. 

Hur framtida snöröjning och grusning ska finansieras är ännu inte klart. Föreningar kan söka 
kommunalt underhållsstöd, vilket bör kunna användas för mer än bara enklare skötsel. 

Trafikverket och tillstånd 
Gång- och cykelvägen är placerad 12 meter från Trafikverkets väg. Det enda undantaget är vid 
ICA, där avståndet är kortare. En skriftlig överenskommelse med Trafikverket (Evert Boeye) 
godkänner detta så länge avståndet är minst 4,5–5 meter och det finns plats för snöupplag. 
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Projektet har haft löpande kontakt med Länsstyrelsen och flera av kommunens funktioner, 
såsom näringslivsutskottet, miljö- och byggavdelningen och bygglovsenheten. Anders Englund 
på Bergs kommun har varit central i arbetet med kontakter och tillstånd. 

Tillstånd krävdes bland annat för byggnation inom vattenskyddsområde. Kartmaterial från 
Länsstyrelsen och kommunen kostade 2 500 kronor. Ansökan skickades vidare via miljö och 
byggnadsnämnden och låg ute för överklagande i 30 dagar – utan att någon överklagade. 

Kostnadskalkyl och utfall 
Den beräknade byggkostnaden var 950 000 kronor, inklusive ideellt arbete (som räknas både 
som en kostnad och finansiering). Tillståndskostnader på drygt 10 000 kronor har inte räknats in, 
men slutkostnaden höll ändå budget eftersom övriga utgifter blev lägre än väntat. 

Marken visade sig vara blötare än beräknat, vilket ökade behovet av arbete och grus. 

Finansiering 
Att finansiera infrastrukturprojekt visade sig svårt eftersom varken Allmänna arvsfonden eller 
Sparbanksstiftelsen bedömer gång- och cykelvägar som ungdoms- eller idrottsprojekt. När 
bygden beslöt att själva driva projektet blev både kommunen och Länsstyrelsen villiga att bidra 
För Bergs kommun var det första gången man delfinansierade ett projekt av detta slag. 
Kommunen gav 150 000 kronor, och Länsstyrelsen beviljade 150 000 kronor i bygdemedel, vilket 
krävde ett avtal om snöröjning första vintern. 

En stor del av finansieringen kom genom ideellt arbete, framför allt från Sonja Björklund i 
företagarföreningen och Daniel Englund från Englunds gräv och maskin. Företag och 
privatpersoner bidrog med pengar, rabatterade tjänster och material som grus och vägtrummor. 
Svenska kyrkan finansierade två gruslaster eftersom Pilgrimsleden passerar området, och en 
lokal fond bidrog med 10 000 kronor. 

Bygden slöt starkt upp kring projektet. Till invigningen den 24 oktober 2024 bidrog många ideellt; 
ICA sålde varor till inköpspris, PRO bakade 500 bullar, bygdegården kokade kaffe och Jämtlands 
republik skänkte invigningsbandet. En skylt kommer att sättas upp för att tacka alla som bidragit. 

Markägare och avtalsservitut 
Gång- och cykelvägen passerar tre fastigheter; Berg Namn 2:8, Berg Hanabacken 1:19 och Berg 
Borgen 2:28. Avtalsservitut har tecknats med samtliga markägare. Två fastigheter har samma 
ägare, medan den minsta, bakom ICA, har åtta delägare, vilket gjorde förhandlingarna mer 
komplexa. 

Företagarföreningen valde att inte stå som anläggningsägare eftersom det ligger utanför 
föreningens uppdrag och ekonomiska kapacitet. I stället tecknades avtalen genom Myssjö 
Ovikens Idrottsförening (MOIF), som redan äger andra anläggningar i området och har stabil 
ekonomi. Avtalsservitut bedömdes som det enklaste och mest kostnadseffektiva upplägget 
(cirka 1 800 kronor).35 

Markägarna fick ingen ersättning för upplåtelsen, men den största markägaren ersattes (såklart) 
för avverkad skog. Arbetet utfördes av den entreprenör som markägaren vanligen nyttjar och 
som är baserade i Myrviken.  

 
35 https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Servitut/uppratta-ett-
servitutsavtal/#anchor-1 

https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Servitut/uppratta-ett-servitutsavtal/#anchor-1
https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/tillgang-till-annans-fastighet/Servitut/uppratta-ett-servitutsavtal/#anchor-1
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MOIF, som formellt står som ägare till gång- och cykelvägen, förutsätts ha ansvarsförsäkring 
genom sin övriga verksamhet. 

Arbetet tog omkring ett år. Tidsplanen förlängdes eftersom stora delar gjordes ideellt och fick 
anpassas efter tillgänglig tid och maskiner. 

Lärdomar och arbetssätt 
• Använd bygdens nätverk. Ha en öppen dialog och samla en engagerad grupp – 

tillsammans kommer man långt. Skapa ett positivt driv och undvik negativa 
kommentarer som bromsar processen. 

• Fokusera på lösningar. I Myrviken valde man att inte klaga på att kommunen inte gjort 
jobbet, utan att själva visa att det gick. Det gjorde att kommunen senare blev mycket mer 
hjälpsam, både ekonomiskt och praktiskt. 

• Sätt delmål och fira dem. Att lyfta framsteg skapar energi. Inför invigningen väntades 
hundratals deltagare, hela skolan tog ledigt för att delta. 

• Acceptera att allt inte är klart från start. ”Vi har inte svar på alla problem de 
kommande tio åren – men löser vi det här, så löser vi resten.” 
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Foton  
Foton från Google maps (april 2025) 
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Foton från invigningen (24 oktober 2025) 
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Björnrike 

Bakgrund 
Björnrike är en del av skidområdet Vemdalen, tillsammans med Vemdalsskalet och 
Klövsjö/Storhogna. Björnrike samfällighetsförening36 förvaltar gemensamhetsanläggningen 
Härjedalen Vemdalens Kyrkby ga:11, som omfattar drygt två mil väg, infartsområdet från väg 
514, vägbelysning, parkeringar, sanddepåer, gång- och skidbro, gångvägar, sopstationer samt 
naturmark med skidleder. 

Under senare år har gående, joggare och cyklister blivit fler längs den nedre delen av Björnvägen, 
samtidigt som hastigheterna är höga och utrymmet för fotgängare är begränsat när bilar möts. 
För att öka säkerheten och underlätta för resenärer som anländer till Björnrike vägskäl med 
kollektivtrafik beslutade samfälligheten att bygga en gång- och cykelväg. 

Terrängen är kuperad och typiskt fjällnära med berg och stora block, vilket påverkar 
byggnationens förutsättningar. 

 

Beskrivning av projektet 
Projektet startade våren 2023, direkt efter snösmältningen. En lokal entreprenör byggde 
vägkroppen som totalentreprenad och blev klar till midsommar. Belysningen försenades på 
grund av sex månaders leveranstid och installerades först i december 2023. Våren 2024 lades ett 
sista gruslager på cirka fem centimeter. 

Gång- och cykelvägen är ungefär tre meter bred och har diken på båda sidor för avrinning och 
snöupplag. Utformningen är dimensionerad för områdets hjullastare som sköter snöröjningen, 
och följer samfällighetens egna säkerhetskrav. 

Grus valdes som beläggning i stället för asfalt, eftersom asfalt bedömdes ge höga framtida 
underhållskostnader vid tjälskador och inte passade områdets karaktär. Asfaltering kan 
övervägas senare om behov uppstår. 

 
36 Källa: Björnrike samfällighets årsredovisning 2024 (8809fdb5-eb92-4f45-92dd-e6eccbd3a623.pdf) och 
investeringsplan (uppdaterad 2025) (91d48a6d-be55-4e74-93a2-321d5848620a.pdf). Mer info här: 
https://bjornrikesf.se/%C3%A5rsm%C3%B6ten-34130445  

https://files.builder.misssite.com/88/09/8809fdb5-eb92-4f45-92dd-e6eccbd3a623.pdf
https://files.builder.misssite.com/91/d4/91d48a6d-be55-4e74-93a2-321d5848620a.pdf
https://bjornrikesf.se/%C3%A5rsm%C3%B6ten-34130445


 

29 
 

Samfälligheten installerade belysning längs hela sträckan för att öka säkerhet och trygghet. På 
önskemål från SkiStar användes samma armatur som i övriga området, vilket nästan 
fördubblade kostnaden. Totalt sattes 44 belysningsstolpar upp. 

För att lantmäteriförrättningen skulle avslutas krävdes en slutbesiktning, och protokollet 
lämnades till lantmätaren innan ärendet kunde stängas. 

Inga Trafikverks-tillstånd krävdes.  

Tillsyn, drift och underhåll  
Drift och underhåll av gång- och cykelvägen sköts på samma sätt som övriga delar av 
samfällighetens anläggningar. Samfällighetens vägfogdar ansvarar för tillsyn och upphandlar 
entreprenörer vid behov. 

Underhållsåtgärder: 

• Slitlager: Hyvling och påfyllning av de översta cirka fem centimetrarna görs efter behov. 
• Snöröjning: Faktureras per timme. Kostnaden för att ploga GC-vägen är låg, cirka 300 

kronor per tillfälle. 
• Halkbekämpning: Sandning är dyrare och kostar 1 000–1 500 kronor per tillfälle. 

Eftersom vägen är klassad som gångväg gäller att man går på egen risk. Samfälligheten som 
väghållare har ingen skyldighet att halkbekämpa inom en viss tidsram, men har en 
ansvarsförsäkring. 

Belysning: 

• Elförbrukningen kostar ungefär 1 000 kronor per år, medan den fasta nätavgiften till BTEA 
är betydligt högre, cirka 10 000 kronor per år. 

Investeringskostnader 
Den 1 300 meter långa gång‑ och cykelvägen med belysning kostade totalt cirka 5,1 miljoner 
kronor. Av detta var 1 miljon kronor ersättning till markägaren i samband med avtalsservitut för 
ett vägområde på 1 300 x 10 meter. 

Belysningen kostade också ungefär 1 miljon kronor. Föreningen kunde använda två befintliga 
elanslutningar, vilket sparade kostnader och gav redundans. Varje färdigmonterad 
belysningsstolpe kostade cirka 25 000 kronor, och hårdvaran köptes rabatterat via SkiStars avtal. 

En tidigare offert på GC-byggnationen, från en aktör i Västerås, låg på cirka nio miljoner kronor, 
vilket samfälligheten valde att avstå från. En SWECO‑förstudie för cirka 300 000 kronor 
övervägdes men bedömdes onödig då föreningen litade på de lokala entreprenörerna. 

Det ideella arbetet var begränsat till styrelsens samordning, medan en projektledare arbetade 
cirka 150 timmar mot ersättning. 

Projektet kunde även nyttja schaktmassor från bygget av nya Coop i Vemdalen by. Massorna var 
kostnadsfria, och föreningen betalade endast transporten, vilket halverade kostnaden jämfört 
med att köpa fyllning. 

Investeringen är långsiktig. Själva vägen skrivs inte av, medan belysningsstolpar och armatur 
beräknas hålla i cirka 40 år, och nedgrävd elkabel i 60–70 år.  
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Finansiering 
Samfälligheten stod för hela investeringen, som fördelades på alla andelsägare – samma princip 
gäller för löpande drift- och underhållskostnader. 

En samfällighetsförening får endast genomföra åtgärder som ryms inom det befintliga 
anläggningsbeslutet. Gång‑ och cykelvägen bedömdes ligga inom ramarna, men belysningen 
krävde ett klargörande. I samband med en omförrättning hos Lantmäteriet, kopplad till 
ombyggnation av sopställena, fastslogs att både gångvägen och dess belysning får ingå i 
anläggningen. 

Beslutet innebär att samfälligheten har rätt att ta ut kostnader för investering och drift från 
samtliga andelsägare, även de som ännu inte bebyggt sina fastigheter.  

Markägare och avtalsservitut 
Totalt berördes endast en fastighet, Härjedalen Vemdalens kyrkby 43:12. Avtalsservitut 
tecknades mellan fastighetsägaren och samfällighetsföreningen.   
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Foton 
Tagna i oktober 2025 

 

 

Foto från föreningens årsmöte:  
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Sammanställning, kostnader 
Byggnation, inom Trafikverkets vägområde 
När Trafikverket bygger gång- och cykelvägar enligt VGU-regelverket uppgår kostnaden vanligtvis 
till 10 000–20 000 kronor per meter, vilket inkluderar framtagandet av vägplan. I mer 
komplicerade miljöer, exempelvis där sektionerna är trånga, marken lutar, berg behöver hanteras 
eller där Trafikverket saknar full rådighet över marken, kan kostnaden stiga till omkring 25 000 
kronor per meter, uppger Daniel Gideonsson på Trafikverket. 

Projekteringen står för en relativt liten del av den totala kostnaden. Den största kostnaden ligger i 
själva produktionen. Materialpriserna har ökat kraftigt de senaste åren och asfaltering är särskilt 
dyrt. Markförhållandena har stor betydelse för slutkostnaden. Om projektet exempelvis berör 
berg, myrmark eller kräver omfattande massförflyttningar ökar priset. 

Vid planering av en ny gång- och cykelväg används en beräkningsmodell. Aktuella 
förutsättningar matas in i ett beräkningsprogram som, baserat på markens egenskaper, 
genererar underlag för hur vägen ska konstrueras. 

Referensprojekt Total kostnad 
(mkr) 

Längd (meter) Byggkostnad 
(kr/m) 

Kommentar 

TRV (Väg 638, Åre) 50 2 000 25 000 Enligt VGU 
TRV (Väg E14, Åre) 40 1 500 26 700 Enligt VGU 
TRV (Väg 593, 
Hackås) 

24 3 000 8 000 Enligt VGU 

TRV, generella 
benchmarksiffror 

10 000 – 20 000, ibland 25 000  
(inkluderar ny vägplan) 

Enligt VGU 

 

Byggnation, utanför Trafikverkets vägområde 
Referensprojekt Total kostnad 

(mkr) 
Längd (meter) Byggkostnad 

(kr/m) 
Kommentar 

Björnrike 3,1 (exkl 1 för 
mark och 1 för 

belysning) 

1 300 2 400  Grusad väg 

Myrviken 0,95 
 

400 2 400 Grusad väg 

Härjedalens 
kommun 

3 500 – 4 000 kr/m Mark- och 
exploaterings-
avdelningens 
uppskattning 

Förstudie 
cykelleder i Berg37 

MTB-led: ca 1 500–3 000 kr/m 
Smal och hållbar grusväg: ca 500–600 kr/m 

Grusad väg 

 

Tillsyn, drift och underhåll 
Tillsyn, drift och underhåll omfattar löpande insatser som snöröjning, halkbekämpning, 
slyröjning, dikesrensning, lagning av potthål, dammbindning, åtgärder vid tjällossning, stormar 
och vårfloder samt kontroller av skyltar och belysning. Det ingår även att rapportera skador och 
dokumentera utförda åtgärder. Regelbundna inspektioner, särskilt efter kraftigt regn eller hög 

 
37 https://berg.se/kommun-och-politik/aktuella-och-avslutade-projekt/aktuella-projekt/forstudie-
cykelleder-i-berg 

https://berg.se/kommun-och-politik/aktuella-och-avslutade-projekt/aktuella-projekt/forstudie-cykelleder-i-berg
https://berg.se/kommun-och-politik/aktuella-och-avslutade-projekt/aktuella-projekt/forstudie-cykelleder-i-berg
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belastning, minskar risken för större och dyrare ingrepp. En årlig underhållsplan 
rekommenderas. 

Utanför Trafikverkets vägområde 
Referensprojekt, Björnrike  

• Tillsyn - Sköts av samfällighetens egna vägfogdar. 
• Drift och underhåll - Entreprenörer anlitas vid behov för:  

o Hyvling, grusning och byte av slitlager (material och maskintid faktureras). 
o Snöröjning: cirka 300 kronor per tillfälle. 
o Halkbekämpning: 1 000 – 1 500 kronor per tillfälle.  

• Belysning: 
o Elförbrukning: cirka 1 000 kronor/år 
o Fast nätavgift: cirka 10 000 kronor/år 
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Resultatredovisning 
Finansiering 

Inom Trafikverkets vägområde 
Åtgärder som görs inom Trafikverkets vägområde kan antingen finansieras genom den regionala 
transportplanen eller genom extern finansiering.  

Extern finansiering  
På grund av de mycket begränsade investeringsmedlen i den regionala transportplanen behöver 
andra alternativa finansieringar undersökas.  

Trafikverket och Region Jämtland Härjedalen tillåter att åtgärder inom Trafikverkets vägområde 
kan finansieras externt, men arbetet måste utföras i enlighet med Trafikverkets regelverk, såsom 
VGU (Vägars och gators utformning). Om byggnation av en gång- och cykelväg som ingår i statlig 
anläggning planeras, krävs samverkans- och bevakningsavtal mellan kommunen och 
Trafikverket. Trafikverket tecknar endast avtal med kommuner. Utredning och projektering kan 
genomföras utan avtal. 

Härjedalens kommun saknar ekonomiska resurser för att själva finansiera åtgärderna och 
önskar samverka med markägare, föreningar och näringsliv för att kunna bygga enklare gång- 
och cykelvägar, både inom och utanför Trafikverkets vägområden. 

Om projektering görs med externa medel, ger det då förtur i den regionala transportplanen?  
Enligt den regionala planläggaren, Jennie Söderberg, ger projektering, finansierad med externa 
medel, inte någon förtur vid prioritering av ärenden/objekt för genomförandeprojekt. 

Kan förskottering tillåtas? 
Förskottering, det vill säga återbetalning av projekteringskostnad till externa finansiärer, tillåts 
inte om byggnation av GC-väg senare skulle prioriteras i den regionala transportplanen.  

Utanför Trafikverkets vägområde 
Att anlägga en gång- och cykelväg utanför Trafikverkets vägområde kan vara både snabbare och 
mer kostnadseffektivt. Genom gemensamma insatser skulle finansiering kunna samlas in från 
olika intressenter och bidragsgivare för att möjliggöra byggnation av gång- och cykelvägen. 

Erfarenheter från referensprojekten 
Referensprojekt, Myrviken: Bergs kommun bidrog med 150 000 kronor, och Länsstyrelsen 
beviljade ytterligare 150 000 kronor i bygdemedel. Crowdfunding gav dessutom både pengar och 
material från privatpersoner och företag. Företag som skänker mer än 10 000 kronor får ett 
namnplakat på sofforna längs gång- och cykelvägen. Ideellt arbete har också räknats in som 
både kostnad och del av finansieringen. 

Referensprojekt, Björnrike: Samfälligheten stod för hela investeringen, som fördelades på alla 
andelsägare. Samma princip gäller för löpande drift- och underhållskostnader. 

Medfinansiering från intressenter 
De som har störst nytta av en ny gång- och cykelväg är också de som sannolikt har störst 
intresse av att medfinansiera investeringen. Exempel på sådana aktörer är: 
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• Boende och fritidshusägare, ofta representerade genom vägsamfälligheter eller 
samfällighetsföreningar. 

• Företag i området som gynnas av tryggare och mer tillgängliga gångstråk. 
• Exploatörer som vill öka attraktionskraften i befintliga eller nya områden. 
• Föreningar som använder sträckan och ser nytta för sina medlemmar. 

För de undersökta sträckorna har en sammanställning av potentiella intressenter gjorts, se 
bilagor.  

Bidrag från exploatörer för finansiering av åtgärder utanför exploaterat område 
Kommuner har möjlighet att, genom exploateringsavtal enligt plan- och bygglagen (PBL), ställa 
krav på att exploatörer deltar i finansiering av gatuåtgärder även utanför det område som ska 
exploateras.  

Sådana krav får endast ställas om åtgärderna har ett tydligt och direkt samband med 
exploateringen, exempelvis om den nya bebyggelsen medför ökad trafikbelastning som kräver 
förstärkningar eller ny gång- och cykelinfrastruktur. Kraven ska vara proportionerliga i omfattning 
och kostnad, tydligt motiverade i planbeskrivningen38 och kopplade till behov som uppstår som 
en följd av exploateringen/nödvändiga för att hantera exploateringens effekter.  

Kommunen får däremot inte använda exploateringsavtal för att finansiera åtgärder som saknar 
koppling till den aktuella utvecklingen eller som främst gynnar andra delar av kommunen 

Om exploateringen medför ökad trafik på en anslutande gata kan kommunen ställa krav på 
exploatören att exempelvis bygga rondell, bredda gata, anlägga GC-väg, förbättra korsning eller 
ordna belysning. Detta kan ske även utanför planområdet, så länge behovet orsakas av 
exploateringen. 

Finansiering genom stödmedel 
Om GC-väg byggs utanför Trafikverkets vägområde, kan det vara aktuellt för förening att söka 
stödmedel för finansiering av projektering och/eller byggnation.  

Förslag på aktörer att söka stöd från: 
• Skyltfonden 

o https://www.trafikverket.se/e-tjanster/projektbidrag-fran-skyltfonden/  
o Två gånger om året delar Skyltfonden ut pengar till olika projekt. Ambitionen är att 

stötta goda idéer som kan bidra till bättre trafiksäkerhet. 
• Bidragsportalen  

o https://www.bidragsportalen.se/  
o Kommunen har licenser till Bidragsportalen. Föreningar kan få login till denna för att 

leta efter bidrag att söka. 
• Medfinansiering kan sökas från kommun 

o Kommunen har en medfinansieringspott. Kontakta kommunstyrelsens ordförande för 
vidare ansökan/dialog.  

• Bygdemedel  
o https://www.lansstyrelsen.se/e-portal/sok-e-tjanster/ansok-om-bygdemedel.html  

 
38 Planbeskrivningen är en handling som anger syftet med detaljplanen och förklarar detaljplanen så att 
den ska kunna förstås och genomföras. En planbeskrivning är ett verktyg som ska ge intressenter, 
sakägare och tillsynsmyndigheter en bild av vad detaljplanen innebär, hur den påverkar intressen utifrån 
olika aspekter och vilka avvägningar som gjorts mellan olika intressen. 

https://www.trafikverket.se/e-tjanster/projektbidrag-fran-skyltfonden/
https://www.bidragsportalen.se/
https://www.lansstyrelsen.se/e-portal/sok-e-tjanster/ansok-om-bygdemedel.html
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o Bygdemedelsfonder i Härjedalen: 
▪ Grundsjöfonden, 1,6 mkr (Hede, Vemdalen, Vemhån med flera) 
▪ Lofssjöfonden, 0,35 mkr (Lofsdalen) 
▪ Lossenfonden, 2,5 mkr (Västra) 

o Kan sökas för investering men inte till drift. Viktigt att ha en driftsmodell och 
finansiering för driften. 

o Kan sökas av alla föreningar; även nybildade. En förening måste dock ha skickat in 
ansökan om organisationsnummer till Skatteverket för att få söka bygdemedel. 
Föreningen som söker stöd måste vara öppen för alla, till exempel en 
bygdegårdsförening, hembygdsförening, idrottsförening eller annan förening som 
verkar i bygden.  

o Även bolag kan söka, men bör då ha i beaktande att stödet ingår i det som kallas för 
försumbart stöd (de minimis), vilket det finns EU-regler och takbelopp för. 

o Det är organisationen som har skrivit nyttjandeavtal eller avtalsservitut som kan 
beviljas stöd. Tioårsavtal rekommenderas. 

• Leader 
o https://leadergrogrund.se/  
o Är positiva till den här typen av investeringar. Stödet går att använda för finansiering av 

byggnation av anläggning.  
o Projektbelopp på upp till 2,5 mkr kan sökas. 
o Pengarna kan börja sina i den innevarande budgetperioden och/eller pengar är 

öronmärkta för vissa initiativ inom ”mobilisering/nya funktioner” (ny servicelösning). 
Ny budgetperiod 2028.  

• Allmänna Arvsfonden 
o https://www.arvsfonden.se/  
o Ansökningar ska utgå från organiserad aktivitet eller syfta till att skapa rörelse hos 

målgruppen. Gång- och cykelvägar kan motiveras om de knyter samman IP och Kåvan 
och skapar nya rörelsemöjligheter. 

o Arvsfonden har tidigare beviljat stöd för tillgänglighetsanpassning av anläggningar, 
exempelvis: 

▪ Asfalterade gångvägar för bättre tillgänglighet 
▪ Beläggning för framkomlighet med golfbilar/handikappfordon 
▪ Asfalterade slingor för rullskidåkning för barn och ungdomar 

o En ideell förening, t.ex. Funäsdalens IF, bör troligen stå som sökande. 
o Driftsmodell och finansiering behöver beskrivas tydligt. 

• ERUF-medel från Tillväxtverket  
o https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering.1133.html  
o  Lyft gärna fram näringslivsnyttan. Exempel: 

▪ Om fler kan cykla till jobbet i stället för att ta bilen frigörs parkeringsplatser i 
byn, vilket gör det lättare för besökare att parkera och handla – en fördel för det 
lokala näringslivet. 

▪ Investeringen knyter ihop centrala lägen och gör det enklare för både bofasta 
och besökare att ta sig runt till fots eller med cykel, vilket ökar tillgängligheten 
till butiker, restauranger och evenemang. 

o Företag och föreningar kan söka. Kanske Företagarföreningen eller nybildad 
intresseförening? 

o Medfinansiering från Region Jämtland Härjedalen är sannolikt inte möjligt att få, då de 
inte finansierar denna typ av investering/projekt. 

https://leadergrogrund.se/
https://www.arvsfonden.se/
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering.1133.html
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• Vinnova - Impact innovation: omställningslabb för framtidens livsmiljöer 
o https://www.vinnova.se/e/utlysning-2024-01497/impact-innovation-omstallningslabb-

for-2025-04835/  
o Eventuellt skulle denna utlysning kunna vara aktuell för pilot för byggnation av GC-väg 

• Klimatklivet 
o https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet  
o Genom att gynna gång- och cykeltrafik, kan bilar användas i mindre utsträckning, vilket 

ger en klimatvinst. Om denna går att räkna på, kan stöd sökas.  
• Riksidrottsförbundet (RF- SISU Jämtland – Härjedalen) 

o https://www.rfsisu.se/distrikt/jamtland-harjedalen/bidrag-och-stod/ekonomiskt-stod  
o Det måste vara en idrottsförening som söker och ansvarar för driften av anläggningen.  
o Projektbelopp på upp till 0,4 mkr kan sökas, medfinansiering på minst 50 % behövs.  

• Sparbanksstiftelsen  
o https://www.swedbanksagarstiftelsejamtlandslan.se/  
o Ej för investering/byggnation av anläggning 

Eventuellt kommer följande aktörer att ha ny utlysning:  
• Länsstyrelsen: LONA – Lokala naturvårdssatsningen 

o https://www.naturvardsverket.se/bidrag/lona/ 
o Det finns två huvudsakliga spår inom LONA: 

▪ Ordinarie LONA – naturvård, friluftsliv, folkhälsa  
(2025–2026 saknas medel för nya ordinarie LONA-projekt – endast pågående 
projekt finansieras vidare.) 

▪ LONA – Våtmark 
Detta är det stöd som går att söka för nya projekt under 2025–2026. Bidrag kan 
täcka upp till 90 % av kostnaderna. Stöd ges för till exempel restaurering och 
anläggning av våtmarker (diken läggs igen, svämområden, tvåstegsdiken med 
mera), förberedelsearbete (projektering, hydrologiska analyser med mera). 

• Folkhälsomyndigheten 
o https://www.folkhalsomyndigheten.se/om-

folkhalsomyndigheten/statsbidrag/beviljade-medel/beviljade-statsbidrag-
2025/statsbidrag-till-organisationer-inom-civila-samhallet-som-arbetar-med-
rorelseframjande-aktiviteter-2025/ 

o Möjligheten att söka fanns under 2025. Oklart om stödet kommer åter. 

Finansiering kan bestå av finansiellt stöd men även i form av arbete. Stödgivare kräver oftast 
medfinansiering, som även kan bestå av eget arbete (till exempel ideellt arbete eller arbete som 
utförs av kommunens förvaltningar, såsom miljö och bygg).  

Anläggningsbidrag från kommunen - exempel från Norrtälje kommun 
Norrtälje kommun har ett upplägg39 som skulle kunna vara av intresse för Härjedalens kommun 
att undersöka vidare. Norrtälje kommun erbjuder anläggningsbidrag till föreningar för att 
påskynda utbyggnaden av cykelvägar på landsbygden. Syftet är att stärka en levande landsbygd 
och främja hållbara resval, särskilt på platser där säkra och attraktiva cykelvägar i dag saknas. 

Bidraget riktar sig till föreningar som själva kan anlägga nya gång- och cykelvägar på 
landsbygden. Det kan även sökas för att rusta upp befintliga gång- och cykelvägar till en högre 

 
39 https://www.norrtalje.se/info/trafik-gator-parker/anlaggningsbidrag-for-gang--och-cykelvagar/  

https://www.vinnova.se/e/utlysning-2024-01497/impact-innovation-omstallningslabb-for-2025-04835/
https://www.vinnova.se/e/utlysning-2024-01497/impact-innovation-omstallningslabb-for-2025-04835/
https://www.vinnova.se/e/utlysning-2024-01497/impact-innovation-omstallningslabb-for-2025-04835/
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet
https://www.rfsisu.se/distrikt/jamtland-harjedalen/bidrag-och-stod/ekonomiskt-stod
https://www.swedbanksagarstiftelsejamtlandslan.se/
https://www.naturvardsverket.se/bidrag/lona/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/om-folkhalsomyndigheten/statsbidrag/beviljade-medel/beviljade-statsbidrag-2025/statsbidrag-till-organisationer-inom-civila-samhallet-som-arbetar-med-rorelseframjande-aktiviteter-2025/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/om-folkhalsomyndigheten/statsbidrag/beviljade-medel/beviljade-statsbidrag-2025/statsbidrag-till-organisationer-inom-civila-samhallet-som-arbetar-med-rorelseframjande-aktiviteter-2025/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/om-folkhalsomyndigheten/statsbidrag/beviljade-medel/beviljade-statsbidrag-2025/statsbidrag-till-organisationer-inom-civila-samhallet-som-arbetar-med-rorelseframjande-aktiviteter-2025/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/om-folkhalsomyndigheten/statsbidrag/beviljade-medel/beviljade-statsbidrag-2025/statsbidrag-till-organisationer-inom-civila-samhallet-som-arbetar-med-rorelseframjande-aktiviteter-2025/
https://www.norrtalje.se/info/trafik-gator-parker/anlaggningsbidrag-for-gang--och-cykelvagar/
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standard. Kommunen kan bevilja bidrag upp till 75 % av den totala byggkostnaden, vilket 
omfattar både arbets- och materialkostnader, om inte särskilda skäl talar för annat. 

Föreningar som beviljas bidrag tecknar avtal med kommunen och övertar därmed driftansvaret. 
De förbinder sig att hålla cykelvägen i gott skick samt öppen och farbar för allmänheten. Inga 
bidrag lämnas för driftåtgärder, utan föreningen ansvarar för samtliga kostnader kopplade till 
drift och förvaltning. 

Under perioden 2018–2024 har elva föreningar beviljats bidrag för tolv projekt i Norrtälje 
kommun. Nio av dessa projekt är slutförda och gång- och cykelvägarna har färdigställts. 

 

Ägar- och förvaltarskap  
Om GC-väg eller trottoar byggs inom Trafikverkets vägområde, tar Trafikverket ägar- och 
förvaltaransvar (huvudmannaskap eller väghållaransvar). Om GC-vägen byggs på privat mark, 
behöver någon annan part ta detta ansvar. Det är denna part som skriver avtal med markägare 
och säkerställer att gång- och cykelvägen, när den väl är byggd, driftas och underhålls.  

I referensprojektet Björnrike var samfälligheten både projektägare vid byggnationen och har ett 
väghållaransvar för den färdiga vägen. I Myrviken var det företagarföreningen som var 
projektägare och projektledde byggnationen, medan idrottsföreningen tog ett huvudmannaskap 
och skrev markavtal och ansvarar för fortsatt drift och underhåll.  

Härjedalens kommun 
Kommunen kommer inte att vara huvudman eller ha väghållaransvar för framtida gång- och 
cykelvägar. Kommunen arbetar för närvarande med överlämning av väghållaransvar av enskilda 
vägar. 

Vägsamfällighet/samfällighetsförening  
En gemensamhetsanläggning är en anläggning som ägs och tas hand om av flera fastigheter 
ihop. När Lantmäteriet har bildat en gemensamhetsanläggning, kan också en 
samfällighetsförening bildas genom en lantmäteriförrättning. Syftet med en 
samfällighetsförening är att förvalta och sköta gemensamma områden och anläggningar. Detta 
regleras av anläggningslagen. Alla berörda fastigheter ingår i anläggningen enligt andelstal. 
Samfälligheten har rätt att ta ut avgifter för att sköta gemensamhetsanläggningen.40  

I fall där gång- och cykelväg anläggs på privat mark skulle det sannolikt vara svårt att få igenom 
en lantmäteriförrättning. Var dras gränsen för att GC-vägen är till nytta för de ingående 
fastighetsägarna? 

Intresseförening 
Om inte en redan befintlig förening önskar ta på sig ansvaret att anlägga och/eller förvalta en 
gång- och cykelväg, kan en ny ideell intresseförening behöva startas i vilken 
berörda/intresserade (vägsamfälligheter) kan ingå som medlemmar. 

En ideell intresseförening har ingen rätt att ta ut avgifter, därför måste alla kostnader bygga på 
frivilliga överenskommelser eller avtal mellan medlemmarna. Medlemmarna kommer 

 
40 https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/samfallighet--aga-och-anvanda-gemensamt/  

https://www.lantmateriet.se/sv/fastighet-och-mark/samfallighet--aga-och-anvanda-gemensamt/
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gemensamt överens om hur kostnader ska fördelas, exempelvis baserat på nyttjande eller antal 
andelsägare. 

Föreningen tecknar avtalsservitut eller nyttjandeavtal med berörda markägare för att få anlägga 
och använda grusvägen. Avtalet reglerar också ansvar för drift och underhåll under avtalstiden. 

Metodik och genomförandeplan 
Ett av syftena med denna förstudie var att ta fram metodik och genomförandeplan som inte bara 
är användbar på fjälldestinationer i Härjedalens kommun, utan även kan tillämpas på andra 
orter och kommuner med liknande karaktär vid byggnation, drift och underhåll av enklare gång- 
och cykelvägar.  

Förstudien har kommit fram till två alternativa tillvägagångssätt för att anlägga och finansiera 
gång- och cykelvägar utanför den regionala transportplanen, varav det ena är (1) utanför 
Trafikverkets vägområde, på privat mark och det andra (2) inom Trafikverkets vägområde, genom 
breddning av vägbana inom befintligt område.  

 

 

Att anlägga en gång- och cykelväg utanför Trafikverkets vägområde kan framstå som ett mer 
realistiskt alternativ, som skulle kunna genomföras i närtid och till en lägre kostnad. Detta 
förutsätter dock att mark finns tillgänglig liksom finansiering samt att en drivande projektgrupp, 
exempelvis en intresseförening, kan säkerställa genomförande, drift och underhåll. 

Tillsammans med Trafikverket har olika lösningar inom befintligt vägområde diskuterats. Endast 
alternativet ”breddning inom befintligt vägområde” bedöms ha viss möjlighet att genomföras 
inom relativt snar framtid och till en rimligare kostnad, framförallt om annan entreprenör än 
Trafikverket utför arbetet, än om ny vägplan krävs. Samtidigt bedöms sannolikheten ändå vara 
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låg för att detta alternativ ska vara möjligt, då Trafikverket normalt inte får ta mer mark i anspråk 
än nödvändigt och det därför finns begränsat utrymme att använda. 

För båda tillvägagångssätten krävs 100 % privat finansiering. Sannolikheten att GC‑vägarna kan 
finansieras via den regionala transportplanen är mycket liten, vilket var en av orsakerna till att 
denna förstudie initierades. 

 

Tillvägagångssätt 1 – Givet att relevanta tillstånd beviljas, är det fritt fram att anlägga gång- och 
cykelvägar på privat mark, förutsatt att finansiering finns. Samråd med Länsstyrelse och 
Trafikverket behövs endast om gång- och cykelväg anläggs i nära anslutning till Trafikverks-väg.  

Tillvägagångssätt 2 – Om utredning visar att breddning av befintligt område anses vara möjligt 
och om full finansiering finns, behöver inte Regionen involveras eftersom projektet genomförs 
helt utanför den regional transportplanen och dess budget.  

Förskottering är inte möjlig att få från kommun eller Trafikverket. 

 

Metoderna för genomförande beskrivs i bilaga A och B.  

Undersökta vägsträckor 
Förstudien har undersökt fem vägsträckor för att bättre förstå förutsättningar, utmaningar och 
möjligheter med att få till gång- och cykelvägar på ett alternativt vis, det vill säga utanför den 
regionala transportplanens genomförande- och finansieringsmodell.  

När sträckorna undersöktes, var utgångspunkten tillvägagångssätt 1 och den framtagna 
metoden, beskriven i bilaga A, applicerades. Dock visade det sig att den inte var helt relevant för 
alla sträckor. 

Sträckorna är följande: 
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1. Funäsdalen – Bruksvallarna  

2. Funäsdalen – Kåvan  

3. Funäsdalen – Söromsjön 

4. Vemdalen – Skalsporten 

5. Vemdalen – Skalspasset  

Sträckorna hade inför förstudien valts ut av olika skäl och beskrivs utförligt i bilagorna 1–5, med 
en sammanfattning nedan. Under arbetets gång tillkom Skalsporten, men både Skalsporten och 
Skalspasset prioriterades ned till förmån för de övriga sträckorna på grund av tidsbrist.   

Sammanfattning av resultat per undersökt vägsträcka 
1. Funäsdalen – Bruksvallarna  
Den cirka 1400 meter långa sträckan på väg 533, mellan Bruksvallarnas skola och nerfarten till 
väg 534 mot Stig Myhrs livs, har tagits med i denna förstudie eftersom behovet av en gång- och 
cykelväg lyfts i Funäsdalens lokala utvecklingsplan från 2023. Dessutom skickade 
Bruksvallarnas byalag redan 2019 in ett medborgarförslag (KS 2019/540) att kommunen skulle 
prioritera en gång- och cykelväg samt fartdämpande åtgärder längs väg 533. Kommunstyrelsen 
beslutade i november 2019 (KS §296) att driva en ÅVS (åtgärdsvalstudie) och prioritera gång- och 
cykelvägen längs väg 533 samt fartreducerande hinder i länstransportplanen 2018–202941. 
Kommunen har prioriterat åtgärden i Härjedalens inspel till den regionala 
transportplanen/länstransportplanen. Dessvärre prioriterades inte åtgärden då och inte heller i 
den senaste planen för perioden 2026–2032.  

Denna förstudie syftar till att hitta alternativa lösningar, utanför det klassiska upplägget att bygga 
gång- och cykelvägar inom Trafikverkets vägområde och med finansiering via den regionala 
transportplanen. Inför möten med den mycket engagerade gruppering som finns i Bruksvallarna, 
togs därför några förslag fram på alternativa sträckningar utanför Trafikverkets vägområde, vilka 
grupperingen direkt avfärdade. Gruppen bedömde att de alternativa förslagen inte skulle 
fungera, eftersom oskyddade trafikanter sannolikt ändå skulle fortsätta att använda väg 533 och 
534 i stället för att ta omvägar.  

Grupperingen anser att en gång- och cykelväg på privat mark utanför Trafikverkets vägområde 
inte är ett genomförbart alternativ utan anser att andra lösningar behöver utredas. Ett första steg 
är att utreda om det går att anlägga en enklare trottoar inom Trafikverkets befintliga vägområde.  

Grupperingen i Bruksvallarna vill gärna samverka med Trafikverket och kommunen i ett projekt 
för att hitta en lösning på dagens stora trafiksäkerhetsrisk. Gruppen ser framför sig att 
kommunen tar ett projektledaransvar, vilket inkluderar att leda arbetet samt undersöka och söka 
finansiering. Grupperingen har redan tagit kontakt med olika stödgivare och har även en 
direktdialog med politiker för att driva på. 

2. Funäsdalen – Kåvan  
Den cirka 900 meter långa sträckan på väg 531 (Vallarvägen) mellan Funäsdalens förskola och 
Nya Kåvaninfarten har tagits med i denna förstudie eftersom behovet av en gång- och cykelväg 
lyfts i Funäsdalens lokala utvecklingsplan från 2023. Kommunen har inkluderat åtgärden i 

 
41 Numera omdöpt till ”regional transportplan” 
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Härjedalens inspel till den regionala transportplanen, men dessvärre har åtgärden inte 
prioriterats i planen. 

Ökad exploatering har lett till fler oskyddade trafikanter längs vägen. Antalet permanentboende 
växer och fler barn borde kunna gå till skola och fritidsaktiviteter, men föräldrar tvingas köra dem 
av säkerhetsskäl.  

Ytterligare exploatering planeras:  
• cirka 30 nya villatomter väster om Vallarvägen (i slutskedet av detaljplanering) 
• cirka 300 lägenheter, samt en eventuell ny förskola/skola, särskilt boende med mera på 

Röstberget/Kvarnströmmen (planbesked beviljat) 

Den tänkta exploateringen på Röstberget/Kvarnströmmen med anslutningsväg till Vallarvägen 
ger sannolikt ökad trafikbelastning som kräver förstärkningar eller ny gång- och 
cykelinfrastruktur på den undersökta sträckan, som redan är en hårt belastad genomfartsled 
mot Bruksvallarna, Ramundberget, Ljungdalen och Ljusnedal. Krav, proportionerliga i omfattning 
och kostnad, borde därmed kunna ställas på exploatören och vara tydligt motiverade i 
planbeskrivningen. Enligt plan- och bygglagen (PBL) kan exploatörer bidra till infrastruktur som 
krävs till följd av ny bebyggelse, men inte för att lösa redan befintliga brister. 

Förstudiens utgångspunkt och mål var att försöka hitta en lösning för att anlägga en gång- och 
cykelväg utanför Trafikverkets vägområde. Detta tros vara möjligt att få till, men behöver 
ytterligare utredas och konkretiseras. Markägare på västra sidan av Vallarvägen är positiva till att 
upplåta mark och olika förslag på dragningar har diskuterats i projektgruppen samt med 
Trafikverket, kommunen och Länsstyrelsen. Ett förslag på dragning presenteras i förstudien. 
Marken, där GC-vägen föreslås placeras, är jordbruks-/åkermark och ”lättbearbetad”, vilket 
sannolikt innebär att kostnaden inte är orimligt hög för att anlägga en grusad gångväg, cirka två 
till tre meter bred och placerad cirka sju meter från Vallarvägens asfaltskant, vilket Trafikverket 
och Länsstyrelsen ställer sig positiva till. Förslagsvis delas utförandet upp i två etapper:  

• Den första etappen skulle kunna utföras så snart en huvudman/väghållare finns – vilket 
skulle kunna ske i form av en nyskapad intresseförening. Dessutom krävs finansiering. 
Etapp 1 (från fastigheten Funäsdalen 19:6 norra gräns mot Vallarvägen till förskolan) är 
cirka 550 meter lång och kostnaderna för att anlägga en grusad gång- och cykelväg utan 
belysning uppskattas till cirka 1,3–1,5 mkr. 

• För den andra etappen kan en temporär lösning göras, i väntan på att kommunens planer 
för Röstberget/Kvarnströmmen och anslutningsvägen till Vallarvägen tar mer form. 

Denna förstudie har gett exempel på intressenter som skulle kunna ingå i intresseförening och 
som, genom föreningsavgift eller frivilliga bidrag, kan stötta bygg- och driftskostnader. Vid 
byggnation av GC-väg utanför Trafikverkets vägområde, kan det eventuellt finnas möjligheter att 
beviljas stödmedel för investeringskostnader. 

En lösning inom Trafikverkets vägområde ses av många som det absolut mest attraktiva, men är 
oerhört svårt att få igenom via regional transportplan och därmed få finansiering för.  

Trafikverket har endast rätt att nyttja den mark som ingår inom vägområdet, vilken definieras i 
vägplanen. Vägområdet ska inte vara onödigt väl tilltaget, utan enbart täcka de behov som finns.  

Trafikverket har nämnt möjligheten att det eventuellt kan finnas plats i vägområdet för en enklare 
trottoar, men utredning behöver göras (för att få detta bekräftat eller förkastat. Om utredningen, 
som kan göras av extern part (kostnad cirka 100 000kr) visar att möjligheten finns, krävs full 
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finansiering för projektering och byggnation (cirka 9–10 mkr) samt en projektgrupp som kan driva 
arbetet framåt. Kommunen har idag inga sådana resurser.   

Sammanfattningsvis krävs ideella krafter och finansiering, oavsett spår.   

I nuläget saknas en gruppering som kan driva frågan vidare. Med tanke på den exploatering som 
pågår i området ser varken privatpersoner eller föreningar (åtminstone inte de som förstudien 
varit i kontakt med) det som sin uppgift att projektleda, finansiera eller förvalta en gång- och 
cykelväg, oavsett om den ligger inom eller utanför Trafikverkets vägområde. 

Det behöver därför klargöras vilka krav som ska ställas på exploatörer och vilken roll kommunen 
avser att ta i det fortsatta arbetet. Detta kommer att vara avgörande för hur nästa steg utformas. 

Om det därefter bedöms finnas behov av en projektgrupp för att driva processen framåt, krävs 
en bredare mobilisering för att identifiera lämpliga individer och representanter till en sådan 
grupp eller intresseförening. 

Ett mer omedelbart förbättringsförslag har varit bredare plogning vintertid, vilket Trafikverket 
redan genomfört. 

3. Funäsdalen – Söromsjön 
Den cirka 700 meter långa sträckan på väg 561 (Tullvägen) mellan Sjösvängen och infarten till 
Färdmansvägen ingår i denna förstudie eftersom behovet av en gångväg lyfts i Funäsdalens 
lokala utvecklingsplan från 2023 samt i flera andra sammanhang. Sjösvängen är ett nytt 
bostadsområde där gång- och cykeltrafik inte planerades vid exploateringen. I takt med att 
området vuxit och antalet barn ökat har behovet av en säker väg blivit alltmer påtagligt.  

Ytterligare byggnation planeras i området; tre planbeskedsansökningar för bebyggelse runt 
Funäsdalssjön har inkommit till kommunen. Enligt plan- och bygglagen (PBL) kan exploatörer i 
rimlig omfattning bidra till ny infrastruktur, men det är inte rimligt att de ska lösa redan befintliga 
brister. 

Tullvägen är smal och tillåter i princip bara möten vid befintliga mötesplatser. Det har bekräftats 
av Trafikverket att det inte finns någon möjlighet att anlägga någon typ av GC-väg inom befintligt 
vägområde. Ny vägplan krävs med utökat vägområde om GC-väg ska kunna byggas. Då vägen är 
lågt trafikerad bedöms det som mycket osannolikt att en ny vägplan och ombyggnation av 
Tullvägen prioriteras eller finansieras i den regionala transportplanen. Om privat finansiering 
finns för projektering och byggnation, uppmuntrar såväl Trafikverket som Region Jämtland 
Härjedalen att åtgärd utförs. 

Att anlägga en gång- och cykelväg utanför Trafikverkets vägområde är absolut möjligt i detta 
område. Markägare på båda sidor vägen är positiva. Utmaningen ligger i att terrängen består av 
myrmark och att området översvämmas årligen. Kostnaden för en GC-väg bedöms därför bli 
mycket hög, även vid enkel grusutformning. Att dela upp byggnation av GC-väg i två etapper har 
diskuterats, för att då kunna nyttja befintliga leder (vintergångväg, äventyrsstig samt 
längdskidspår) har diskuterats, men bedöms praktiskt och ekonomiskt som svårgenomförbart 
(läs mer i bilaga).  

Få intressenter bedöms finnas som kan vara drivande i frågan eller har möjlighet att finansiera 
anläggandet av en gång- och cykelväg, tillika ansvara för drift och underhåll. För att komma 
vidare krävs en huvudman, exempelvis en intresseförening, samt finansiering. 
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4. Vemdalen – Skalsporten 
Den cirka 1 kilometer långa sträckan på väg 315, mellan återvinningsstationen i Skalsporten och 
Vemdalsskalets spårcentral, har översiktligt analyserats i denna förstudie efter att behovet av en 
gångväg lyfts av SkiStar och Destinationsbolaget i Vemdalen. Under arbetets gång beslutade 
förstudiens styrgrupp att sträckan skulle nedprioriteras till förmån för andra områden. 
Förstudien rekommenderar i stället att Destinationsbolaget, tillsammans med SkiStar och andra 
relevanta aktörer, driver arbetet vidare.  

Skalsporten är idag kopplad till spårcentralen via belysta grusvägar som under 
barmarksperioden kan nyttjas av gående och cyklister. Under vinterhalvåret används dessa ytor 
dock som längdskidspår. Destinationsbolaget har avtal med markägarna om drift och underhåll 
av spåren, och avtalen är särskilt anpassade för detta ändamål. Bland annat är den markyta 
som upplåtits dimensionerad efter bredden på den maskin som används för pistning och 
spårdragning. 

Behovet av en säker gångförbindelse är störst vintertid. En möjlig inriktning är därför att utgå från 
de befintliga skidspåren och den redan etablerade belysningen, och att utreda om markavtalen 
kan utökas så att ytan breddas och gångtrafik kan tillåtas vid sidan av skidspåren. I så fall kan 
det utredas om en cirka två meter bred vintergångväg kan anläggas genom avverkning och 
nödvändiga markarbeten, för att skapa en yta som möjliggör att en skoter eller annan maskin 
kan trafikera sträckan och packa snön under vintern, så att gångvägen hålls framkomlig och trygg 
för gående under vintersäsongen. Den föreslagna lösningen bedöms vara enkel, tillräcklig, 
kostnadseffektiv och genomförbar. 

Skalsporten saknar idag, liksom andra områden, gångvägsförbindelse med övriga delar av 
Vemdalsskalet, vilket är en brist. Förstudien rekommenderar därför att kommunen, vid 
kommande planbesked och detaljplaner, arbetar utifrån en tydlig policy för hur nya områden ska 
knytas ihop med befintliga. Det möjliggör en mer förutsägbar dialog med exploatörer. 

Eftersom Bergs kommun och Storhogna ligger nära bör kommunen sträva efter en samordnad 
och enhetlig strategi för området. Kommunen kan, i enlighet med plan- och bygglagen (PBL), 
ställa rimliga krav på exploatörer att bidra till den infrastruktur som krävs vid ny bebyggelse. 
Detta ska regleras genom exploateringsavtal och hanteras inom detaljplaneprocessen. 

5. Vemdalen – Skalspasset  
Den cirka 1,6–1,7 kilometer långa vägsträckan på väg 315, mellan de två skidbroarna i 
Skalspasset och Vemdalsskalet, har översiktligt analyserats i förstudien då sträckan lyfts fram i 
tidigare genomförda åtgärdsvalsstudier.  

Under intervjuer med SkiStar och Destinationsbolaget i Vemdalen framkom att behovet av gång- 
och cykelväg bedömdes vara större på andra platser. Det beslutades därför av förstudiens 
styrgrupp att denna sträcka skulle nedprioriteras till förmån för andra områden i förstudien. 

Sammantaget bedöms ändå behovet av en gång- och cykelväg längs sträckan kunna öka i takt 
med att planerade exploateringar i Trumvallen/Klyftberget genomförs. För boende och besökare i 
Skalspasset och Klockarfjället finns sannolikt ett intresse av att på ett tryggt sätt kunna ta sig till 
fots eller med cykel till Vemdalsskalet och det utbud som finns där. I dagsläget är besökstrycket 
störst under vintersäsongen, då den sommartid välanvända vandrings- och cykelleden inte kan 
nyttjas, särskilt inte kvällstid eftersom leden då utgör en arbetsplats.  



 

45 
 

Vägföreningar och samfälligheter i området samarbetar idag och har var för sig många 
andelsägare som kan se stort värde i att områdena binds samman.  

Att anlägga en gång- och cykelväg i anslutning till landsvägen (väg 315) är inte aktuell, då 
Trafikverkets kostnader per meter sannolikt skulle överstiga Trafikverkets vanliga intervall (10–25 
000 kronor/meter) på grund av lutningar, bergväggar och skrålutning. Dessutom ställer den höga 
väghastigheten (90 km/h) särskilda krav på utformningen och GC-vägens avstånd från 
landsvägen. 

Skalsporten är ett av flera områden som inte har någon gångvägsförbindelse med andra delar i 
Vemdalsskalet, vilket är olyckligt. Förstudien rekommenderar kommunen att vid framtida 
ansökningar om planbesked och framtagande av detaljplaner, ha en tydlig policy och ett 
etablerat arbetssätt att utgå ifrån för att möjliggöra en konstruktiv och förutsägbar dialog med 
exploatörer kring hur nya områden ska knytas samman med befintliga.  

Bergs kommun och Storhogna ligger nära Vemdalsskalet, vilket gör det lämpligt att sträva efter 
en så samordnad och enhetlig strategi som möjligt. 
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Rekommendationer  

Rekommendationer per undersökt vägsträcka 
1. Funäsdalen – Bruksvallarna  

• Kommunen och projektgruppen rekommenderas att hitta ett upplägg, arbetssätt och 
finansieringsmodell för att tillsammans i ett pilotprojekt undersöka möjligheten att 
nyttja Trafikverkets befintliga vägområde (tillvägagångssätt 2), vilket i ett första skede 
innebär att få till stånd en utredning som tar fram ett beslutsunderlag inför ett eventuellt 
fortsatt arbete.    

2. Funäsdalen – Kåvan  

• Om behovet bedöms som akut i Kåvan bör en intresseförening bildas för att driva frågan 
och ta huvudmannaskap för att anlägga, drifta och underhålla en gång‑ och cykelväg 
utanför Trafikverkets vägområde (tillvägagångssätt 1).  

• Om möjligt, kan byggnation av gångväg genomföras i samband med exploateringen av 
fastigheterna på västra sidan av Vallarvägen för att nyttja schaktmassor från 
exploateringen. Exploateringen ligger sannolikt några år bort dock. 

• Om behovet inte är lika brådskande kan Kåvan istället följa utvecklingen i Bruksvallarna 
och eventuellt samordna arbetet med deras projekt (tillvägagångssätt 2), om det visar 
sig praktiskt möjligt.  

• Situationen i Kåvan liknar till stor del den i Bruksvallarna, men skiljer sig genom att Kåvan 
befinner sig mitt i en pågående exploatering, delvis genomförd och delvis fortsatt 
planerad. Kommunen bör tydliggöra hur exploatörer och exploatering ska bidra till gång- 
och cykelvägsinfrastruktur. 

3. Funäsdalen – Söromsjön 

• Om behovet är akut och om intresse finns, kan intresseförening bildas för att driva frågan 
framåt om att anlägga gång- och cykelväg utanför Trafikverkets vägområde 
(tillvägagångssätt 1).  

• Om fortsatt exploatering ska ske runt Söromsjön, bör kommunen ta fram en policy för 
hur exploatörer förväntas bidra med gång- och cykelväg i samband med nya 
exploateringar.  

• Breddning av Tullvägen behöver vidare undersökas och hur det kan göras utanför 
regional transportplan.  

4. Vemdalen – Skalsporten 

• En enklare vintergångväg föreslås anläggas längs befintliga längdskidspår 
(tillvägagångsätt 1).  

• Destinationsbolaget, alternativt ledbolaget som är under bildande, skulle kunna vara 
projektägare och tillsammans med vägföreningar, exploatör(er) samt markägare arbeta 
för att få till en lösning 

5. Vemdalen – Skalspasset  

• Under barmarkssäsong används SkiStars befintliga transportled för gång- och 
cykeltrafikanter. Om denna breddas och plats görs för parallell gångväg, kan oskyddade 
trafikanter även kan ta sig mellan Skalspasset och Skalstorget vintertid 
(tillvägagångssätt 1). Säkerställ anknytning till Klockarfjället och nytt område vid 
Skalspasset/Trumvallen/Klockarfjället.  
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• Vägförening(ar), exploatör(er), SkiStar samt markägare bör involveras. Destination 
Vemdalens vägföreningar har sedan något år tillbaka etablerat ett samverkansforum, i 
vilket denna fråga skulle kunna lyftas. 

Övergripande rekommendationer 
Krav på exploatörer 
Kommunen bör, i enlighet med plan- och bygglagen (PBL), ställa rimliga krav på exploatörer att 
bidra till den infrastruktur som krävs vid ny bebyggelse. Detta ska regleras genom 
exploateringsavtal och hanteras inom detaljplaneprocessen. 

Förstudien rekommenderar att kommunen utvecklar en tydlig policy och ett enhetligt arbetssätt 
som kan användas vid framtida ansökningar om planbesked och i arbetet med detaljplaner. 
Syftet är att skapa en konstruktiv och förutsägbar dialog med exploatörer om hur nya områden 
ska kopplas samman med befintlig bebyggelse och infrastruktur. Eftersom Destination 
Vemdalen omfattar både Bergs och Härjedalens kommuner bör man sträva efter en så 
samordnad och enhetlig inriktning som möjligt över kommungränserna. 

Tomtpriser bör sättas så att de finansierar exploateringen inklusive dess kostnader för gång- och 
cykelförbindelser för oskyddade trafikanter till angränsande områden. 

Anläggningsbidrag 
Härjedalens kommun skulle vidare kunna undersöka Norrtälje-exemplet, där föreningar erbjuds 
anläggningsbidrag för att påskynda utbyggnaden av cykelvägar på landsbygden. Detta skulle 
kunna utvärderas som en möjlig modell även för Härjedalen. En sådan lösning kanske skulle 
kunna bli aktuell när vägöverlämningar genomförts? 

Förslag på pilotprojekt 
Förstudiens uppdrag var att i möjligaste mån förbereda för ett eller flera pilotprojekt. När 
förstudien inleddes fanns en förväntan om att den skulle leda till en rekommendation om 
pilotprojekt liknande det i Myrviken, som anlades som en grusad gångväg utanför Trafikverkets 
vägområde, och att avtal med markägare i stort sett skulle vara redo för underskrift. Så har det 
inte blivit, av flera olika skäl. Många deltagare i förstudien har återkommande påpekat att 
fjälldestinationerna i Härjedalen skiljer sig avsevärt från Myrviken, bland annat på grund av det 
stora antalet besökare och fritidshusägare, ett annorlunda föreningsklimat och högre 
markpriser. Till detta kommer att exploateringen i området är omfattande och inflyttningen stor.  

Myrvikens förutsättningar och karaktär bedöms skilja sig från fjälldestinationerna i Härjedalen. 
Samtidigt är projektet i Myrviken en tydlig framgång – att ideella krafter har lyckats genomföra 
utbyggnaden av gång- och cykelvägar i Myrviken är mycket imponerande. 

Vilken metodik/genomförandeplan föreslås testas i pilotprojekt? 
Ett av syftena med denna förstudie var att ta fram en metodik och genomförandeplan som inte 
bara är användbar på fjälldestinationer i Härjedalens kommun, utan även kan tillämpas på andra 
orter och kommuner med liknande karaktär. Förstudien har levererat två metodiker och 
genomförandeplaner; en för gång- och cykelvägar utanför Trafikverkets vägområde 
(tillvägagångssätt 1) och en genomförandeplan inom Trafikverkets vägområde (tillvägagångssätt 
2).  



 

48 
 

 

 

Förstudien visar att behovet av gång- och cykelvägar är stort på samtliga analyserade sträckor, 
men att situationen är särskilt angelägen i Bruksvallarna och Kåvan. 

 I Kåvan bedöms det finnas goda möjligheter att anlägga en gång- och cykelväg42 utanför 
Trafikverkets vägområde (tillvägagångssätt 1). Det kvarstår dock oklarheter kring bland annat 
finansiering, väghållaransvar samt drift och underhåll, utöver den osäkerhet som råder kopplad 
till framtida exploatering i området. Detta stämmer även till stora delar in på Söromsjön, men 
framför allt uppskattas kostnaden bli väldigt hög för att anlägga en gångväg, även om den är av 
enklare karaktär, genom blöt myrmark. I Bruksvallarna anses tillvägagångsätt 1, utanför 
Trafikverkets vägområde, inte vara relevant eller aktuellt att undersöka vidare.  

Av ovan anledningar föreslår inte förstudien ett pilotprojekt som testar den framtagna metodiken 
och genomförandeplanen för tillvägagångssätt 1, det vill säga för gång- och cykelvägar som 
anläggs utanför Trafikverkets vägområde och med privat finansiering, men välkomnar sådana 
initiativ och hoppas att den framtagna metodiken då är av nytta.  

I stället föreslår förstudien att den andra metodiken, tillvägagångssätt 2, det vill säga 
genomförandeplanen för byggnation av gång- och cykelväg genom breddning inom Trafikverkets 
befintliga vägområde, utforskas vidare som pilotprojekt.  

 
42  Grusad gångväg, cirka tre meter bred och placerad sju meter eller mer från Vallarvägens asfaltskant. Se 
detaljer i bilaga 2. 
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Vilken/vilka sträckor föreslås ingå i pilotprojektet? 
Baserat på vad som har framkommit i förstudien, föreslås den framtagna metodiken/ 
genomförandeplanen på sträckan i Bruksvallarna i första hand och i Kåvan i andra hand. Båda 
dessa sträckor är sedan tidigare prioriterade.   

1. Bruksvallarna – förutsättningarna är mer givna här, då ingen exploatering pågår eller 
planeras. Det finns ett stort behov, stor trafiksäkerhetsnytta samt driv och engagemang 
hos bybor. Efter att ha kämpat för en trafiksäker lösning i många år är man redo att 
påbörja ett pilotprojekt snarast möjligt.  

2. Kåvan – behovet är minst lika stort här, men med pågående detaljplaneprocesser på 
båda sidor av Vallarvägen finns flera osäkra parametrar.  

Det finns synergieffekter av att genomföra arbete parallellt på dessa sträckor. Trots detta, kan 
det vara klokt att endast inkludera Bruksvallarna i ett första skede. 

Tidpunkt för genomförande av pilotprojekt 
Om möjligt bör pilotprojekt initieras så snart som det är praktiskt genomförbart. Under 2027 
planeras ny beläggning på sträckan Funäsdalen–Ramundberget, och det vore ineffektivt att först 
lägga ny asfalt för att därefter påbörja ett pilotprojekt som kan kräva ingrepp i vägbanan. Att 
samordna åtgärderna (pilotprojekt och beläggning) är därför av stor vikt. 

Pilotprojektets omfattning/längd 
Ett pilotprojekt kan följa metodikens/genomförandeplanens tre faser; förberedelser, 
genomförande och förvaltning. Pilotprojektet kan dock ta slut redan i samband med genomförd 
utredning i förberedelsefasen (markerat med orange romb nedan), om beslutsunderlaget skulle 
visa att möjlighet till breddning av befintligt vägområde inte finns.  

Förberedelser 
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Genomförande 

Förvaltning 

 

Pilotprojektet är tänkt att navigera genom genomförandeplanens process och undersöka dess 
genomförbarhet, tydliggöra roller och ansvar samt utreda finansieringsbehov och 
finansieringsmöjligheter. Förhoppningen är att hitta sätt utanför den regionala planens 
tillvägagångssätt och finansiering för att realisera säkra vägar för oskyddade trafikanter. 

Ett pilotprojekt kräver ett åtagande från kommunen – även om man själva inte är projektägare. 
Sannolikt behöver politiken fatta beslut om huruvida Härjedalens kommun ställer sig bakom 
föreslaget pilotprojekt eller inte. 

Pilotprojektets kostnader 
Beroende på hur omfattande pilotprojektet är, uppstår olika kostnader och finansieringsbehov – 
framför allt om pilotprojekts utredning faktiskt identifierar att möjlighet finns att nyttja befintligt 
vägområde för att bygga GC-vägar.  

Exempel på kostnader, utöver nerlagd arbetstid:  

Moment Bruksvallarna Kåvan 
Utredning  52 tkr 50 tkr 
Inmätning av befintligt 
vägområde 

106 tkr 71 tkr 

Projektering (exkl. avvattning, 
geo- och vägteknik, miljö, 
kalkyl, samordning)  

450 tkr 250 tkr 

Uppdragsledning 
(uppdragsledning, möten, 
granskning) 

450 tkr 250 tkr 

Byggnation  <15 tkr/m x 1 400 m 
21 mkr 

<15 tkr/m x 900 m  
13,5 mkr 

Kostnader relaterat till 
samverkans- och 
bevakningsavtal  

TRV fakturerar för nerlagd tid TRV fakturerar för nerlagd tid 

 
Projekteringskostnaderna är grovt uppskattade av SWECO. Projektering och uppdragsledning 
bedöms bli mer kostnadseffektivt om det båda sträckorna drivs parallellt. Om arbetet delas upp 
blir det dyrare totalt. Byggnationskostnad är grovt uppskattad av Trafikverket att understiga 
Trafikverkets schablonkostnad, vilken ”egentligen” är 10–25 000 kronor/meter. Eftersom 
lutningar, höjdskillnader och stort behov av avrinning finns, bedöms inte 10 000 kronor/meter 
vara aktuellt att applicera i detta fall.  
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Kostnads- och ansvarsfördelning i pilotprojekt 
Ett pilotprojekt kräver samverkan mellan flera parter såsom den lokala grupperingen, 
Härjedalens kommun, Trafikverket, Region Jämtland Härjedalen samt entreprenörer.  

Grupperingen i Bruksvallarna önskar att kommunen tar ett projektägarskap och projektleder 
pilotprojektet. Förstudien har uppfattat att det är låg sannolikhet att kommunen har resurser för 
att ta ett projektägar- och projektledaransvar och bedömer att detta inte är aktuellt men 
överlåter till kommunen att besluta i frågan. 

Den första delen av förberedelsefasen, fram till genomförd utredning, kan drivas och utföras av 
ideella krafter i den lokala grupperingen, utan inblandning från Härjedalens kommun, 
Trafikverket eller Region Jämtland Härjedalen. Entreprenör för utredning kan anlitas av ideell 
part.  

Även resterande del av förberedelsefasen kan genomföras av ideella krafter. Samverkans- och 
bevakningsavtal med Trafikverket är inte obligatoriskt i denna fas, men kan behövas för att 
Trafikverket lättare och snabbare ska kunna avropa resurser vid behov, exempelvis för att vara 
behjälpliga vid projektering. Samverkansavtal kan enbart ingås mellan kommun och Trafikverket. 
Beroende på ansvars- och kostnadsfördelning behövs sannolikt även samverkansavtal mellan 
ideella krafter och kommun.  

Då varken kommunen, Region Jämtland Härjedalen eller Trafikverket har medel för att finansiera 
de olika momenten i ett pilotprojekt, behöver offentliga medel sökas alternativt så sker 
finansiering med privata medel, eventuellt med visst kommunalt stöd om så anses möjligt. 

Innan ett pilotprojekt påbörjas bör en dialog föras om hur en eventuell byggnation skulle kunna 
finansieras och hur arbetsfördelning ska se ut om pilotprojektet visar att det är möjligt att 
använda befintligt vägområde för en enklare trottoar eller annan lösning. Detta för att undvika att 
starta ett pilotprojekt som sedan riskerar att avstanna tvärt. 

För att få översikt över hur ett samverkansprojekt skulle kunna vara uppbyggt, kan HUKI-
modellen användas. Modellen används för att tydliggöra roller och ansvar, och står för: 

H –
Huvudansvarig 

• Den som äger
uppgiften och har 
det yttersta 
ansvaret.

U –
Utförare

• Den som gör
arbetet.

K –
Konsulterad 

• Personer som 
behöver ge input
eller råd.

I –
Informerad

• Personer som 
ska hållas 
informerade och 
uppdaterade.
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HUKI-modellen applicerad på förberedelsefasen  

Förberedelser 
 

 

 

Gruppering i Bruksvallarna är huvudansvarig för att driva förberedelsefasen: 

Lokal 
projektgrupp 

H/U H/U H H/U H/U H/U H/U 

Härjedalens 
kommun 

I I/U K K I   

Trafikverket I I K K I   
Region JH I I I I I I I 
Andra 
parter, 
exempelvis 
projektör 

- K U - - - U 
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Slutsatser 
Förstudiens uppdrag och mål - Förstudien hade som mål att utveckla en metod och en 
genomförandeplan för att anlägga alternativa gång- och cykelvägar i snabbt växande och 
turisttäta områden utanför Trafikverkets vägområden. Ambitionen var att utreda möjligheterna 
att förbättra trafiksäkerheten för boende, besökare och skolbarn samt att stärka folkhälsan 
genom att skapa bättre förutsättningar för vardagsrörelse. Arbetet omfattade även att identifiera 
mer effektiva och innovativa arbetssätt samt att utreda hur gång- och cykelvägar kan projekteras 
med nya metoder och beräkningsmodeller. En del av uppdraget var också att bedöma hur 
sådana stråk kan samordnas med cykel-, längd- och skoterleder, särskilt i områden där 
exploatering ökar behoven av säkra förbindelser. 

Referensprojekt - En viktig del i förstudien var att jämföra med referensprojekt, framför allt 
Myrviken, där lokala föreningar i nära samarbete med kommunen och näringslivet lyckats 
anlägga en 400 meter lång trygg och uppskattad gång- och cykelväg mellan centrum och 
Fröjdholmen. I Myrviken har man på ett strålande sätt visat att man kan nå i mål med denna typ 
av projekt med ideella timmar, finansiella bidrag och gratis upplåten mark. Gång- och 
cykelvägen i Myrviken ligger utanför Trafikverkets säkerhetszon med ett avstånd på 12 meter 
vilket normalt krävs av Länsstyrelsen. I denna förstudie har det framkommit att en säkerhetszon 
om sju meter skulle kunna accepteras, exempelvis längs Vallarvägen i Kåvan. Detta är positivt, 
men även en minimerad säkerhetszon betyder att ett betydande markanspråk krävs för 
byggnation av gång- och cykelvägar på privat mark. Mark i fjällnära områden är ofta högt 
värderad, med en hög prislapp, eller är av olika anledningar svår att bebygga, till exempel den 
extremt blöta myrmarken i Söromsjön eller den kraftigt lutande marken längs landsvägen vid 
Skalspasset (Vemdalen). 

En avgörande skillnad mellan Myrviken och de sträckor som analyserats i Funäsdalen 
(Söromsjön och Kåvan) är avsaknaden av en naturlig projektägare och engagerade eldsjälar. I 
Myrviken tog en ideell förening projektledarskapet och en annan förening huvudmannaskapet. I 
Björnrike, ett annat referensprojekt, tog samfällighetsföreningen ansvar för både projekt och 
förvaltning, med kostnader som kan fördelas på de drygt 500 ingående fastighetsägare efter en 
lantmäteriomförrättning. I båda fallen byggdes cirka tre meter breda grusvägar till relativt låg 
kostnad (cirka 2 400 kronor/meter utan belysning). I Myrviken kunde marken nyttjas utan 
ersättning, medan markinlösen i Björnrike kostade cirka 1 miljon kronor. 

Framdrift och ägarskap - På de aktuella sträckorna som undersökts i denna förstudie har 
berörda föreningar uttryckt att de inte har möjlighet att ta ansvar för projektledning, 
huvudmannaskap eller långsiktig drift och förvaltning av ny(a) gång- och cykelväg(ar). Ett 
alternativ kan därför vara att bilda nya intresseföreningar, där exempelvis befintliga 
samfälligheter kan ingå, för att anlägga och förvalta gång- och cykelvägar på privat mark, utanför 
Trafikverkets vägområde. 

Möjlighet att nyttja befintligt vägområde - Under förstudien har Trafikverket öppnat upp för en 
möjlig lösning där en enklare trottoar kan rymmas inom befintligt vägområde, utan krav på ny 
vägplan. Genom att undvika en vägplaneändring, som krävs om vägområdet måste breddas, kan 
både tid och kostnader reduceras. Trafikverkets schablonkostnad för gång- och cykelvägar ligger 
normalt på 10 000–25 000 kronor per meter, men om åtgärden kan rymmas inom befintligt 
vägområde sjunker kostnaden avsevärt. Även om Trafikverkets riktlinjer fortfarande måste följas 
bedöms byggkostnaden bli lägre om entreprenaden utförs av extern aktör istället för Trafikverket, 
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förutsatt att finansiering säkras. Trafikverket har även förtydligat att externa aktörer får bygga 
anläggningar inom vägområdet, under förutsättning att Trafikverkets riktlinjer följs och att 
Trafikverket kan ta över anläggningen efter godkänd besiktning.  

Projekt utanför regionala transportplanen - Både Trafikverket och Region Jämtland Härjedalen 
ställer sig positiva till att gång- och cykelvägar byggs och finansieras utanför den regionala 
transportplanen. Man betonar dock att ingen förskottering eller förtur kan ges om exempelvis 
utredning och projektering gjorts och projekt senare önskar inkluderas/prioriteras till den 
regionala transportplanen. 

Metodik och genomförande - Hur går processen vidare om ett projekt inom Trafikverkets 
vägområde behöver genomföras utanför den regionala transportplanens ordinarie struktur och 
finansiering? Förstudien har beskrivit processen för hur ett projekt kan genomföras, både inom 
och utanför Trafikverkets vägområde, och därmed uppfyllt sitt mål att ta fram en metodik. De 
största utmaningarna handlar fortsatt om projektägarskap, finansiering och samordning mellan 
berörda aktörer. 

Exempel på samverkansprojekt/medfinansiering - Det finns exempel i Jämtland där gång- och 
cykelvägar möjliggjorts genom medfinansiering, även inom Trafikverkets vägområde. Ett sådant 
exempel är sträckan Vik–Frönäset längs E14 i Åre, som finansierades av Trafikverket, Region 
Jämtland Härjedalen, Åre kommun, EU-medel och lokala exploatörer. Att beakta är att E14 är en 
statlig väg, med lite andra förutsättningar än för regionala vägar som har undersökts i denna 
förstudie. För sträckor i Härjedalen är förutsättningarna annorlunda, men exemplet visar att bred 
samverkan kan ge resultat. 

Exploatörer kan bidra enligt rimlighetsprincipen - En central slutsats är att Härjedalens 
kommun behöver arbeta mer strategiskt med kravställning på exploatörer, i enlighet med plan- 
och bygglagen, för att säkerställa att nya exploateringar bidrar till nödvändiga förstärkningar av 
gång-, cykel- och trafikmiljöer. Detta kräver tydliga ställningstaganden, policys och enhetliga 
arbetssätt, gärna i samordning med Bergs kommun. Det är svårt, eller till och med omöjligt, att 
ställa retroaktiva krav på exploatörer. 

Involvera väg- och samfällighetsföreningar - I de undersökta områdena kan väg- och 
samfällighetsföreningar komma att spela en viktig roll då de ofta har ett stort lokalt engagemang, 
erfarenhet av liknande frågeställningar och ofta ser nyttan och attraktiviteten med att områden 
knyts samman via gång- och cykelvägar med andra områden. På Härjedalens fjälldestinationer 
finns många väg- och samfällighetsföreningar. Många av dem är stora och samverkar med 
varandra. 

Synergier med skoter- och längdspår - Möjligheten att integrera gång- och cykelvägar med 
skoter- och längdspår kan vara relevant på vissa sträckor, framför allt Söromsjön och Kåvan, 
men även här saknas ofta en tydlig huvudman. Ledbolaget i Funäsdalen har exempelvis 
framhållit att man inte kan utöka sitt ledområde, men att man gärna marknadsför andras leder.  

Lokalt engagemang - Engagemanget varierar mellan orterna. I Bruksvallarna finns ett starkt 
engagemang och byalaget har drivit frågan i många år och nyligen lämnat in ett nytt 
medborgarförslag till kommunen. I andra områden är engagemanget mer spretigt. För att fler 
aktörer ska vilja, våga eller orka ta en mer drivande roll behöver kommunen vara tydlig med 
vilken typ av stöd man kan bidra med, både praktiskt och organisatoriskt. Norrtäljes modell med 
anläggningsbidrag är därför intressant som inspel. 
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Metodik/genomförandeplan - Förstudien har tagit fram metoder för att anlägga gång- och 
cykelvägar både utanför och inom Trafikverkets vägområde. Den mest lättillgängliga och 
kostnadseffektiva lösningen är i många fall att anlägga en GC-väg på privat mark utanför 
vägområdet, vilket skulle kunna vara ett genomförbart alternativ i Kåvan. 

Pilotprojekt - Samtidigt finns starka skäl att avvakta ett möjligt pilotprojekt i Bruksvallarna, där 
förutsättningarna för att anlägga en enklare trottoar inom befintligt vägområde skulle kunna 
prövas och den framtagna metodiken testas i praktiken. Ett sådant pilotprojekt förutsätter dock 
ett tydligt åtagande från kommunen samt att resurser avsätts, både arbetsmässiga och 
ekonomiska, beroende på vilken roll kommunen respektive ideella aktörer får i ett eventuellt 
samverkansprojekt/pilotprojekt. 

Spridning och implementering av resultat och 
erfarenheter 
Efter att förstudien har avslutats, kan spridning och implementering av resultat och erfarenheter 
exempelvis ske på följande vis: 

• Presentation av förstudien kan göras i samband med Transportutvecklingsrådets möte.  
• Alla som deltagit i förstudien får ta del av slutrapporten med dess bilagor. Varje 

undersökt sträcka har beskrivits i en separat bilaga, liksom den framtagna metodiken, 
vilket gör informationen lättillgänglig och relevant för respektive målgrupp. 

• Härjedalens kommun skulle kunna genomföra en resultatkonferens/seminarium där 
destinationer, Region Jämtland Härjedalen, Trafikverket och andra aktörer bjuds in att 
delta. 

Förhoppningen är även att bygga på kunskaps- och erfarenhetsbasen genom att pilotprojekt 
genomförs. 
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Bilagor – Metodik/genomförandeplan  
Bilaga A – utanför TRV:s vägområde 

 

 
Övergripande arbetsordning  

Förberedelser 

 

1. Starta upp projekt och projektgrupp 
Projektgrupp skapas, exempelvis inom befintlig förening eller via nystartad intresseförening 

2. Gör nulägeskartläggning  
Beskriv och dokumentera nuläge 

• Dokumentera (fota och filma) den aktuella platsen/sträckan. Ta stöd av Google maps 
street view.  

• Beskriv berörd vägsträcka (väghållare, referenshastighet, antal passerande fordon per 
dygn (ÅDT))  

• Undersök om det finns detaljplaner, exploateringsplaner eller om infrastrukturprojekt 
planeras i det aktuella området  

• Intervjua representanter från kommunen (såsom MEX (mark och exploatering), plan, 
infrastruktur och folkhälsa) och vid behov Trafikverket.  

Fastställ vilka behov som finns och som gång- och cykelvägen ska uppfylla.  
• Finns det rapporter, studier, statistik eller annan dokumentation som styrker och 

beskriver behovet?  
• Vilken typ av trafikanter ingår i den tänkta målgruppen?  

Intervjua intressenter (såsom boende, företag och föreningar med verksamhet i området, led- 
och destinationsbolag, exploatörer, markägare, representant för skola och barnomsorg). Boende 
kan representeras på individnivå eller via samfällighetsföreningar. 

3. Ta fram lösningsförslag  
Ta fram förslag på hur punkterna som ska bindas samman med gång- och cykelväg, vilken 
geografisk dragning är mest lämpad?  

• I samråd med markägare, ta fram rutt/dragning av GC-väg  
• Gör en bedömning om marken är lämplig att bygga på  
• Utred om berörda markägare är intresserade av att upplåta mark  
• Undersök om överenskommelse om nyttjanderätt eller avtalsservitut kan nås  
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• Undersök om markägarna har krav på hur gång- och cykelleden ska dras eller utformas 
• Undersök markägares eventuella önskemål/krav på ersättning för mark 
• Undersök om omväg krävs, det vill säga om inte dragning kan göras fågelvägen, samt 

uppskatta hur lång omväg som är acceptabel43  
• Undersök hur detaljplaner eller exploateringsplaner eller servitut kan påverka längs den 

aktuella sträckan. 
• Ta hjälp av kommunens miljö- och byggavdelning för att få hjälp med att förstå om andra 

typer av restriktioner för att nyttja marken finns 
• Undersök om andra krav/värden finns att ta hänsyn till, såsom renbetesland eller 

naturvärden 

Ta fram förslag på utformning  
• Undersök och besök referensprojekt 
• Utred vilka behov målgruppen har och vilka krav ställer det på gång- och cykelvägens 

utformning 
• Utred vilka framtida behov som kan komma att uppstå och som hänsyn bör tas till  
• Beskriv önskad utformning av den framtida gång- och cykelvägen, såsom bredd, typ av 

beläggning (till exempel asfalt, grus, oljegrus, stenmjöl), skyltning/vägmarkering, behov 
av belysning och maximalt lämplig väglutning (alltför branta vägar är inte lämpliga för 
exempelvis äldre). 

Identifiera behov av avtal och tillstånd  
• Undersök vilka tillstånd (till exempel miljötillstånd) som krävs för byggnation av gång- 

och cykelväg samt dess handläggningstider och avgifter.  

Om aktuellt, ha dialog med Länsstyrelsen och Trafikverket. Om det är aktuellt att projektera för 
att anlägga grusad gångväg i naturmiljö, behöver anmälan om samråd kring åtgärd i naturmiljön 
göras44. 

4. Ta fram förvaltningsplan  
Ta fram förslag på hur ägar- och förvaltarskapet ska se ut  

• Identifiera vilken part som ska ha huvudmannaskap/väghållaransvar för GC-vägen och 
därmed ska teckna avtal (avtalsservitut rekommenderas) med markägare.  

• Ta fram förslag på hur tillsyn, drift och underhåll ska organiseras, genomföras samt 
ersättas. För att gång- och cykelvägen ska behållas i fint skick, krävs en långsiktig 
strategi.   

• Säkerställ att huvudman har försäkringar och dylikt, om sådana behövs.  
• Gör en enklare riskanalys; vilka risker finns och vilka åtgärder krävs för att hantera dem? 

5. Gör grov kostnadsuppskattning 
Gör en grov kostnadsuppskattning för  

• Byggnationen av gång- och cykelvägen utifrån aktuell längd/sträcka, markförhållande 
och utformning 

 
43 Generella tumregler: För gångtrafikanter bör omvägen helst inte överstiga 10 % längre än den raka 
sträckan. Omvägar över 20 % gör att många väljer bort gång. För cyklister är toleransen lite högre, ofta upp 
till 20–30 % längre än den raka vägen, beroende på komfort, säkerhet och miljö.  
44 Mer information om tillvägagångssättet finns här: https://www.lansstyrelsen.se/jamtland/natur-och-
landsbygd/aktiviteter-och-atgarder-i-naturen/atgard-i-naturmiljon.html  

https://www.lansstyrelsen.se/jamtland/natur-och-landsbygd/aktiviteter-och-atgarder-i-naturen/atgard-i-naturmiljon.html
https://www.lansstyrelsen.se/jamtland/natur-och-landsbygd/aktiviteter-och-atgarder-i-naturen/atgard-i-naturmiljon.html
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• Tillsyn, drift och underhåll, exempelvis för en tioårsperiod. Uppskattad livslängd för 
investeringen och dess beståndsdelar är sannolikt betydligt längre än så. 

Utgå ifrån referensprojekt och gör en första uppskattning. Provtryck kostnadsuppskattningen 
genom att fråga potentiella utförare. 

6. Undersök finansiering 
Undersök finansiering 

• Identifiera vilka parter som har intresse av att gång- och cykelväg byggs och är 
intresserade av att finansiera/delfinansiera byggnation. Identifiera eventuella 
vägföreningar/samfälligheter, företag, exploatörer och föreningar.  

Om stöd avses att sökas, identifiera vilken part som söker, för vad och hos vilken stödgivare. 
Utred om till exempel en annan part än den som tecknat nyttjanderättsavtal/avtalsservitut kan 
söka stöd.   

7. Planera genomförandet 
Planera och säkerställ genomförandet och resurssättning.  

• Tydliggör vem som ansvarar för och projektleder genomförandefasen45 
• Ska byggnationen handlas upp och i så fall som utförande- eller totalentreprenad?  
• Avgör om projektering ska göras46 
• Behövs samordning eller projektledning? Kommer moment att göras med ideella krafter? 

 

Genomförande  

 

1. Säkerställ finansiering 
Säkerställ att finansiering finns för såväl byggnation som förvaltning samt att, om stöd sökts, 
plan finns för hur redovisning/rapportering ska göras 

2. Säkerställ att avtal skrivits 
Säkerställ att avtalsservitut/nyttjanderättsavtal har skrivits mellan markägare och GC-vägens 
huvudman, vilken kan vara en ideell förening (befintlig eller nystartad). 

3. Säkerställ att tillstånd sökts 
Genomför gärna samråd med, och ta hjälp av kommun, länsstyrelse och Trafikverket. 

4. Planera för projektering och genomförande 
Ta beslut om huruvida entreprenör ska anlitas och för vilka moment, alternativt om arbetet 
utförs i egen (ideell) regi. 

5. Genomförande (byggnation av GC-väg) 
Arbetsmoment kan inkludera avverkning, markarbete, byggnation samt eventuell inkoppling och 
montering av belysningspunkter. Arbetsmoment kan handlas upp, men projektet bör även 

 
45 I exemplet Myrviken ansvarade Företagarföreningen för projektledningen, men Idrottsföreningen skrev 
avtalsservitut med markägare. 
46 I exemplet Björnrike bedömdes att ingen projektering behövdes, utan man litade på att entreprenören 
som anlitats hade tillräcklig erfarenhet och kunskap. 
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undersöka om aktörer kan och vill bidra ideellt (helt eller delvis).  
 
6. Besiktning 
Besiktning genomförs. 

7. Överlämning till förvaltningsfas 
Projektet övergår över till huvudman för förvaltning. 

 

Förvaltning 

 

1. Tillsyn, drift och underhåll  
Huvudman säkerställer att tillsyn, drift och underhåll genomförs. 

2. Ansvar 
Huvudman säkerställer att nödvändiga försäkringar och dylikt är tecknade, om sådana behövs. 
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Bilaga B – inom TRV:s vägområde  

 

Övergripande arbetsordning  

Förberedelser 

 

1. Projektgrupp skapas, exempelvis inom befintlig förening eller via nystartad 
intresseförening, alternativt som ett samverkansprojekt med representation från flera olika 
parter. Projektägare utser projektledare. 
 

2. Projektgrupp säkerställer finansiering för att göra utredning 
 

3. Utredning genomförs 
När finansiering är säkerställd, kan projektgrupp anlita projektör för att utreda om breddning 
av vägbana är möjlig inom befintligt vägområde. Inget samverkansavtal behövs med 
kommun eller Trafikverket, däremot behöver projektör anmäla till Trafikverket om arbete ska 
göras i anslutning till statlig väg.  
 
Syftet med utredningen är att klarlägga om och hur en GC‑lösning kan rymmas samt vilka 
risker och följdåtgärder som kan uppstå. Utredningen mynnar ut i ett tydligt beslutsunderlag 
för fortsatt inriktning, samt en bedömd kostnadskalkyl för en projektering. 
 
Följande moment kan ingå; platsbesök, kravidentifiering lämplig målstandard, framtagande 
av skisser på principiella typsektioner och möjliga åtgärdsprinciper, drift- och skötselanalys 
samt översiktlig analys av befintlig vägstandard, avvattning och kända förutsättningar 
inklusive. initial bedömning av vägområdet (anmärkning: för komplett bedömning behövs 
inmätning och helst tillgång till de gamla vägplanerna).  
 
Samverkansavtal med Trafikverket behövs inte vid utredning.  
 
Kostnadsuppskattning för utredning: I samband med denna förstudie ombads några 
entreprenörer (som Härjedalens kommun har ramavtal med inom aktuellt område) att 
beskriva sina möjligheter att stötta i en liknande utredning. Sweco, en av entreprenörerna, 
återkom med en väldigt grov kostnadsuppskattning för utredning samt projektering: 

• Utredning: Cirka 100 000 kronor plus kostnad för platsbesök 
• Projektering: Cirka 810 000 kronor för samrådsunderlag, mellan 3–5 mkr för 

förfrågningsunderlag för utförandeentreprenad samt bygghandlingar. 
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Notera att kostnadsuppskattningen enbart är för sträckorna i Bruksvallarna och Vallarvägen, 
Kåvan. Se även huvudrapport för uppdelade kostnader per område. 

 

 

4. Samråd kring nästa steg – Efter att utredning genomförts och beslutsunderlag tagits fram, 
hålls samråd mellan projektgrupp och kommun, då inriktningsbeslut tas för vad nästa steg 
bör bli. Dessutom diskuteras arbets- och finansieringsfördelning och formerna för detta. 
 
Kommun bör vara involverad vid projektering, eventuellt krävs/önskas samverkansavtal med 
Trafikverket (se mer nedan), vilket endast kommunen kan teckna. 
 

5. Samverkansavtal skrivs mellan projektgrupp och kommun  
 

6. Projektgrupp säkerställer finansiering för projektering 
 

7. Kommun skriver samverkansavtal och bevakningsavtal med Trafikverket för 
projekteringsfasen 
Projektering kan genomföras utan att samverkansavtal med Trafikverket tecknats, men avtal 
rekommenderas eftersom Trafikverket då kan tillsätta bevakningsledare i tidigt skede och 
projektet hamnar högre upp i turordningen hos Trafikverket. Avtal krävs för att kunna avropa 
specialister som granskar handlingar och kräver in de underlag som behövs för bygg- och 
förvaltningsfasen.  
Trafikverket skriver enbart samverkansavtal och bevakningsavtal med kommuner. Det står 
kommunen fritt att i sin tur ha avtal med annan part.  
 

8. Projektering  
Projektgrupp anlitar entreprenör för projektering. Detta behöver inte gå via kommunen. För 
Trafikverket spelar det inte någon roll vem som utför eller upphandlar en utredning eller 
projektering. Huvudsaken är att leveransen uppfyller Trafikverkskraven. Projekteringen 
behöver svara på hur GC-vägen ska se ut och konstrueras för att det ska gå att bestämma 
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om den ryms inom vägområdet eller inte. Om GC-vägen ryms inom vägområdet och inte 
innebär stor påverkan eller obehag för någon fastighetsägare eller sällsynt/skyddad växt så 
behövs, formellt sett, inget samråd. Det är dock lämpligt att göra en avstämning med 
Trafikverket innan projekteringen fördjupas och bygghandling tas fram. Trafikverket kräver en 
bygghandling för att bland annat kunna granska hur GC-vägen är uppbyggd, avvattnad och 
hur mycket utrymme den kräver och hur den ska ansluta till den befintliga vägen. Eftersom 
den sedan ska ingå i den statliga anläggningen behöver Trafikverket en relationshandling till 
förvaltningsskedet. Mallar och anvisningar finns på Trafikverkets hemsida. 

Genomförande 

 

1. Samråd hålls mellan berörda parter 
 

2. Samverkansavtal skrivs mellan projektgrupp och kommun (om inte kommunen är 
projektägare) 
 

3. Projektgrupp säkerställer finansiering för genomförande 
 

4. Kommun skriver samverkansavtal och bevakningsavtal med Trafikverket för 
projekteringsfasen 
Samverkansavtal och bevakningsledningsavtal tecknas mellan Trafikverket och kommunen 
(krävs vid genomförande).  
 

5. Byggnation genomförs47 
Projekteringsunderlag överlämnas till Trafikverket. Trafikverket tillsätter bevakningsledare för 
att granska projekteringen, svara på frågor, göra kontroller och närvara vid besiktning av GC-
vägen.  
Byggnation av överenskommen åtgärd (GC-väg eller enklare trottoar) utförs i enlighet med 
VGU, antingen av Trafikverket eller av upphandlad entreprenör: 

• Om Trafikverket utför byggnationen, är Trafikverket byggherre och står för riskerna i 
entreprenaden. Trafikverket fakturerar sin avtalspart, det vill säga kommunen, för 
investeringsprojektets kostnader. Kommunen fakturerar i sin tur vidare kostnaderna 
till projektet, enligt avtal. 

• Bygget av kan även utföras utanför Trafikverkets regi. Projektgruppen handlar upp och 
finansierar entreprenör48. Trafikverket bevakar och granskar via ett bevakningsavtal. 
 

6. Besiktning genomförs 

 
47 Framdrift styrs av Trafikverkets möjligheter att resurssätta med rätt resurser som behöver involveras 
48 Entreprenör, som bygger gång- och cykelväg som Trafikverket ska ta över, måste lämna garanti för 
arbetet. Om entreprenören genar i utförandet och det senare uppstår skador på GC vägen som kan 
kopplas till brister i byggprocessen, kan entreprenören bli skyldig att åtgärda felen eller ersätta Trafikverket 
för kostnaden om ombyggnation krävs. 
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Förvaltning 

 

1. Förvaltningsfasen - Projektet avslutas och gång- och cykelvägen övergår till 
förvaltningsfasen och Trafikverket, som ansvarar för fortsatt drift och underhåll.  
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Bilagor – undersökta sträckor (separata dokument) 
1. Funäsdalen – Bruksvallarna  

2. Funäsdalen – Kåvan  

3. Funäsdalen – Söromsjön 

4. Vemdalen – Skalsporten 

5. Vemdalen – Skalspasset  


