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Fºrord 

Användningen av terrängmotorfordon har ökat och förändrats sedan mitten av 70-

talet då rådande terrängkörningslagstiftning tillkom. Antalet registrerade fordon har 

mångdubblats, fordonens prestanda har ökat och nöjesåkningen har ökat i relation 

till nyttokörningen. Skador och störningar har ökat de senaste 40 åren samtidigt 

som användningen av terrängmotorfordon fått en avgörande betydelse för vissa 

näringar och yrkesgrupper. 

Naturvårdsverket redovisar här regeringens uppdrag att analysera 

terrängkörningens påverkan på djur, natur och friluftsliv. I skrivelsen ges en analys 

av terrängkörningens påverkan på djur, natur och friluftsliv, en översyn av 

gränsdragningarna för de 16 statliga regleringsområdena i fjällen, en undersökning 

av effekten av samebyarnas terrängkörningsplaner som genererat åtgärder samt en 

kunskapssammanställning om möjligheter och begränsningar i nuvarande 

lagstiftning av att använda elfordon i terräng. 

Redovisningen är ett underlag till den statliga utredningen òEn modern lagstiftning 

fºr en h¬llbar terrªngkºrningò som ska se över lagstiftningen för terrängkörning 

och lämna författningsförslag och förslag i övrigt som behövs för att skapa en 

hållbar terrängkörning. 

 

Naturvårdsverket maj 2019 
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Definitioner 

Med terrängkörning avses körning med motordrivna fordon i terräng. 

Med terräng avses område som inte är att anse som väg, det vill säga i första hand 

skog, fjäll och myr men även till exempel åker, äng, hage, park och isområde. 

Ett motordrivet fordon är enligt lag (2001:559) om vägtrafikdefinitioner ett fordon 

som för framdrivande är försett med motor, dock inte en sådan eldriven rullstol 

eller sådant eldrivet fordon med en tramp- eller vevanordning som är att anse som 

cykel. Enligt samma lag delas motordrivna fordon in i motorfordon (bilar, 

motorcyklar och mopeder som är avsedda att användas huvudsakligen på väg), 

traktorer, motorredskap och terrängmotorfordon (terrängskotrar och 

terrängvagnar).  

Ett terrängmotorfordon är ett motordrivet fordon som är inrättat huvudsakligen för 

att självständigt användas till person- eller godsbefordran i terräng.  

¶ En terrängskoter är ett terrängmotorfordon med en tjänstevikt av högst 450 

kg. Snöskotrar och 4-hjulingar är till exempel terrängskotrar enligt lagen. 

¶ En terränghjuling är en annan terrängskoter än en snöskoter. 

¶ En terrängvagn är ett terrängmotorfordon med en tjänstevikt över 450 kg.  

Med barmarkskörning avses all körning i terräng som innebär att fordonet kommer 

i kontakt med marken. När snödjupet är så litet eller snön så lös att fordonet 

kommer i kontakt med marken, räknas körningen därmed som barmarkskörning. 
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Sammanfattning 

I denna skrivelse redovisas ett regeringsuppdrag i fyra delar om terrängkörningens 

påverkan på djur, natur och friluftsliv. Bakgrunden till uppdraget är att 

användandet av terrängmotorfordon har förändrats sedan lagstiftningen om 

terrängkörning beslutades på 1970-talet. Teknikutveckling har bidragit till att 

terrängmotorfordon idag används i större utsträckning som både som arbetsredskap 

och av privatpersoner för att lättare komma ut i naturen.   

Analys av terrängkörningens påverkan på djur, natur och friluftsliv 

Syftet med analysen är att tydliggöra den påverkan som terrängkörning har på djur, 

natur och friluftsliv. 

Genomgående i redovisningen lyfts bristen på kunskap och relevanta studier. De 

studier som finns är ofta genomförda i liten skala inom mindre områden med 

avsaknad av andra störningsfaktorer. Hur påverkan på djur, natur och friluftsliv ser 

ut i ett större landskapsperspektiv är därför svårt att säga med säkerhet. Det är 

också svårt att skapa en fullständig bild av terrängkörningens omfattning. Fler 

studier behövs inom flera områden. 

Däggdjur och fåglar 

Studierna är entydiga att någon grad av negativ påverkan på djur sker vid en 

störning från ett motordrivet fordon i terräng. Djurens beteende och val av 

uppehållsområde påverkas med risk för sämre betesområde och energiförlust som 

följd. Olika djur reagerar olika på störning; djurets art, ålder, kön, tidpunkt för 

störningen och om det lever i grupp är faktorer som påverkar hur mycket djuren 

störs, liksom störningens frekvens och omfattning. Djur påverkas särskilt mycket 

under vintern och våren när de är i en negativ energibalans och har begränsad 

födotillgång. Många hondjur är dräktiga under vintern och får under våren ungar. 

Under denna period är de extra känsliga för störningar.  

Vegetation och livsmiljöer 

Påverkan på mark och vegetation uppkommer främst vid körning på barmark, men 

även körning på snötäckt mark kan bidra till att snön kompakteras så att tjälen går 

djupare och snön tinar långsammare på våren vilket kan påverka vegetationen på 

ett negativt sätt. Slitage och hjulspår på marken efter terrängskotrar liksom efter 

vandrare, cyklister eller övrigt friluftsliv påverkar sällan den biologiska mång-

falden och ekosystemprocesser i samma utsträckning som det påverkar upplevelse-

värden.  

Det är svårt att genom begränsade studier visa på en påverkan på biologisk mång-

fald orsakad av terrängkörning annat än lokalt. Skadorna från de direkta effekterna 

av terrängkörning ökas ofta på genom indirekta effekter såsom erosion och 

dränering och vidare grumling av vattendrag. En upprepad terrängkörning på fel 

plats, fel tid på året kan lokalt få stora konsekvenser på vegetation, livsmiljöer och 

biologisk mångfald. Den största delen av den körning som idag företas med 
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terrängskotrar kan dock inte sägas ha särskilt stor påverkan på biologisk mångfald. 

Oro finns dock för vilken påverkan den upplevda ökningen av körning i terrängen 

kan få. 

Våtmarker och sandmarker är utav de studerade markerna de som mest tar skada av 

en ökad terrängkörning på barmark. Trots att sandmarker innehåller många arter 

som gynnas av återkommande störningar kan de också drabbas negativt om det blir 

för mycket störningar. Terrängkörning inom lokaler med arter som har begränsad 

utbredning i Sverige kan ge en stor negativ påverkan på artens överlevnad. 

Påverkan på mark och vegetation kan också påverka djurlivet och val av födosöks-

områden, kring detta finns inga direkta studier men till exempel påverkas renar av 

skogsbrukets körning negativt. 

Friluftsliv och upplevelsevärden 

Forskningen har identifierat både negativa och positiva effekter terrängkörning kan 

ha på friluftslivet. Framförallt snöskoter har i studier visat påverkan på 

friluftsutövare genom sinnesintryck som både lukt, ljud och visuellt. Snöskoter-

åkning som fritidsaktivitet kräver stora områden geografiskt, vilket ökar risken för 

konflikter med olika utövandegrupper. Konflikter i samband med den ökande 

användningen av terrängmotorfordon har länge uppmärksammats inom 

internationell forskning med inriktning friluftsliv. 

Olika syn och förväntningar på vistelser i naturen kan leda till att det uppstår mål-

konflikter mellan användning av terrängmotorfordon och olika grupper av 

friluftsutövare och andra intressen för mark- och vattenanvändning. Beroende på 

situationen och de involverade så kan konflikter tolkas och mätas olika; det är 

subjektiva upplevelser. Förståelse mellan utövare av olika typer av 

friluftsaktiviteter och för själva aktiviteten användning av terrängmotorfordon är av 

betydelse för att förebygga målkonflikter. 

Möjligheten till terrängkörning kan bidra till fina naturupplevelser, traditionella 

försörjningsnära aktiviteter som jakt och fiske och bidra till att öka tillgängligheten 

till natur för olika grupper som äldre, barnfamiljer och personer med 

funktionsvariation.  

Utsläpp av luftföroreningar och växthusgaser 

Dagens statistik över utsläpp av luftföroreningar och växthusgaser från terräng-

skotrar och arbetsmaskiner inom jord- och skogsbruk bör tolkas med försiktighet 

då de bygger på flera antaganden. Att drift av maskinerna står för utsläpp råder det 

dock inget tvivel om. Utsläppen av flyktiga organiska kolväten bidrar till bildandet 

av marknära ozon, vilket kan skada skog och grödor genom åldrande av blad vilket 

har negativa ekologiska konsekvenser. Ofullständig förbränning bidrar till utsläpp 

av polyaromatiska kolväten och sot som har starka cancerogena och hälsoskadliga 

effekter hos människor. Utsläpp av kväveföroreningar kan göra så att kväve 

ackumuleras i mark och vegetation, vilket har negativa konsekvenser på biologisk 
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mångfald och läckage av kväve på ytvatten. Utsläpp av växthusgaser leder till ett 

varmare klimat. 

Observerade körspår 

Miljöövervakningsdata från NILS-programmet visar att i särklass flest observerade 

körspår på barmark finns på produktiv skogsmark, vilka säkerligen till 

dominerande andel härrör från skogsnäringens egen maskinpark. Spåren är fler i 

södra Sverige än i norra, där speciellt fjällnära produktiv skog har lägre andel. På 

andra plats, men på mindre än halva nivån mot produktiv skogsmark, kommer 

jordbruksmark (utom åker). Även här torde näringens egna spår överväga.  

Våtmarker har något lägre andel körspår än jordbruksmark. Körspåren är fler i 

norra Sverige (inklusive fjällen) än i södra. Lägst andel körspår har övrig mark 

(skogsimpediment, kalfjäll, stränder med mera). Nivån är lägst i fjällen och högst i 

södra Sverige. I en specialstudie över en längre tidsperiod i fjällen kan en kraftig 

ökning av körspåren ses, framförallt på fjällområdets myrar. 

Källor till påverkan 

De areella näringarna påverkar alla djur, natur och friluftsliv, samtidigt som 

terrängkörningen är nödvändig för ett modernt brukande av markerna. 

Sammanfattningsvis påverkar rennäringens körning främst i form av buller och 

markslitage, vilket kan sänka upplevelsevärdet för friluftsutövare. Detsamma gäller 

för skogsbrukets terrängkörning. På jordbruksmark (åker) påverkas biologisk 

mångfald och friluftslivet minimalt. De areella näringarna arbetar också med att 

minska sin påverkan. 

Allmänhetens terrängkörning påverkar djur, natur och friluftsliv beroende på en rad 

faktorer så som hur fort fordonet framförs och i vilken typ av natur. Körning på 

fritid jämfört med vid yrkesutövning tenderar också att vara mindre förutsägbar 

vilket lättare kan ge upphov till störning. De som följer regler och kör längs 

utpekade skoterleder orsakar enligt vad vi kan se i den sammanställda vetenskapen, 

få skador och störningar. Moderna snöskotrar tar sig längre ut i väglöst land till 

miljöer som tidigare varit ostörda. Det kan påverka djur negativt, och även skapa 

konflikter med till exempel rennäring och andra friluftsutövare.  

Snöskotrar, men även terränghjulingar och motorcyklar, orsakar lokalt betydande 

skador på trädplantor i skogsbruket och på vall och höstsådd gröda i jordbruket. 

Snöpackning ger frysskador och djupare nedträngande tjäle som gör att grödor får 

sämre förutsättningar och i vissa fall dör.  

Gränsdragningarna för de 16 statliga regleringsområdena i fjällen 

Totalt finns 16 statliga regleringsområden inom fjällområdena i Dalarnas, 

Jämtlands, Västerbottens och Norrbottens län som beslutats av regeringen enligt    

6 § terrängkörningsförordningen. Områdena åtnjuter ett starkare skydd mot körning 

med motordrivet fordon än vad oreglerade områden gör. Områdena är 

klassificerade A-C utifrån hur stark begränsningen är för körning med motordrivet 
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fordon. Länsstyrelsen tillhandahåller närmare beskrivning av och föreskrifter för 

områdena.  

Syftet med regleringsområdena är främst att skydda särskilt känsliga områden 

i fjälltrakterna. I detta ingår att förebygga olägenheter för naturvården, friluftslivet 

och andra allmänna intressen. 

De gränsdragningar som länsstyrelserna redovisar i sitt underlag och de som finns 

tillgängligt hos Lantmäteriet, avviker i flera fall i jämförelse med gränserna 

beslutade av regeringen i terrängkörningsförordningen. De avvikelser från 

gränserna på originalkartorna som länsstyrelserna gjort har inte heller beslutats av 

regeringen. Vidare följer gränserna sällan naturliga objekt i naturen, vilket 

försvårar förståelsen för var de går. 

Naturvårdsverket konstaterar sammantaget följande avseende gränserna för de     

16 statliga regleringsområdena: 

Gränserna är otydliga   

Naturvårdsverkets bedömning är att gränserna är otydliga, vilket skapar 

problem både för skoterförare och tillsynspersonal liksom för 

rättstillämpningen. Det finns ett stort behov av att tydliggöra gränserna, men 

även att göra ändringar och justeringar av befintliga gränser.  

De 16 statliga regleringsområdena bör vara kvar  

De fyller ett viktigt syfte och eventuellt bör även fler områden kunna 

tillkomma till följd av utvecklingen av snöskoteråkningen för att säkerställa en 

hållbar skoteråkning. En klassificering av områdena är relevant men det bör 

räcka med 2 klasser, A och B, där ett A-område inte har några allmänna leder 

för snöskoteråkning medan ett B-område får ha allmänna leder.  

Gränserna för de 16 statliga regleringsområdena behöver tydliggöras och vid 

behov justeras, samt beslutas av regeringen  

Förslag på förtydliganden av befintliga och eventuellt nya gränsdragningar bör 

tas fram av länsstyrelserna i samråd med Naturvårdsverket samt andra berörda 

aktörer på uppdrag av regeringen. Naturvårdsverket ser det naturligt att ta en 

samordnande roll vid en revidering av gränsdragningarna. Regeringen bör ta 

ställning till förslagen på begäran av berörda länsstyrelser. 

Ett kvalitetssäkrat digitalt underlag av gränserna, som är tillgängligt för alla i 

form av öppna data, bör tas fram   

Naturvårdsverket avser tillhandahålla ett digitalt underlag efter förslag från 

berörda länsstyrelser samt efter regeringsbeslut. 

 

Effekter av samebyarnas terrängkörningsplaner och 

markförstärkningsåtgärder 

Programmet för terrängkörningsplaner har sedan starten 2009 tilldelats 22,5 

miljoner kronor från Naturvårdsverkets 1:3 anslag. Av dessa medel har ca 19,4 
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miljoner kronor (86 procent) gått till markförstärkningsåtgärder, 0,9 miljoner 

kronor (4 procent) till framtagande av terrängkörningsplaner (25 000 kr per 

framtagen plan) och 2,3 miljoner kronor (10 procent) till Länsstyrelsen i 

Västerbottens administration. 

Programmets avsikt är att undvika skador på barmark genom att samebyarna tänker 

över var och hur de kör (upprätta terrängkörningsplan) samt minimera skador av 

kvarstående körning (genomföra markförstärkningsåtgärder). Naturvårdsverkets 

uppfattning är att programmet har haft effekt avseende båda dessa målsättningar, 

men att det är väldigt svårt att ge en kvantitativ uppskattning av dessa effekter. 

Det viktigaste med upprättandet av terrängkörningsplanen ligger inom processen 

för upprättande, snarare än i produkten (dokumentet). Det är ännu svårt att via 

flygfotoanalys se effekter av markförstärkningsåtgärderna på naturmiljön. 

Samebyarna och länsstyrelserna anser dock att man i många fall kan se att marken 

håller på att återhämta sig där markförstärkningsåtgärder kanaliserat körningen. 

Den generella kunskapen om återhämtning efter slitageskador som presenterats i 

vetenskaplig litteratur är i linje med detta. 

Den kanske tydligaste effekten, vilken inte är direkt uttryckt i programmets 

målsättningar, men däremot utgör en stor faktor avseende varför samebyarna är 

villiga att utföra ett arbete långt över vad som de kompenseras för ï utgörs av en 

förbättrad arbetsmiljö och framkomlighet. Att man kan färdas sträckan tryggare 

och säkrare kan dock även ha en effekt på användandet av leden. 

Programmet har utvecklats över tid. Samebyar har lärt sig vilka 

markförstärkningsåtgärder som fungerar bättre eller sämre och antalet ansökningar 

för medel till markförstärkningsåtgärder har ökat över tid. I ett tidigt skede var det 

enbart fjällsamebyar som upprättade terrängkörningsplaner men på senare tid så 

har även hälften av skogssamebyarna valt att göra detsamma. 

Möjligheter och begränsningar i nuvarande lagstiftning av att använda 

elfordon i terräng 

Användning av elfordon i terräng berörs av flera lagar och förordningar samt av 

allemansrätten.  

Nuvarande lagstiftning möjliggör även cykling med elcyklar som inte omfattas av 

terrängkörningslagen på barmark i terräng, vilket kan bidra till att göra vissa 

naturområden mer tillgängliga för fler men även till mer omfattande skador på 

mark- och vegetation än till exempel cyklar utan elmotorer. Det kan ifrågasättas 

om den nuvarande definitionen av cykel är ändamålsenlig med hänsyn till 

terrängkörningslagstiftningens ändamål och intresseavvägningar.  

Naturvårdsverket bedömer att: 

¶ Eftersom allemansrätten inte ger någon rätt till motoriserad färdsel i 

naturen krävs markägarnas tillstånd vid färdsel över annans mark, även om 

någon skada inte behöver riskera att uppstå. 
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¶ Fenomenet terrängcykling (med eller utan motor) har inte behandlats inom 

ramen för terrängkörningslagstiftningens förarbeten, inte heller har frågan 

klargjorts ur ett allemansrättsligt perspektiv vilket behöver förtydligas. 

 

¶ Nuvarande definition av cyklar i 2 § lagen om vägtrafikdefinitioner bör ses 

över och elcyklar därvid ges en egen legal definition. Ett avsteg från 

principen om den omotoriserade allemansrätten är olämpligt.  

 

¶ Om en motorisering av allemansrätten börjar tillåtas finns en överhängande 

risk för gränsdragningsproblem och att tillsynen inom terrängkörningen 

väsentligen skulle försvåras. Det innebär också en större risk för skador i 

terrängen, vilket måste vägas in med hänsyn till skyddet för egendom.  

Vidare är frågor om terrängcyklingens (med och utan elmotor) påverkan på 

mark, vegetation, djurliv och det allmänna frilu ftslivet, behov av att förtydliga 

myndigheternas ansvar enligt terrängkörningslagstiftningen och miljöbalken, 

samt efterlevnaden av meddelade terrängkörningsdispenser, relevanta att 

beakta i det fortsatta arbetet med terrängkörningslagstiftningen och dess 

tillämpning.  
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1 Uppdraget 

 Uppdraget 
Naturvårdsverket fick i maj 2018, i en ändring av regleringsbrevet för år 2018, i 

uppdrag att analysera terrängkörningens påverkan på djur, natur och friluftsliv.1 

Uppdraget består av fyra delar där Naturvårdsverket ska: 

1. Analysera terrängkörningens påverkan på djur, natur och friluftsliv under 

rådande terrängkörningslagstiftning 

2. Se över gränsdragningarna för de 16 statliga regleringsområdena i fjällen 

som anges i nuvarande 6§ terrängkörningsförordning 

3. Undersöka effekten av de terrängkörningsplaner som samebyarna arbetat 

fram och gjort åtgärder utifrån. 

4. Samla kunskap om möjligheter och begränsningar i nuvarande lagstiftning 

av att använda elfordon i terräng. 

Naturvårdsverket ska enligt uppdraget inhämta synpunkter från berörda aktörer, 

bland andra länsstyrelserna, berörda kommuner, Transportstyrelsen, Trafikverket, 

Polisen, Nationella Snöskoterrådet och organisationer för besöksnäring, jakt och 

friluftsliv . Vidare ska Naturvårdsverket särskilt inhämta synpunkter avseende 

terrängkörning relaterat till: 

¶ Jordbruket från Jordbruksverket och Lantbrukarnas Riksförbund 

¶ Skogsbruket från Skogsstyrelsen 

¶ Renskötseln från Sametinget och Svenska samernas riksförbund. 

Uppdraget ska redovisas senast 1 juni 2019. Redovisningen ska bland annat utgöra 

ett underlag till den statliga utredningen òEn hållbar terrängkörningò2, vilken har i 

uppgift att se över lagstiftningen för terrängkörning och lämna de författnings-

förslag och förslag i övrigt som behövs för att skapa en modern lagstiftning för en 

hållbar terrängkörning. 

 Organisation och förankring 
Uppdraget har genomförts i projektform och bedrivits i fyra parallella delprojekt, 

se vidare i kapitel 1.2.2. Projektgruppen vid Naturvårdsverket har bestått av, Malin 

Almquist, Per-Olov Wikberg, Ola Inghe, Erik Geijer, Björn Persson, Nils Hallberg, 

Karin Klingspor (projektledare) och Ulrika Isberg (biträdande projektledare). Till 

arbetet har även Birgitta Ohlsson, Mirja Lindberget, Caroline Dickson, Sanja 

Kuruzovic, Ulrika Karlsson och Salar Valinia bidragit. Styrgruppen har bestått av 

                                                      

1 Miljö- och energidepartementet, 2018. Ändring av regleringsbrev för budgetåret 2018 avseende 

Naturvårdsverket. Regeringsbeslut. Daterat 2018-05-09. M2016/02241Ke (delvis), M2017/00594 

(delvis). 

Uppdraget så som det är formulerat i regleringsbrevet finns i bilaga 1.  
2 Regeringskansliet, 2018.  
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chefer för Naturhänsynsenheten, Viltanalysenheten samt Enheten för 

regeringsuppdrag och remisser. 

Synpunkter har under arbetets gång inhämtats från ett flertal aktörer, se bilaga 2. 

Under arbetet har även fyra avstämningsmöten genomförts mellan 

Naturvårdsverket och utredaren till den statliga utredningen om hållbar 

terrängkörning. Dessutom har två av medlemmarna i regeringsuppdragets 

projektgrupp varit med i utredningens expertgrupp.  

 Avgränsningar 
Uppdraget omfattar att ta fram ett kunskapsunderlag, inte förslag.  

 Skrivelsens disposition 
I kapitel 2 ges en bakgrundsbeskrivning av terrängkörningen i Sverige; den 

rådande terrängkörningslagstiftningen beskrivs kortfattat och därefter 

sammanfattas terrängkörningens utveckling sedan terrängmotorfordonen 

introducerades och användandets omfattning idag.  

I kapitel 3 redovisas en analys av terrängkörningens påverkan på djur, natur och 

friluftsliv under rådande terrängkörningslagstiftning. 

I kapitel 4 redovisas en översyn av gränsdragningarna av de 16 statliga 

regleringsområdena i fjällen. 

I kapitel 5 redovisas en sammanfattning av utvärderingen av samebyarnas 

terrängkörningsplaner och markförstärkningsåtgärder. 

I kapitel 6 redovisas en kunskapssammanställning om möjligheter och 

begränsningar i nuvarande lagstiftning av att använda elfordon i terräng. 
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2 Terrªngkºrning i Sverige 

Begreppet terrängkörning omfattar all körning med motordrivet fordon i terräng, 

det vill säga utanför väg. Begreppet omfattar således körning med fordon som går 

både på snötäckt mark och på barmark. 

 Rådande lagstiftning 
I Sverige är det är främst terrängkörningslagen och terrängkörningsförordningen 

som reglerar körning med motordrivet fordon i terräng. Dock finns även andra 

lagar, såsom miljöbalken och brottsbalken, som kan ha betydelse för rätten att köra 

i terräng.3 

Terrängkörningslagen är enligt förarbetena en förbudslag som syftar till att skydda 

allmänna intressen mot skador och störningar som orsakas av trafik med 

motordrivna fordon. Den förbjuder generellt sett körning i terräng på barmark samt 

viss körning i snötäckt terräng. Lagen syftar således till att skydda mark och 

vegetation mot skador samt att minska störningar på fauna och friluftsliv. Lagen 

riktar sig till alla som kör i terrängen, även till den som avser att köra på sin egen 

mark. Vidare ger lagen även skydd åt vissa näringar, såsom rennäring samt jord- 

och skogsbruk, genom att körning regleras inom vissa områden av hänsyn till 

näringarna.  

Enskilda intressen, som exempelvis markägarintressen, skyddas främst genom 

annan lagstiftning såsom brottsbalken och skadeståndslagen. Det är därför inte 

säkert att körning som i och för sig är tillåten enligt terrängkörningslagstiftningen 

också överensstämmer med andra bestämmelser. Det är den som kör i terrängen 

som har ansvar för att inte bryta vare sig mot terrängkörningslagstiftningen eller 

andra lagar och regler.  

Den första lagen som reglerade terrängkörning kom år 1972 och därefter har 

lagstiftningen ändrats flera gånger. Till lagen finns en kompletterande 

terrängkörningsförordning som bland annat anger de generella undantagen från 

förbuden i lagen. 
  

                                                      

3 Naturvårdsverket, 2005a. Hela avsnittet 2.1 bygger på text från handboken. 
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 Terrängkörningens utveckling och 
omfattning idag 

De vanligaste fordonen som används för färd i terrängen är terrängskotrar. 

Terrängskotrar delas in i snöskotrar respektive terränghjulingar (vilka i dagligt tal 

ofta kallas fyrhjulingar eller All Terrain Vehicle, ATV).   

Tekniken och uppfinningsrikedomen går snabbt framåt och nya typer av fordon 

dyker hela tiden upp. Fyrhjulingar, personbilar och andra hjulfordon som förses 

med en bandtillsats kan enkelt ta sig ut i terrängen på snötäckt mark. En 

motorcykel med breda däck eller en så kallad fatbike (cykel med breda kraftiga 

däck), med eller utan elmotor, förekommer inte bara på barmark utan även längs 

till exempel skoterleder där snön har packats. Snöskotern som vanligtvis körs på 

snötäckt mark tar sig också fram över en våtmark eller på öppet vatten. Många 

varianter av fordon finns ingen statistik för (gällande exempelvis användning i 

terräng eller försäljningssiffror) och dessa ägnas därför ingen mer uppmärksamhet i 

det här kapitlet.  

 Terrängskotrar 

Terrängskotrar är ett samlingsbegrepp för snöskotrar och terränghjulingar. Sedan 

2009 kan man i statistik utläsa antalet snöskotrar och terränghjulingar separat, 

tidigare ingick båda i det samlade begreppet terrängskotrar. I Figur 1 visas 

utvecklingen av registrerade terrängskotrar i trafik från 1976 till 2018.  

Den moderna snöskotern kom till Sverige under 1960-talet som ett transportmedel i 

väglöst land och nådde den bredare publiken på 70-talet. Från att ha funnits 

omkring 10 000 snöskotrar i början av 70-talet har antalet ökat till omkring 328 

000 registrerade snöskotrar 2018. Under 1980-talet, det vill säga något senare än 

snöskotrarna kom till Sverige, introducerades det terrängmotorfordon som allmänt 

kallas för terränghjuling. 2018 fanns det cirka 117 500 registrerade terränghjulingar 

i Sverige. 

 
Figur 1. Antal registrerade terrängskotrar i trafik i Sverige år 1976ï2018 
Källa: SCB, 2019  
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SNÖSKOTRAR 

Historisk utveckling 

När snöskotern kom till Sverige (på 1960-talet) var den till en början ett nytto-

fordon och användes framför allt inom rennäring och skogsbruk samt för olika 

transporter i glesbygden och fjällområdet. Från att ha varit ett terrängmotorfordon 

för norra Sverige finns idag snöskotrar i hela landet.  

Från början kördes snöskotrarna ganska fritt i terrängen och kallades översnö-

fordon som kunde ta sig fram överallt på snötäckt mark. Allt eftersom trafiken 

ökade, ökade även debatten kring snöskoterns effekter på natur och miljö. Som ett 

resultat började snöskoterleder att anläggas för att kanalisera trafiken.4 

Sedan de första maskinerna introducerades så har snöskotern utvecklats mycket när 

det gäller komfort, tekniklösningar, design, motorer och annat. Antalet snöskotrar 

har i takt med detta ökat markant. Den ökande populariteten kan tillskrivas den 

tekniska utvecklingen som gjort snöskotern mer användbar för såväl arbete som 

rekreation.5 

Omfattning idag 

I slutet av år 2018 fanns totalt 328 000 registrerade snöskotrar, varav 185 000 var 

registrerade som i trafik och resten var avställda. En del av de avställda är helt 

enkelt färdiga att skrotas, men många ställs av och på under säsongen6. Den årliga 

nyförsäljningen är cirka 10 000 skotrar, samtidigt som cirka 1 500 - 2 000 

avregistreras. Av skotrar som säljs idag är sju av tio så kallade lössnömaskiner 

anpassade för friåkning utanför skoterleder7. Figur 2 nedan visar antalet 

registrerade snöskotrar 2009ï2018 fördelat per län och det framgår tydligt att 

majoriteten av snöskotrar finns i de nordliga länen. I Figur 3 visas registrerade 

snöskotrar i trafik per capita och kommun. Figuren visar tydligt hur innehavet (och 

användandet) är störst i Sveriges nordligaste kommuner. Arjeplog och Storuman är 

de kommuner där innehavet är som störst (mörkast röd färg på karta). 

Länsstyrelserna i Dalarna och Jämtland har under ett par år haft ledtrafikräknare 

monterade i terrängen vid ett antal skoterleder och räknat antalet skoterpassager. I 

Jämtland ökade antalet skoterpassager på 3 av 4 mätpunkter mellan år 2016 och 

2018. På en av lederna mer än fördubblades antalet skoterpassager från 1571 

stycken passager mellan februari till april 2016 till 3667 under samma period 2018. 

I Dalarna, som på en del sträckor haft räknare även längre tid tillbaka, så ökade 

skoterpassagerna på vissa sträckor och minskade på ungefär lika många. Mönstret 

är detsamma för alla räknare; fredagar och lördagar har flest passager och runt påsk  

                                                      

4 Länsstyrelsen i Norrbotten, 2007.  
5 Riseth & Vatn, 2009.  
6 I statistiken är skillnaden i avställda mellan sommar- och vintermånader cirka 5 procent. Däremot kan 

fordon enkelt ställas på endast för den vecka eller helg som de brukas, och sedan ställas av igen. 

Statistiken mäter vid månadsskiftet och missar därför viss användning. 
7 SNÖFO, 2018.  
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Figur 2. Registrerade snöskotrar i trafik per län, 2009ï2018 
Källa: SCB, 2018 

 

Figur 3. Registrerade snöskotrar i trafik per capita per kommun 2018 
Källa: SCB, 2019 
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registreras flest antal passager.8 För att klart kunna säga om skotertrafiken på 

lederna ökar eller minskar behövs att säkra ledtrafikräknare används kontinuerligt. 

Förväntad utveckling 

Den snörika vintern 2017ï2018 medförde försäljningsrekord för snöskotrar i 

Sverige. En överlägsen del (71 procent) av de skotrar som såldes var så kallade 

lössnömaskiner som mountainskotrar och crossoverskotrar9. Försäljningen av dessa 

skotertyper har ökat de senaste åren samtidigt som modeller som oftare används 

som arbetsskotrar har minskat.10  

TERRÄNGHJULINGAR 

Historisk utveckling 

När terränghjulingar kom till Sverige (under 1980-talet) användes de uteslutande 

som nyttofordon på barmark, främst inom jord- och skogsbruk samt rennäring11. I 

fjällen så står rennäringen för den övervägande delen av fordonsinnehavet. Ren-

näringen använder sig även till viss del av motorcyklar av cross- eller endurotyp. 

Övriga som kör på barmark i fjällen är i huvudsak kraft- och telebolag för körning i 

service- och anläggningsarbeten.12  

Under 2000-talet har terränghjulingarna börjat användas för olika fritids-ändamål, 

trots det generella förbudet att köra på barmark. I samband med bland annat jakt 

och fiske förekommer trafik med terränghjulingar. Terränghjulingens framfart på 

barmark har mer och mer börjat ifrågasättas. I glesbygden och den fjällnära 

regionen pågår en relativt omfattande barmarkstrafik som inte alltid sker lagligt.13  

Omfattning idag 

Eftersom körning på barmark för gemene man är förbjudet i hela landet är också 

omfattningen av körning med dessa fordon mindre än snöskoter. Statistik över 

terränghjulingar är dock inte lika tydlig och lättolkad som den för snöskotrarna som 

visas ovan. Exempelvis kan en fyrhjuling registreras som en traktor, motorcykel 

eller terränghjuling, beroende på hur den ska användas. 

I Figur 4 nedan visas statistik över registrerade terränghjulingar (i trafik) mellan 

2009ï2018 fördelat på län. För terränghjulingarna syns tydligt hur antal 

registrerade terränghjulingar ökat i samtliga län. Västra Götalands län har flest 

registreringar och därefter följer de andra länen. I Figur 5 visas registrerade 

terränghjulingar (i trafik) per capita och kommun. Precis som för snöskotrar är det i 

de nordvästligaste kommunerna som det största innehavet finns.  

                                                      

8 Underlag från dialog på e-post med Länsstyrelsen i Dalarna och i Jämtland.  
9 En mountainskoter har långa högkamsmattor, är ofta lätta med hög motoreffekt. En crossoverskoter 

har liknande egenskaper men med kortare matta än en mountainskoter. Lössnömaskiner har smalare 

mellan skidorna i framvagnen vilket gör den mer lättsvängd i lössnö, men den blir mer spårkänslig och 

vingligare vid ledkörning 
10 SNÖFO, 2018.  
11 Länsstyrelsen i Norrbotten, 2007. 
12 Naturvårdsverket, 1997.  
13 Länsstyrelsen i Norrbotten, 2007.  
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Figur 4. Registrerade terränghjulingar i trafik per län, 2009ï2018 
Källa: SCB, 2019 

 

Figur 5. Registrerade terränghjulingar i trafik per capita per kommun 2018 
Källa: SCB, 2019 
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 Elcyklar 

Eldrivna cyklar med en maxeffekt om 250 watt, som ej ger krafttillskott vid 

hastigheter över 25 kilometer per timme, likställs definitionsmässigt med vanliga 

cyklar (enligt lag 2001:559 om vägtrafikdefinitioner). Eldrivna cyklar av den typen 

får, liksom vanliga cyklar, framföras på barmark i terrängen utan undantag från 

terrängkörningslagstiftningen. 

Cyklar som har en effekt som överskrider 250 watt definieras i ett första steg som 

moped, och i nästa steg (med ännu högre effekt) som motorcykel. Dessa fordon 

omfattas av förbudet i terrängkörningslagen. 

Försäljning av elcyklar i Sverige 

Försäljningen av elcyklar har växt explosionsartat, i både absoluta tal såväl som i 

relation till den totala försäljningen av cyklar. I Tabell 1 nedan visas 

cykelförsäljningen i Sverige. Cykelåret 2017/18 såldes över 100 000 elcyklar i 

Sverige vilket motsvarade nästan 20 procent av den totala cykelförsäljningen. Detta 

år gick det att söka bidrag på 25 procent av inköpspriset vid köp av elcykel i 

Sverige. 

 

Tabell 1. Cykelförsäljning i Sverige 

Cykelår* Total försäljning Antal elcyklar Andel elcyklar 

2010/11 501 000 4000 0,8 % 

2011/12 540 000 15 000 2,8 % 

2012/13 555 000 8000 1,4 % 

2013/14 584 000 12 000 2,1 % 

2014/15 598 000 30 000 5,0 % 

2015/16 576 000 45 000 7,8 % 

2016/17 551 000 67 500 12,3 % 

2017/18 532 000 103 000 19,4 % 

* September till september 
Källa: Underlag från Naturvårdsverkets arbetsmaterial från Utvärdering av elfordonspremien (NV-
01330-19) 

 

I Tyskland, där försäljningen av elcyklar under 2016/17 uppgick till en liknande 

proportion av den totala försäljningen som den svenska under 2017/18, 

prognostiserade den tyska industriassociationen för tvåhjulingar, ZIV, att andelen 

skulle fortsätta att växa till 23ï25 procent på medellång sikt samt upp till 35 

procent på lång sikt.14 

                                                      

14 The Zweirad-Industrie-Verband e. V, 2018. 
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De län där flest personer köpte elcykel per capita och som nyttjade elcykelpremien 

var Halland, Gotland, Skåne och Blekinge län. Ungefär lika många män som 

kvinnor investerade i elcykel. 90 procent av elfordonsbidraget gick till elcyklar 

under cykelåret 2017/18 och ungefär 6,5 procent gick till fordon med snäppet 

starkare motorer som elmopeder. Två av motiven för inköp var miljöintresse och 

en möjlighet att nå olika platser dit det finns begränsade alternativa färdsätt, 

exempelvis vissa platser i naturen. Andra motiv ser olika ut för olika personer, och 

beror på vad elcykeln ersätter. Det fanns personer som uttryckte en önskan om 

mindre fysisk ansträngning och ökad bekvämlighet, medan andra personer 

motiverades av en önskan om ökad fysisk aktivitet. 15 

Allt eftersom dessa fordon blir vanligare i terrängen har det också uppstått en del 

följdproblem, som exempelvis vid tillsyn. Det är mycket svårt att se på dessa 

fordon vilken motoreffekt de har och om de således får lov att framföras i terräng 

eller ej, utan undantag från terrängkörningslagen.16 

Jämfört med terrängcyklar utan motor, så kan man på en elcykel ta sig fram både 

snabbare och längre ut i terrängen. Områden där cykeltrafik tidigare var sällsynt 

besöks nu oftare av elcyklar. De kan med hög hastighet plötsligt dyka upp relativt 

ljudlöst på smalare stigar jämfört med större fordon.  

Den ökande användningen av elcyklar innebär inget ökat buller, men anses från 

olika håll leda till ökade markskador. Dock gör en elcykel med låg effekt troligen 

inte mer skada på marken än en vanlig terrängcykel. Den största skillnaden är att 

räckvidden är större med en elcykel, vilket kan leda till slitage på fler och nya 

platser (om det faktiskt är så om man cyklar mer eller i mer orörda områden med 

elcykel är dock inte undersökt).  

 Användningen av terrängmotorfordon  

Terrängkörning sker idag både vid yrkesutövning och på fritiden. Areella näringar 

som skogsbruk, jordbruk och renskötsel använder idag terrängmotorfordon som en 

självklar del i deras arbete. Inom friluftslivet sker terrängkörning privat på fritiden 

och i mer arrangerade former inom besöks- och turismnäringen.  

Terrängmotorfordon används också av myndigheter och vissa företag, för till 

exempel tillsyn och inom räddningstjänst. Då är terrängskotrar den vanligaste 

fordonstypen som nyttjas för persontransport och transport av lättare material. 

Försvaret använder också terrängmotorfordon, och då både terrängskotrar och 

tyngre terrängvagnar. Vidare används olika terrängmotorfordon i många olika 

syften både lovligt och olovligt.  

VEM KÖR TERRÄNGSKOTER? 

Länsstyrelserna i Norrbotten, Västerbotten, Jämtland och Dalarna 

(Fjälldelegationen) redovisade i september 2007 ett regeringsuppdrag om 

                                                      

15 Underlag från Naturvårdsverkets arbetsmaterial från Utvärdering av elfordonspremien (NV-01330-19). 
16 Underlag kommer från dialog på e-post med Svenskt friluftsliv. 
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terrängkörningens omfattning i svenska fjällen. Inom ramen för uppdraget 

genomfördes en SIFO-undersökning med telefonintervjuer med terrängskoterägare 

i Norrland, Dalarna och Stockholm. År 2011 gjorde Länsstyrelsen i Norrbotten en 

ny SIFO-undersökning. Dessa två undersökningar ger en bakgrundsbild över 

terrängskoterägarna: 17 18 19 

 

¶ År 2011 var 89 procent av snöskoterägarna män och 70 procent var över 

45 år. För fyrhjulingsägarna var 93 procent män och 81 procent var över 

45 år. 

¶ 19 procent av snöskoterägarna har sin permanentbostad fjällnära, och 

samma andel gäller för ägarna av fyrhjulingar. 

¶ År 2011 var 29 procent av skoterägarna medlem i någon skoterklubb.  

o Av skoterägare i Stockholm var 15 procent medlem i någon 

skoterklubb. 

o 42 procent bland de som körde skoter för både fritids- och 

yrkesändamål var medlemmar.  

¶ År 2011 användes 6 procent av snöskotrarna för yrkesändamål, 25 procent 

för både yrkes- och fritidsändamål, 61 procent för fritidsändamål och  

9 procent används inte alls eller är ej brukbara.  

¶ 2011 uppgavs att ungefär 10 procent av de avställda skotrarna användes 

någon gång utan att de satts i trafik.  

¶ År 2011 användes 35 procent av fyrhjulingarna för yrkesändamål,  

29 procent för fritidsändamål, 34 procent för både yrkes- och 

fritidsändamål och 2 procent användes inte alls (eller var ej brukbara).20 

FRILUFTSLIV OCH BESÖKSNÄRING 

För de som kör i terrängen på sin fritid är snöskotern det vanligaste fordonet, även 

om terränghjulingar också förekommer lagligt för uttransport av fält vilt och med 

stöd av dispens från länsstyrelsen, men även en del olovlig körning utöver det 

förekommer21. De flesta av de 185 000 snöskotrar som fanns registrerade i trafik i 

Sverige år 2018 användes i viss mån för friluftslivsutövande.  

På snötäckt mark så förekommer även transporter med till exempel så kallade 

bandvagnar och snövesslor. De används bland annat för gods- och 

persontransporter till exempelvis fjälltoppar, fjällstugor och våffelstugor. 

                                                      

17 Resultat bör tolkas av undersökning med försiktighet eftersom de beror på vem som svarat. Det vore 

dessutom intressant att göra en uppdatering av undersökningen då användandet kan ha förändrats 

sedan 2011. Någon nyare undersökning finns dock inte i dagsläget.  
18 Länsstyrelsen Norrbotten, 2007.  
19 Länsstyrelsen Norrbotten, 2011.  
20 Att 62 procent anger att de använder fyrhjulingen för fritidsbruk kan anses vara anmärkningsvärt. I 

terräng är den enda lovliga körningen fritidskörningen med fyrhjuling, om man inte har enskild dispens 

för körning, uttransport av fälld älg, björn, hjort eller vildsvin till närmaste lämpliga väg.  
21 Länsstyrelsen i Norrbotten, 2007.  
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Pistmaskiner som normalt används för att preparera skidnedfarter och skidspår kan 

också användas som transportfordon.  

Nedan följer en del av Svenskt Friluftslivs22 sammanställning av användningen av 

terrängmotorfordon bland medlemsorganisationerna (eller deras intressenter): 23 

Svenska Turistföreningen (STF) ï använder terrängmotorfordon i 

verksamhet i fjällen för att transportera förnödenheter till och från 

fjällanläggningar, och ibland förekommer persontransporter. 

Omfattningen varierar beroende på var anläggningen finns och hur 

många besökare den har. Terrängmotorfordonen används endast 

vintertid på snötäckt mark, och ibland kräver användningen tillstånd 

från länsstyrelsen.  

Svenska Jägareförbundet ï Jägareförbundets medlemmar använder 

terrängmotorfordon på barmark främst vid transport av fällt vilt från 

platsen där viltet fällts till närmaste väg. På snötäckt mark används 

terrängmotorfordon även för att transportera jägare till platser för 

jaktstart efter tillstånd från länsstyrelsen. 

Sportfiskarna ï terrängmotorfordon används på vintern för att ta sig 

till fiskevatten. 

RENNÄRING 24 

Inom rennäringen används terrängskotrar som ett arbetsredskap. Snöskotern 

började användas på 1970-talet och motorcyklar och fyrhjulingar började användas 

på 1980-talet (på barmark). Motordrivna fordon får enligt terrängkörnings-

förordningen används i terräng vid underhåll av renskötselanläggning och för 

arbete med renskötsel vid bevakning av renar och vid drivning och samling av 

renar inför omedelbart förestående märkning, slakt eller flyttning samt för 

renskötarnas försörjning med livsmedel och andra dagligvaror i direkt samban med 

renskötseln.  

I vilken omfattning terrängmotorfordon används, varierar från sameby till sameby 

då alla har olika förutsättningar till exempel olika typ av terräng, rovdjurstryck och 

intrång på renbetesmarker.  

I framtiden kan drönare bli ett viktigt arbetsredskap för samebyarna, som kan leda 

till minskad körning och därmed minskad påverkan på djurliv från buller. Sedan 

årsskiftet har en sameby (Udtja) använt sig av den tekniken. Förutom att minska 

körningen finns även fördelar för arbetsmiljön, då renskötaren slipper färdas i 

                                                      

22 Paraplyorganisation för friluftslivets organisationer. 
23 Underlag kommer från dialog på e-post med Svenskt Friluftsliv. Notera också att de flesta 

medlemmarna i föreningen inte använder terrängmotorfordon överhuvudtaget. 
24 Underlag i avsnitt kommer från dialog på e-post med Sametinget, om inget annat anges. 
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oländig terräng för att söka efter renar. Drönare behöver dock utvecklas för en 

bättre batteritid och för att klara ett kallt klimat med hårda vindar.  

SKOGSBRUK 25 

Enligt terrängkörningslagen så är körning med motordrivet fordon i terräng i 

samband med skogsbruk tillåtet. Skogsbruket använder terrängmotorfordon vid 

avverkning, gallring, markberedning, gödsling, och askåterföring.  

Vid avverkning och gallring används skördare för att fälla, kvista och kapa träd 

medan skotare används för att köra ut virke och annat fällt material till väg. Vid 

markberedning, som görs på merparten av avverkade arealer, används oftast 

skotare eller traktorer. Gödsling görs med helikopter eller med traktor och 

askåterföring görs med traktor. Körningen är inte jämnt fördelad i beståndet, utan 

koncentreras till vissa delar.  

Utöver dessa större terrängmotorfordon används inom skogsbruket även 

terränghjulingar och snöskotrar i mindre omfattning för att frakta timmer och ved, 

för tillsyn i skog, som transportmedel till olika skogsskiften vid avverkning och 

gallring, för att ta ut vindfällen, göra mindre åtgärder för exempelvis naturvården, 

bekämpa ett skadedjursangrepp med mera.26  

Idag används GPS vid de allra flesta åtgärder i skogen vilket medför att man har 

bättre koll på området och terrängen vilket i sin tur förbättrar och förenklar 

planeringen, förkortar resvägar och minskar onödig körning. Drönare är en relativt 

ny teknik som används för bland annat för inventering av skogen, plantor och 

barkborreskador och för att få bilder på hur skogen ser ut.27 

JORDBRUK 

Inom jordbruket används motordrivna fordon på åker- och betesmarker. Körning i 

samband med jordbruk är undantaget förbudet i terrängkörningslagstiftningen. 

Traktorer är det mest använda fordonet och nyttjas året runt för markberedning, 

körning av fodervagnar för utfodring, lastning, sådd, gödsling med mera. Till 

traktorn fästs olika redskap såsom plog, harv, såmaskin, gödselspridare och så 

vidare beroende på vilket arbete som ska utföras. Andra stora fordon som används 

är skördemaskiner, lastmaskiner och tröskor.28 

Fyrhjulingar har blivit ett alternativ till traktorer och används i vissa verksamheter 

dagligen vid utfodring av djur, besiktning och underhåll av stängsel, transport av 

material, verktyg och personal. Fyrhjulingar har ökat i antal de senaste åren, och 

används till sysslor inom gården, för djurhållning och för snöskottning.29 

                                                      

25 Underlag i avsnitt kommer från dialog på e-post med Skogsstyrelsen, om inget annat anges. 
26 Underlag från dialog på e-post med Lantbrukarnas Riksförbund. 
27 Underlag från dialog på e-post med Lantbrukarnas Riksförbund. 
28 Underlag från dialog på e-post med Lantbrukarnas Riksförbund. 
29 Underlag från dialog på e-post med Jordbruksverket. 
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I framtiden kan lättare maskiner, drönare och tillsyn med GPS förändra 

användningen att fordon som körs i terrängen, och dess påverkan.30  

                                                      

30 Underlag från dialog på e-post med Jordbruksverket. 
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3 Analys av terrªngkºrningens 
p¬verkan p¬ djur, natur och 
friluftsliv 

Användningen av motordrivna fordon i terräng innebär att människor på ett lättare 

sätt kan komma ut i naturen. Motordrivna fordon i terrängen är en förutsättning för 

ett modernt brukande av marker och även en stor tillgång för andra yrkesgrupper 

(exempelvis räddningstjänst och inom tillsynsarbete). De kan även användas av 

allmänheten som ett medel för att ta sig ut i naturmiljön och utöva friluftsliv.  

Användandet att motordrivna fordon i terräng orsakar markslitage, buller, visuella 

störningar och utsläpp. I terrängen leder detta till  skador och störningar på 

vegetation, livsmiljöer, däggdjur och fåglar. Även positiv påverkan finns för arter 

som önskar en viss störning. Friluftslivet påverkas både positivt och negativt av 

terrängkörningen. En skadad naturmiljö kan minska värdet av upplevelsen 

samtidigt som terrängkörning ger möjligheter som en ökad tillgänglighet.     

Den lagstiftning gällande terrängkörning som beslutades på 1970-talet behöver 

moderniseras eftersom fordonen har utvecklats mycket sedan dess och om-

fattningen av terrängkörning ökat kraftigt. För att göra detta tillsatte regeringen i 

april 2018 en statlig offentlig utredning med titeln En hållbar terrängkörning31. 

SYFTE 

Syftet med analysen är att tydliggöra den påverkan som terrängkörning har på djur, 

natur och friluftsliv. Vilka positiva effekter har terrängkörning (vilken nytta finns) 

och vilka negativa effekter, så som skador och störningar finns gällande djur, natur 

och friluftsliv.  

Målet är att analysen ska kunna vara en utgångspunkt i problemanalysen till ovan 

nämnda utredning.  

NATURVÅRDSVERKETS UTGÅNGSPUNKTER 

Följande utgångspunkter gäller för analysen: 

¶ Terrängkörningens påverkan på djur, natur och friluftsliv analyseras. Det 

betyder att andra dimensioner av en hållbar terrängkörning inte ingår i 

analysen. 

¶ Terrängkörningen kan ske i samband med bland annat jordbruk, 

skogsbruk, rennäring eller fritidsaktiviteter.  

¶ Med påverkan avses skador och störningar men även positiva effekter 

(eller neutrala) så som exempelvis ökad tillgänglighet inom friluftslivet. 

¶ Analysen omfattar hela landet och påverkan på både barmark och snötäckt 

mark ingår. 

                                                      

31 Regeringskansliet, 2018.  



NATURVÅRDSVERKET  

 

 

30 

 

¶ Både tillåten och otillåten körning ingår i analysen. 

¶ Påverkan från helikopterflyg ingår inte i analysen då den inte omfattas inte 

av terrängkörningslagen. Störningar från helikopter genererar buller och 

kan innebära stora störningar. 

METOD 

Inom regeringsuppdraget har tre litteraturstudier som sammanställer vad 

vetenskapliga artiklar och rapporter från myndigheter beskriver angående påverkan 

på djur, natur respektive friluftsliv tagits fram. Dessa litteraturstudier har genom-

förts med sökningar inom databaser och vetenskapliga tidskrifter och rapporter 

skrivna av myndigheter har hittats via internet. 

¶ Naturvårdsverket har själv genomfört litteraturstudien om djur.32 

¶ Centrum för biologisk mångfald, CBM, vid Sveriges lantbruksuniversitet 

har genomfört en litteraturstudie om terrängkörningens påverkan på mark, 

vegetation och biologisk mångfald.33 

¶ Turismforskningsinstitutet ETOUR vid Mittuniversitetet har genomfört en 

litteraturstudie om främst snöskoteråkning i samband med friluftsliv, men 

även terrängkörning på barmark inom friluftslivet berörs.34 

Dessa litteraturstudier har använts som en grund för analysen, men har även 

kompletteras med ytterligare material. Dock har inga nya fältstudier genomförts 

utan analysen sammanfattar befintlig kunskap.  

Förutom olika skriftliga (publicerade) källor har även information inhämtats från 

en rad olika intressenter. Denna informationsinhämtning har till största del skett via 

e-post. Information om terrängkörningens påverkan inom skogsbruk, jordbruk och 

rennäring har till största delen inhämtats från Skogsstyrelsen, Lantbrukarnas 

Riksförbund och Sametinget. 

I analysen presenteras först påverkan på däggdjur och fåglar, vegetation och 

livsmiljöer samt friluftsliv och upplevelsevärden i tre avsnitt. Respektive avsnitt 

inleds med en beskrivning av hur terrängkörningen påverkar (via buller, 

markslitage och så vidare) för att sedan beskriva effekter. Därefter följer tre avsnitt 

som beskriver utsläpp av luftföroreningar och växthusgaser, var körspår observeras 

samt olika källor till påverkan. Utsläppen redovisas separat eftersom de påverkar 

både djur, natur och friluftsliv. Observerade körspår redovisar en bild av var 

barkmarkslitaget är som störst. Utifrån ett körspår är det svårt att sia om vem eller 

vad som kört, därför avslutas analysen med ett resonemang om vilka som orsakar 

påverkan.   

                                                      

32 Naturvårdsverket, 2014 samt kompletterande sökningar för tillkommande litteratur 2014ï2018. 
33 Axelsson Linkowski & Lennartsson, 2019.  
34 Mittuniversitet, 2019.  
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 Effekter på däggdjur och fåglar 
Naturvårdsverket gjorde 2014 en sammanställning av befintlig kunskap om hur 

djurlivet påverkas av terrängkörning35. I arbetet med denna skrivelse har 

sammanställningen från 2014 kompletterats med en analys av ny litteratur som 

tillkommit under åren 2014ï2018.  

Studien från 2014 omfattade 19 vetenskapliga artiklar i ämnet, främst om djur i 

norra Sverige. Gemensamt för alla artiklarna var att de konstaterade någon typ av 

negativ effekt av terrängkörning. Det kunde konstateras effekter på djurens 

beteende och deras möjlighet att välja uppehållsområden med god tillgång på föda. 

Olika djur reagerar olika på störning; djurets art, ålder, kön, tidpunkt för störningen 

och om det lever i grupp är faktorer som påverkar hur mycket djuren störs, liksom 

störningens frekvens och omfattning.  

 När och hur djur påverkas av terrängkörning 

Djuren har under vintern en negativ energibalans eftersom de då har begränsad 

födotillgång. Därför påverkar snöskotrar djurlivet mer än terränghjulingar, 

konstateras i forskarrapporterna. Djuren blir mer vaksamma när de störs vilket 

påverkar födointaget negativt. Vid upprepad kontakt med motorfordon flyttar 

djuren från det som i övrigt är ett lämpligt habitat (livsmiljö). Förflyttningen kan 

medföra att djuret istället väljer att uppehålla sig i ett sämre habitat och på sikt kan 

förflyttningen medföra sämre kondition, reproduktion och överlevnad för djuret.  

Under den mörka årstiden pågår människans störning på djurlivet under färre 

timmar per dygn. I en studie konstateras att vintersportutövare knappt befinner sig i 

naturen efter mörkrets inbrott36. Studiens resultat motsägs av boende i skotertäta 

trakter som menar att skotrar körs både på kvällar och nätter. Moderna skotrar är 

utrustade med såväl halv- som helljus så mörker är inget hinder för att köra skoter. 

Hondjuren är särskilt känsliga under reproduktionstiden då de är svaga efter vintern 

och samtidigt dräktiga eller ger di. Under denna period rör sig djuren över en 

begränsad yta för återhämtning.  

Terrängmotorfordons markslitage kan ge skador på exempelvis vegetationen som i 

sin tur blir en störning för djur. När snö packas blir det svårt att nå föda 

(vegetation) därunder, och det finns också djur som lever under snötäcket som 

drabbas av den packade snön.  

Buller från terrängmotorfordon kan vara ett bekymmer för djur. Ljudnivån 

påverkas av många faktorer så som terrängtypen, väderförhållanden och vinden. 

Fordonet och dess hastighet påverkar också hur mycket buller som skapas. Låg 

hastighet med litet gaspådrag ger en lägre bullernivå medan en snöskoter i full 

acceleration ger en betydligt högre ljudtrycksnivå. 

                                                      

35 Naturvårdsverket, 2014. 
36 Olson et al., 2017. 
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Djur använder akustiska signaler för att kommunicera, till exempel vid val av 

partner, för att hålla rivaler borta och för att upptäcka rovdjur eller bytesdjur. 

Ökade bullernivåer minskar möjligheten för djuren att uppfatta signalerna och 

försämrar på så sätt kommunikationsförmågan hos djuren. 

 Effekter på renar 

Terrängkörning kan innebära stora störningar på renarna. Under renens 

kalvningstid, som infaller under perioden slutet av april till juni, är renarna mycket 

känsliga. Vajan (renhonan) kan kasta kalven hon bär på, det vill säga spontan-

abortera, eller lämna den nyfödda kalven på grund av störningarna. Oaktsam 

körning under övrig tid på områden där renar finns kan leda till att renarna väljer 

att fly störningen. Vid en flykt under främst vintertid ådrar sig renen bland annat 

stora energiförluster vilket kan leda till kritiska överlevnadsförhållanden. Vidare 

sprider sig renar efter spår som skoterkörning lämnar efter sig. Renar går helst där 

det är lätt att gå, som i ett skoterspår.37 

Sametinget och Svenska samernas riksförbund har framfört att det är viktigt med 

reglering av skoteråkningen för att få fredade områden för renen utan buller. Det är 

viktigt med betesro för renen under vissa perioder. Behovet av lugn och ro för 

renarna vissa tider har ökat menar Svenska samernas riksförbund, beroende på 

förändrade väderförhållanden. Dagens och framtidens mindre förutsägbara vintrar 

kan kräva att man snabbt behöver reglera skoterkörning. När vädret plötsligt slår 

om till fjälls, exempelvis vid regn mitt i vintern som sedan fryser på, så innebär det 

en svår situation för bland annat klövvilt att komma åt bete. Det kan kräva snabba 

beslut hos den myndighet som ska hantera frågan att kommunicera ut avlysning av 

områden till skydd för viltet eller renskötseln. Den ökande friåkningen med skoter 

är ett problem för renarna.38 

Att känsliga och toleranta individer fördelas på olika håll i landskapet verkar 

kanske vid första anblicken inte vara något problem. Men när det gäller sociala 

djur, där det är en fördel att leva i grupp som skydd mot predation, kan förlusten av 

vaksamma individer medföra en ökad predationsrisk för gruppen som helhet. 

Samtidigt som de mer vaksamma individerna blir isolerade från gruppen och 

förlorar säkerheten med att vara tillsammans i en större grupp.39  

Renen påverkas även av terrängkörning i skogen. Ett terrängmotorfordon i skogen 

medför en störning i form av både ljud och visuellt precis som på fjället; det 

påverkar djurens betesro. I vissa fall, på exempelvis blöt mark, kan skogsbrukets 

körning (med stora tunga fordon) orsaka körspår som är svåra att passera för både 

renar och renskötare. Doften av jord från en markberedning på lavmark kan få 

renarna att inte alls försöka att gräva för att beta. Markberedningen minskar även 

                                                      

37 Underlag från dialog på e-post med Sametinget & Svenska samernas riksförbund. 
38 Underlag från dialog på e-post med Sametinget & Svenska samernas riksförbund. 
39 Francis & Barber, 2013.  
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mängden tillgänglig marklav, dels genom det spår som markberedningen gör, dels 

på grund av det ris som ansamlas på grund av markberedningen.40 

 Effekter på fjällräv och klövvilt 

I den svenska fjällkedjan är det framförallt rådjur och älg som representerar 

klövvilt  men i övriga Sverige ingår även vildsvin, hjortar och mufflon. (Renar 

behandlas separat ovan.) 

I en studie från 1998 konstaterades att älgar som befann sig 300 meter från 

snöskoterleden flyttade på sig till sämre kvalitativa habitat41. Den negativa effekten 

begränsades genom att skoteraktiviteterna inskränktes till mellan klockan 10 och 

16 på dagen. På så sätt undveks störning vid gryning och skymning då djuren betar. 

I en nyare studie redovisades vuxna älgars reaktion på mänsklig störning från 

snöskoter och vandrare42. Forskarna följde 29 GPS-märkta älgar i norra Sverige. 

Både snöskoterkörning och människor som vandrar ledde till ökad rörelse och ökad 

daglig aktivitet hos älgarna som i stor utsträckning lämnade området. Effekten på 

älgarna var dock kortvarig och författarna benämnde effekten som försumbar när 

älgarna är i god kondition och störningen uppträder i måttlig frekvens. En tredje 

artikel om älgar beskrev påverkan på rörelsemönster och val av habitat i Alaska 

under jaktsäsong43. Forskarna kunde visa att älgar som normalt hade liten kontakt 

med människor flyttade från området under jaktsäsongen då trafiken ökade.  

Hur fjällrävens dagliga aktivitet påverkas av snöskotertrafik rapporteras i en artikel 

från 201744. En slutsats var att skotertrafik medförde att fjällrävarna blev mer 

nattaktiva när de störs av snöskotrar, jämfört med fjällrävar i kontrollområden. I 

kontrollområdet nyttjade rävarna födoresursen mer jämt fördelat över hela dygnet. 

Det verkar som fjällrävarna störs dagtid i sin jakt att leta föda när snöskotrarna kör 

i området. På populationsnivå kunde inte forskarna dra någon slutsats om den 

negativa effekten vad gäller fjällrävarnas överlevnad och reproduktion.  

I en studie av hjortar i hägn undersöktes hur hjortarna reagerade på olika mänskliga 

aktiviteter i hägnet, exempelvis terränghjulingar, cykling, vandring och ridning45. 

Forskarna såg att aktiviteterna ledde till att hjortarna flyttade sig i hägnet. När det 

förekom mänsklig aktivitet i hägnet undvek hjortarna stigar och vägar och flyttade 

sig till områden bortom synhåll eller så långt bort det gick i hägnet. Under 

kontrollperioder utan mänsklig aktivitet återvände hjortarna till att nyttja även 

områden nära dessa stigar och vägar igen.  

                                                      

40 Underlag från dialog på e-post med Skogsstyrelsen. 
41 Colescott & Gillingham, 1998. 
42 Neumann et al., 2011.  

Älgarna i denna studie uppehåller sig vintertid i områden som är avlysta för skoteråkning och i terräng 

som är svår att köra i p.g.a. brant, kuperat, skogsplanteringar m.m.  
43 Brown et al., 2018. 
44 Fuglei et al., 2017. 
45 Wisdom et al., 2018. 
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 Effekter på rovdjur och gnagare 

Det finns få studier av hur rovdjur påverkas av terrängkörning men vi vet sedan 

tidigare att rovdjur är störningskänsliga.  

En studie konstaterar att björnar lämnar sitt ide om det pågår kraftig störning  

200ï1000 meter från djuren46. Björnarna är mer känsliga tidigt på säsongen. 

Björnarna undviker att gå i ide nära vägar och skoterleder där det är mycket 

mänsklig aktivitet47. Skidleder påverkar mindre än vägar och skoterleder.  I en 

studie med 23 GPS-försedda björnhonor konstateras att honorna inte verkade byta 

hemområde på grund av mänsklig aktivitet48. Nattetid kunde de nyttja områden 

som de undvek dagtid då området besöktes av människor.  

Liknande effekt av mänsklig aktivitet konstateras i en studie av 39 GPS-märkta 

järvar49. Järvarna reagerade negativt på mänsklig aktivitet genom att flytta på sig. 

Särskild känslighet noterades hos hondjuren. 

Små vinteraktiva däggdjur som gnagare är beroende av ett hålrum mellan snön och 

marken för att övervintra50. När snön komprimeras av exempelvis snöskoter-

körning minskar isoleringen och försvårar övervintringen för olika arter. Närmare 

studier kring detta saknas dock, och går idag inte att beskriva påverkan på 

populationsnivå. 

 Effekter på fåglar 

I en studie av hur människors rekreation i naturen utan fordon påverkar fåglarna 

konstaterades negativa förändringar i fåglarnas fysiologi, beteenden, förekomst och 

reproduktiva förmåga51. Forskningen var gjord både i svalt tempererade och 

tempererade klimatzoner.  

I en annan studie konstaterades att vandringsleder som i stor utsträckning 

frekventerades av människor negativt påverkade vissa fåglars utbredning, mängd 

och reproduktiva förmåga52.  

Turism kan orsaka förändringar i livsmiljön hos kungsörn, slås fast i en 

forskningsstudie från norra Finland53. Kungsörn är en störningskänslig art och 

hänsyn måste tas till kungsörnsbon vid planering av skoterleder.  

 

                                                      

46 Linnell et al., 2000. 
47 Goldstein et al., 2010. 
48 Martin et al., 2010. 
49 Krebs et al., 2007. 
50 Sanecki et al., 2006a. 
51 Steven et al., 2011. 
52 Miller et al.,1998. 
53 Kaisanlahti-Jokimäki et al., 2008. 
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 Kunskapsbehov  

En slutsats som drogs redan 2014 i Naturvårdsverkets studie om effekter på 

djurlivet och som fortfarande gäller är att det saknas kunskap om hur 

terrängkörning påverkar djurlivet regionalt. Eftersom terrängkörningen ökar är det 

nödvändigt med mer kunskap på området. Kunskapen om de långsiktiga effekterna 

på populationsnivå är begränsade, det vill säga effekter på reproduktion, förekomst, 

täthet och överlevnad. Få studier har också varit så pass storskaliga att det gått att 

dokumentera effekten av ett fragmenterat habitat.54 55  

Det råder delade meningar bland forskarna om djurens reaktion är större vid 

aktiviteter med motorer jämfört med icke motoriserade aktiviteter. En studie visade 

att djuren undvek aktiviteter med motoriserade fordon mer än aktiviteter utan 

motor56. En annan studie konstaterar att icke motoriserade aktiviteter har mer 

negativa effekter för djuren än motoriserade aktiviteter57. Skälet är att störningen 

från exempelvis vandrare pågick under längre tid. 

Det finns idag lite forskning om konsekvenserna av buller på vilda djur. Det beror 

delvis på att det är svårt att genomföra studier av hur buller påverkar djur eftersom 

ljudnivån påverkas av många faktorer så som terrängtypen, väderförhållanden och 

vinden. Skogsterräng och mjuk snö är effektiva ljuddämpare medan hårda 

snövallar och is reflekterar bullret. 

Under det samråd som genomfördes inom ramen för detta regeringsuppdrag under 

april 2019 inkom en fråga om rovdjursinventeringen kan utnyttjas för att följa upp 

om rovdjuren har bytt terräng och flyttat under den tidsperiod som inventeringen 

utförts. En sådan analys skulle vara möjlig men att se sambandet mellan orsak och 

verkan är svårare. Det skulle kräva bland annat inventeringar före och efter 

skoterled tillkommit samt beräkningar av hur mycket leden används och graden av 

friåkning i området. För att vetenskapligt leda något i bevis behöver man dessutom 

titta på flera områden. 

 Slutsatser: Effekter på djurlivet 

Sammanfattningsvis kan studiernas slutsatser sammanfattas i följande punkter: 

¶ All t illgänglig forskning om terrängkörningens effekter på djur visar på 

någon typ av negativ effekt. Det konstateras effekter på djurens beteende 

och deras möjlighet att välja uppehållsområden med god tillgång på föda.  

¶ Djuren är under vintern i en negativ energibalans eftersom de då har 

begränsad födotillgång. Det är ett skäl till att snöskotrar påverkar djuren 

mer än terränghjulingar, i synnerhet där snöskoteråkarna lämnar lederna 

och bedriver friåkning.  

¶ Djur använder akustiska signaler för att kommunicera, exempelvis vid val 

av partner, för att hålla rivaler borta och för att upptäcka rovdjur eller 

                                                      

54 Switalski, 2018. 
55 Storch, 2013. 
56 Wisdom et al., 2018. 
57 Larsson et al., 2016. 
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bytesdjur. Ökade bullernivåer minskar möjligheten för djuren att uppfatta 

signalerna och försämrar kommunikationsförmågan hos djuren. 

¶ Terrängkörning, såsom skoterkörning, kan innebära stora störningar på 

renarna. Under renens kalvningstid, som infaller under perioden slutet av 

april till juni, är renarna mycket känsliga. Vajorna kan lätt lämna de 

nyfödda klavarna på grund av störningarna. Oaktsam körning under övrig 

tid på områden där renar finns kan leda till att renarna väljer att fly 

störningen. Vid en flykt, under främst vintertid, ådrar sig renen bland annat 

stora energiförluster vilket kan leda till kritiska överlevnadsförhållanden. 

Vidare sprider sig renar efter spår som skoterkörning lämnar efter sig. 

¶ Fjällrävarna blev i en studie mer nattaktiva när de stördes av snöskotrar, 

jämfört med fjällrävar i kontrollområden. I kontrollområdet nyttjade 

rävarna födoresursen mer jämt över hela dygnet.  

¶ Björnarna undviker att gå i ide nära vägar och skoterleder där det är 

mycket mänsklig aktivitet. Skidleder påverkar björnarnas val av plats för 

vintersömnen mindre än vägar och skoterleder.   

¶ I en studie med hjortar i hägn undvek djuren människor och flyttade sig till 

områden bortom synhåll eller så långt bort det gick i hägnet. Under 

kontrollperioder utan mänsklig aktivitet återvände hjortarna till att nyttja 

även områden nära stigar och vägar igen.  

¶ Fåglars utbredning, mängd och reproduktiva förmåga påverkas negativt av 

vandringsleder som i stor utsträckning frekventerades av människor.  

¶ Det saknas kunskap om hur terrängkörning påverkar djurlivet regionalt. 

Eftersom terrängkörningen ökar är det nödvändigt med mer kunskap. 

 Effekter på vegetation och livsmiljöer 
Centrum för biologisk mångfald (CBM) vid Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) 

fick av Naturvårdsverket i uppdrag att översiktligt sammanställa existerande 

kunskap, vilket resulterade i en rapport58. I fortsättningen refereras till den 

rapporten som òCBM-rapportenò, men där så passat bättre har vi refererat direkt till 

litteratur eller länkar som denna sökt fram, liksom även till andra källor.  

I praktiken begränsar vi oss till direkta eller indirekta effekter, orsakade av 

terrängmotorfordonens kontakt med marken. Exempel på direkta effekter är slitage, 

markpackning och intransport av främmande arter och indirekta är erosion och 

dränering.  

Det är troligt att många ryggradslösa djur påverkas av buller från 

terrängmotorfordon och kanske även av aktiviteter utförda av människor som 

medföljer terrängmotorfordonen. Detta är dock föga känt och ej vidare beaktat här. 

                                                      

58 Axelsson Linkowski & Lennartsson, 2019.  
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 Hur vegetation och mark påverkas av terrängkörning  

Såväl spår från olika fordon som tramp av fotgängare påverkar mark och 

vegetation (och däri befintliga organismer) genom direkta slitskador på ovanjordisk 

vegetation, lokal erosion (som flyttar jord och sliter av växtrötter) och mark- eller 

snökompaktering.  

En sammanställning av hotade kärlväxter och vad som hotar dem i Europa pekar ut 

tramp som en större hotfaktor än terrängkörning. 42 procent av Europas 462 hotade 

kärlväxtarter bedöms vara hotade av turism och fritidsaktiviteter. Inom denna breda 

kategori ªr terrªngkºrning (òdriving of recreational vehiclesò) ett hot mot 10 arter, 

ridning mot fem arter, terrªngcykling (òtrail/mountain bikingò) mot tre arter, andra 

fordon mot två arter och motorcyklar mot en art. Många fler arter hotas dock av 

turism till fots, där direkt tramp anges hota 61 arter, trampbetingade skador på 

vegetationen hota tre arter och erosion orsakad av fotgängare hota två arter.59 

Övervikten för effekterna av tramp jämfört med effekterna av terrängmotorfordon 

som hotfaktor återspeglar rimligtvis det mycket större påverkanstrycket från 

friluftsliv och turism baserad på fotvandring i terrängen jämfört med motoriserade 

(eller, för den delen, hästburna) motsvarigheter. När mera kontrollerade, 

experimentella jämförelser utförts mellan effekter av tramp jämfört med fordon 

tippar de senares större tyngd och energiutveckling balansen åt andra hållet. En 

studie, där effekten av tramp och motorcykelkörning jämfördes på stabiliserade 

sanddyner i Israel, fann att motorcykelkörning skadade dynerna mer än tramp, och 

speciellt då motorcykeln svängde grävde hjulen ner sig i sanden.60  

För svenska förhållanden finns ingen systematisk studie av terrängkörning och 

hotade arter61. För rödlistade arter i Sverige finns inte terrängkörning och tramp 

med som utpekade hotfaktorer62. En genomgång av 63 hotade arter i 36 

åtgärdsprogram63 i jordbrukslandskapet, främst från torra miljöer, visade inte heller 

något nämnvärt hot i form av terrängkörning, utan snarare att arter hotas av brist på 

episodisk markstörning (tre arter) 64. Militära skjutfält och infrastrukturbiotoper65 är 

viktiga miljöer för många av arterna genom de upprepade markstörningarna där, 

och i vad gäller infrastrukturbiotoper även röjningar och slåtter längs vägrenar och 

banvallar.  

För skalbaggen Sandstranjägare, anges dock i åtgärdsprogrammet òtramp och 

fordonsslitageò som en viktig orsak till tillbakagången, och för Sandödla, som 

gynnas av markstörningar, anges ªnd¬ òalltför kraftigt kontinuerligt markslitage 

                                                      

59 Ballantyne & Pickering, 2013.  
60 Kutiel et al., 2000.  
61 Axelsson Linkowski & Lennartsson, 2019.  
62 Sandström et al., 2015.  
63 Läs mer om åtgärdsprogram för hotade arter: http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-

samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Naturvard/Atgardsprogram-for-hotade-arter/  
64 Naturvårdsverket, 2010.  
65 Vägrenar, bangårdar m.m. 
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http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Naturvard/Atgardsprogram-for-hotade-arter/
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orsakat av bland annat motocross, fyrhjulingar och friluftsliv där tillgången på 

habitat är begränsadò som ett hot. 66 67   

 Effekter på olika mark- och vegetationstyper 

Hur mycket markslitage påverkar vegetationen beror förutom på dess frekvens och 

intensitet även på markens känslighet mot nötning och vegetationens 

återhämtningsförmåga68. De flesta studier som undersökt frågan pekar på att de 

blötaste och de torraste marktyperna är mest känsliga69.  

HUR OLIKA VEGETATIONSTYPER PÅVERKAS AV SLITAGE 

På de torra lokalerna är vegetationen ofta initialt relativt motståndskraftig mot 

slitage70 men när den väl slitits bort är återväxten långsam varför skadorna består 

länge, ibland många årtionden71. Marken därunder är ofta rätt motståndskraftig på 

grund av sin torrhet. Detta gäller dock inte sandiga till grusiga sorterade jordar, så 

kallade friktionsjordar72. Om vegetationen på sådana marker redan från början är 

osammanhängande, exempelvis på extrema vindblottor i fjällen, blir den redan 

initialt känslig för slitage.  

Friska (medeltorra)73 marker har ofta tämligen motståndskraftig vegetation och 

stabil mark, även om det temporärt kan vara annorlunda, exempelvis när marken är 

genomblöt vid snösmältning. Högre biologisk produktivitet gör att vegetationen har 

god förmåga att läka ihop efter tillfälliga slitageskador.  

På fuktiga till våta marker sjunker fötter, band och hjul ofta ned djupt och 

vegetationen mosas. Undantag finns om rotfilten är väldigt stark, som på vissa 

gräs- eller starrklädda våtmarksytor, och naturligtvis om marken är tjälad. Å andra 

sidan är den biologiska produktiviteten oftast hög varför återhämtningsförmågan är 

god74.  

På högre höjder i fjällen kan återhämtningsförmågan vara begränsad även på 

fuktigare marker på grund av en kort och sval vegetationsperiod. Därtill försvårar 

ofta frostprocesser och jordflytning75 vegetationens återhämtning på sådana 

marker.76  

                                                      

66 Naturvårdsverket, 2005b.  
67 Naturvårdsverket, 2013.  
68 Axelsson Linkowski & Lennartsson, 2019.  
69 Se bl.a. sammanställningar av Allard et al. 2004 och Tolvanen & Kangas, 2016.  
70 Detta gäller dock ej marklavar, som framför allt i torrt tillstånd lätt smulas sönder. 
71 Ylisirniö & Allen, 2016. 
72 Se t.ex. http://www.swedgeo.se/sv/kunskapscentrum/om-geoteknik-och-miljogeoteknik/geoteknik-och-

markmiljo/jordmateriallara/skjuvhallfasthet/  
73 För markfuktighetsdefinitioner, se t.ex. https://www.slu.se/miljoanalys/statistik-och-

miljodata/miljodata/webbtjanster-miljoanalys/markinfo/markinfo/standort/markfuktighet/    
74 Se t.ex. Christensen & Sundquist, 2006. 
75 När tjälen är kvar nere i marken medan den går ur de översta jordlagren kan vatten strömma igenom. 

I sluttningar innebär det att jorden rör sig nedåt p.g.a. gravitationen och bildar jordvallar. 
76 Naturvårdsverket, 1989.  

http://www.swedgeo.se/sv/kunskapscentrum/om-geoteknik-och-miljogeoteknik/geoteknik-och-markmiljo/jordmateriallara/skjuvhallfasthet/
http://www.swedgeo.se/sv/kunskapscentrum/om-geoteknik-och-miljogeoteknik/geoteknik-och-markmiljo/jordmateriallara/skjuvhallfasthet/
https://www.slu.se/miljoanalys/statistik-och-miljodata/miljodata/webbtjanster-miljoanalys/markinfo/markinfo/standort/markfuktighet/
https://www.slu.se/miljoanalys/statistik-och-miljodata/miljodata/webbtjanster-miljoanalys/markinfo/markinfo/standort/markfuktighet/
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Figur 6. Körspår på våtmark i nordligaste Norrland, 50km nord nordost från Kiruna. Det 
övre fotot är taget sommaren 2003, och det nedre på samma plats sommaren 2007. 
Källa: Christensen & Sundquist, 2006 
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Oberoende av markens växtproduktivitet kan olika vegetationstyper och vegetativa 

livsformer ha olika återhämtningsförmåga. Exempelvis har dynvegetation visat sig 

ha god återhämtningsförmåga, vilket torde bero på att det är en vegetationstyp 

anpassad för att tåla återkommande störningar, både naturliga störningar och 

störningar orsakade av människan77. Kärlväxter är generellt störningståligare än 

mossor78 och stråväxter (graminider; gräs och halvgräs) är i allmänhet tåligare än 

vedartade växter och örter79.  

I jämförelse med effekten av tramp torde trädplantor och lägre buskar vara speciellt 

utsatta för fordonsskador, eftersom fordon normalt har svårare att väja för enstaka 

sådana, och därtill ofta klarar av att köra över dem. I motsats till ris (dvärgbuskar; 

såsom ljung, blåbär, kråkbär med flera) såväl som örter och gräs är också 

trädplantor och buskar utsatta även när marken är väl snötäckt80. Under snöfattiga 

vinterförhållanden påverkas dock örter och stråväxter mindre än låga vedväxter av 

skador på de ovanjordiska delarna, eftersom dessa hos de förra ändå är döende eller 

döda då. I ett land dominerat av ett fåtal vanliga trädarter och där igenväxning av 

tidigare öppna, hävdade marker är ett problem, är skador på toppar och grenverk 

knappast ett stort problem för den biologiska mångfalden, men väl för 

ekosystemtjänster baserade på vedråvara. 

HUR STIGAR OCH LEDER UPPKOMMER BEROENDE PÅ MARKENS FUKTIGHET 

Vid upprepad barmarkskörning i ett område tenderar såväl vandrare som 

fordonsförare att följa varandra i spåren på torr till frisk mark, eftersom tidigare 

påverkan på vegetation och mark oftast ökar framkomligheten för de som går eller 

kör senare. En sådan permanent förändrad störningsregim skapar de vegetations- 

och markförändringar som vi förknippar med en naturligt framvuxen stig eller led i 

terrängen: Det är oftast vegetationsfritt där slitaget är som störst, och zoner med 

slitagetålig lågvuxen vegetation däromkring. Förutom själva slitaget kan även 

kompaktering av jorden påverka livsvillkoren för vegetationen, bland annat genom 

att minska infiltrationen av regnvatten och skapa ett djupare nedträngande av 

tjäle81.  

På öppna marker med låg vegetation, såsom fjällhed, är dock kanaliseringen till 

stigar med åtföljande effekter mindre, eftersom det ofta går lätt att köra överallt. 

Om en stig genom flitigt bruk slitits ned till ett stenigt underlag kan det också vara 

mindre skakigt för MC- och fyrhjulingsåkare att ta en ny väg genom mjuk 

fjällhed.82  

                                                      

77 Kutiel et al., 2000. 
78 Törn et al., 2006. 
79 Allard et al., 2004. 
80 Kjellin, 1975. 
81 Axelsson Linkowski & Lennartsson, 2019. 
82 Naturvårdsverket, 1989. 
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Figur 7. Vid passage över våtmark (mitten av bilden) sprider fordonen ut sig.  
Foto: Länsstyrelsen i Norrbotten 2017 ï Fotografi från där Kungsleden gränsar mellan Norrbotten 
och Västerbotten 
 

På fuktig till våt mark försvårar ofta skadorna som tidigare vandrare eller fordon 

skapat för de som kommer efter, vilka därför ofta undviker att följa tidigare spår 

utan tar upp egna vid sidan om, se bild ovan och i kapitel 5. (På träd- eller 

buskklädda våtmarker blir detta dock svårare.) För ett hjulfordon kan det räcka 

med en tidigare körning för att detta blir ett rationellt beteende för att undvika att 

exempelvis köra fast. Därmed blir slitagepåverkan mindre koncentrerad, men 

sprids i gengäld över ett större område. Om trafiken överstiger vegetationens 

återhämtningsförmåga, spridningen till trots, inträder den situation då spänger eller 

andra markförstärkningsåtgärder brukar övervägas för att skydda såväl natur som 

underlätta framkomlighet.  

Leder är idag ofta utformade för vandring. Cyklister tenderar att hålla sig på kanten 

av leder där det ännu är relativt otrampat och jämnare underlag, vilket medför att 

leden breddas mer och mer. Där det finns spänger för vandrare, exempelvis över 

blötare områden som våtmarker, väljer cyklister ofta att cykla på myren, bredvid 

spången. Detta syns i Figur 8.  

Vid snötäcke och tjäle faller denna skillnad mellan torra till friska och fuktiga till 

våta marker bort, och snöskoterförare tar sig i regel fram lättast i redan uppkört 

spår även över våtmarker. Förutom att snötäcket kompakteras kan det skapas 

markkompaktering även på våtmarker. Båda typerna av kompaktering medför att 

tjälen kan tränga djupare än i omgivningen. På våtmarker kan ofta skoterleder 
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liksom historiska vintervägar skönjas genom avvikande vegetation och en något 

nedsänkt nivå, vilket sannolikt beror på att tjäle och kompaktering har ökat 

nedbrytningen av torven, vilket i sin tur gjort vägen både något fuktigare (lägre 

nivå) och frigjort näringsämnen.83 

 

 

Figur 8. Vandringsled från Storulvån mot Gåsen, Jämtlands län.  
Foto: Naturvårdsverket 
 

 Effekter på erosion och dränering 

Där slitage exponerat marken blir denna potentiellt exponerad för vind- och 

vattenerosion, vilket i vissa lägen avsevärt kan förstora den primära påverkan av 

själva slitaget. Påverkan sker genom att ytterligare vegetation och jord slits bort, 

men det borttransporterade materialet kan också deponeras (sedimentera) på annan 

plats där det eventuellt påverkar befintlig vegetation.  

                                                      

83 Axelsson Linkowski & Lennartsson, 2019.   
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Vindens erosionspotential är givetvis störst där det blåser mest, där omgivningen är 

öppen och trädfattig och på uppstickande platser. Givet detta är fuktiga jordar föga 

exponerade för vinderosion. På torr mark bestämmer sedan jordarten 

erosionskänsligheten. Av sorterade jordarter är kornstorlekarna sandjordar under 

svenska förhållanden känsligast för vinderosion84. De förekommer i områden med 

glacifluviala avlagringar (isälvsavlagringar) och fluviala avlagringar (älvsediment). 

Vidare har de avlagrats av vågor och strömmar längs vissa kuster och sjöstränder 

samt i vissa fall omlagrats från föregående typer av tidigare vinderosion till så 

kallade aeoliska sediment i form av aktiva eller fossila dynområden. Stränder och 

vindblottor i fjällen på glacifluviala avlagringar torde vara mest i riskzonen. 

Sverige domineras annars av moränjordar som är föga vinderosionsbenägna eller 

där erosionen stannar av efter att det sandigaste materialet blåst bort i ytskiktet och 

efterlämnat en skyddande kappa av grövre grus och stenar.  

Vattenerosion längs stigar eller spår gynnas av häftiga regn av skyfallskaraktär, 

som kan skapa kraftig ytavrinning i stort sett varsomhelst, alternativt långvarigare 

kraftigare regnepisoder på upp till några dygn, vilka får grundvatten att stiga till 

extrema nivåer och vatten att forsa fram där det normalt inte rinner något. SMHI 

har nyligen i en rapport sammanfattat kunskapen om risken i olika delar av Sverige 

för nederbörd av båda dessa samt mellanliggande typer, och även sammanställt hur 

ett framtida klimat kan ändra riskerna85. Kort sammanfattat finns det regionala 

skillnader i risken fºr skyfall och stora regn, men det finns inga òsªkra omr¬denò, 

och riskerna ökar i ett framtida, varmare klimat. Det är därför knappast rimligt att 

utforma eventuella åtgärder byggt på någon storskalig regionalisering av 

nederbördklimatet.  

Av större relevans är lutning och jordart. Vattenerosion mot underliggande fast 

mark kräver att vattnet rör sig över underlaget viket ger det uppenbara sambandet 

att risker ökar med ökande marklutning.  

Inom branta, erosionskänsliga områden kan körning som orsakar 

markkompaktering, spårbildning eller omblandning och upprivning av 

markvegetation och humuslager vara extra problematiskt. Både spårbildning och 

markkompaktering i dessa områden kan utlösa ras till följd av att vattenflöden i 

marken förändras. Erosion och ras kan även utlösas när skyddande vegetation 

skadas eller rivs bort eller armerande rotsystem slits sönder86. 

Exempelvis anger Skogsstyrelsen i sin rådgivning för att undvika körskador att òEn 

generell regel är att alltid undvika körning inom kraftigt lutande områden, det vill 

säga vid lutning över 18 grader. Om du inte kan undvika det krävs noggrann 

planering och att du är mycket försiktig. Har slänten en mycket kraftig lutning, det 

                                                      

84 Siltjordar är generellt sett lika känsliga, men torkar inte ut lika snabbt.  
85 Olsson et al., 2018. 
86 Skogsstyrelsen, 2016. 
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vill säga över 25 grader, bör du ta kontakt med en konsult med kunskaper inom 

geoteknik.87ò Även vid mindre lutning kan erosionsproblem uppkomma.  

Vatten har kapacitet att orsaka erosion i ett bredare kornstorleksspektrum än vind, 

från grus till silt i sorterade jordarter, medan morän även i detta fall är mera 

motståndskraftig, men med ökande risk vid högre silt- eller lerhalt88. Även torv kan 

erodera. Den markpackning som tramp och körning åstadkommer längs en stig 

eller led89 gör visserligen marken mera svåreroderad, men minskar samtidigt 

markens vattenupptagningsförmåga så att mera eroderande ytavrinning skapas.  

Dräneringseffekter av stigar och hjulspår är ett problem på och i anslutning till 

våtmarker, speciellt i lutande terräng där vattenerosion fördjupar stigen eller leden. 

Författarna till CBM-rapporten konstaterar att detta är en allmänt omhuldad 

uppfattning, exempelvis i Skogsstyrelsens målbilder för god miljöhänsyn och 

Naturvårdsverket informationsmaterial om terrängkörning90, och en av författarna 

till rapporten har även personligen observerat sådana effekter, på ett sluttande kärr i 

Härjedalen. De konstaterar dock att några studier i Sverige som verkligen mätt 

hydrologiska effekter av denna typ av påverkan på svenska våtmarker inte tycks 

finnas.  

 Effekter på spridning av främmande arter, skadeorganismer 

och sjukdomar  

Terrängkörning kan bidra till att arter etablerar sig på platser och i naturtyper där 

de inte tidigare funnits. Om det rör sig om invasiva främmande arter kan sådan 

spridning får stora effekter. Det finns få studier som direkt påvisat ett samband 

mellan terrängkörning och spridning av invasiva arter91. Däremot finns studier av 

mekanismer för spridning och etablering som indikerar att problem med invasiva 

arter kan uppstå92.  

Den viktigaste mekanismen är att frön, sporer, ägg och dylikt fastnar på fordonet, 

eller förarens kläder och utrustning, och sedan faller av och gror eller 

vidareutvecklas längs körvägen. Från en bil som kört på en grusväg fann en studie 

att ett bildäck kunde innehålla upp till 1000 grobara frön93.  

Långdistansspridning med denna mekanism är möjlig exempelvis om 

terrängmotorfordonet transporteras med bil över större avstånd, till exempel från 

användares bostadsort till en rekreationsplats. Motåtgärder som används är att 

                                                      

87 Läs mer på Skogsstyreslens hemsida om terrängkörning och skogsbilvägar 

https://www.skogsstyrelsen.se/bruka-skog/Brant-erosionskanslig-terrang/terrangkorning-och-

skogsbilvagar/  
88 Läs mer på Skogsstyrelsens hemsida om brant och erosionskänslig terräng: 

https://www.skogsstyrelsen.se/bruka-skog/Brant-erosionskanslig-terrang/  
89 Se t.ex. Naturvårdsverket, 1989. 
90 Naturvårdsverket, n. d.. 
91 En sådan är Rooney, 2005. 
92 Se referenser i Wissman et al., 2015. 
93 Milberg, 1991. 

 

https://www.skogsstyrelsen.se/bruka-skog/Brant-erosionskanslig-terrang/terrangkorning-och-skogsbilvagar/
https://www.skogsstyrelsen.se/bruka-skog/Brant-erosionskanslig-terrang/terrangkorning-och-skogsbilvagar/
https://www.skogsstyrelsen.se/bruka-skog/Brant-erosionskanslig-terrang/
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rengöra fordon noga inför långtransporter. Kampanjer som söker få detta till stånd 

brukar utöver terrängmotorfordon även inkludera cyklar och ridhästar samt förares, 

cyklisters, ryttares och vandrares skor, kläder och utrustning, eftersom hotbilden är 

densamma. Ett exemplen är PlayCleanGO-kampanjen i USA94. Sådana rutiner kan 

behövas också för yrkesfordon, exempelvis skördare och skotare i skogsbruket. I 

samband med röjningen efter stormen Gudrun lånades exempelvis en hel del 

skogsmaskiner med kort varsel in från grannländer, bland annat från Tyskland. 

Andra tänkbara åtgärder är att i konkreta situationer ha restriktioner för att flytta 

terrängmotorfordon, exempelvis från områden där en invasiv art fått fäste till icke 

invaderade områden.  

Förutom invasiva arter kan även viltsjukdomar och sjukdomar och 

skadeorganismer inom skogs- och jordbruk flyttas med långtransporterade 

terrängmotorfordon. Ett aktuellt exempel är hjortdjurssjukdomen CWD (Chronic 

wasting disease, avmagringssjuka), där Statens veterinärmedicinska anstalt 

rekommenderar att òVid jakt i områden där CWD påvisats bör man vara extra 

försiktig och rengöra jaktutrustning och fordon noggrant innan de återinförs i 

områden där smittan inte påvisats.ò95 

 Effekter på vatten96 

Spårbildning och omblandning av de övre markskikten kan orsaka uttransport av 

organiskt och minerogent material från mark till ytvatten. I ytvatten orsakar detta 

ökad halt av suspenderat material (grumling) vilket har en negativ effekt på 

vattenlevande organismer.97  

Omblandning av markens organiska material i kombination med sammanpressning 

av marken kan i syrefria förhållanden leda till ökad metylering av kvicksilver. 

Skapas dessutom körspår direkt ut i vatten så kan detta medföra ett ökat läckage av 

metylkvicksilver från mark till vatten. Den markberedning som utförs inom 

skogsbruket kan också leda till ökad uttransport av metylkvicksilver från avverkade 

områden till vatten.98 99 
 
  

                                                      

94 Läs mer på: http://www.playcleango.org/  
95 Läs mer på: https://www.sva.se/djurhalsa/epizootier/transmissibla-spongiforma-encefalopatier-tse-

och-prioner/fragor-och-svar-om-cwd  
96 Baserat på underlag från dialog på e-post med Skogsstyrelsen. 
97 Hansen et al., 2013. 
98 Hur markberedning bör utföras för att undvika stora negativa effekter finns reglerat i föreskrifter och 

allmänna råd till skogsvårdslagen. 
99 Eklöf et al., 2014. 

http://www.playcleango.org/
https://www.sva.se/djurhalsa/epizootier/transmissibla-spongiforma-encefalopatier-tse-och-prioner/fragor-och-svar-om-cwd
https://www.sva.se/djurhalsa/epizootier/transmissibla-spongiforma-encefalopatier-tse-och-prioner/fragor-och-svar-om-cwd
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 Kunskapsbehov 

CBM-rapporten för ett intressant resonemang om kunskapsläge och, framför allt, 

kunskapsbrister inom fyra områden. Vi refererar här slutsatserna från rapporten i 

korthet: 

1. Kan körspåret anses vara en skada på biologisk mångfald?  

Den sammanlagda kunskapen om påverkan på körspårnivå är omfattande, 

men så utspridd geografiskt och ekologiskt att det knappast går att få en 

helhetsbild för någon svensk naturtyp eller typ av markslitage. Kunskapen 

finns framför allt om direkta effekter av markslitaget. Effekter i större 

rumslig skala, exempelvis genom att det orsakar erosion eller dränering, har 

studerats mycket lite. Många studier betraktar det studerade markslitaget 

som en skada utan att redovisa hur skadebedömningen gjorts. Förmodligen 

beror det i många fall på att man inte reflekterat över att markslitaget 

alternativt kan ha neutral eller till och med positiv effekt. 

2. Ger summan av dessa skador en signifikant effekt på biologisk mångfald i 

det aktuella området?  

Det finns många studier som beskriver utbredningen av markslitage, och ofta 

även uppdelat på vad som orsakat markslitaget. Det finns tämligen många 

studier som redovisar effekter av körskador på biologisk mångfald på 

områdesnivå men få studier som redovisar ett transparent logiskt 

resonemang kring hur de kommit fram till dessa effekter. 

3. Orsakar denna effekt en försämring av bevarandestatus för en viss typ av 

biologisk mångfald i området, om den sätts i relation till andra hot, främst 

andra slags markslitage, men ytterst även andra hot i området? Och 

4. Orsakar den lokala försämringen av bevarandestatus en försämring av 

bevarandestatus även på nationell nivå, om den lokala försämringen sätts i 

relation till bevarandestatus i andra områden?  

Det saknas studier som systematiskt och transparent bedömer påverkan av en 

viss slags terrängkörning på bevarandestatus i relation till andra slags 

markslitage. Det gäller både för specifika studerade områden och för 

bevarandestatus nationellt. Terrängkörning kan genom expertbedömningar 

ibland anges som hotfaktor i rödlistningsarbetet. En anledning till bristen på 

analyser av bevarandestatus är att studerade effekter måste relateras till 

bevarandemål. Det förefaller vara ont om studier där forskare samverkat med 

praktiker och beslutsfattare på ett sätt som möjliggör att ta de rena 

forskningsresultaten till en policyrelevant nivå.  
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 Slutsatser: Effekter på vegetation och livsmiljöer 

Trots det bristfälliga och ojämna kunskapsunderlaget kan vissa slutsatser ändå dras: 

¶ Det är möjligt att direkta effekter av skogsbrukets omfattande 

terrängkörning med arbetsmaskiner vid framförallt slutavverkning 

signifikant påverkat ekosystemens funktion och biologisk mångfald på 

brukad skogsmark, men det finns idag inte kunskap för att skilja ut denna 

effekt från effekter av det avsedda resultatet av dessa maskiners arbete i 

form av avlägsnandet av träd (och ibland stubbar), kvarlämnande och eller 

bortforsling av gren, toppar och kvistar, markberedning med mera. 

Detsamma gäller sekundära effekter i form av oavsiktlig dränering av 

sumpskogar jämfört med avsiktliga markavvattningsåtgärder kopplade till 

skogsbruket.  

¶ På åkermark är det välkänt att tyngden av jordbrukets egna maskiner kan 

orsaka markpackning på vissa jordar, men i övrigt kan man nog säkrare än 

beträffande skogsbruket anta att effekterna av maskinernas mekaniska 

jordbearbetning (plöjning, harvning och så vidare) helt dominerar över 

effekten av deras körning. Olovlig terrängkörning på åkermark torde sakna 

någon större betydelse för den biologiska mångfalden. 

¶ På övriga icke hårdgjorda marker är terrängkörning idag i allmänhet ett 

ringa problem för biologisk mångfald, vilket avsaknaden av identifierat hot 

från terrängkörning för våra rödlistade arter är ett starkt indicium på.  

¶ I stället har vi en del rödlistade arter där upphörd störning av bete, tramp, 

spår och liknande störningar är identifierade hot. Denna situation bör nog 

förstås utifrån att Sverige gått från en situation med ett omfattande och 

delvis hårt bete, med åtföljande tramp, av tamdjur som får, kor och hästar 

över stora, delvis avskogade utmarkområden, till en situation där den typen 

av störningsregim blivit ovanlig. De arter som kräver en sådan 

störningsregim har därmed blivit sällsyntare. Arter som missgynnas av 

omfattande tramp, överbete och liknande störningar, som fordonsspår, 

dyker då inte upp på hotlistorna ifall det inte beror på samtidig känslighet 

för helt andra hotfaktorer100.  

¶ Om störningen från terrängmotorfordon skulle öka väsentligt kan den 

situationen komma att ändras. Den naturtyp som sannolikt redan idag 

lokalt är utsatt för negativ påverkan är våtmarker, genom dränerings-

effekter av spåren, eventuellt förstärkt av efterföljande erosion i dem. 

Störst risk för påverkan finns i sluttande våtmarker, till exempel backkärr i 

fjällen. Detsamma gäller troligen fuktiga permafrostpåverkade marker med 

uppfrysning och jordflytning i sluttande fjällterräng. Trots att sandmarker 

(kustdyner, isälvsavlagringar med mera) innehåller många arter som 

gynnas av återkommande störningar kan de också drabbas negativt om det 

blir för mycket störningar, inklusive påverkan från terrängkörning. (I 

extremfall kan aktiv flygsand ªven òbegravaò omkringliggande naturtyper.)  

                                                      

100 Vad gäller störningarna från körning av det moderna skogsbrukets maskiner så bokförs det under det 

moderna skogsbrukets generella påverkan, av skäl som tagits upp under punkt 1.  
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¶ För arter med väldig begränsad utbredning i Sverige, vare sig de är 

naturligt sällsynta eller tillbakaträngda av andra hot från tidigare större 

utbredning, kan det finnas skäl att undvika exponering för den i detalj 

oplanerade störning som ett oreglerat terrängkörande innebär. Det kan även 

gälla arter som generellt sett gynnas av störningar för sin överlevnad och 

reproduktion, men där varje enskild störning ändå är förknippas med en 

mortalitetsrisk.  

¶ Utöver det ovan sagda kan terrängkörning innebära en betydande, men 

svårbedömd, risk för spridning av invasiva arter, viltsjukdomar och 

sjukdomar och skadeorganismer inom skogs- och jordbruk. Detta gäller 

främst om terrängmotorfordonen förflyttas över långa distanser mellan 

användning.  

 Effekter på friluftsliv och 
upplevelsevärden 

Till skillnad från påverkan på däggdjur och fåglar respektive vegetation och 

livsmiljöer ovan, är det för friluftslivet inte lika tydligt att påverkan består utav 

skador och störningar. Terrängkörning innebär möjligheter inom friluftslivet (till 

exempel ökad tillgänglighet), samtidigt som det kan påverka andra friluftsutövare 

och andra intressen negativt.  

Detta avsnitt bygger i första hand på en litteraturstudie101 över nationellt och 

internationellt vetenskapligt granskad litteratur med några undantag för rapporter 

från myndigheter. Syftet med litteraturstudien är att kartlägga vad som tidigare 

studerats gällande terrängkörningens påverkan på friluftsliv. Detta gäller de 

friluftsutövare som använder terrängmotorfordon samt andra friluftsutövare. 

 Hur friluftslivet påverkas av terrängkörning 

I Sverige är allemansrätten är en grund för friluftslivet. Allemansrätten är en 

sedvanerätt som är grundlagsskyddad (2 kap 15 § regeringsformen) och innebär att 

vi får vistas i naturen oavsett vem som äger marken. Med allemansrätten följer krav 

på hänsyn och varsamhet ï mot natur och djurliv, mot markägare och mot andra 

människor i naturen. God allemansrättspraxis handlar om att bedöma vad som är 

rätt och fel här och nu. Allemansrätten gäller för oss alla och har stor betydelse för 

våra möjligheter att vistas i naturen, inte bara för den enskilde utan också för 

ideella organisationer och turistnäring. Det innebär att organisationer och turist-

företag kan dra nytta av allemansrätten i sin verksamhet förutsatt att verksamheten 

inte orsakar skador på naturen eller besvär för markägaren. I grunden gäller dock 

allemansrätten för enskilda individer och inte grupper. För att allemansrätten ska 

                                                      

101 Mittuniversitet, 2019. 
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vara fortsatt stark måste de regler och den tillsyn som förtydligar allemansrätten 

tillämpas effektivt.  Allemansrätten omfattar inte motoriserade fordon.102   

I Naturvårdsverkets arbete använder vi följande definition av friluftsliv: òVistelse 

utomhus i natur- eller kulturlandskap för välbefinnande och naturupplevelser utan 

krav på tävlingò.103  

Alla människor skall ha möjlighet att vistas i naturen104. Förutsättningar för att 

vistas och få positiva upplevelser i naturen varierar från individ till individ. En del 

vill uppleva òorºrdò natur med f¬ mºten med andra mªnniskor medan andra vill 

uppleva naturen på ett tryggt sätt med mycket information, tydliga markeringar och 

god service. Attraktiva natur- och kulturområden för friluftsliv, turism- och 

besöksnäring bidrar till rekreation och upplevelser ï men attraktiv natur kan betyda 

olika saker för olika användargrupper.  

Naturen kan fungera som en arena med speciella förutsättningar för dem som så 

önskar. Andra friluftsutövare vill vistas i opåverkad natur fri från störningar såsom 

buller, skräp och slitage eller på platser som de kan identifiera sig med utifrån 

känslomässiga band (exempelvis platser de besökte som barn).  

Friluftsliv och en attraktiv natur bidrar också till lokal utveckling genom att skapa 

sysselsättning för lokala entreprenörer och servicefunktioner. Sveriges natur är en 

attraktion för både oss som bor i Sverige och besökare från utlandet. Intresset för 

att vistas i naturen ökar och inte minst ökar intresset för att se naturen lite längre 

bort, det vill säga att bedriva naturturism105. Detta bör innebära att friluftsliv samt 

natur- och kulturturism bidrar till att stärka den lokala och regionala attraktiviteten 

och medverkar till en stark och hållbar utveckling och regional tillväxt106.  

Friluftsliv och naturturism utvecklas kontinuerligt. Friluftsutövandet speglar 

samhällsutvecklingen i stort där ny teknik, nya aktiviteter, sportifiering och 

kommersialisering i ett mångkulturellt och högrörligt samhälle påverkar och 

medför ett brett spektrum av aktiviteter och miljöer för friluftsliv.  

MÅLKONFLIKTER KAN UPPSTÅ NÄR UPPLEVELSEN ÄR SUBJEKTIV 

Upplevelsen av friluftslivsutövandet är subjektiv och kommer bero på vilken 

friluftsutövare du frågar. Flera olika faktorer som personliga preferenser, ideal, 

kulturell bakgrund, rådande samhällsparadigm med mera påverkar en upplevelse. 

                                                      

102 Regeringen, 2012.  
103 Definitionen har sitt ursprung i Förordning (2010:2008) om statsbidrag till friluftsorganisationer. 
104 Regeringen, 2012. 
105 Naturturism omfattar òmªnniskors aktiviteter nªr de vistas i naturomr¬den utanfºr sin vanliga 

omgivningò.105 
106 Regeringen, 2012. 
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Upplevelsen påverkas dessutom av situationen och kan förändras eller skilja sig för 

samma person beroende på sammanhang eller roll. 107 108 

Olika friluftsaktiviteter kan leda till att det uppstår målkonflikter mellan olika 

grupper av friluftsutövare och andra intressen för mark- och vattenanvändning. 

Beroende på situationen och de involverade så kan konflikter tolkas olika; en 

utövare kan uppleva en störning när en annan tycker att upplevelsen är toppen. 

Målkonflikter kan uppstå: 109  

¶ Mellan olika friluftsutövare (till exempel mellan de som åker motorbåt och 

de som seglar eller paddlar). 

¶ Mellan friluftsutövare inom samma grupp (till exempel när man som 

seglare upplever målkonflikter på grund av att andra seglares beteende 

eller användning av samma område).  

¶ Mellan personer som nyttjar samma resurs (till exempel när det 

geografiska område man nyttjar för sin friluftsaktivitet samtidigt nyttjas av 

en areell näring).  

¶ Mellan friluftsutövare och ett områdes förvaltare. 

TERRÄNGKÖRNING OCH FRILUFTSLIV 

Såsom beskrivs i kapitel 2 var terrängskotrarna avsedda som arbetsredskap när de 

kom, men med tiden har de även börjat användas för nöjestrafik. Snöskoter kan 

nyttjas till friåkning, där utövandet generellt sker utanför led i områden med brant 

terräng och gärna i lössnöförhållanden. Syftet är ett intresse för spänning, höga 

farter och bra maskiner som kan bemästra förutsättningarna. Men snöskoter kan 

också vara ett medel för att ta sig ut i naturmiljön för att sedan njuta av 

omgivningen, vänner och utöva ex fiske, korvgrillning. Vilket i sin tur bidrar till att 

berika och möjliggöra friluftsupplevelser både för dem som framför fordonet men 

också för andra som nyttjar själva spåren efter skotrarna eller lederna.  

 Effekter på möjligheter till friluftslivutövande 

Terrängkörning bidrar till att tillgängliggöra områden för friluftslivet på olika sätt 

både genom att skapa säkra leder och bidrar till att fler kan komma ut och utöva 

friluftsliv i områden längre ifrån sin närnatur. 

Eftersom terrängkörning på barmark är förbjudet (utan dispens) i Sverige sker 

merparten av allmänhetens terrängkörning på snö (med snöskoter). Det får till följd 

att det i Sverige inte finns så mycket vetenskaplig litteratur om effekter av 

terrängmotorfordon på barmark och hur det påverkar utövandet av olika typer av 

friluftsutövande. Det blir därför naturligt att vår text har fokus på snöskotern och de 

effekter på friluftslivsutövande som den ger. Avsnittet avlutas med en kortare 

beskrivning av användandet av andra terrängmotorfordon, och körning på barmark.  

                                                      

107 Sandell, 2005. 
108 Sandell, 2016. 
109 Ewert et al., 1999. 
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SNÖSKOTER GER MÖJLIGHETER FÖR FRILUFTSLIVSUTÖVANDE 

Snöskotern som nöje  

Snöskoterkörning ger en möjlighet att transportera sig både långt och snabbt i olika 

typer av naturmiljöer. Det finns ett väl utbyggt nätverk av leder som sköts och 

underhålls av olika föreningar som skapar tillgänglighet för olika typer av 

målgrupper och aktiviteter. Genom officiell organisering erbjuds utbildning genom 

studiecirklar samt andra lokala förmåner110.  

Mellan år 2001 och år 2015 har andelen snöskoteråkare som ganska ofta eller 

mycket ofta kör snöskoter i syftet att utöva andra olika fritidsaktiviteter halverats. 

Att åka för nöjes skull har istället ökat med en femtedel (och här ingår 

friåkningen).111  

I Jämtlandsfjällen har friåkningen studerats genom en enkätundersökning. 

Resultaten visar att 16 procent av snöskoteråkarna anser att friåkning är viktigt och 

58 procent att det är mycket viktigt. Intervjuresultat visar också att 

snöskoteråkandet utvecklats till att vara huvudaktiviteten samt att det är inte bara 

ett transportmedel utan det är också en identitet. 112 

I samband med arbetet med det föreslagna nationalparksområdet i västra 

Jämtlandsfjällen har Länsstyrelsen Jämtland utifrån utfärdade dispenser och 

tillstånd gjort en översikt av terrängmotorfordonstrafiken i området. I en avslutande 

analys i rapporten diskuteras att om turismen ökar i området så kan också 

terrängkörningen öka (eventuellt med mer buller). Underhåll (av leder, 

anläggningar, byggnader med mera) och turism är de två främsta anledningarna till 

utfärdade terrängkörningstillstånd på snötäckt mark. 113 114 

I ett internationellt perspektiv så har det studerats huruvida snöskoteråkning är en 

lämplig aktivitet i skyddad natur; i nationalparken Yellowstone har semi-

strukturerade intervjuer använts för att få en bättre förståelse för snöskoter-

åkningens betydelse. Resultaten visar att snöskoteråkarna eftersöker natur-

landskapet och djurlivet för att få en friluftsupplevelse; snöskotern är ett medel för 

att känna sig som en del av naturen, få en känsla av frihet samt få tillgänglighet. 

Snöskotern är inte till för att bara òkºra runtò. De eftersºkta upplevelserna ªr ocks¬ 

kopplade till den specifika nationalparken som plats. 115  
 
 
 
  

                                                      

110 Anttila & Stern, 2005. 
111 Godtman-Kling, 2018. 
112 Ankre, 2018. 
113 Länsstyrelsen Jämtland, 2016. 
114 Syftesbeskrivningar för tillstånd för terränghjulingskörning på barmark handlade främst om jakt (46 

procent) och funktionsnedsättning (31 procent). 
115 Davenport & Borrie, 2005. 
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Säkerhetsaspekter av användandet av snöskoter 

I den vetenskapliga litteraturen finns det flertalet studier av snöskoter och säkerhet, 

där äventyrsbaserad turism och guidning är ett exempel på inriktning, men det 

finns även flertalet publikationer inom medicinsk eller hälsorelaterad forskning 

(huvud- och invärtes skador och så vidare) samt teknisk utrustning (flytdräkter, 

säkerhetsbälten och så vidare). Det handlar således om säkerhet vid själva 

utövandet. Men snöskoter som aktivitet kan samtidigt skapa säkerhet för andra 

friluftsutövare. Turskidåkare ser ofta fördelar med att det finns snöskoterleder som 

gör det enkelt och säkert att ta sig fram samt att snöskotern innebär en 

òsªkerhetslinaò om n¬got skulle hªnda. 116 117  

I ett studentarbete vid polisutbildningen har skoterolyckor studerats; vad som 

orsakar olyckor, när de händer och var de händer118. Slutsatserna är att det är fler 

män än kvinnor vid skador eller dödsfall i samband med snöskoter. Alkohol är ofta 

är en bidragande faktor till de olyckor som sker vid snöskoteråkning samt för hög 

fart. I statistik presenterad av Trafikverket 2018, inträffade under åren 2011ï2017 

sammanlagt 1287 registrerade snöskoterolyckor varav 30 dödsolyckor med totalt 

31 döda119. 

Fjällsäkerhetsrådet i samverkan med Nationella Snöskoterrådet har i en enkät 

riktad till snöskoteråkare studerat trender, vanor, attityder och kunskapsnivåer 

inom snöskoteråkning i Sverige år 2014. Säkerhet är i fokus och enkäten visar att 

en av tre ofta eller ibland kör i brant och lavinfarlig terräng, men att få har god 

lavinkunskap eller använder lavinsändare. Fler än hälften av dödsfallen sker genom 

drunkning där det emellertid kan finnas tecken på ett förändrat beteende och ökad 

riskmedvetenhet när man kör på is. Rapporten visar också att friåkningen ökar och 

att snöskotermodeller anpassade för branter och lössnö är enskilt vanligast. 120 

Snöskotern är en aktivitet som dels kräver utrustning och dels är potentiellt farlig 

om man inte har erfarenhet. Det är därför en aktivitet där turister känner ett behov 

av en guide. Det är också olagligt att köra snöskoter om man inte har körkort eller 

om man inte åker på en organiserad tur med guide. 121 

Även Svenskt Friluftsliv har lyft säkerhetsaspekten i sina synpunkter till oss, såväl 

för skoteråkarna själva som för övriga som rör sig i områden med skotertrafik. 

Skotrarna kör idag fort och få verkar känna till trafikförordningens 3 kap § 17 som 

begränsar hastigheten till max 70 km/h utom där Trafikverket ger tillåtelse för 

högre hastigheter (exempelvis på motorvägar). 122 

                                                      

116 Lindberg et al., 2001. 
117 Vail & Heldt, 2004. 
118 Lidén & Kärrman, 2004. 
119 Trafikverket, 2018. 
120 Fjällsäkerhetsrådet, 2014. 
121 Krantz, 2018. 
122 Underlag från dialog på e-post med Svenskt friluftsliv. 
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Möjligheter till att bedriva verksamheter inom besöks- och turismnäring 

Det ökade intresset för snöskoteråkandet leder till positiva ekonomiska följder 

inom framtida regionala utveckling.123 

Snöskotern är en attraktiv turistprodukt, som skapar arbetsmöjligheter i det perifera 

Sverige124. Det finns en potential i samarbete mellan flera aktörer samt 

landskapsförvaltning med flera användningsområden för att förbättra möjligheten 

att förena snöskoterintressen med markägares och turskidåkares intressen125.  

Skoterturismens betydelse för lokal utveckling har också analyserats för 

Funäsdalsfjällen, där de under 1999ï2001 utförde ett projekt med målsättning att 

utveckla skoterturism i den svenska fjällvärlden utan att konflikter och störningar 

uppstår som kan försämra förutsättningarna för andra turismgrenar i området. 

Studien visar att skoterturismen är en växande näring som ger ringar på vattnet 

lokalt samtidigt som önskemålen hos turisterna kan komma att förändras i 

framtiden. Turisternas preferenser styr efterfrågan på aktiviteter som i sin tur 

påverkar utbudet 126.  

I svenska fjällen finns allt fler företag som hyr ut skotrar eller erbjuder 

skotersafaris, men samtidigt är det svårt att få uppgifter om antalet företag som har 

snöskoter som huvudaktivitet127  

Snöskoter i ett förändrat klimat 

Kopplat till snöskoter och regional utveckling är de faktiska möjligheterna till att 

utöva aktiviteten. Just klimatförändringarna kommer att påverka snöskoteråkningen 

då det är troligt att säsongen för vinteraktiviteter kommer att förkortas; 128 

òDen framtid som tecknas för snöskoteråkning är generellt betydligt 

mörkare. Skälen som anges är aktivitetens beroende av natursnö samt 

att kortare säsonger minskar utövarnas vilja att investera i snöskotrar.ò 

Snöskoterns framtid i förhållande till klimatförändringarna diskuteras även av 

bland annat i en studie i Vermont, USA, som påvisar att snöskoteråkarnas utövande 

av aktiviteten redan påverkats. Klimatförändringarnas inverkan på 

snöskoteråkningen innebär att aktiviteten förflyttas men att andra friluftsaktiviteter 

kan utvecklas vilket ger nya möjligheter. Om det inte finns snö påverkas områdets 

kultur (att åka snöskoter är inte bara en aktivitet; det är en livsstil), friluftsliv och 

ekonomi129.  

                                                      

123 Fredman & Heberlein, 2003. 
124 Anttila & Stern, 2005. 
125 Vail & Heldt, 2004. 
126 Olofsson & Thulemark, 2006. 
127 Länsstyrelsen Norrbotten, 2007. 
128 Bodén, 2007. 
129 Perry et al., 2018. 
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ATT NYTTJA ANDRA TERRÄNGMOTORFORDON  

Terrängmotorfordon på barmark, exempelvis fyrhjulingar, används ibland som 

medel för att ta sig ut i naturen. I Sverige är dock detta i normalfallet förbjudet130. 

Undantag från förbudet är exempelvis att forsla ut fällt vilt vid jakt.  

Terrängmotorfordon på barmark, med exempelvis fyrhjulingar, motorcyklar, 

motorkrossar och elcyklar blir mer och mer vanligt. Länsstyrelserna kan utöver 

undantagen i terrängkörningsförordningen besluta om undantag i enskilda fall för 

till exempel personer med rörelsenedsättning. Att det är förbjudet att framföra 

motordrivet fordon på barmark är troligen ett skäl till att det finns få svenska 

undersökningar om friluftsliv på barmark med terrängmotorfordon.  

Elcyklar, är ett relativt nytt fenomen och det blir allt vanligare att dessa används i 

terräng. Elcyklar klassas olika beroende på effekt, där elcyklar med effekt upp till 

250 watt eller med maxhastighet om 25 km/h är tillåtna då de klassas som vanliga 

cyklar131. Naturvårdsverkets bedömning idag är att elcyklar oavsett effekt eller 

definition i lagen om vägtrafikdefinitioner, inte omfattas av allemansrätten, vilket 

innebär att det krävs markägarens tillåtelse för att framföra dessa i terrängen.  

År 2007 sammanställde Länsstyrelsen i Norrbotten på uppdrag av regeringen ett 

underlag om terrängtrafikens omfattning i fjällområdet. Resultaten visar på en 

ökning av terränghjulingar. I jämförelse med snöskotern används terränghjulingar 

för kortare avstånd och det konstateras att omfattningen av barmarkskörningen i 

fjällen är relativt liten. Intressant är hur personer med funktionsnedsättning allt mer 

använder terränghjulingar för sin rekreation; fordonen skapar tillgänglighet.132  

I västra Jämtlandsfjällen har länsstyrelsen därefter gjort en sammanställning133 över 

tillstånd för terrängkörning, friluftsliv och tävlingar. Denna sammanställning visar 

att de två vanligaste skälen för dispens för terränghjulingskörning på barmark 

handlade om jakt (46 procent) och funktionsnedsättning (31 procent).  

Annars är det främst i Nordamerika som det har genomförts forskning om 

terrängmotorfordon på barmark kopplat till friluftsliv. I Nordamerika är 

användningen av terrängmotorfordon en av de snabbast ökande aktiviteterna134 och 

därför behöver planering och förvaltning kunskap om hur man ska kunna balansera 

utveckling och bevarande, och samtidigt kunna hantera intressemotsättningar i 

förhållande till olika grupper av friluftsutövare 135. Naturligtvis är förutsättningarna 

i Nordamerika annorlunda gällande exempelvis markägande och jurisdiktion vilket 

man bör ha i åtanke. Några av slutsatserna för studierna i Nordamerika är:  

                                                      

130 Elcyklar med effekt upp till 250 watt eller med maxhastighet om 25 km/h är dock tillåtna då de 

klassas som vanliga cyklar. 
131 Lag (2001:559) om vägtrafikdefinitioner. 
132 Länsstyrelsen Norrbotten, 2007. 
133 Även helikopter ingår som ett avsnitt. 
134 Cordell, 2008. 
135 Smith & Burr, 2011. 
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¶ De som kör fyrhjulingar visar sig i en studie ha starka social-psykologiska 

motiv, framförallt avnjutande av naturlandskapet men även uppleva 

ensamhet och minska stress. Att därmed skapa särskilda miljöer för 

terrängkörning kan vara ett sätt att skapa möjligheter för upplevelser136.  

¶ Det finns skillnader inom gruppen som kör fyrhjuling i motiv, teknik samt 

nyttjande. Förvaltningen kan hantera konflikter bättre om man förstår var 

utövarna är och därmed utveckla ledsystem för deras syften137 

¶ Det ökande utövandet av friluftsaktiviteter med hjälp av 

terrängmotorfordon i skyddade områden behöver värderas och diskuteras 

utifrån att det blir allt fler utövare, hur grönområden definieras som 

värdefulla för friluftsliv, samt kopplingen till globala miljöutmaningar. Ett 

sätt skulle vara att styra aktiviteter som utövas med terrängmotorfordon till 

områden som inte anses ha samma höga naturvärden. Oavsett så behövs 

mer och bättre kunskap ï baserat på både miljö- och samhällsvetenskaplig 

forskning ï om aktiviteter kopplat till friluftsliv med 

terrängmotorfordon.138 

Som nämns ovan är det barmarkskörning tillåtet för att forsla ut fällt vilt vid jakt, 

med hjälp av exempelvis en fyrhjuling (ATV). Omfattningen av jägarnas 

användning av terrängmotorfordon är okänd; Jägarnas riksförbund skriver att 

òKörning sker i större eller mindre omfattning av i princip alla jägare eller inom 

deras jaktlag. Användandet av terrängmotorfordon beror av var i landet jägarna 

befinner sig, hur de bedriver sin jakt och vilka andra förutsättningar som finnsò. 

Terrängmotorfordon används även ofta för att transportera ut foder, vilket är tillåtet 

på snötäckt mark (eller med dispens på barmark). Länsstyrelsen kan även ge 

dispenser för annan terrängkörning relaterad till jakt; många vill fortsätta jaga trotts 

hög ålder och sämre fysik och kör då fram och tillbaka till jaktpass många gånger. 

Material och packning kan också köras till jaktstugor. Påverkan på djur, vegetation 

och biologisk mångfald är troligen relativt låg vid barmarkskörning för att 

transportera ut fält vilt eftersom viltet befinner sig på olika ställen och det inte är en 

och samma färdväg för fordonet. Påverkan från körning av material med mera till 

jaktstuga eller jakttorn kan antas ge en större påverkan då det är samma färdväg. 

Lokalt kan ökat slitage och markskador förekomma med samma effekter som från 

terrängkörning med andra syften. 139 

 Effekter på andra friluftsutövare och andra intressenter 

Förväntningar på naturvistelsen skiljer sig beroende på vilken typ av aktivitet man 

utövar. Inom friluftsutövande kan aktiviteten stå i fokus där naturen är ett medel, 

som exempelvis vid klättring och jakt, eller så kan friluftsutövande kännetecknas 

av att anpassa sig till och njuta utav landskapet, som exempelvis vid fågelskådning 

och vandring. Intressemotsättningar kan uppstå mellan olika grupper som använder 

                                                      

136 Smith & Burr, 2011. 
137 Albritton & Stein, 2011. 
138 Jones et al., 2016. 
139 Underlag från dialog på e-post med Svenskt friluftsliv (Jägareförbundet) och Jägarnas riksförbund. 
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natur- och kulturområden. Dessutom kan en friluftsutövare ha flera olika intressen, 

och efterfråga olika typer av upplevelser beroende på tillfälle; snöskoteråkare åker 

även längdskidor. Terrängkörning som medel för att utöva friluftsliv kan alltså 

påverka andra friluftsutövare, och andra aktörer som markägare. 

TURSKIDÅKARE OCH SNÖSKOTERÅKARE 

Snöskoteråkning som aktivitet kräver stora områden geografiskt, vilket ökar risken 

för konflikter med andra användare.140 Konflikter i samband med den ökande 

användningen av terrängmotorfordon har uppmärksammats länge inom 

internationell forskning med inriktning friluftsliv. Ett tidigt exempel är Knopps och 

Tygers publikation från år 1973 där konflikter mellan turskidåkare och 

snöskoteråkare diskuteras utifrån skillnader i attityder och kulturella trender141. År 

2002 kom en studie om hur utvecklingen av snöskoteråkning i Maine, USA, bidrar 

till positiva effekter genom turism och friluftsliv, men samtidigt har negativa 

effekter på grund av konflikter. Identifierade utmaningar var: 142 

¶ intensifierad överbelastning av så kallade òhotspotsò och best¬ende 

friåkning. 

¶ en överbelastning av ansvar på lokala snöskoterklubbar. 

¶ problem med markägare. 

I Sverige har också konflikter relaterat till snöskoteråkning och friluftsutövare eller 

markägare uppmärksammats inom forskning. Resultaten visar att turskidåkarna 

störs av snöskoteråkarna främst på grund av avgaser och buller, men inte av att 

faktiskt se snöskotrar143. I en studie från 2018 görs en jämförelse av två 

undersökningar (2001 respektive 2015) i ett föreslaget nationalparksområde i 

Jämtlandsfjällen om hur snöskoteråkning och syftet med aktiviteten har förändrats 

över tid. Turskidåkarnas upplevelser av att ha sett eller hört snöskoter har ökat över 

tid och de blir även mer störda av snöskotern som aktivitet 144.  

AREELLA NÄRINGAR OCH FRILUFTSUTÖVARE  

Terrängkörning, som skett inom olika areella näringars brukande av mark kan 

påverka friluftsutövare genom att försämra upplevelsen av naturen exempelvis 

genom slitage som ger negativ visuell påverkan och genom att framkomligheten 

försämras. Terrängkörning kan ge skador på och intill stigar och leder och tillgång 

till dessa är viktig för att människor upplevelser via olika typer av friluft saktiviteter 

145. Samtidigt har markägaren rätt att bruka sin mark och allemansrätten ger 

människor rätt att vara i skogen trotts att marken brukas. Rätten är emellertid 

begränsad genom att nyttjande av annans mark inte får ske så att det medför 

                                                      

140 Fredman och Heberlein, 2003. 
141 Knopp & Tyger, 1973. 
142 Vail, 2002. 
143 Lindberg et al., 2001. Det finns även ett faktablad av Lindberg och Fredman (Etour No 4, 2001:12) 

som sammanfattar resultaten på svenska. 
144 Godtman-Kling 2018. 
145 Underlag från dialog på e-post med Skogsstyrelsen. 
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nämnvärd skada eller olägenhet för fastighetsägaren eller annan rättsinnehavare. 

Spårbildning och sönderkörd mark kan i hög grad påverka människors upplevelse 

av skog och skogsbruk och deras vilja att utöva friluftsliv på en viss plats. 

Skogsstyrelsen har inom uppdraget beskrivit hur allmänheten ofta kontaktar dem 

angående sönderkörda stigar och leder, uppehållsplatser eller i jaktområden. I 

föreskrifter och allmänna råd till skogsvårdslagen finns bestämmelser om körning, 

med syfte att minska negativa effekter för friluftsutövare. I Skogsstyrelsens 

målbilder för god miljöhänsyn preciseras hur körning, hänsyn vid uppehållsplatser 

och i tätortsnära natur vid skogsbruksåtgärder bör utföras för att undvika negativa 

effekter för möjligheter att bedriva friluftsliv. 146 

Det finns också indikationer på att en brukad skog genom gallring uppskattas av 

friluftsutövare då man där har bättre sikt och större ljusinsläpp med mera.147 

BULLER OCH TYSTNAD  

I en nyligt utförd enkät avseende friluftlivsutövande i Sverige, med 7 700 svarande 

(utifrån ett stratifierat urval med avseende på län), så frågades i vilken utsträckning 

friluftsutövare brukade ha negativa upplevelser av olika störningsmoment vid sitt 

friluftlivsutövande148. Resultaten visas i Tabell 2. Cirka 8 procent angav här att de 

stºrdes av terrªngkºrningsfordon òi hºg gradò eller òhelt och h¬lletò samtidigt som 

cirka 61 procent angav att de òinte allsò brukade ha negativa upplevelser av det. 

Andelen som inte alls störs är något högre i södra Sverige och något lägre i norra. I 

norr ªr det framfºrallt en stºrre andel som stºrs òn¬gotò eller òdelvisò. Det ªr hªr 

viktigt att poängtera att hur mycket som man störs utgörs av en kombination av 

ljudnivå och förväntningar och således inte kan tolkas som en uppskattning av 

enbart ljudnivå i olika delar av landet. 

För att sätta detta i relation till en annan störningskälla kan det nämnas att det är 

dubbelt så många som har negativa upplevelser av terrängkörningsfordon jämfört 

med vindkraft inom kategorierna òN¬gotò, òI hºg gradò och òHelt och h¬lletò. Det 

ªr lika m¬nga som òdelvisò har negativa upplevelser av vindkraft som av 

terrªngkºrningsfordon samtidigt som det 74 procent som òinte allsò har negativa 

upplevelser av vindkraft (61 procent för terrängkörningsfordon). 
  

                                                      

146 Underlag från dialog på e-post med Skogsstyrelsen. 
147 Läs mer på https://www.slu.se/institutioner/skogens-ekologi-skotsel/forskning2/skog-halsa/ - Se 

exempelvis Fakta Skog nr 13 2010 med titeln ò Kan skogsmiljöer användas vid rehabilitering av 

människor med utmattningssyndrom?ò av Lundell & Dolling 

https://pub.epsilon.slu.se/13945/11/lundell_y_dollng_a_170914.pdf  
148 Naturvårdsverket, 2019a. 

https://www.slu.se/institutioner/skogens-ekologi-skotsel/forskning2/skog-halsa/
https://pub.epsilon.slu.se/13945/11/lundell_y_dollng_a_170914.pdf
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Tabell 2. I vilken utsträckning brukar du ha negativa upplevelser av följande [vid utövande 
av friluftsliv]? 

 
Inte alls Något Delvis 

I hög 
grad 

Helt och 
hållet 

Buller 23 % 30 % 25 % 15 % 6% 

Nedskräpning 13 % 28 % 25 % 22 % 12 % 

Vindkraft 74 % 12 % 9 % 3 % 1 % 

Skogsbruk 71 % 17 % 8 % 3% 1 % 

Jordbruk 77 % 15 % 6 % 2 % 0 % 

Terrängkörningsfordon 61 % 20 % 10 % 5 % 3 % 

Andra friluftsutövare 66 % 20 % 11 % 2 % 1 % 

 

Källa: Naturvårdsverket,2019a 

I Norden finns det flera exempel på forskning som har undersökt buller i samband 

med snöskoter. Exempelvis har norska forskare utifrån experimentgrupper i 

landskapet funnit att turskidåkares upplevelser i naturlandskapet påverkas negativt 

när de hör och ser snöskoter. Detta baseras på subjektiva känslor hos 

turskidåkarna.149 Ytterligare en liknande studie har utförts genom en enkät-

undersökning riktad till turskidåkare och snöskoteråkare i Jämtlandsfjällen. I 

studien som handlar om intressemotsättningar och attityder till olika metoder för att 

hantera konflikter uppmärksammas särskilt upplevelser av buller och tystnad. 

Resultaten visar på en väldigt stor skillnad i uppfattningen av buller som ett 

problem mellan snöskoter- och turskidåkare. 150 

 Planering och förvaltning av leder för snöskoteråkning och 

friluftsliv 

I Sverige har flera utredningar genomförts för att kartlägga och förstå konflikter 

som uppstår i samband aktiviteter som utövas med terrängmotorfordon, såsom 

snöskoteråkning151. Samtidigt är många av de målkonflikter som kan uppkomma 

(och beskrivs ovan) lokala, och det finns därför starka önskemål om att få reglera 

dessa konflikter lokalt152 153.  

Ledsystem, friåkningsområden och förbudsområden 

I Jämtlandsfjällen undersökes år 2005 egenskaperna hos en destination och hur 

snöskoteråkarnas val kan ha effekt. Detta är av betydelse för både turismutveckling 

                                                      

149 Vittersø et al., 2004. 
150 Ankre & Kronenberg, 2015. 
151 T.ex. Naturupplevelser utan buller (1993:51), Miljöklassning av snöskotrar (SOU 1995:97) och nu 

pågående En hållbar terrängkörning. 
152 Anttila & Stern, 2005. 
153 Emmelin, 1997. 
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och för planering och förvaltning vars beslut påverkar besökarnas upplevelser men 

också den ekonomiska utvecklingen. Ledsystem är en del i förvaltningen av 

snöskoteråkningen i Sverige, och en viktig del för turismutvecklingen. För att 

skapa högkvalitativa upplevelser samt en hållbar naturturism behövs ett 

förebyggande av konflikter, där separerade leder kan vara ett medel enligt 

resultaten. I en tidigare studie (av samma forskare) visas att det vore effektivt att 

ordna separata leder med tillräckliga avstånd samt ha god information om lederna. 
154 155  

En undersökning om snöskoteråkare och turskidåkare i Jämtlandsfjällen visar att 

snöskoteråkarna upplever restriktioner i rörelsefriheten (på grund av naturvårds-

regler) som den största intressemotsättningen i området156. Snöskoteråkarna har 

blivit mer negativa till förbud, kontroll och styrning till markerade leder över tid157  

I undersökningen om snöskoteråkare och turskidåkare i Jämtlandsfjällen visar 

resultaten att hälften av turskidåkarna är negativa till friåkningsytor på statlig och 

eller kommunal mark medan tre fjärdedelar av snöskoteråkarna är positiva158. Det 

finns en uttryckt önskan från snöskoteråkarna om att kunna nyttja och dela 

naturresursen med turskidåkarna. Men i studien beskrivs också hur snöskoteråkarna 

stör sig på turskidåkare som inte flyttar på sig, använder snöskoterleden samt 

skräpar ned; turskidåkarna kan också fysiskt visa sitt missnöje med 

snöskoteråkarnas närvaro. Snöskoteråkarna är positiva inför att det skapas områden 

för friåkning, men samtidigt är oroliga för att dessa områden inte kommer att vara 

tillräckligt stora. Det finns uttryckta för- och nackdelar i resultaten som att 

lokalbefolkningen kan störas av en koncentrerad snöskoteråkning, att 

friåkningsområden kan minska intressemotsättningar med rennäring och naturvård, 

samt att staten borde tillhandahålla områden istället för att lämna ansvaret till 

privata markägare. Friåkning i sig skapar motsättningar inom gruppen av 

snöskoteråkare. 159 

För att främja hållbar utveckling i fjällen används samarbeten mellan offentliga och 

privata aktörer alltmer. I en analys av hur dessa samarbeten ser ut visas att vissa 

samarbetsformer inom länsstyrelserna blivit formaliserade och obligatoriska160. 

Andra är mer frivilligt initierade samverkansprocesser som exempelvis 

naturskyddsdialoger och kanalisering av snöskoter och terrängkörning. 

I Frostviken i Strömsunds kommun i norra Jämtland avslutades hösten 2018 ett 

tv¬¬rigt projekt kallat òH¬llbar skoterturism i Frostvikenò. I omr¬det hade 

markägare noterat att snöskoteråkningen ökat på ett sätt som drabbade 

näringsutövandet. Projektets genomförande har lett till att ett 100 000 hektar stort 

                                                      

154 Lindberg & Fredman, 2005. 
155 Lindberg & Fredman, 2001. 
156 Ankre & Kronenberg, 2015. 
157 Godtman-Kling, 2018. 
158 Ankre & Kronenberg, 2015. 
159 Ankre, 2018. 
160 Bjärstig et al., 2016. 
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regleringsområde beslutats av kommunfullmäktige. Inom området är cirka en 

tredjedel tillgängligt för friåkning. Kommunen har tecknat nyttjanderättsavtal med 

berºrda markªgare och genom att inrªtta en òcheckpointò med naturvªrdar som ger 

information och tar betalt av snöskoterägare finns en organisation på plats som 

snabbt exempelvis kan stänga av områden som upptäcks beröras negativt av 

körningen. Checkpointen hade första säsongen mellan 60ï80 besök, vilket ökade 

till 80ï120 besök under andra säsongen. Projektet har lett till en attitydförändring 

och ökad betalningsvilja hos snöskoterförarna. Antalet över dokumenterade 

överträdelser sjönk från 30-talet säsongen innan projektet till 3 stycken under andra 

säsongen. Skoterklubben, som driver verksamheten efter projektets avslut, har fått 

ekonomiska möjligheter att anställa 2,5 tjänster som naturvärdar under kommande 

säsong. Utvärderingen av projektet konstaterar att projektets arbete haft en positiv 

inverkan på näringens förutsättningar att utveckla den lokala turismen i Frostviken. 
161 162 

Finansiering av leder 

Brister i skötsel och underhåll kombinerat med kommersialiseringen av friluftslivet 

har öppnat upp för en diskussion om finansieringen av leder i fjällen163. Det 

grundas främst på ideellt arbete (bortsett från det statliga ledsystemet i fjällen). Om 

det finns avtal med markägarna så kan avgifter tas ut.  

Det finns olika finansieringssystem i Sverige men den vanligaste är frivilliga 

ledbidrag till ledansvarig skoterklubb164. Det finns ett starkt stöd för avgifterna men 

många skoterledssystem har ekonomiska problem på grund av vikande 

medlemsantal eller låg betalningsvilja; att skotertrafiken ökar men 

skoterföreningarnas medlemmar minskar. Det behövs samarbete med flertalet 

intressenter samt behov av information och tydlighet kring rätten att ta avgifter.  

En utvärdering av skoterledssystemet i Funäsdalsfjällen där markägarna och andra 

intressenter som naturvård och rennäring involverats i processen diskuterar 

ledsystemets legitimitet och kontroll av friåkning, som är begränsad inom 

regleringsområdet. En utökad kontroll kan innebära höjda avgifter: 165 

òOm busåkandet ökar och fler struntar i att betala avgift, då är 

kontrollen för svag, eller det sprider sig en uppfattning om att 

systemet är orättfärdigt så riskeras hela skoterturismen i Funäsdalen. 

Om inte systemet med avgiftsbelagda skoterleder fungerar väl så finns 

en risk att ett generellt förbud mot skoteråkning införs i hela området., 

Detta ansågs vara ett reellt hot som togs på stort allvar av berörda 

                                                      

161 Strömsunds kommun, 2018. 
162 Klyo, 2018. 
163 Fredman, 2018. 
164 Grundén, 2010. 
165 Heldt & Heldt-Cassel, 2007. 
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skoterintressenter. Detta skulle naturligtvis innebära ett stort avbräck 

för skoterturismen.ò  

En fallstudie av leder i södra Jämtlandsfjällen visar bland annat att det finns en 

högre vilja att betala för underhåll och tillgång till snöskoterleder, jämfört med 

leder för turskidåkning; 166 

òé leder är en viktig del för en framgångsrik förvaltning av södra 

Jämtlandsfjällen. Deras roll när det gäller att främja tillgänglighet, 

bidra till besökares upplevelser, kanalisera användning, skydda 

naturen, ge vägledning, underlätta för renskötseln, stödja naturskydd 

och öka säkerheten är viktiga faktorer enligt intressenterna.ò 

 Kunskapsbehov 

Tillämpning av olika typer av avgifter i samband med naturbesök har varit föremål 

för olika studier, framför allt i Nordamerika, men studierna ligger kontextuellt 

ganska långt från nordiska förhållanden. Leder i USA har vanligtvis finansierats 

genom nationella offentliga medel inom transportsektorn, naturskyddsfonder och 

offentliga medel på delstatsnivå. Donationer, òvªnò-program, licenser, insamlingar, 

koncessioner och tillståndsavgifter skulle kunna vara tänkbara finansieringskällor. 

Att se närmare på potentialen i dylika modeller kan vara en intressant 

forskningsuppgift också i ett svenskt perspektiv.167  

Avslutningsvis kan det konstateras att det behövs fortsatt forskning om attityder 

och orsaker till friluftsliv där motorfordon används som ett medel för utövande. 

Terrängmotorfordon kan minska hinder för att alla ska kunna komma ut i naturen, 

som exempelvis personer med funktionsnedsättning där terrängmotorfordon är ett 

medel. Även nya tekniska innovationer och trender utvecklas och förändras 

kontinuerligt. Det finns idag inte speciellt mycket forskning om exempelvis 

elcyklarnas påverkan. Det finns också behov av att sprida forskningen geografiskt; 

vissa områden har idag undersökts mer än andra som (som de svenska fjällen). 

Både kvantitativa och kvalitativa metoder bör användas och kombineras (enkäter, 

intervjuer, fokusgrupper, observationer med mera) för att få tillräcklig bredd och 

djup i kunskap.168 

 Slutsatser: Påverkan på friluftsliv 

Friluftsliv och naturturism utvecklas kontinuerligt. Friluftsutövandet speglar 

samhällsutvecklingen i stort där ny teknik, nya aktiviteter, sportifiering och 

kommersialisering i ett mångkulturellt och högrörligt samhälle påverkar och 

medför ett brett spektrum av aktiviteter och miljöer för friluftsliv.169 

De viktigaste slutsatserna från ovan beskrivna litteratur är:  

                                                      

166 Godtman-Kling et al, 2017. 
167 Fredman, 2018. 
168 Mittuniversitetet, 2019. 
169 Naturvårdsverket, 2015. 
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¶ Påverkan av terrängkörning på friluftslivet är subjektiv och kommer bero 

på vilken friluftsutövare du frågar. Flera olika faktorer som personliga 

preferenser, förväntningar, kulturell bakgrund, rådande samhällsparadigm 

med mera påverkar en upplevelse.  

¶ Upplevelsen påverkas dessutom av situationen och kan förändras eller 

skilja sig för samma person i olika sammanhang eller roller. 

¶ Forskningen identifierar olika negativa effekter som snöskoteråkning kan 

ha på friluftsliv; sinnesupplevelser (buller, lukt, syn) och positiva effekter 

som ökad tillgänglighet för olika friluftsutövare beroende på aktivitet, 

körglädje och identitet. Studierna pekar också på konflikter inom 

utövargruppen, med andra friluftsutövare samt andra intressen (exempelvis 

markägare), utsläpp och avgaser, påverkan i landskapet genom slitage eller 

spår, säkerhet samt ekonomisk utveckling genom naturturism.  

¶ Nya och uppdaterade studier och forskning behövs kring terrängkörningens 

omfattning, kanske främst snöskoter. Tidigare så var körningen till viss del 

naturligt begränsad av framkomlighet och användningsområde, medan 

dagens snöskotrar kan ta sig fram nästan överallt och användningsområden 

och utövargrupper har breddats. Det verkar råda en relativt stor enighet om 

att dessa nya möjligheter utnyttjas, med resultat att skoterkörningen sprider 

ut sig, men vi har relativt tunt med objektiva siffror för att belägga detta. 

¶ För att hantera konflikter kan leder eller zonering vara verktyg i planering 

och förvaltning. Men detta kan också innebära utmaningar gällande hur 

lederna ska skötas och bekostas samt attityder hos olika utövargrupper 

enligt tidigare forskning. Friåkning som trend är viktig att fortsätta att 

beakta vilket översikten visar också kopplar till säkerhet. Det finns 

önskemål hos snöskoteråkare om naturupplevelser där snöskotern som ett 

medel för tillgänglighet är viktig.  

 Effekter av terrängmotorfordons utsläpp 
av luftföroreningar och växthusgaser 

Användandet att terrängmotorfordon orsakar utsläpp av luftföroreningar och 

växthusgaser. Utsläpp av luftföroreningar kan på lokal och regional nivå ha en 

påverkan på ekosystem och hälsa. Utsläpp av växthusgaser kan påverka klimatet 

globalt. Vi har valt att redovisa dessa i ett separat avsnitt eftersom utsläppen 

påverkar både djur, natur och friluftsliv.  

Statistiken som presenteras nedan är hämtad från den Nationella Emissions-

databasen som tas fram av SMED på uppdrag av Naturvårdsverket. Statistiken för 

terrängmotorfordon har begränsningar. Osäkerheter om bland annat antalet terräng-

motorfordon i drift per år, genomsnittliga drifttimmar och genomsnittlig bränsle-

förbrukning bygger på uppskattningar och Sveriges officiella statistik. Därför bör 

man ha dessa osäkerheter i beaktande när man tolkar uppgifterna. När användandet 

av terrängmotorfordon ökar är det dock fortsatt så att terrängmotorfordonen står för 

ett icke försumbart bidrag till utsläppen av luftföroreningar i Sverige.  
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 Utsläpp av luftföroreningar 

ORGANISKA KOLVÄTEN 

Utsläppen av flyktiga kolväten (NMVOC)170 från terrängskotrar har minskat sedan 

år 2000 (se Figur 10). Detta kan härledas till den minskande andelen tvåtakts-

motorer i nya snöskotrar. Tvåtaktsmotor har en låg bränsleeffektivitet och släpper 

ut NMVOC i form av ofullständigt förbränt bränsle och smörjoljerester till luften 

medan fyrtaktsmotor är effektivare i sin förbränning. Utsläppen av NMVOC har 

minskat med cirka 40 procent sedan år 2000 (se Figur 9). Utsläppen av NMVOC i 

större terrängmotorfordon i jordbrukssektorn följer samma trend som snöskotrar 

med minskningar över tid. För större terrängmotorfordon i skogsburkssektorn 

ökade utsläppen mycket under mitten av 2000-talet för att sedan minska igen.  

Noterbart är att utsläppen från terrängskotrar är högre än för de stora 

terrängmotorfordonen inom skogs- och jordbruk. Utsläppen av NMVOC från 

terrängskotrar beräknas idag till cirka 5 500 ton per år vilket är cirka 4 procent av 

Sveriges totala utsläpp av NMVOC. Arbetsmaskiner inom skogs- och jordbruk 

beräknas släppa ut drygt 4 000 ton NMVOC per år tillsammans. 

Figur 9. Utsläpp av VOC från terrängskotrar samt större terrängmotorfordon år 2000ï2017.  
På vänstra axeln (staplar) visas utsläpp från terrängskotrar fördelat på Fritidskörning (privat bruk) 
och nyttotrafik. Data inkluderar snöskotrar samt fyrhjuliga motorcyklar som används som 
arbetsredskap så kallade ATV:er eller All Terrain Vehicles.  
På högra axeln (linjer) visas utsläpp från stora terrängmotorfordon fördelat på skogsbruk och 
jordbruk. Data inkluderar arbetsmaskiner inom respektive sektor.  
Källa: Nationella emissionsdatabasen  

                                                      

170 Non-Methane Volatile Organic Carbons, NMVOC, är den samlande benämningen av föroreningar 
(exklusive metan) som i närvaro av solljus och tillsammans med kväveoxider bildar marknära ozon. 
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Ofullständig förbränning ger sotrök och utsläpp av polycykliska aromatiska 

kolväten (PAH), som har allvarliga hälsoskadliga egenskaper. Det är sedan länge 

känt att exponering för förbränningsprodukter som sot och PAH:er kan medföra en 

ökad risk för cancer171. Mätningar i realtid och passiva sensorer har visat att 

skoterförare som kör i kolonn exponeras för VOC halter som är mångfaldigt högre 

än vad man uppmäter i urban bakgrund i svenska tätorter och har en negativ 

hälsoeffekt172.  

Ur ett ekosystemperspektiv bidrar utsläppen av NMVOC till bildandet av marknära 

ozon. Ozonbildningen sker genom fotooxidation där NMVOC tillsammans med 

bland annat kväveoxider samverkar med solljus. Marknära ozon skadar framförallt 

skog och grödor genom åldrande av blad.  

KVÄVEFÖRENINGAR 

Utsläppen av kväveföreningar (NOx) från terrängskotrar har ökat kraftigt sedan år 

2000 (se Figur 10). Utsläppen är idag cirka 8 gånger högre än år 2000, och det är 

framförallt hushållens utsläpp från terrängskotrar som bidragit till denna markanta 

ökning. Den effektivare förbränning i dagens motorer bidrar till högre utsläpp av 

NOx vilket kan ses i den tydliga trenden med ökade utsläpp. Den signifikanta 

ökningen av antalet skotrar har också en viktig del i ökningen av NOx-utsläppen. 

Idag bidrar terrängskotrar till cirka 1 procent av Sveriges totala utsläpp av NOx. 

Även fast den siffran är relativt låg så bör det noteras att utsläppen ofta sker under 

en kort och intensiv period. I känsliga ekosystem kan kväve ackumuleras i mark 

och vegetation och ha negativa konsekvenser på biologisk mångfald och läckage av 

kväve på ytvatten. Studier har visat att markens vegetationstäcke har förändrats i 

områden utan aktivt skogsbruk som ett resultat av nedfall av kväveföreningar i 

norra Sverige173.  

Utsläppen från stora terrängmotorfordon inom skogsbruk och jordbruk har 

tvärtemot terrängskotrar minskat kraftigt sedan år 2000. Sannolikt beror det på 

avgaskrav som införts stegvis inom EU174.  

 Utsläpp av växthusgaser 

Utsläppen av CO2-ekvivalenter från terrängskotrar har ökat med cirka 60 procent 

sedan år 2000 men trenden verkar mattas av och uppgången avta (se Figur 11). 

Utsläppen från stora terrängmotorfordon inom skog- och jordbruk har varit relativt 

konstant sedan tidigt 2000-tal med en viss indikation med stagnering och nedgång 

de senaste åren.  

 

                                                      

171 Dreij et al., 2017. 
172 Svanberg et al., 1995. 
173 Dimböck et al., 2013. 
174 Läs mer på: Emission regulation for non-road mobile machinery: EU Stage V ï Fact Sheet 

https://www.vdma.org/documents/266753/15008694/1494833761769_2017-05-
15_VDMA_EU%20Stage%20V_Fact%20Sheet_EN.pdf/b586b13e-4e7f-492e-b71d-10d268528fb1  

https://www.vdma.org/documents/266753/15008694/1494833761769_2017-05-15_VDMA_EU%20Stage%20V_Fact%20Sheet_EN.pdf/b586b13e-4e7f-492e-b71d-10d268528fb1
https://www.vdma.org/documents/266753/15008694/1494833761769_2017-05-15_VDMA_EU%20Stage%20V_Fact%20Sheet_EN.pdf/b586b13e-4e7f-492e-b71d-10d268528fb1
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Figur 10. Utsläpp av NOx från terrängskotrar samt större terrängmotorfordon år 2000ï2017.  
På vänstra axeln (staplar) visas utsläpp från terrängskotrar fördelat på Fritidskörning (privat bruk) 
och nyttotrafik. Data inkluderar snöskotrar samt fyrhjuliga motorcyklar som används som 
arbetsredskap så kallade ATV:er eller All Terrain Vehicles.  
På högra axeln (linjer) visas utsläpp från stora terrängmotorfordon fördelat på skogsbruk och 
jordbruk. Data inkluderar arbetsmaskiner inom respektive sektor.  
Källa: Nationella emissionsdatabasen 

 

Figur 11. Utsläpp av CO2 från terrängskotrar samt större terrängmotorfordon år 2000ï2017.  
På vänstra axeln (staplar) visas utsläpp från terrängskotrar fördelat på Fritidskörning (privat bruk) 
och nyttotrafik. Data inkluderar snöskotrar samt fyrhjuliga motorcyklar som används som 
arbetsredskap så kallade ATV:er eller All Terrain Vehicles.  
På högra axeln (linjer) visas utsläpp från stora terrängmotorfordon fördelat på skogsbruk och 
jordbruk. Data inkluderar arbetsmaskiner inom respektive sektor.  
Källa: Nationella emissionsdatabasen. 
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Utsläppen från stora terrängmotorfordon är ungefär fem gånger så stora som 

utsläppen från terrängskotrar. Summerat står terrängmotorfordonen för  

cirka 2 procent175 av Sveriges totala utsläpp av CO2-ekvivalenter.  

Effekterna av ett varmare klimat förväntas flytta klimat- och vegetationszoner 

norrut vilket kan resultera i att vegetationen förändras och arter som inte tidigare 

varit på plats tar över ekosystemen.  

Norra Sverige och framförallt kalfjällsområdena är känsliga mot 

klimatförändringar, ett av hoten är att trädgränsen höjs med varmare och förändrat 

mönster i klimatet. Med en temperaturökning med 1,5 grader Celsius bedöms 

trädgränsen höjas med 200ï250 meter176  

 Slutsatser: Utsläpp och dess påverkan 

Även om statistiken ska tolkas med försiktighet kan följande slutsatser dras:  

¶ Utsläpp av flyktiga organiska kolväten (NMVOC) har minskat kraftigt 

sedan år 2000. Idag beräknas terrängskotrar och terrängmotorfordon inom 

skogs- och jordbruk släppa ut motsvarande cirka 7 procent av utsläppen av 

NMVOC i Sverige.  

o Utsläppen av NMVOC bidrar till bildandet av marknära ozon, 

vilket framförallt skadar skog och grödor genom åldrande av blad 

vilket har negativa ekologiska och ekonomiska konsekvenser. 

o Ofullständig förbränning bidrar till utsläpp av PAH och sot som 

har starka cancerogena och hälsoskadliga effekter hos människor.  

¶ Utsläpp av kväveföroreningar från terrängskotrar har ökat kraftigt sedan år 

2000, samtidigt som utsläppen minskat från stora terrängmotorfordon inom 

skogs- och jordbruk. Idag beräknas terrängskotrar och terrängmotorfordon 

inom skogs- och jordbruk släppa ut motsvarande dryga 4 procent av de 

svenska utsläppen av kväveföroreningar. 

o I känsliga ekosystem kan kväve ackumuleras i mark och 

vegetation och ha negativa konsekvenser på biologisk mångfald 

och läckage av kväve på ytvatten. 

¶ Utsläpp av växthusgaser från terrängskotrar har ökat kraftigt sedan år 

2000, samtidigt som utsläppen från stora terrängmotorfordon inom skogs- 

och jordbruk har legat relativt stabilt (om än på en mycket högre nivå). 

Idag beräknas terrängskotrar och terrängmotorfordon inom skogs- och 

jordbruk släppa ut motsvarande cirka 2 procent av Sveriges totala utsläpp 

av växthusgaser. 

o Effekterna av ett varmare klimat förväntas flytta klimat- och 

vegetationszoner norrut vilket kan resultera i att vegetationen 

förändras och arter som inte tidigare varit på plats tar över 

ekosystemen. 

                                                      

175 Naturvårdsverket, 2019c. 
176 Naturvårdsverket, 2019b. 
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 Observerade körspår i terräng 
Allmänhet, organisationer och länsstyrelser rapporterar om körspår i terrängen 

ifrån i stort sett hela landet. Det kan handla om allt från sönderkörda vandrings-

stigar, körning inom naturreservat och husbilar som kör ut i terrängen för parkering 

dªr det ªr mºjligt. Det ªr dock sv¬rt att fr¬n denna typ av òrapporterade 

observationerò få en helhetsbild över tillstånd och trender vad gäller körspår i 

terrängen. Därför beställdes en sammanställning av data från fältobservationer av 

körspår i miljöövervakningsprogrammet NILS177. Metoden torde i huvudsak fånga 

upp spår av barmarkskörning och inte till exempel inte vegetationsförändringar av 

isbränna under snöskoterspår.  

I NILS-studien delas observationerna av körspår in efter deras förekomst i fem 

markslagkategorier: 

¶ Produktiv skog178, inklusive sådan på våtmark  

¶ Våtmark, inklusive impedimentsskog179 på våtmark   

¶ Jordbruksmark, utom regelbundet plöjd åker/vall  

¶ Övrig ej exploaterad mark. Hit hör förutom alla slags naturliga och 

halvnaturliga öppna marker även impedimentsskogar på fastmark, 

exempelvis merparten av fjällbjörkskogen. (I fjällen är detta därför den 

klart arealmässigt dominerande markslagskategorin) 

¶ Anlagd mark samt regelbundet plöjd åker/vall. Dessa resultat redovisas 

inte här, eftersom de inte är av nämnvärd relevans för terrängkörning180  

En tvärgående uppdelning gjordes också på fyra regioner, vilka baseras på en 

aggregering av de tio landskapstyper som använts i utlägget av NILS stickprov, se 

Figur 12. I avsnittet nedan redovisas spår per markslagskategori fördelat på dessa 

fyra regioner.  

 
Figur 12. NILS 10 landskapstyper och 4 regioner  

                                                      

177 Allard et al 2019 (òNILS-rapportenò). Tv¬ kategorier av kºrsp¬r som registrerats i fªlt har summerats: 

òsp¬r som uppst¬tt av fordonstrafik t.ex. motorcyklar, skogsmaskiner eller traktorer, dock ej 

markvªgarò och òstig eller sp¬r med b¬de tramp och fordonssp¬rò. 
178 I NILS-rapporten kallad terrester skog.  
179 Ej produktiv skog. 
180 Beträffande åker fältinventerar NILS-programmet inte ute på växande gröda, och de spår som 

observeras i åkerkanterna torde domineras av jordbruksmaskinernas egna spår.  
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 Körspår i hela Sverige 

I Figur 13 visas meter körspår per hektar efter markslag i hela Sverige. Körspåren i 

produktiv skogsmark är betydligt fler än på övriga marktyper, vilket talar för att 

spår av skogsbrukets egna maskiner lägger nivån och även styr den observerade 

trenden, som i så fall möjligtvis skulle kunna bero på en period av blöta somrar 

som kulminerar kring 2010181. Även körspåren på jordbruksmark, som ligger på 

runt halva nivån mot de i produktiv skogsmark, torde domineras av jordbrukets 

egna fordon. De visar ingen tydlig trend. Av de två återstående, av skogs- 

respektive jordbruk ej lika direkt präglade markslagen, har våtmarkerna mest 

körspår. Båda har en antydan till ökande trend, som dock inte är signifikant.  

 

Figur 13. Meter körspår per hektar efter markslag i hela Sverige. 
Källa: Naturvårdsverkets bearbetning av Allard et al. 2019  

                                                      

181 Se https://www.smhi.se/klimat/klimatet-da-och-nu/klimatindikatorer/klimatindikator-nederbord-1.2887  
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 Körspår i produktiv skogsmark 

Resultat för produktiv skog framgår av Figur 14. Såväl nivå som trend är likartad i 

de tre landskapstyperna utanför fjällområdet. Den tendens till högre nivå som finns 

i söder kan vara en följd av kortare omloppstid för skogsbruket där. I fjällnära 

produktiv skog är mängden körspår betydligt lägre vilket återspeglar en lägre nivå 

på skogsbruksaktiviteterna. Den statistiskt högst osäkra uppåtgående trenden torde, 

om den återspeglar en sann trend, inte bero på ökad avverkning. Denna har 

fluktuerat mycket mellan åren, men på det hela taget inte ökat nämnvärt under den 

period där NILS-programmet samlat spårdata182. 

 
Figur 14. Meter körspår per hektar i produktiv skog efter region 
Källa: Naturvårdsverkets bearbetning av Allard et al. 2019 

                                                      

182 Se figur 5 i Avverkningsanmälningar 2018. JO0314 SM 1901, Skogsstyrelsen; 

https://www.skogsstyrelsen.se/globalassets/statistik/statistiska-meddelanden/avverkningsanmalan-

jo0314/2018-statistiska-meddelanden-avverkningsanmalningar.pdf  
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 Körspår på jordbruksmark 

För jordbruksmark är stickprovet från NILS fältobservationer för litet för att ge en 

meningsfull regionaliserad redovisning.  

 Körspår på övrig mark 

Körspår på övrig ej exploaterad mark redovisas i Figur 15. Den statistiskt säkra 

tidsserien för fjällen, som domnieras av denna landskapstyp, synes vara stabil på en 

låg nivå. Detta kan verka förvånande, med tanke på att körspår i fjällen har 

uppmärksammats mycket. En förklaring är säkert att fjällens öppenhet gör att 

körspåren syns på längre håll än i mera beskogad terräng, en annan att det finns en 

större förvöntan på att fjällen ska vara ostörda.  

 
Figur 15. Meter körspår per hektar i övrig mark efter region  

Tidsserien för södra Sveriges skogsbygder har kapats i slutet, eftersom data från en lokal, där en 
avverkning ï normalt olagligt på impedimentmark ï helt snedvred medelvärdet.  
Källa: Naturvårdsverkets bearbetning av Allard et al. 2019 
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Trenderna i övriga delar av Sverige är osäkra men antyder en ökning, som skulle 

kunna bero på ett överspill från skogsbruksåtgärder på produktiv skogsmark (till 

exempel transporter över impediment), ökande trafik med terränghjulingar eller en 

kombination av båda orsakerna.  

 Körspår i våtmarker 
För våtmarkerna är stickprovet för litet (våtmarkerna för få) för särredovisning av 
Södra Sveriges slättbygder, men övriga landskapstyper redovisas i  

Figur 16.  

Det finns en antydan till högre körspårsfrekvens i Norrland än i södra Sveriges 

skogsbygder. I fjällen är körspårsfrekvensen i våtmarkerna omkring fem gånger 

högre än på övrig mark (det vill säga icke skogsbrukad fastmark), och åtminstone i 

början av perioden högre än även på produktiv skogsmark. Detta pekar på 

terränghjulingar som viktigast källa till observerade spår, men trenden är osäker 

och tendensen till utplaning under periodens senare del överensstämmer inte med 

antalet registrerade terränghjulingars jämna fortsatta ökning183. I övriga landet 

(utom i södra Sveriges slättbygder, där jämförelsen inte går att göra) är nivån klart 

lägre än i produktiv skog men grovt sett i nivå med övrig mark. Utifrån antagandet 

att våtmarker lättare skadas av körning än fastmark, vilket har stöd av forskning (se 

kapitel 3.2) så skulle detta kunna förklaras av att det balanseras upp av att det körs 

mera på fastmark, men om det är av skogsbruket eller av terränghjulingar eller 

både och är, som diskuterats ovan, omöjligt att avgöra.  

                                                      

183 Naturvårdsverket, 2019b. 
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Figur 16. Meter körspår per hektar i våtmark efter region  
Källa: Naturvårdsverkets bearbetning av Allard et al. 2019 
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 Körspår i fjällområdets marker 

Över fjällområdet har även en studie, över såväl körspår som andra spår, baserad 

på flygbildstolkning, genomförts över ett längre tidsintervall184, 1960ï2010. 

Resultaten presenteras nedan i Figur 17   

 

Figur 17. Spår i fjällen under 50 år.  
Linjerna visar de skattade värdena och de skuggade partierna skattningarnas 95 procent 

konfidensintervall. Notera även de olika skalorna på y-axlarna.  
1) Klassen myrar omfattar marktäckeklassen Öppen mark, men den klassen domineras här av 
myrar nedan trädgränsen.  

2) Urvalet i denna studie var inte riktat mot barrskogar - så dessa data gäller barrskogar i direkt 
anslutning till kalfjäll och fjällbjörkskog. Dessa skogar är mestadels impediment med relativt liten 
påverkan av skogsbruk.  

Källa: Gardfjell et al., 2019. 

 

Som framgår av figurtexten är indelningen i naturtyper lite annorlunda än i NILS-

studien ovan, I praktiken ªr den studiens òºvrig markò uppdelad i kalfjªll, 

fjällbjörkskog och fjällbarskskog, dock bara den allra mest fjällnära av den 

sistnämnda och båda fallen i huvudsak impedimentsskogar (improduktiv 

skogsmark). Kategorin Myrar är begränsad till myrar (samt andra områden med 

öppen mark, nedom kalfjället, medan myrar på kalfjället ingår i detsamma. 

Tidsmässigt sammanfaller intervallet mellan de sista två studerade flygbilderna, 

kring 2000 respektive kring 2010, tämligen väl med NILS-studien.  

                                                      

184 Gardfjell et al., 2019. 








































































































































