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Foérord

Som barn badade jag ofta vid Vénerns strander.
Det var det alternativet som fanns om man som jag
viaxte upp 1 Skara. Visserligen fanns kommunens
utomhusbassinger men de kunde inte pa lidnga
vagar méta sig med en riktig sjo.

Otaliga ganger dkte jag darfor under mina barn-
domsér pa vidg 184 mot Lidkdping. Fran bilbarn-
stolens hojd i baksitet blickade jag ut 6ver vigen
och landskapet. Det var en bred och rak vidg. Hér
och var fanns asfalterade avtagsytor och bredvid
dem stod stora platskjul. Min pappa forklarade att
de skulle anvéndas om det blev krig, att flygplan
skulle kunna landa pa vdgen och sedan parkera i
skjulen.

Léngs vigens sidor fanns hoga viltstdngsel. De
borjade strax efter Skara, ddr sldtten forsvann och
skogen tog vid. Sedan fortsatte stingslen dnda till
Lidk&ping.

Inga djur fér stéra ett flygplan som landar, ténkte
jag.

Men jag undrade ocksd hur det gatt till ndr
stiangslen satts upp. Om det hade varit sa att de satts
upp véldigt hastigt. For tink om en dlgmamma
just den dagen kommit ifran sina kalvar. Och sa
hade stdngslen satts upp mellan dem. Skulle hon
da tvingas att ga till Skara, diar skogen tog slut
och slétten bredde ut sig? Fran Lidkoping blev ju
det tva mil. Visserligen fanns hal i stdngslet dir
avtagsvdgar forsvann ifran 184:an, men tink om
dlgmamman inte sdg halen? Och tdnk om hon var
radd for att ga ut i det 6ppna sldttlandskapet, hon
kunde kanske bli skjuten nir hon inte hade nagon
skog att gdbmma sig i. Da skulle hon ju aldrig fa
aterse sina kalvar.

Och mina tankar vandrade ivdg. De fram-
kallade bilden av en dlgmamma pa jakt efter ett hal
1 viltstangslet. Jag mindes kartan min morfar hade
pa sitt kontor. Kartan &ver det som idag ar fore
detta Skaraborgs ldn. Den dér kartan kunde jag
sitta och titta pa i timmar. Kinnekulle, E3:an och
Hornborgasjon. Tiveden, Kallandso och Billingen.
Jag sdg dlgmamman vandra forbi Skara till vig 49,
men inte heller dar fann hon nagot hal. Hon fick
fortsitta leta och jag blev néstan forskrickt nér jag
insag att hon kanske skulle fa g& dnda till Hjo. Och
efter Hjo? Ja, dir fanns ju Vittern. Ténk om hon
var helt avstangd frén sina barn! Ténk om vigarna
gjort ett snitt rakt igenom Skaraborg. Kunde det
vara s&? D4 skulle hon ju behdva gd runt Vinern
eller Vittern!

Goteborg

Bild 1. Vdgarna delar landytan mellan Vénern och Véttern.
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Sammanfattning

Ett av de storsta hoten mot den biologiska mang-
falden ar fragmenteringen av landskapet. Vigar och
jérnvégar ar orsak till en betydelsefull del av denna
fragmentering dér landskapet delas i allt mindre
omrdden. Delningen paverkar inte bara faunan utan
ocksa floran. Konsekvenserna for dess populationer
blir demografiska och genetiska skillnader som i
langden kan resultera i arters utdéende.

Ett sétt att mildra védgarnas och jarnvédgarnas
paverkan dr att bygga sa kallade faunagvergangar. |
denna bendmning ingar dvergangstyperna ekodukt,
faunabro och kombinerad ménnisko-/faunabro. Ge-
mensamt for dem é&r att de forenklat kan beskrivas
som passager utformade for att djur ska kunna
passera tryggt over vigen eller jarnvédgen, det vill
sdga en faunadvergang.

Forsta gangen jag kom i kontakt med fauna-
overgangar var under en resa till Norge ar 2008. Ge-
nom bilrutan sag jag nagot som sag ut som en bro
planterad med trdd. Genast vixte frdgor fram om
vad det var jag sett, hur man planerar, utformar och
anldgger en faunadvergéng, samt vilka erfarenheter
man har av dem. Men mest av allt funderade jag pa
varfor jag inte sett nagra faunadvergangar i Sverige
nér det fanns flera i Norge.

I detta examensarbete studeras faunadvergangar
byggda i Sverige och Norge. Med hjélp av littera-
turstudier, miljokonsekvensbeskrivningar och kon-
sekvensutredningar, platsbesok och intervjuer med
personer delaktiga 1 planeringen for faunadver-
gangar undersoks planeringsprocesser och utform-
ningstankar for fem stycken fallstudiedvergangar.

Studierna har som mal att finna svar pa mina fragor
frdn 2008, och under sdkandet och diskuterandet
kring dem framtréder savil béttre som sdmre forfar-
anden under planeringen och utformningen av fall-
studiedvergangarna. Exempelvis foljer man rekom-
mendationerna om hénsyn till andra intressenter,
medan man nog borde dgna mer tid at vissa teknis-
ka specifikationer, som till exempel garantitider for
planteringarna pa Overgangarna. Resultaten och
diskussionerna kommer férhoppningsvis att vara
anvindbara for utformandet av bittre strategier for
anldggningen av framtida faunadvergéngar i bada
landerna.

En Overgripande jamforelse mellan de svenska
och norska forhéllandena gors ocksd. Norge har
nidmligen inte bara byggt mer faunadvergangar dn
Sverige. Det finns ocksa viktiga skillnader inom
planeringsprocesserna, som exempelvis att beslut
som beror en eventuell faunadvergdng tas pa en
lokalare niva i Norge.



Abstract

One of the greatest threats to biodiversity is the
fragmentation of the landscape. Roads and rail-
ways are a main cause of this fragmentation, where
the landscape is separated into smaller areas. This
separation affects not only the fauna but also the
flora. The consequences on their species are demo-
graphic and genetic differences that in the long run
could result in extinction.

One way to mitigate the impact caused by roads
and railways is to build so-called wildlife passages.
Terms such as green bridge, wildlife bridge and
combined human-/wildlife bridge are examples of
what these passages could be named. What they all
have in common is that they can be described as
passages designed for animals to pass safely over
the road or railroad: A wildlife passage.

The first time I came in contact with wild life pas-
sages was during a trip to Norway in 2008. Through
the car window I saw something that looked like a
bridge planted with trees. Immediately questions
arose, | wondered what I had seen, how the pas-
sages are planned, designed and constructed. Most
of all though, I wondered why I hadn’t seen any
passages in Sweden when there were several in
Norway.

Wildlife passages built in Sweden and Norway
are studied in this thesis. Through literature stud-
ies, environmental impact assesments, (MKB:er)/
(KUz:ar), site visits and interviews with people
involved in the planning of wildlife passages, the
planning processes and design thoughts in five case
studies are examined.

The objective is to find answers to my questions
from 2008. Pros and cons regarding the different
processes are examined. For example, the recom-
mendations considering combination with other
interests are followed, while it could be good to
spare a thought on some technical specifications,
e. g. the required length of the warranty period for
the plants on the passages. Thus, the results and
discussions in thus thesis could hopefully contri-
bute in forming good strategies within the planning
process of future wildlife passages in both Sweden
and Norway.

A general comparison between the two countries
has also been performed. Norway has not only built
more wildlife passages than Sweden. There are also
important differences within the planning process,
such as the fact that decisions concerning a pos-
sible wildlife passage is taken at a more local level
in Norway.
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1 Bakgrund

1.1 Vagen

Sedan urminnes tider har méinniskan utnyttjat
naturens egna mdjligheter, som vattenvdgar och
markforhallanden, for resor och transporter. De
forsta vigarna sag inte ut som de vi idag kallar
végar, utan liknade snarare stigar och halvégar
som med tiden trampats upp av bade ménniskor
och djur. (Gustavson, 1991).

I Asien anvdnde man naturasfalt redan kring
ar 3 200 f Kr. Cirka 600 ar senare byggdes en
stensatt vig for transporten av sten som skulle
bilda Cheopspyramiden. I Babylon byggde kung
Nebukadnessar 11 kring ar 580 f Kr gator belagda
med brint tegel och fogar fyllda med asfalt, och
i antikens Grekland anvdnde man marmorplattor
som végbelidggning. (Jonsson, 1991).

Romarna byggde ar 312 f Kr vdgen som de
kallade ”Vigarnas drottning”, Via Appia (Salo-
mon & Granzow Busch, 2008). Den overlevde
romerska rikets fall och finns kvar och anvinds adn
idag (Hammarlund, 1991). Hela det vignédt som
romarna lat bygga over tre kontinenter, fran Afrika
i soder och Asien i 6st, till Europa och Skottland i
norr, utgjorde dnda in pa 1700-talet ryggraden i det
europeiska vignatet (Salomon & Granzow Busch,
2008).

En vidg har saledes en lang livsldngd. Till och
med om den vixer igen finns den kvar. Exempelvis

hévdade forskare 1 januari 2011 att de, med hjélp
av sd kallad georadar, funnit bronséldersvigen
som stenarna vid Ale stenar forslats pa. (Lidén &
Levin, 2011).

Nir bilismen fick sitt genombrott i bdrjan av
forra seklet okade belastningen pa végarna drast-
iskt. Nya végar behovde byggas och gamla bygg-
des om. Bara under mellankrigstiden utvidgades
det allmédnna vignétet i Sverige med 25 000 kilo-
meter vdg (Jonsson, 1991). Vigarna, vars stor-
lek och utseende bara fordndrats ndmnvart under
hundratals ar, sdg nu helt annorlunda ut. Inte lan-
gre tjanade de den lokala trafiken utan de ledde
forbi transporterna till avldgsna orter och skar ge-
nom terrdng, brot landskapets naturliga strukturer
och klippte av historiska samband och ekologiska
processer. De var, och dr, jimfort med de tidigare
vigarna, frimmande element i landskapet. (Seiler,
2004). Inte heller var grus langre den dominerande
ytbeldggningen utan asfalt och i viss mén &ven
betong var det som nu prioriterades.

Vid den hér tiden styrdes végars landskaps-
anpassning av ekonomiska, tekniska och estetiska
fragor. Trafikantens upplevelse och trafikséker-
heten lades det stor vikt vid under anldggning och
utformning av nya végar. Effekterna pd natur-
miljon och de ekologiska processerna sags som
overkomliga och enbart lokala. (Seiler, 2004).

For ungefar trettio ar sedan borjade synsittet att
dndras (Noss & Cooperrider, 1994). Man insag

att de bada aspekterna behovde ges hogre prior-

Bild 2.

Oster om Gétene skér den
nybyggda strackan av E20,
invigd 2009, genom ett
skogsomrade. (Vid foto-
graferingstillféllet sags flera
raddjursspar léngs den lilla
grasremsan mellan viltstang- f:
slet och akermarken)




itet. 1987 blev det lagkrav i Sverige pa att géra en
miljokonsekvensbeskrivning, MKB, vid ett vig-
projekt. (Seiler, 2004). Da hade forsk-ningen visat
att vagar har stora effekter pd naturmiljo och ekolo-
gi. Vigen som barridrpaverkande ele-
ment var en av dessa effekter. Med det menas att
vigen paverkar och hindrar en méngd arter, dven
ménniskan, fran att rora sig fritt. Effekten av den-
na paverkan, barridreffekten, kan hos en del av
arterna vara sa stor att de hindras i sin dverlevnad
och mojlighet att fortplanta sig. Och med begrepp-
et arter avses inte bara faunan utan dven flora, da
dven en del vixter har visat sig paverkas negativt.
(Helldin et al., 2010).

Med detta i atanke &r det relevant att fundera
Over vigarnas framtida utveckling. Det transeuro-
peiska transportnétverket, (TEN-T), som bildades
i borjan av 1990-talet (Sjofartsverket, 2004) och
vars syfte dr att skapa ett kombinerat transport-
nitverk mellan land-, sjo- och lufttransport, dir
minniskor och gods snabbt och enkelt ska kunna
rora sig mellan medlemslédnderna (EU-kommis-
sionen, 2010), asfalterar dagligen 10 hektar mark
i sina vigprojekt. Enbart TEN-T:s nétverk ticker
1,2 procent (2005) av EU:s totala yta. (Tillman,
2005).

Likasé okar antalet bilar. I EU:s femton forsta
medlemsldnder dkade antalet bilar med 172 pro-
cent, frdn 62,5 miljoner till 170 miljoner, mellan
aren 1970-2000 (Tillman, 2005). Och i en rap-
port frin EU-kommissionen daterad 2001 spés att
antalet kilometrar per ar som varje ménniska far-
das i bil kommer att ha 6kat med 20 procent fran
1995 till 2010. I samma rapport beriknas ocksa an-
talet tonkilometer, (ett fordons vikt multiplicerad
med dess korstricka), inom godssektorn 6ka fran
utgangsaret 1995 med forst 40 procent till ar 2010
och sedan 65 procent till ar 2020. (EU-kommis-
sionen, 2001). Liknande tendenser finns i USA déar
antalet kilometrar i bil per minniska okar kraftigt
(Forman & Alexander, 1998).

Tendensen é&r saledes att antalet fordon och
strackan vég okar. Samtidigt har man borjat forsta
att vigarna har stora effekter pd naturmiljo och
ekologi. Sa stora att de kan hindra en arts dver-
levnad.

Kan man forena dessa, till synes motpoliga fakta?



1.2 Biologisk mangfald

1992 undertecknade Sverige och Norge konven-
tionen om biologisk méangfald, (Miljodepartement-
et, 2011, Fiskeri —og kystdepartementet, 2009). I
konventionen forklaras begreppet biologisk mang-
fald som foljande:

Biologisk mangfald ar ... “variationsrike-
domen bland levande organismer av alla
ursprung, inklusive fran bland annat landbase-
rade, marina och andra akvatiska ekosystem
och de ekologiska komplex i vilka dessa
organismer ingdr, detta innefattar mangfald
inom arter, mellan arter och av ekosystem.”

(Centrum for biologisk méngfald (CBM),

2009, tillgdnglig 2011-07-01).

Begreppet kan tyckas ndgot svartytt men den
viktigaste inneborden dr att biologisk mangfald
betonar betydelsen av variationsrikedom, att vi
har ett landskap med manga olika naturtyper, olika
arter, och en stor genetisk variation inom arterna.
(CBM, 2009).

For svensk och norsk del innebédr underteck-
nandet att vi forbinder oss att varda var biologiska
méngfald, och anvinda den pa ett uthélligt sétt s&
att den inte forstors eller tar slut (CBM, 2009).

Kanske undrar man da varfor? Varfor ska vi
bevara den biologiska méangfalden? Frigorna
kan nog aldrig besvaras pa ett till fullo helt till-
fredsstéllande sétt, men den biologiska mang-

Bild 3.
Vilt lodjur fotograferat
sydvést om Uppsala.

falden fortjanar samma uppmérksamhet som oron
for klimatfordndringarna, eftersom det i bada fall
handlar om ménniskans framtida dverlevnad som
art. (Kérnefelt & Bengtson, 2006).

Idag uppskattar man att det finns mellan 5 — 100
miljoner olika arter av organismer pa jorden, dér
den storsta artméngfalden finns hos insekterna.
Antalet arter som finns namngivna dr bara 1,5
miljoner, vilket visat att det finns manga arter som
vi inte kdnner till. (CBM, 2009).

Livet pa jorden har funnits i cirka 3,5 miljarder
ar. Under denna tid har jordens véxt- och djurvarld
drabbats av olika massutddenden dér ett stort antal
arter slagits ut under en relativt kort tidsperiod, ett
par miljoner ar, 1 forhallande till livets hela livs-
langd pd jorden. Anledningarna till massutdden-
dena dr inte fullstindigt klarlagda, men antagligen
hor stora klimatforandringar och katastrofer till
forklaringarna. (Kéarnefelt & Bengtson, 2006).

De perioder man idag kénner till da mass-
utdéende dgt rum skedde i slutet av foljande ge-
ologiska éldrar: ordovicium, devon, perm, trias
och krita. Dessa utdéenden kallas “’the Big Five”.
Vid var och en av perioderna dog mellan 45 — 95
procent av jordens arter ut. Under perm var ut-
déendet mest omfattande da upp till 95 procent av
jordens ryggradsdjur och ryggradslosa djurarter
dog. (Kéarnefelt & Bengtson, 2006).

Att arter dor ut har skett sa lange det funnits liv pa
jorden och att nya arter uppstar genom evolution &r

att betrakta som en naturlig del i livets utveckling




pa jorden. (Kérnefelt & Bengtson, 2006).

Dock har man, vid sidan av ”the Big Five”, nu
bdrjat tala om en sjétte period av utddende. Denna
period startade ungefir i samband med industri-
alismen och hor saledes samman med ménniskan
och var 6kade paverkan pa miljon. Takten for arters
utdéende har aldrig varit sa hog som den ar idag.
Enligt vissa berdkningar dor mellan 50-200 arter
ut dagligen, medan andra menar att en rimligare
siffra dr 5-20 arter. Oavsett vilket, ar det viktigt att
vara medveten om att det tar cirka 2 000 — 100 000
generationer for nya arter att utvecklas. (Kérnefelt
& Bengtson, 2000).

Men ovan text ger inget svar pa varfor vi ska
bevara den biologiska mangfalden. Arter har ju
uppenbarligen dott ut sd ldnge det funnits liv pa
jorden, sa varfor engagera sig nu? Arter borde ju
helt enkelt kunna do ut utan att konsekvenser for
livet pa jorden uppstér. Vi vet ju att livet fortsatt
efter de fem stora massutrotningarna.

Men det vi ddremot inte vet &r just vilka ar-
ter som kan do ut utan att en eventuell f6ljd kan
uppsta: Att stora delar av biodiversiteten dor ut
(Kérnefelt & Bengtson, 2006). Med andra ord: Att
en ny massutdéendeperiod skapas.

Det kan darfor vara sd gott som omdjligt att
med sdkerhet kunna sdga vilka arter som kan
elimineras utan att det far nagra konsekvenser for
de kvarvarande arterna. En till synes klok tanke &r
saledes att tillimpa vad som kallas forsiktighets-
principen, det vill sdga att bevara sa mycket som
mdjligt av arter och biologisk variation. Vid sidan
av forsiktighetsprincipen kan ocks& andra argu-
ment framforas for bevarandet av den biologiska
méngfalden, exempelvis etiska och estetiska argu-
ment. (Kirnefelt & Bengtson, 20006).

I den senaste befolkningsprognosen fran
FN, publicerad 1 maj i &r, berdknas jordens
befolkning ha passerat 10 miljarder ar 2100.
Redan i oktober i ar véntas befolkningen up-
pgé till 7 miljarder. (Johansson, 2011). Alla de
processer som den biologiska mangfalden ger
mojlighet till uppritthdller den globala ekologin
och ekonomin, (vilket ocksa dr argument bred-
vid de etiska och estetiska ovan). Darmed upprét-
thalls ocksa forutséttningarna for var dverlevnad
som art. Nagra av processerna dr: uppratthal-
lande av jord-, luft och vattenkvalitet, pollinering,
avgiftning och nedbrytning av avfall, skapandet

av fododmnen, forhindrande av sjukdomsangrepp
pa grodor, stabilisering av klimatpdverkan, skydd
mot omfattande naturkatastrofer och skapandet av
lakemedel. (Kérnefelt & Bengtson, 2006).

Nér vi 1 Sverige och Norge véardar den biologiska
mangfalden, vardar vi ocksa forutsidttningarna for
var overlevnad som art. Sddant vdrdande arbete
kan bland annat innebéra att vi brukar skogen sa
att alla djur och véxter som finns i skogslandskapet
kan leva kvar, att vi bedriver jordbruk pa ett sddant
sdtt att alla sma mikroorganismer och ryggrads-
16sa djur som skoter nedbrytningen i jorden inte
forsvinner, och att jordbrukslandskapets alla andra
arter Overlever. Andra exempel ar att vi bedriver
fiske sé att inte all fisk tar slut och att vi planerar
vara stdder sa att manga olika djur- och véxtarter
kan leva i var nirhet. (CBM, 2009).

Dirfor borde vi ocksd planera och skota vara
vigar sa att inte en arts existens hotas. Om vi
inte gor det skulle ju den biologiska mangfalden
minska. Och ddrmed ocksd forutsdttningarna for
var egen Overlevnad som art.



1.3 Mal och syfte

Hostterminen 2008 genomforde jag utbytesstudier
vid Universitetet for Milje- og Biovitenskap,
UMB, i Norge. Universitet ligger i As, cirka 3 mil
s6der om Oslo centrum och dster om Oslofjorden.

Nir jag i augusti det nimnda aret reste till As
och terminsstarten gjorde jag det med bil.

Jag hade kort frén Skara 1 Vistergotland, trixat
mig igenom vigbyggena pa E6:an i Bohuslidn och
passerat gransen vid Svinesundsbron, nér jag efter
ett tag pa den norska sidan av E6 korde igenom
en tunnel. Eller kanske var det en bro. Jag visste
inte riktigt. Det hade gatt fort, hastighetsmétaren
visade runt 100 kilometer i timmen. Jag hade inte
hunnit tdnka pa hur ldnge solljuset skdrmats av och
jag férdats i skuggan. Allt jag hunnit tdnka pa var
vad som var ovanpa bron. Eller tunneln.

Trad! Det fanns trdd pa bron. Pa tunneln. P4 kon-
struktionen som gick ver viagen. En del av dem
var hoga, det var inga sma plantor utan snarare
snar.

Vad var detta? Varfor hade jag inte sett sddana
forut?

Att de maste vara till for djuren kunde jag ana.
Men varfor?

Och dé& kom jag plotsligt att minnas mina
funderingar som barn. Om dlgmamman och vilt-
stangslet.

Nu forstod jag!

Efter att ha kort ytterligare en stund pa E6:an
korde jag igenom en till.

Varfor finns dessa i Norge? Varfor har jag inte
sett nagra i Sverige?

Jag sdg ut 6ver landskapet. Det hér var inte det
norska Hurtigrutslandskapet med hoga fjéll och
djupa fjorddalar. Det hér var ett landskap som sag
ut som manga landskap i Sverige.

Borde det da inte finnas sddana ocksé i Sverige?
Borde jag inte ha sett ndgon byggas bland de vig-
byggen jag nyligen trixat mig igenom? De var ju
bara nagra mil bakom mig.

Och funderingarna blev fler.

Vad kallas sddana konstruktioner? Vilka djur &r
de till f6r? Hur vet man var man ska anlégga dem,
vad eller kanske vem avgor det? Vad planterar man
pa dem? Finns det speciella direktiv kring vegeta-
tionen och utformningen? Vilka erfarenheter har
man, kan man se vad man gjort bra samt mindre
bra?

Men mest av allt funderade jag kring varfor jag
inte sett nagra saddana hir konstruktioner i Sverige.

Varfor ér det sa? Visst dr Norge ett rikare land &n
Sverige, men kan svaret vara sa enkelt?

Syftet med arbetet har darfor varit att undersoka
dessa konstruktioner utifrdn ett planerings- och
utformningsperspektiv, med hopp om att fa svar
pa fragorna ovan. Svaren hoppas jag sedan kunna
vara till hjédlp for att forma bra strategier for att
anldgga en konstruktion. Dérfor har jag inte haft
konstruktionernas slutresultat som fokus, utan hur
man nar dit.

Som ett dvergripande fokus har hela tiden jim-
forelsen mellan Sverige och Norge legat, med
huvudfragan: Varfor har Norge byggt fler sadana
har konstruktioner dn Sverige?

Arbetets visentligaste mal har saledes varit att
finna troliga svar pa huvudfrigan. Anda har det
funnits ett mer bakomliggande, och personligare
mal, som har varit att skaffa sig en forstaelse for
forhallandet mellan védgar och djur, och att fa
arbeta med en fraga som ror landskapsplanering
och —arkitektur kring vidgar, vilket &r nagot som
jag finner vildigt intressant.



1.4 Metod

Tillvigagiang

Tillvagagangssittet for arbetet kan forklaras som
ett heuristiskt tillvigagangssitt, det vill sdga ett
sétt dir jag experimenterat mig fram genom “trial
and error”, 1 hopp om att né en trolig forklaring till
min huvudfraga. Jag hade ndmligen tidigt sagt till
mig sjdlv att ekonomi inte kan vara allt, att svaret
i sa fall skulle vara lite for enkelt, att det maste
finnas ndgot mer, och att det var det jag skulle
forsoka finna.

Jag anade ganska tidigt att svaret inte skulle ga att
finna i litteraturen. Darfor genomforde jag moten
och telefonsamtal med ménniskor jag trodde kunde
ha nyttig information for arbetet. Dessa manniskor
var exempelvis anstdllda pa Trafikverket, SLU,
UMB, lénsstyrelser, eller konsultforetag. Informa-
tionen samtalen gav var bade larorik och intressant
och jag forstod att intervjuer med insatta skulle fa
stor betydelse for arbetet. Andé insdg jag att jag
inte hade tillricklig kunskap inom dmnet for att
kunna utveckla och fordjupa samtalen med f6ljd-
fragor. Jag kidnde heller inte till konstruktionerna
som ndmndes i samtalen, om jag exempelvis talade
med en anstdlld vid Trafikverket i Region Stock-
holm och personen pratade om &vergdngen &ver
Vig 73 kunde jag inte relatera till den. Darfor fick
jag avbryta samtalen och avvakta med de ténkta
intervjuerna och istillet rikta in mig mot annat.

Jag borjade studera litteraturen. Jag studerade
konstruktionerna som foreteelse, dess bakgrund,
vad de utrdttar, och hur man planerar och
utformar dem. Studierna 6kade min forstaelse for
problematiken kring véigar och fauna och gav bland
annat kinnedom om nagra av de bendmningar som
anvinds for konstruktionerna. I kapitel 2 Litteratur
aterges studierna. (Men som anat fann jag inget
svar om skillnaden mellan Sverige och Norge.)

Direfter tinkte jag att jag behovde besoka nagra
konstruktioner. Jag horde mig for bland ménniskor
jag tidigare talat med i bade Sverige och Norge och
fick en forsta bild av skillnaden mellan ldnderna
angdende faunadtgirder liknande konstruktion-
erna jag sett i Norge. I ett av samtalen fick jag
reda pa att det finns mellan 15-20 konstruktioner
i landsdelen Ostlandet i Norge, och att flera ar
under planering. I samma samtal fick jag hora att
det inte finns nagon samlad oversikt 6ver det to-

Bild 4. @stlandet (mérkgrén férg) &r en av Norges fem landsdelar.
Hér finns cirka 15-20 faunaatgérder liknande de konstruktioner
jag sag under resan mot UMB, As.

tala antalet konstruktioner i Norge (Guldseth, S.,
pers. medd., 2011c), vilket var beklagligt. Infor-
mationen om Ostlandets konstruktioner var dnda
tillricklig for att fa bekréftat att jag inte kunde
besoka alla Norges konstruktioner. Istéllet tinkte
jag att jag skulle besoka tre av dem, och att jag
ocksé skulle besoka tre stycken i Sverige. Sedan
téankte jag att jag skulle se till att intervjuerna blev
med personer som varit involverade i planeringen
for just de besokta konstruktionerna. P4 sa sitt
skulle jag for de sex konstruktionerna dverblicka
hur konstruktionerna blivit och hur de personliga
erfarenheterna fran projekten ar. Tillsammans med
den studerade litteraturen tankte jag att detta skulle
ligga som grund for en diskussion dér jag forsokte
finna mojliga svar pa mina fragor.

Bild 5. Over E20 och E6 vid Burlév finns en konstruktion som
valdes bort. Fotot visar 6vergangens ovansida.



Jag fann fort tre konstruktioner i Norge. De
finns i ndrheten av Oslo: den forsta 6ver E6 i Ski
kommun, den andra 6ver E6 i Rdde kommun, och
den tredje 6ver E6 i Ullenslaker kommun.

For svensk del var det svart att 6verhuvudtaget
finna tre konstruktioner. Jag fick tidigt mojlighet
att genomfora ett besok vid en konstruktion byggd
over E6/E20 utanfor Burldv 1 Skéne, men jag valde
bort konstruktionen da jag upplevde att den fokuse-
rade mer pd ménniskor @n djur. Beslutet grundade
jag ocksa pa samtal jag haft med insatta nir jag
fragade om tre ldmpliga konstruktioner i Sverige.

Konstruktionerna jag istéllet kom att vélja &r
byggda 6ver E6 i Uddevalla kommun, vdg 55
i Uppsala kommun, och vdg 73 i Nynédshamns
kommun. (Till detta hor ocksa att jag tog del av
ett examensarbete, Gunnarsson & Lund-berg,
2008, som vid det angivna &ret kartlagt alla
faunapassager i Sverige med resultatet att de enda
overgdende konstruktionerna var tva till antalet,
byggda inom samma projekt, och aterfanns dver
E6 norr om Uddevalla. En av dessa valde jag att ta
med i undersokningen).

Innan jag genomforde besdken kéinde jag att
nagot fattades. Det tog en stund innan jag kom
pa vad. Men sa tinkte jag att jag behdvde studera
vad som fanns foreskrivet om vardera fallstudie-
konstruktion 1 Miljokonsekvensbeskrivningar
(MKB:er) respektive Konsekvensutredningar
(KU:ar). Tomas Transtromers ord om att: “Det
finns mitt i skogen en ovdntad glinta, som bara
kan hittas av den som gatt vilse” (TranstrOmer,
1997, s 138) kédndes vildigt traffande, (dessa ord
har for ovrigt varit en trost vid flera tillféllen under
arbetets gang). Att ocksa studera uppfoljningar var
ndgot jag tinkte pd tidigt, men frdn samtalen jag
genomfort hade jag fatt reda pa att sddana gjorts i
ytterst liten grad.

Genom MKB:erna/KU:arna kunde jag ta del av
tankarna man haft under planeringsarbetet, jag fick
en uppfattning om i vilken grad och pa vilket sétt
vardera konstruktion omndmndes, och jag blev
bittre forbered for sjdlva platsbesdoken. MKB/KU-
studierna gjorde ocksa att jag hade storre kunskap
om respektive konstruktion under intervjuerna.
Exempelvis kunde jag stélla frigor med anknyt-
ning till MKB:erna/KU:arna som: ”/ KU:n skriver
man att platsen for konstruktionen dr utan tvivel
den bdsta, men man forklarar inte varfor. Varfor
dr platsen sa bra?” Detta gjorde att jag nadde

djupare i intervjuerna och ddrmed erholl bredare
kunskap kring respektive fallstudiekonstruktion,
vilket 1 sin tur forhoppningsvis har resulterat i en
solidare diskussion.

Direfter genomfordes platsbesoken. Det var
under sista veckan i mars och forsta veckan i april.
Snon hade hunnit sméilta pa samtliga konstruk-
tioner utom en. Att griset &nnu inte strickt pa sig
och att 16ven inte spruckit ut gjorde att konstruk-
tionerna upplevdes som kala. Samtidigt fick jag en
tydligare 6verblick 6ver dem, hur de utformats och
hur man tinkt kring ménsklig nédrvaro i form av
anlagda stigar eller motionsspar.

MKB/KU-studierna och platsbesdken presen-
teras i kapitel 3 Overgangarna.

Efter platsbesoken kinde jag mig forberedd for
intervjuerna. Jag genomforde totalt 13 intervjuer
varav tva efterhand kom att utgd, se avsnitt
”Avgriansningar”. De intervjuade var antingen
projektledare (6 st), landskapsarkitekter (4 st) eller
ekologer/miljospecialister (3 st). Atta stycken var
min och fem stycken var kvinnor.

Varje intervju tog mellan fyrtio och sjuttio
minuter att genomfora. Jag spelade in dem och
efter att de transkriberats omfattar de cirka ett-
hundrafemtio sidor. Materialet 4r saledes stort och
utgor tyngdpunkten i examensarbetet. Efter att jag
jamfort och studerat dem valde jag ut det jag ansag
relevant for mina fragor. (Som jag anade fann jag
hér information som skulle kunna anvindas for
att ge svar pa min huvudfrdga). Att presentera
allt nyttigt som sagts 1 intervjuerna har tyvérr inte
varit mojligt pd grund av tidsramen. Intervjuerna
presenteras i kapitel 4 Intervjuer.

Dock kom en av de svenska konstruktionerna att
tas bort fran studien, se avsnitt ”Avgransningar”,
och ddrmed utgick ocksa tva intervjuer. (Jag fick
ocksd ta bort text rorande konstruktionen fran
MKB/KU- och platsbesokskapitlet). For att pa
nagot sitt ersitta franfillet valde jag att studera
MKB:er for tva planerade projekt i Sverige, och
ddrmed ocksé visa vad som sker just nu. Det hade
varit intressant att gora liknande 1 Norge, men dven
hir satte tiden stopp.

Nér vil intervjukapitlet var skrivet kunde jag,
med hjilp av kunskapen fran intervjukapitlet,
och ocksa fran de tva foregaende kapitlen, borja
diskutera troliga svar till mina fragor och min
huvudfraga. Det som saledes mestadels ligger till



grund for diskussionen &r intervjuerna, men jag
hade heller aldrig kunnat genomfora intervjuerna
pa det sitt jag gjorde, och ddrmed fa de svar jag
fick, om jag inte innan studerat litteraturen och
MKB:er/KU:ar samt genomfort platsbesoken.
S& dven om det inte hénvisas lika mycket till
litteratur- och MKB/KU- och platsbesokkapitlen
utgdr de dnda en elementér del for arbetets hel-
het. Jag har dirfor kommit att kalla metoden for
”den timglasformade Overgangsmetoden”, vilket
innebdr att jag rort mig likt en skygg kronhjort som
ska korsa en timglasformad dvergang.

Redan innan jag inledde min passering av
overgdngen tog jag fokus pa dess smalaste del,
dér intervjuerna aterfanns. For att na dit var jag
tvungen att borja brett, att passera litteraturen och
MKB:er/KU:ar och platsbesdken. Nir jag sedan
nétt den smala delen, genomfort intervjuerna, och
gatt vidare och passerat hela dvergdngen kunde jag
vianda mig om och se tillbaka. Det jag d& mindes
var hur det varit att passera dir det varit som

upplevelserna aterberattade,

smalast, intervjuerna, men jag kom ocksé ihag hur
stegen innan kénts, litteraturen och MKB:erna/
KU:arna och platsbesoken, (och oron dver att inte
veta vad som fanns pa andra sidan Overgangen).
Tillbakablicken utgdr dirfor diskussionen i denna
liknelse.

Sedan kunde jag vrida huvudet fran dvergangen
och istéllet se framat. Da var ocksa min slutsats
forfattad.

Efter att jag genomf0rt intervjuerna, men innan jag
studerat och renskrivit dem, genomforde jag en
studieresa till Tyskland. I Tyskland har man byggt
och bygger flera konstruktioner. Jag reste bland
annat ldngs Autobahn A14, A20 och A39. Totalt
studerade jag 14 stycken konstruktioner. En av da-
garna tog Dr Michael Henneberg och Dipl. —Ing.
Elke Peters-Ostenberg vid Lehrstuhl Landschaft-
splanung und -gestaltung vid universitetet i Ros-
tock med mig pé en heldags guidning till de, frén
Rostock, nirliggande konstruktionerna. Det var

Bild 6.

Tillvdgagangssétt. Under
arbetets gang har jag rort mig
likt en skygg kronhjort.




en mycket givande resa och eftersom jag hade ge-
nomfort allt faktainsamlande i Sverige och Norge,
(litteratur, MKB/KU, platsbesok och intervjuer),
upplevde jag att jag hade bra kunskap for att kun-
na fora en intressant diskussion med Henneberg
och Peters-Ostenberg. Erfarenheterna fran resan
har jag vévt in i diskussionskapitlet, for att pa sa
sdtt vidga det och bland annat visa problem som
Sverige och Norge kan komma att sta infor, men
som man redan drabbats av, och kanske ocksa 16st,
i Tyskland.

Hittills har jag valt att kalla broarna, eller tunnlarna,
konstruktioner. Det har jag gjort dérfor att det var
sd jag sjilv kallade dem i inledningen av arbetet.
Under arbetets gang har jag stott pa olika bendmn-
ingar for dem vilket gjort mig osdker pa vad de
egentligen kallas. Just vad de kallas ar darfor en av
de fragor jag onskar kunna besvara i detta arbete,
vilket jag forsoker gora i diskussionskapitlet. Men
fram tills dess har jag kort och gott valt att kalla
dem “6vergangarna”. Ett undantag géller for kap.
2.1 och avsnitten ”Behov for faunapassage?” och
”Vilken typ av faunapassage?” i kap. 2.2 dir de
kallas ”faunapassager” och dven innefattar under-
gaende passager.

Platsbesok- och intervjumetod
Arbetets huvudsakliga metod har beskrivits
i foregaende avsnitt. For platsbesoken och
intervjuerna anvinde jag dven tva andra metoder.

Metoden for platsbesdken hade tva syften, dels
att undersoka det jag last om i MKB:er/KU:ar samt
forsoka se sa mycket av 6vergangen som mojligt
eftersom jag inte kunde veta vad som skulle komma
att ndmnas i intervjuerna. Darfor kan man sédga att
platsbesdksmetoden varit en allseende metod.

Infor intervjuerna insag jag att det i efterhand
skulle bli svart att triffa nagra av de intervjuade
for kompletteringar da avstanden &r stora mellan
Norge och Sverige. Att gora kompletteringar
via e-post och telefon var ett alternativ, men att
gbra sadana innebidr att intervjuformen till viss
del skiljer sig fran d& man ses. Mgjligheten till
intressanta sidotradar som kan dyka upp under en
intervju dr inte lika stor i e-post, och inte heller i
telefon da kroppsspraket uteblir.

Malet med intervjuerna var att fa den intervjuade
att berdtta om sina erfarenheter fran projektet den
varit inblandad i. Patton, 1990, berittar att upp-

giften for intervjuaren ar att géra det mojligt for
den intervjuade att ta med intervjuaren in i hans
eller hennes virld. Detta var just det jag dnskade.
Men i och med detta var jag rddd for att erfaren-
heterna kanske skulle skilja sig at alltfér mycket
mellan projekten i sig, och dven mellan person-
erna inblandade i vardera projekt. Sa samtidigt
som jag under intervjuerna ville ge den intervjuade
mojlighet till frihet, och pa sa sitt fa mig att forsta
hans eller hennes virld, ville jag dven kunna ha ett
material som skulle kunna studeras och jaimforas
med de andra intervjuerna.

Intervjumetoden jag darfér kom att anvidnda
var den generella guidningsintervjun (the general
interview guide approach). Denna metod utgar fran
att det finns gemensam information att inhdmta
fran varje intervjuperson, och innebédr att man
anvénder sig av ett antal dmnen eller frdgor som
man innan intervjun har bestdmt att undersoka.
Under vardera intervju behdver man sedan inte
beréra &mnena eller fragorna i en speciell ordning,
utan de fungerar likt en checklista (eller intervju-
guide) som pa sa sitt garanterar att inget gloms.
(Patton, 1990).

Inom checklistans &mnen &r intervjuaren fri
att undersoka och stdlla fragor for att klarldgga
och forklara det. Intervjuaren kan saledes fora
en fri konversation, spontant formulera fragor
och anvidnda sig av olika konversationsstilar,
men hela tiden ska fokus finnas péd det sérskilda
forutbestimda dmnet. Fordelen med att anvinda
en checklista dr inte bara att forsdkra sig om att
alla &mnen och fragor berdrs, utan checklistan
innebdr ocksa att intervjun blir mer ordnad och
helhetstdckande inom de forutbestimda dmnena,
eftersom avgriansningarna gjorts pa forhand. Dess-
utom innebir checklistan att intervjutiden utnyttjas
béttre. (Patton, 1990).

I tillagg till det Patton skriver om den
generella guidningsintervjun anvdnde jag mig
av tva instruktioner frén den semistrukturerade
intervjumetoden. Den semistrukturerade intervjun
anser jag ar vildigt lik den generella guidnings-
intervjun, men tyvérr har jag inte funnit ndgon kélla
som bekriftar detta. For den semistrukturerade
intervjumetoden géller att intervjuaren ska folja
checklistan men samtidigt kunna avvika fran den
om speciella sidotrddar dyker upp (Cohen & Crab-
tree, 2006, citerad i Robert Wood Johnson Foun-
dation (RWIJF), 2008). Intervjuaren kan ocksa



utesluta vissa fragor om de anses 6verflodiga (FAO
(red.), 1990, citerad i Keller & Conradin, 2010?).
Det sistnimnda kdnns egentligen sjélvklart, och
kanske finns denna frihet ocksa inom den generella
guidningsintervjun. Eftersom intervjun ar “fri”
inom varje dmne hdnde det ibland att intervjun
gled over till ett annat &mne. Da valde jag att inte
avbryta den intervjuade, utan fortsatte istdllet
intervjun, och hoppade sedan Gver &mnet eftersom
det redan hade diskuterats.

Anledningen till att jag inte enbart anvint den
pa
att jag inte lyckats finna tillricklig utforlig
fakta kring den. Trots diverse biblioteksbesok,
internetsokningar och litteraturkdp har jag inte

semistrukturerade intervjumetoden beror

funnit mer &n kortfattade beskrivningar. Resultatet
hade troligtvis varit béttre om jag fortsatt att
soka, men da jag fann Pattons metod och kidnde
att den liknande den semistrukturerade intervju-
metoden beslot jag mig for att anvdnda den, (med
de tva tillaggen), och istéllet ldgga tiden pa sjilva
intervjuerna.

Nir jag dérefter har studerat intervjuerna har jag
fatt forhalla mig kritisk till det som sagts. Jag
har upplevt att manniskor ibland har litt for att
prata positivt om ndgot man sjilv varit med och
skapat. Det tinker jag &r forstaeligt, och jag hade
sdkerligen gjort samma sak. Om man lagt ner flera
ar av arbete 1 ett projekt vill man kanske framha-
va det lite extra, just darfor att det varit en del av
ens liv under sa lang tid och da pa ett sitt blivit
en del av en sjilv. Personerna jag intervjuat har
antagligen dérfor inte alltid varit helt objektiva.

A andra sidan kan en del intervjuade ha haft ett
omvént forhallningssitt i vissa fragor, att de varit
vildigt missndjda med hur négot blivit, och att de
dé brett pa extra i kritiken av det under intervjuerna.
Aven d4 har objektiviteten brustit, vilket jag ocks
fatt ta i beaktande.

Metoddiskussion

Eftersom arbetet har fokus p& Sverige och Norge
forvintade jag mig inte att fi manga traffar nar
jag sokte i de vetenskapliga databaserna om
faunaatgirder med mera for de bada ldnderna.
Den vetenskapliga litteraturen ar darfor till stor
del endast representerad i kap. 2 Litteratur dér de
bakomliggande orsakerna for anldggningen av en
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faunadvergang, och principerna for att planera och
utforma en sadan, presenteras.

For att nd mojliga svar pa mina fragor fick jag
dérfor 1 det efterfoljande kapitlet istdllet vdlja en
annan form av litteratur, MKB:er/KU:ar, precis
som jag ddrefter fick vélja andra metoder, plats-
besdk och intervjuer, for att samla ytterligare
information som kunde bidra till att jag kom dnnu
nidrmre troliga svar. (Se ocksa forrforra avsnittet
“Tillvdgagéng”.)

Att metoden blev som den blev har saledes haft
sin grund i arbetets fokus pa Sverige och Norge,
och att jag insdg att flera metoder maste genom-
foras for att kunna samla tillricklig information
som diarmed skulle kunna ge troliga svar pa mina
fragor.

Samtliga studerade norska Overgangar aterfinns
over E6. Det skulle mojligtvis kunna ifragasét-
tas, men som niastkommande avsnitt berdttar har
valet av fallstudiedvergangar bland annat berott pa
nérheten till Oslo.

De berdrda strickorna av E6 har vid olika tillfal-
len och i olika projekt breddats fran en tvafaltsvig
till en fyrfiltsvig. Saledes dringen av Overgangarna
byggd dir en helt ny véglinje anlagts. Detta skulle
kunna innebéra skillnader i kunskapsunderlag
jamfort med overgangar dér en helt ny végstricka
byggts. Man skulle kunna ténka sig att man vid en
breddning redan kénner till hur faunan ror sig, med
underlag fran bland annat trafikolycksstatistik,
och dérfor inte gor en lika omfattande analys av
faunans rorelser. Intervjuerna har dels visat att det
kan vara sa, men ocksa att vetskapen om faunans
existens i ndrheten av vigen gjort att man verkligen
velat forsdkra sig om att dens rorelser dven efter
breddningen kommer att se likadan ut. Och att
man pa grund av detta har genomfort omfattande
analyser.

Eftersom alla de norska Overgdngarna ingatt
i olika vagprojekt har det varit olika ménniskor
involverade 1 respektive planeringsprocess.
Dock ligger tvda av Overgangarna i samma fylke
och didrmed inom samma Vegvesenavdelning,
vilket innebér att ett par av de fran Vegvesenets
sida medverkande personerna i respektive plan-
eringsprocess, har varit desamma. Om en av dessa
overgéangar istéllet skulle ha legat i ett annat fylke,
s att jag totalt sett haft tre Gvergangar fran tre
olika fylken, skulle samtliga deltagande personer



i respektive planeringsprocess ha varit olika. Det
ar dd mojligt att informationen fran intervjuerna
skulle ha varit bredare.

Da jag inte kunnat studera alla norska
faunadvergangar har erfarenheterna och tankvird-
heterna frén de tre fallstudiedvergangarna stundtals
kommit att generaliseras i kap. 4 och 5 till att gélla
alla norska dvergéangar. Att gora en sddan generali-
sering kan vara riskfyllt, men intervjuchecklistans
amne har haft rubriken “Sverige-Norge”, dir
fragor pa nationell niva stillts. Och det dr svaren
pa dem som till stor del kommit att ldgga grund for

diskussionen pé nationsniva.

Angaende de norska intervjuerna har jag dversatt
dem i1 samband med att jag transkriberat dem. Jag
har gjort det darfor att mina skriftliga kunskaper i
norska ar bristfdlliga. Dessutom blev det léttare att
ldsa dem pa svenska.

Det ar troligt att en person med goda kunskaper
i bada spraken kunnat genomftra béttre Gver-
sdttningar. Jag sjélv pratar inte norska men har bott
i Norge i tvd omgangar. Hosten 2003 bodde jag
pa en liten norsk ¢ trettiofem mil norr om Trond-
heim, utan vare sig Internet eller internationell
teve. Stimulansen av det norska spraket var darfor
hog. Hosten 2008 studerade jag, vilket ndmndes 1
kap. 1.3 Mal och syfte, vid UMB As. Kurserna jag
laste var de ordinarie kurserna, de holls pa norska,
och jag var enda kursdeltagare som inte kom if-
ran Norge. Med dessa bada vistelser som grund
bedomer jag mina kunskaper i det norska spraket
som ganska goda.

Att basera intervjuerna pa en intervjuchecklista
innebdr att jag, bildligt talat, haft ett rep att halla mig
i under intervjuerna. Checklistans fragor har varit
de som hogst troligt kommit att diskuteras, och kan
darfor samtidigt ha uteslutit andra relevanta fragor.
Likasa har jag efterstrivat att stélla sd 6ppna fragor
som mojligt, men vid vissa tillfdllen har jag fatt
fraga lite mer specifikt for att fa svar pé en sérskild
fraga. Exempelvis kan detta ha hant vid tillfallen
da jag vid en tidigare intervju fatt en sak forklarad
for mig, och jag vid nista intervju velat fa hora
den nya intervjupersonens asikt om saken. Da har
jag ibland, trots forsok med Oppna fragor, fatt fra-
ga exempelvis: "Jag gjorde en interviu med en i
Géteborg angdende en Gvergdng och personen sa,
den sa att det var sd hdr ... Ar det ndagot du kinner
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igen?”

Min forhoppning dr @nda att fragorna endast
varit ledande i enstaka fall och att intervjuperson-
erna ként sig fria och fitt spelrum att berétta om
det de velat sédga.

Nagra av dvergangarna borjade planeras for dver
tio ar sedan. Det &r en lang tid och vad méanniskor
minns fran planeringsprocess har varit olika. Min
uppfattning &r att det varit lattare for de intervjuade
att berdtta om konkreta utformningsdetaljer, kan-
ske dirfor att det &r ndgot méinga lagger mirket till
ndr man passerar en fardigstilld Gvergang eller ser
ett foto av den. Man kan da se exempelvis ett bus-
kage och tinka “det ddr vixer daligt, sa hade vi
inte tdnkt oss”. Att minnas sjdlva processen, fran
vilken man kanske inte paminns lika ofta, verkar
vara svarare.

Men jag upplever att studierna av MKB:er/KU:ar
har varit till hjilp for att fA ménniskor att minnas,
da jag kunnat hinvisa till dem under intervjuerna.
Att jag dven haft med dem i fysisk form tanker jag
ocksa underldttat for minnet.

Eventuellt skulle man kunna fraga om man
verkligen kan jimfora planeringsprocessen for
faunadvergangar anlagda i Sverige och Norge. En
del kanske upplever att Trafikverket och Statens
vegvesen skiljer sig at alltfor mycket. Statens
vegvesen har en egen projekterande del, vilket
Trafikverket inte har i lika stor utstrdckning.
Och kanske paverkar detta forhdllningssittet till
dvergangar.

Men da ér det en slutsats av jimforelsen. Och
som diskussionskapitlet visar, finns det skillnader
i planeringsprocessen. Skillnader vél virda att
uppméirksamma, oavsett om Trafikverket eller
Statens vegvesen i sig skiljer sig alltfor mycket at
som organisationer.

Avgrinsningar

En avgrinsning har satts vid faunadvergéin-
gar. Till skillnad mot faunaundergangar ar det
pd Overgdngarna lattare att ldgga till rétta for
olika mikrohabitat (Statens vegvesen, 2005).
Anledningen till det dr helt enkelt att det véxer
bittre pa faunadvergangarna. Séledes kan vergan-
garna anvéndas av fler arter, &ven om det &r viktigt
att podngtera att undergédngarna ofta innehaller
vatten i ndgon form och dérfor ar mer attraherande



for djur som kréver fuktiga miljoer (Statens veg-
vesen, 2005).

Vegetationens betydelse har varit en orsak till
att jag valt att enbart fokusera pa faunagvergangar.
Den mojliggdr ett annat ténk vad géller utformning,
en faunaundergdng kan ibland enbart bestd av en
mindre betongtrumma. And nimns en undergéng
i arbetet, landskapsbro, dels darfor att den genom
sin bendmning kan misstas for en dvergang, men
ocksa dérfor att den diskuterades i en del av
intervjuerna.

De valda faunadvergédngarna i Norge har fram-
forallt valts utifran dess avstand till Oslo. Att vilja
Overgangar som legat alltfor langt bort fran huvud-
staden skulle ha medfort bdde dkade resdagar och
hogre omkostnader, nagot som jag varken haft tid
eller pengar till.

For intervjuerna har antalet intervjupersoner for
respektive fallstudieobjekt satts till tva. I ett fall har
jag intervjuat tre personer da det tidsmassigt foll sig
sd. Optimalt hade varit att intervjua sa manga som
mojligt av de delaktiga i planeringsprocesserna,
men tiden har i detta fall fatt sétta avgransningen.
Tva personer har anda gett mig mojlighet att lagga
ihop och jdmfora svaren fran vardera intervju, for
att pa sa satt kunna skapa mig en mer objektiv bild
av respektive planeringsprocess och utformnings-

tankar.

Bild 7. Overgangen 6ver vag 55, Bérbyleden, i norra Uppsala.

En annan avgrinsning har varit att fokusera pa
Overgdngar som byggts med prioritering pa fau-
nan. Detta har varit en avgrinsning som inte visat
sig alldeles létt att gora. De flesta Overgdngar har
nagon form av prioritering for faunan, men i olika
grad. Jag har 14tit gransen ga dér faunans prioriter-
ing ligger strax over femtio procent. Denna pro-
centsats har jag dels uppskattat utifrain MKB:ers/
KU:ars texter och platsbesoken, men ocksa genom
att under intervjuerna fraga: “Fanns det ndgon an-
nan prioritering vid sidan av faunan?”

Som ndmndes i avsnittet "Tillvdgagdng” hade jag
fran borjan valt ytterligare en overgang i Sverige.
Den finns i norra Uppsala dver vig 55, dven kallad
Birbyleden. Men efter att ha studerat dvergangen
och genomfort de tvd intervjuerna insag jag att
faunaprioriteringen inte varit i nirheten av de andra
fallstudieobjektens fokus pa denna fraga. Faunan
hade knappt ndmnts i planeringen for Bérbyledens
overgang. (Visserligen fanns det en prioritering for
floran, i form av arten backsippa, men det var den
enda).

Intervjuerna fran Barbyledsdvergangen var trots
detta vildigt ldrorika. Intervjupersonerna hade
bade kunskap och erfarenhet om faunafragor och
en del av det som sades kom att kunna knytas till
diskussionskapitlet. Jag har dérfor valt att ocksa
referera till dem i diskussionen, da denna informa-
tion fordjupar och forbéttrar den.



1.5 Att skapa vag i Sverige

For att forstd planerings- och utformningstankar
for en Overgang dr det nddvindigt att forst forsta
planeringsprocessen for ett védgprojekt. Att jag
skulle komma att anse detta nddvandigt var in-
get jag forutsag i borjan av arbetsprocessen. Men
i takt med att arbetet fortskred och intervjuerna
genomfordes insdg jag mer och mer att jag inled-
ningsvis maste redogora for detta. Redan 1 dessa
beskrivningar av planeringsprocessen for ett vig-
projekt utmirker sig ndmligen skillnader som jag
forst senare, i kap. 4 och 5, forstod kan vara till
hjalp for att ge mojliga svar pa mina fragor.

For en del véagprojekt finns sdrskilda regler och
bestimmelser. Ett exempel &r vid viagutredningar
som foreslar motorvég eller andra stora vig- eller
jarnvigsprojekt, da beslutet om fortsatt planering
och projektering av védgen tas av regeringen, en
sa kallad tillatelseprovning. Denna provning gors
enligt Miljobalken kap. 17. (Milj6- och samhills-
byggnadsdepartementet, 2006). Detaljer likt dessa
namns enbart om de aterkommer senare i arbetet,
hogst troligtvis i kap. 4 Intervjuerna.

Arbetet med att planera en vig kan delas in i olika
faser.

Strategisk planering

I Sverige kallas den forsta fasen strategisk
planering. Hér foreslar Trafikverket, lansstyrelser,
regionala samverkansorgan och kommuner vilka
atgdrder som behdver goras i1 végnitet. (Vigver-
ket, 2007a). Underlag till forslagen &r de trafik-
politiska mal som riksdagen har beslutat om. |
denna fas finns &nnu inga funderingar var végen
ska dras, utan i de planer som skapas visas bland
annat var det finns behov av en ny eller forbattrad
vag. (Vagverket, 1999).

Fran den strategiska planeringen foljer tva nya
faser: Fysisk planering och ekonomisk planering.
Detta examensarbete fokuserar pd den fysiska
planeringen av Overgdende faunapassager, och
darfor beskrivs enbart de faser som ingér i den
fysiska planeringen.

Fysisk planering
Den fysiska planeringen delas in i vigplanering
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och vigprojektering. I vigplaneringen stills fragor
som om och i sd fall var vigen i grova drag ska
byggas. For att fa svar gors en forstudie samt
eventuellt en vigutredning. Vigprojekteringen tar
dérefter vid och bestar av dels en arbetsplan, dar
vighallningsmyndighetens forslag till hur vigen
ska utformas presenteras, samt en efterfoljande
bygghandling som framst innehéller tekniska
aspekter. (Vigverket, 2007a).

Forstudie

Forstudien anses som det forsta steget i den fysiska
planeringen. Fran den strategiska planeringen vet
man var det finns behov av en ny eller forbattrad
vig. 1 forstudien konstateras varfor dessa behov
finns, man beskriver bristerna i de nuvarande
vigarna, till exempel om det finns miljostérningar
eller om framkomligheten ar lag. (Végverket,
1999). Malet ar att skaffa sig en uppfattning om
problem och intressekonflikter som finns, samt
viarden och kvaliteter att vérna, dir atgirderna
ska utforas (Vagverket, 2007a). Forstudien dr pa
sd sitt en inventeringsfas infor den eventuella
fortsatta planerings- och projekteringsprocessen
(Vagverket, 2002). Det dr viktigt att halla en 6ppen
dialog med alla berorda parter, (oftast ldnsstyrelse,
kommun, Naturskyddsforening, milj6- och natur-
vardsforeningar och berdrd allménhet), och darfor
bjuder Trafikverket in till ett samradsmote nir
ett underlagsmaterial tagits fram. Vid samradet
diskuteras bland annat fragor kring miljon,
aktuella behov som man maste ta hdnsyn till
samt det kommande planeringsarbetet. Dessutom
diskuterar man om det i en senare fas behdver
upprittas en miljokonsekvensbeskrivning, MKB.
(Végverket, 1999).

En MKB ér ett dokument som identifierar och
beskriver de direkta och indirekta effekter som den
planerade verksamheten eller atgdrden kan med-
fora pa ménniskor, djur, véxter, mark, vatten, luft,
klimat, landskap och kulturmiljo men ocksa pa
hushéllningen med mark, vatten och den fysiska
miljon 1 Ovrigt samt pa annan hushallning med
material, ravaror och energi. Beskrivningarna ska
ocksa ha till syfte att kunna genomfora en samlad
bedomning av verksamhetens eller 4atgérdens
effekter pa ménniskors hélsa och milj6. (Miljo-
balken, 6:3). Trafikverket anlitar en konsultfirma
nir en MKB ska upprittas (Olofsson, H., pers.
medd., 2011a).



Nér forstudiens samrad &r genomforda tar
lansstyrelsen beslut om projektet kan antas med-
fora betydande miljopaverkan eller inte. Om det
anses medfora det virderar vighallningsmyn-
digheten om samradskretsen ska utdkas i nésta fas
for att kunna ge en mer specifik miljoredovisning.
Direfter tar viaghéllningsmyndigheten beslut om
man ska fortsitta arbetet med projektet och i sa fall
hur. (Vigverket, 2007a).

Vigutredning

Nista fas 1 végplaneringen &r végutredningen.
Nu har man beslutat att vigen ska bli av.
Vigutredningen genomfors bara om forstudien
visar att alternativa végstrickningar behdver
studeras. Om det inte finns nagra alternativa
strackningar behdvs ingen viagutredning utan nista
steg blir istdllet arbetsplanen. (Végverket, 2010).

I vagutredningen tar man fram underlag for val av
végkorridor och trafikteknisk standard. Med vig-
korridor menas ett brett omrade langs en eller flera
vigstrackningar (Vagverket, 2007a) som innehaller
den framtida vdgytan plus dess skotta sidor och
andra parallella vegetationsremsor, exempelvis
remsan mellan en motorvégs bada asfaltsfilt (For-
man & Alexander, 1998). Trafikteknisk standard
avser vigbredd, antal korfilt, typ av trafikplatser
med mera. Flera tidnkta vagkorridorer studeras och
jamfors dels mellan varandra men ocksa mot ett
nollalternativ. Nollalternativet dr ett alternativ dar
man i princip behéller den gamla vigen som den
ar. (Vagverket, 2007a).

Inledningsvis borjar man 1 vigutredningen
med att g igenom forstudien och kompletterar
och fordjupar analyserna av trafik, miljo,
sdkerhet och tillgdnglighet. Om man i forstu-
dien bedomde att projektet antogs medféra en
betydande miljopaverkan genomfors i denna fas
utokade samrdd. Om projektet inte antogs med-
fora en betydande miljopaverkan begrinsas istillet
samraden. Dérefter upprittas en forsta MKB for
de olika alternativen. (Vagverket, 1999). Det &r i
MKB:n atgirder for att minska barridreffekter tas
upp. Detta gors oftast forst i MKB:n for nésta plan-
fas, men diskussioner om barridreffekter kan redan
finnas i forstudien, och med anledning av detta ar
det svart att ge nagot generellt svar pa nér atgirder
mot barridreffekterna kommer med i planeringen.
(Olofsson, H., pers. medd., 2011b).

Nar sedan MKB:n har godkénts av ldnsstyrelsen
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stiller man ut den tillsammans med utredningarna
for varje korridoralternativ. D& har allménheten
mojlighet att yttra sig inom en viss tid. Dérefter
tar Trafikverkets regionala kontor beslut om vilken
vagkorridor som vigen ska byggas inom och nésta
fas tar vid, arbetsplanen. (Végverket, 1999). Det ér
viktigt att verkligen uppmérksamma att man i den-
na fas inte behandlar en detaljerad végstrackning,
utan det dr vigkorridorer som utreds och viljs.

Arbetsplan
Arbetsplanen 4dr den sista fasen i den formella
planeringsprocessen (Vigverket, 2010). 1 denna
fas giller det att finna den ldmpligaste végstrack-
ningen inom den korridor som valts. Nar man gor
detta kallas det att vigen projekteras. Dérfor ar
detta den forsta delen i vigprojekteringen. Man
undersdker nu hur jordlager och berg ser ut, vilka
mojligheter det finns att ordna drénering med mera.
(Végverket, 2007a). Detaljeringsgraden ar séledes
betydligt hogre dn i vdgutrednings- respektive
forstudiefasen.

Inledningsvis sker nya samrad tillsammans med
myndigheter och intressenter, ibland ocksa berdrda
markdgare. Det man bland annat diskuterar
ar forslag till véglosning, miljopaverkan och
innehallet i den MKB som tas fram for arbetsplane-
fasen. (Vagverket, 2007a). Ofta ar det har atgérder
for att minska barridreffekter forst redogors, dven
om de médnga ganger diskuterats sedan forstudien.
(Olofsson, H., pers. medd., 2011b).

Nar MKB:n
arbetsplanen vara upprittad. Man haller darefter
dér

diskuterar vigforslaget och vad det innebér for

lansstyrelsen  godként anses

sdrskilda  markdgarsammantriden man
de kringboende. Da har markédgarna mojlighet att
lamna synpunkter. (Vigverket, 2007a).

I arbetsplanen ska det finnas en berdkning av
kostnaderna for att anldgga vigen. Den ska ocksa
belysa framkomlighet, trafiksékerhet, tillgéng-
lighet, trafikantupplevelse, ekologi och andra
fragor, exempelvis var dverblivna jordmassor ska
laggas. (Vigverket, 1999).

Normalt sett stills sedan arbetsplanen ut. Da
kan allmidnheten yttra sig och ge synpunkter.
Arbetsplanen bearbetas dérefter och ett slutgiltigt
forslag tas fram som Trafikverket ldmnar till
lansstyrelsen for ett yttrande. De sdnder sedan
planen till Trafikverkets huvudkontor for att
faststéllelseprovas. Huvudkontoret informerar om



faststéllelseprovningen till sakdgare och andra
berérda som lamnat synpunkter. De har dd mojlighet
att aterigen ldmna synpunkter. Om de gor det tar
huvudkontoret stdllning till om négra fordndringar
behover goras. Om inte, granskar Trafikverket
arbetsplanen mot de krav som stdlls i bland annat
véglagen och miljobalken och sedan beslutar de
om faststéllelse. Lénsstyrelsen och Trafikverket
kan ibland ha olika uppfattningar om hur planen
uppfyller stéllda krav. Da skickas arbetsplanen till
regeringen for slutgiltigt avgorande. (Vigverket,
2007a).

Nar faststdllelsen ar gjord har man som sakégare
tre veckor pa sig att dverklaga beslutet. Om inga
overklaganden sker inom denna tid vinner arbets-
planen laga kraft. D& kan vaghallaren, (Trafikver-
ket eller ibland kommunen), ta marken inom
planerat omrade i ansprak for att bygga vigen.
(Vagverket, 1999).

I arbetsplansskedet uppréttas ibland ocksa ett sa
kallat gestaltningsprogram beroende pa projekt-
ets storlek och komplexitet. Gestaltningsfragorna
ska visserligen finnas med i bade forstudien och
viagutredningen och inarbetas i1 beskrivningar

och ritningar i arbetsplanen, men i arbetsplanen
g0or man ocksé ett separat dokument som kallas
gestaltningsprogram. Programmet ska visa vad
vigen innebar for bade boende, trafikanter och land-
skapet och kan bland annat innehalla illustrationer,
planer och sektioner som dskddliggér ambitionen
med utformningen. (Véigverket, 2009).

Bygghandling
Bygghandlingen &r inte en del av den formella
planeringsprocessen enligt viglagen. Den ses
istdllet som en teknisk handling som krivs for
att vigen ska kunna byggas. (Vigverket, 2010).
Anda 4r bygghandlingen den andra och sista delen
i végprojekteringen. Normalt upprittas den med
arbetsplanen som grund. (Sektion Arbetsplaner,
1994). Det innebdr bland annat att de miljo-
uppfoljningar som beskrivs i arbetsplanen ska
genomforas i bygghandlingen (Vigverket, 2010).
Gestaltningsprogrammet blir i denna fas en check-
lista som projektdren anvénder for att bocka av och
se till att gestaltningsfrdgorna tagits med (Vagver-
ket, 2009).

Tillsammans med ritningar sidnds bygghand-

Fysisk planering
végplanering och vagprojektering

g
lansstyrelsen godkénner MKB:n

Arbetsplan
projekteringen borjar
lansstyrelsen godkénner MKB:n

Trafikpolitiska mal

Riksdagen beslutar

I

Strategisk planering
atgérder i vagnatet

Ekonomisk planering

Bild 8. Overskéadlig och nagot
generaliserad figur av vag-
planeringsprocessen i Sverige.
(Figur baserad pa figurer fran
Végverket, 1997, och Végver-
ket, 2010).
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lingen som ett forfragningsunderlag till olika
entreprendrer. Beroende pa vilken typ av
entreprenadform man viljer far bygghand-
lingen olika innehdll. Det finns fyra huvudformer
av entreprenadform dir grinserna mellan dem é&r
flytande. Formerna ar: Totalentreprenad, Funk-
tionsentreprenad, Generalentreprenad och Delad
entreprenad. De tva sistndmnda kallas ocksa Ut-
forandeentreprenad. (Sektion Arbetsplaner, 1994).

Totalentreprenad  betyder att  bestéllaren,
(Trafikverket eller ibland kommunen), endast
traffar avtal med en entreprendr, totalentre-
prendren, som svarar for bade produktionen samt
hela eller en stor del av projekteringen, (Sektion
Arbetsplaner, 1994), da arbetsplanen oftast inte
ar tillrdckligt detaljerad for att man ska kunna
bygga vigen direkt. Darfor genomfors ytterligare
projektering och en del féltarbeten, exempelvis
kompletterande grundundersokningar, méitningar
och provtagning i brunnar. (Vagverket, 2007a).

Funktionsentreprenad &r en utveckling av total-
entreprenaden. I denna form avgor entreprendren
sjdlv hur anldggningen ska konstrueras och vilka
material som ska anvindas. (Sektion Arbetsplaner,
1994).

Generalentreprenad  innebdr att  bestillaren
tecknat avtal med endast en entreprendr, general-
entreprendren, som utfor produktionen av arbetet.
Bestillaren tillhandahaller da sjdlv den fortsatta,
mer detaljerade, projekteringen. For detta arbete
anlitar Trafikverket konsulter. (Olofsson, H., pers.
medd., 2011a).

Vid Delad entreprenad utfors arbetena av flera
entreprendrer som var och en tecknat avtal med
bestéllaren. Bestillaren ansvarar da for samord-
ning av entreprendrernas arbeten. (Sektion Arbet-
splaner, 1994).

Naér entreprendrerna mottagit forfrdgningsunder-
laget har de en tid pé sig att limna anbud. Beroende
pa vilken storlek projektet har kan anbudstiden
variera fran en manad till upp emot ett halvar.
Trafikverket maste sedan vélja det anbudet som
dr mest ekonomiskt fordelaktigt. Kontrakt skrivs
med entreprendren som ldmnade det, och om ingen
av de andra entreprendrerna overklagat under den
tio dagar langa remisstid som foljer, kan entre-
prendren sitta igang med sina dtaganden. (Olofs-
son, H., pers. medd., 2011a). Bygget har startat.
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1.6 Att skapa véag i Norge

Detta kapitel redogdr for planeringsprocessen
for ett vigprojekt i Norge. Precis som ndmndes i
inledningen av foregdende kapitel var detta nagot
jag inte forutsaig som nddvindigt i borjan av
arbetsprocessen.

Aven for norsk del finns sirskilda regler och
bestdimmelser, framforallt regionala och lokala,
for enskilda projekt. En av dessa dr fylkesdel-
planen, som inte ndmns nedan, men som utarbetas
nér det anses lampligt (Ostfold fylkeskommune,
2005). Fylkesdelplanen bestar av mal och langsik-
tiga réttningslinjer for utvecklingen i fylket, den
klargor roller och ansvar, och ger storre forutsag-
barhet for kommunerna och byggherrarna. Den
lagger ocksd grund for béttre dialog och samarbete
med kommunerna, fylkesmannen, museer, frivil-
liga organisationer, fackomrdden och ndringsliv.
(Akershus fylkeskommune, 2007). Den ligger
saledes pa en 6verordad niva, och pé en sadan niva
ndmns inte specifika atgdrder sdsom Overgangar
for faunan. Inte heller &r den nagot som Statens
vegvesen dr involverad i, men som Statens veg-
vesen dndd givetvis maste ta hénsyn till, om en
sadan beror projektet man planerar for (Guldseth,
S., pers. medd., 2011b).

I arbetet med de tre norska fallstudiedvergan-
garna har fylkesdelplaner aterfunnits i planerings-
processerna for tva av dem, Overgangen vid E6
Taralrud och overgangen vid E6 Hauerseter. Jag
kan tycka att en fylkesdelplan dven borde ha
utarbetats for den tredje, E6 Jonsten, eftersom
denna Gvergang precis som de tva andra, ingér i ett
projekt som stracker sig genom léngre delar av ett
fylke. Men nagon sddan fylkesdelplan har jag inte
lyckats finna. Kanske har jag inte sokt tillrackligt
noga eller sé arbetade man helt enkelt inte fram
nagon.

Norge har, precis som Sverige, ett arbetssétt dar
stortinget/riksdagen eller regeringen beslutar om
samlade, kvalitativa mal for transportpolitiken
(Trafikanalys, 2011). For norsk del bildar dessa
mal den sa kallade Nasjonal Transportplan, NTP.
NTP ar den viktigaste Overordnade planen for
transportsystemets utveckling pd vig, jarnvag,
sjo och i luften (Statens vegvesen, 2006). Den
ska gilla for tio &r, men revideras vart fjarde ar
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(Miljevernedepartementet, 2008).

Det som star i NTP &r inga tvingande beslut
utan ska istillet ses som rittningslinjer som ska
ligga till grund for planeringen och som ocksé ska
skrivas in i planerna. For centrala och regionala
myndigheter fungerar de dirfor som viktiga argu-
ment i planprocessen, bade under sjélva processen
men ocksa vid dverklaganden. (Statens vegvesen,
2000). Om man ser pa det omvént, och projektet
inte ndmns i NTP, dr det liten chans att fa beviljat
medel for start av planeringen for ett projekt under
den aktuella NTP-perioden (Guldseth, S., pers.
medd., 2011b).

Plan- og bygningsloven

Plan- og bygningsloven &r det formella underlaget
for vig- och transportplanering i Norge. I kapitel 6
finns tvd stadgar for att de nationella intressena ska
tas tillvara, § 6-2 ”Statlige planretningslinjer” och
§ 6-3 ”Statlige planbestemmelser”. (Miljedeparte-
mentet, 2008).

PBL:s huvudregel dr att det & kommunerna
som #r ansvariga for arealplaneringen inom sin
kommun. Eftersom manga vidganldggningar gér
igenom flera kommuner kan ibland konflikter
uppsta da nationella och regionala intressen vill
en sak medan de kommunala vill en annan. Dérfor
har 6verordnade myndigheter innsigelsesrett, ratt
till att gora invandningar, for att pa sa sitt se till
att viktiga nationella och regionala hinsyn bli till-
varatagna i kommunens planering. (Statens veg-
vesen, 2000). Se mer i avsnittet “Uttalerett och
innsigelsesrett”.

Planprogram

Som foregédende avsnitt berdttade om ar det
kommunerna som &r ansvariga for arealplaner-
ingen. Vid ett vigprojekt, som i manga fall stracker
sig Over mer dn en kommun, dr det dnda oftast
Statens vegvesen som genom Plan- og byggnings-
lovens § 3-7, "Overforing av planforberedelse til
statlig eller regional myndighet”, blir delegerade
ansvar for att genomfora planeringen fram till att
kommunen tar beslut om planen. (Guldseth, S.,
pers. medd., 2011b).

Nér Statens vegvesen sedan inleder sitt arbete
med ett vigprojekt borjar man med att uppritta ett
planprogram. Planprogrammet ska ligga till grund
for framtagandet av nista steg i planeringsproces-
sen; kommundelplanforslaget med konsekvens-



utredning, och beskriva:
- anledningen till arbetet.
- ramarna och premisserna for arbetet fast-
stdllt genom Overordnade planer, exempelvis
National Transportplan.
- vilka utbyggnadsstrategier och alternativ som
kommer att undersokas.
- formodade problemstéllningar som kommer
att belysas, och metod for att belysa dem.
- upplégg for information och medverkan.
- omfénget av, och nivéan pa, planarbetet och de
problemstéllningar planarbetet dr &mnade att
omfatta. (Statens vegvesen, 20006).
En av de formodade problemstillningarna ar
vagprojektets konsekvenser. I denna fas tar man
darfor reda pa vilka konsekvenser som maste
undersokas i nésta steg, kommunedelplanen, dir en
konsekvensutredning, KU, tas fram.

Planprogrammet &r ett officiellt program som
laggs ut for sd kallad hering, (nér man stiller ut
planen offentligt), for att sdkra att man far med sig
viktiga synpunkter till de kommande planerna som
ska skapas. Allra sist godkdnns planprogrammet av
den berdrda kommunen.

Tiden for arbetet med ett planprogram varierar.
Idealiskt sett ska det ta kort tid, men det kan hinda
att planprogramsfasen kan ta uppemot ett och ett
halvt ar. (Guldseth, S., pers. medd., 2011a).

Kommunedelplan med konsekvensutredning
Nir planprogrammet ar godként inleds arbetet med
kommunedelplanen. Det &r en dversiktlig plan dar
samarbetet med den berdrda kommunen &r néra.
Man har dven samarbete med kommunen i planpro-
gramsfasen liksom i ndstkommande fas, reguler-
ingsplanfasen. (Guldseth, S., pers. medd., 2011a).
Man samarbetar ocksd med andra aktorer, fram-
forallt fylkeskommunen, kommunens viltnimnd
och markdgarna (Statens vegvesen, 1998), och
ocksa fylkesmannen. Dessa aktorer dr dven med i
planprogram- samt reguleringsplanfasen. Ovriga
medverkande kan vara KLIFT, Klima og foruren-
sningsdirektoratet, NVE, Norges vassdrags- og en-
ergidirektorat och andra statliga fackomradesmyn-
digheter (Guldseth, S., pers. medd., 2011a).

I kommunedelplanen genomfér man Konse-
kvensutredningen. Motsvarande utredning i Sverige
ar Miljokonsekvensbeskrivningen. I KU:n delar
man upp de formodade konsekvenserna i prissatta
konsekvenser och icke prissatta konsekvenser. Nar
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man askadliggér konsekvenserna ser man vilken
véglinje som kan bli aktuell for reguleringsplan-
fasen. KU:n ses dérfor som ett beslutsunderlag for
val av véglinje. (Guldseth, S., pers. medd., 2011a).
Angaende trafikteknisk standard, det vill sdga
bland annat vigbredd och antal korfalt, 4r det som
regel redan angivet i antingen planprogrammet
eller som ett politiskt beslut. (Guldseth, S., pers.
medd., 2011b).

Inledningsvis borjar man KU-arbetet med ett
idéseminarium dir olika intressenter, som de
ndmnda ovan, och privatpersoner och andra samlas
och for fram idéer och tankar. Darefter tar man
fram fem-tio végalternativ och utreder dem mot
de prissatta och icke prissatta konsekvenserna. For
detta finns en handbok man foljer, Handbok 140 -
Konsekvensanalyser. (Guldseth, S., pers. medd.,
2011a).

De prissatta konsekvenserna méts i pengar enligt
en nytta-kostnadsanalys. Bade kostnader och nytta
berdknas for fyra huvudgrupper av aktorer:

- Trafikanter och transportbrukare
- Operatorer
- Det offentliga
- Sambhillet i Gvrigt
Saker som bland annat utreds &r kostnader vid
driftskostnader
liksom

olyckor, och luftférorenings-

kostnader trafikanters  tidskostnader,
anldggningskostnader och hilsoverkningar av 6kad
gang- och cykeltrafik.

De icke prissatta konsekvenserna beddms inte
mot pengar utan viarderas istdllet med hjélp av en
niodelad skala som gar fran mycket stor positiv
konsekvens till mycket stor negativ konsekvens.
De icke prissatta konsekvenserna ér indelade 1 fem
dgmnesomraden:

- Landskapsbild/stadsbild

- Néarmiljo och friluftsliv

- Naturmiljo

- Kulturmiljo

- Naturresurser (Statens vegvesen, 2006).
Det dr i konsekvensen Naturmiljo som végens
paverkan pa faunan tas upp.
ger KU:ns
rekommendation om vilken véglinje de finner

Avslutningsvis forfattare en
lampligast. Kommunedelplanen med KU:n laggs
sedan ut for hering dér inblandade parter kan
komma med inspel, det vill sdga ge forslag och
rekommendarioner och/eller fora fram sina asikter.
Efter detta tar kommunens politiker beslut om



godkinnande av fasen. (Guldseth, S., pers. medd.,
2011a). Forhoppningsvis underlattar dd KU:ns rek-
ommendation beslutet.

Reguleringsplan

Infor reguleringsplanfasen dr véglinje och trafik-
teknisk standard bestimd. Nu regulerar man
de arealer man har behov for. Man tar fram en
reguleringsplan som dr pa en sadan niva att
detaljutformning framgédr. En mattstock &r att
planen ska ge berdrda forstaelse for hur det kom-
mer att se ut nér planen &r realiserad. (Miljeverne-
departementet, 1994).

Det regulerade omréadet blir som en korridor
dér bade sjilva vigen, men ocksa en sikerhetszon
ingar. Denna korridor ska Statens vegvesen dga och
ansvara for.

Aven reguleringsplanen liggs ut for hering, och
det ar ocksd kommunen som slutligen godkinner
den. Nér den sedan har blivit godkénd ar den ett
juridiskt bindande dokument. (Guldseth, S., pers.
medd., 2011a).

Allra helst ska KU vara klar i kommundel-
planfasen men ibland hénder det att KU-arbetet
dven fortsitter i reguleringsplanfasen. Det finns

namligen inget bestdimt om exakt nir KU:n ska vara
fardig. Men om man dnda vet att KU-arbetet kom-
mer att fortsdtta till reguleringsplanfasen arbetar
man fram en &verordnad konsekvensutredning i
kommunedelplanfasen. Anledningen till att KU-
arbetet ibland gér vidare till ndsta fas beror fram-
forallt pa vég-projektets storlek och omfattning.
(Guldseth, S., pers. medd., 2011a).

Byggeplan

Nir reguleringsplanen blivit godkénd ar nésta steg
byggeplanen. Denna plan dr mer tekniskt inriktad.
Hir bestdms bland annat den exakta djupheten pa
diken, vilken végutrustning som ska anvindas och
hur dverbyggningen ska vara. I denna fas ér inte
langre kommunen inblandad. (Guldseth, S., pers.
medd., 2011a).

Beroende péd vidgprojektets storlek finns det
ibland upprittat formningsvégledare, (motsvarande
gestaltningsprogram), 1  reguleringsplanfasen.
Beslut om exempelvis vilken végutrustning som
ska anvindas kan darfor ibland redan vara tagna.
(Guldseth, S., pers. medd., 2011a).

Nér sedan byggeplanen ar fardigstédlld anlédgger
man végen.

Nasjonal transportplan
Stortinget beslutar

Plan- og byggingsloven
rikspolitiska rattninglinjer

Konsekvensutredning
gors i Kommunedelplanfasen
vaglinjealternativ tas fram, ett
alternativ rekommenderas

Bild 9. Overskadlig och nagot
generaliserad figur av vag-
planeringsprocessen i Norge.
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Uttalerett og innsigelsesrett

Uttalerett och innsigelsesrett, mojligheten att
uttala sig och gora invdndningar, ir nagot som
finns i samtliga tre faser. Det innebdr att exem-
pelvis fylkesmannen eller fylkeskommunen kan
komma med invindningar till ndgot i planen, som
gor att kommunen inte kan godkdnna den. Da
mdste man lyssna till invdndningarna och forsoka
fa till en gemensam l6sning. Om man inte lyckas
med det gar planen vidare till en hogre forvalt-
ningsniva, allra hogst ar Miljevernsdepartementet
(svenska: Miljoskyddsdepartementet), som da far
avgora hur planen blir. Att en plan nar Miljeverns-
departementet dr inte sdrskilt vanligt. (Guldseth,
S., pers. medd., 2011a). Men pa detta sitt har de
overordnade myndigheterna mdjlighet att se till att
de nationella och regionala hinsynen inte gloms
bort.

Ocksd Statens vegvesen kan komma med
invdndningar. Sdledes kan de ha invdndningar mot
nagot de sjélva har utrett. Ofta dr det kommunen
som har kravt att ett alternativ ska utredas, och
Vegvesenet har da gjort det. Anledningarna till att
Vegvesenet kommer med invdndningar kan bland
annat vara att alternativet blir for dyrt eller helt
enkelt omojligt att genomfora. (Guldseth, S., pers.
medd., 2011a).

Det finns dven andra myndigheter och ndamnder
som har uttals- och invindningsritt. Dessa dr bland
andra det tidigare nimnda NVE liksom Luftfarts-
verket, Riksantikvarien, och Fylkesfriluftsndmn-
den. (Statens vegvesen, 2000).

Nir en inviandning framforts och man arbetat
om planen och kommit till en gemensam 16sning
maste planen pa nytt liggas ut for hering. Mini-
mum heringstid enligt Plan- og byggningsloven
ar atta veckor. Dédrefter vintas kommunstyrelsens
godkdnnande av planen, och infor det ar det
ocksa viktigt att ha i atanke att de behover tid
pa sig innan de kan fatta sitt beslut. (Guldseth,
S., pers. medd., 2011a). Darefter kan nista steg i
planeringsprocessen tas.
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1.7 Lasanvisning och ordlista

Lésanvisning
Arbetet dr omfattande i textméngd. Om man redan
ar bekant med viagen och dens paverkan pé faunan,
konsekvenserna av det, och vilka tankar som
finns kring planeringen och utformningen av en
Overgang, ar det lampligt att bldddra forbi kap. 2.1
och 2.2. Kap. 2.3 rekommenderas dock att ldsas.

Om man kénner till hur anvisningar om
faunadvergdngar forfattas i MKB:er/KU:ar kan
man bldddra forbi eller skumldsa de avsnitten
i kap. 3.1, 3.2, 3.3, 3.4, 3.5 och 3.6. Avsnitten
”Platsbesoket” i dessa kapitel, (ett sadant avsnitt
finns inte i kap. 3.6), bor dock ldsas. Ocksa kap.
3.7 "Slutsatser kapitel dvergangarna” rekommen-
deras att lésas.

Ovan anvisningar giller ocksd om man har
begriansat med tid och man fort 6nskar komma till
arbetets tyngdpunkt.

Som ndmndes i avsnitt ”Tillvigagangssatt” i kap.
1.4 @r intervjuerna det som dr arbetets tyngdpunkt.
Dirfor ar kap. 4 Intervjuer viktig lasning.

Likasd ar de tva efterfoljande kapitlen, kap. 5
Diskussion och kap. 6 Slutsats, av stor betydelse
for arbetets helhet och frdgorna jag forsoker bes-
vara. Dérfor rekommenderas ocksa de att ldsas.

Ordlista

Arbetet #r skrivet pa svenska. Andd forekommer
en del norska ord som for den svensktalande
lasaren kan vara svara att forsta. Sett ur ett nor-
skt perspektiv kan troligen en del svenska ord
vara svara att forstd, men min erfarenhet &r att
man i Norge dr mycket battre pa att ldsa och forsta
svenska dn vad svenskar dr pa att ldsa och forsta
norska. Dérfor hoppas jag att arbetet inte ar svar-
last for norskspréakiga lasare.
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Foljande ords innebdrd &r bra att kénna till:

avbetende avhjilpande, riskreducerande

fylke lan

fylkeskommun motsvarande landsting i Sverige

fylkesman motsv. lansstyrelse i Sverige

hering innebér att man stéller ut planen,
man hor vad andra aktorer har
att sdga

innsigelsesrett  invindningsrétt

innspill inspel, anvinds i avseendet ge
forslag eller reckommendationer
eller fora fram sina asikter

skogteig liten bit skog, skogsteg

sty buller

serlig sarskilt

tiltak atgérd, insats

uttalerett uttalsrétt
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2 Litteratur

Detta kapitel tar upp litteratur som beskriver
forhallandet mellan védgar och djur. Det borjar
brett med vigarnas paverkan pa djurlivet och
konsekvenserna som foljer, for att sedan smalna
av mot atgirder for att minska paverkan. Darefter
beskrivs hur en av dessa atgérder kan planeras och
utformas: dvergangen.

Det finns flera skél till att redogora for littera-
turen kring Gvergangen. Dels dr det viktigt att
bygga upp en allmén kunskap inom dmnet. En
kunskap som sedan ar viktig att ha med sig till de
efterfoljande kapitlen.

Kapitlet dr ocksa nddvindigt for arbetets
diskussionskapitel, dér det tillsammans med kap. 3
»Overgangarna” och kap. 4 “Intervjuer” ligger till
grund for diskussionen.

1998 inleddes ett projekt mellan 16 europeiska
lander kallat COST 341 Habitat fragmentation
due to transportation infrastructure. Projektet
avslutades 2003 med en statusrapport fran varje
deltagande land avseende transportinfrastruktur
och djurs levnadsomraden. Vid sidan av rapporten
publicerades ocksa en handbok om hur man kan
reducera barridreffekter och undga fragmentering
av levnadsomrdden orsakade av transportinfra-
strukturen. Boken baserades pa erfarenheter fran
de 16 lianderna men ocksd pd forskningsresultat
fran 6vriga Europa och Nordamerika. (Statens
vegvesen, 2005).

Vigverket tillsammans med Banverket i Sverige
samt Vegvesenet i Norge publicerade 2005 varsi-
na egna handbdcker. Dessa grundar sig pa COST
341-projektets handbok, men har anpassats till
respektive lands forhallanden. Under arbetet med
respektive handbocker samarbetade Vagverket och
Banverket med Vegvesenet i Norge och kontakter
togs dven med norska Jernbaneverket, danska Veg-
direktoratet, och finska Vigforvaltningen, samt
med forskare inom Norden (Vigverket, 2005).
Saledes tidcker den svenska respektive norska
handboken de erfarenheter och forskningsresultat
som gjorts 1 Europa och Nordamerika fram till och
med 2003, och erfarenheter och resultat som gjorts
i Norden till och med 2005.

I detta kapitel refereras det till forsknings-
rapporter, publikationer och annan litteratur. Anda
har inga andra texter varit sd omfattande och hel-
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hetstdckande som de bada handbockerna. De tva
har dérfor kommit att anvdndas som huvudkéllor
for detta kapitel.

Jamfor man svensk och norsk litteratur &r
betydligt mer av litteraturen skriven i Sverige.
Detta beror pé att jag inte fatt nagra tréffar pa
norsk litteratur i de vetenskapliga databaserna. Det
ar mojligt att jag inte sokt tillrdckligt noga, men
svenska rapporter har i all fall traffats i sokningarna
jag gjort.

A andra sidan #r en del av den svenska
litteraturen sadan som getts ut av, eller tillsammans
med, Trafikverket. P4 motsvarande sitt ar néstintill
all norsk litteratur utgiven av Statens vegvesen.
Det innebdr att det ibland &r konsultbyraer
och inte forskare som forfattat denna litteratur.
Den vetenskapliga litteraturen bestar darfor,
utover den svenska, ocksa av internationella
forskningsrapporter. Dock refereras det bara till
dessa rapporter i detta kapitel, och dven till viss
del i kap. 5 Diskussion, da arbetets fragor ar av den
karaktéren att jag behdvt anvdnda mig av andra
metoder for att nd dess svar. Och resultatet av dessa
andra metoder presenteras i kap. 3 Overgingarna
och kap. 4 Intervjuer.

Om man redan dr bekant med fragor gillande
vigens paverkan pa djurlivet och konsekvenserna
av dem, samt principer for en dvergang, kan man
om man vill bldddra till nésta kapitel.



2.1 Overgéngens bakgrund och
syften

Som ett svar pa kap. 1.1:s frdga om forening av
de motpoliga faktauppgifterna kan man svara:
Ja, det gar i varje fall att mildra vigens paverkan
pa djurlivet, man kan exempelvis anldgga en
faunadvergang.

Och vad dr en faunadvergang?

For att kunna ge ett svar pa fragan ar det lampligt
att man forstar anledningen till ordets uppkomst.

Fragmentering — ett av de storsta hoten mot den
biologiska mangfalden

De flesta djur har ett grundliggande behov av
att forflytta sig. Det kan exempelvis vara mellan
vinter- och sommarbeten eller mellan omraden
for néringssok, nattvila och reproduktion. Sddana
omraden kallas funktionsomraden, det vill sidga
omraden som en grupp av djur vistas i for att leva
sin arscykel, eller ur ett ldngre perspektiv, sin
livscykel. For djurens Overlevnad dr det oerhort
viktigt att forbindelserna mellan dessa omraden
hélls intakta. Saledes kan ett naturomrade vara
betydelsefullt utifrdan sin funktion och inte bara
genom en eventuell forekomst av séllsynta arter.
(Vagverket, 2005, Statens vegvesen 2005).

Som kapitlet 1.1 ”Vigen” berdttade om har vigar
funnits ldnge, men det dr forst under 1900-talet de
okat kraftigt 1 antal, storlek och ldngd. Jorden técks
idag av over 102 miljoner kilometer vig. (CIA,
2011). Det dr ungefiér lika mycket som 133 tur- och
returresor till ménen.

All denna vidg delar upp och skiljer jordens yta.
Naturen separeras till mindre omraden och man talar
om fragmentering, (ibland habitatfragmentering).
1998 skriver Spellerberg 1 sin litteraturstudie
avseende végars och trafiks ekologiska effekter, att
manga av forfattarna till den studerade litteraturen
betraktar fragmentering orsakad av vdgar som
den visentligaste ekologiska effekten fran vigar
och trafik. Geneletti skriver sex ar senare, 2004,
att linjar infrastruktur &r kind for att vara en av
de storsta orsakerna till fragmentering. Ar 2005
kan man i material fran bade Vigverket och Stat-
ens vegvesen ldsa att fragmenteringen, sett ur ett
globalt perspektiv, anses vara ett av de storsta
hoten mot den biologiska méngfalden, likstillt
med klimatforandringar, fororeningar och dverut-
nyttjande av enskilda arter (Vagverket, 2005, Stat-
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ens vegvesen 2005).
Ur ett lokalare perspektiv paverkar vigen ocksa
miljon. Paverkan har man delat in i fem kategorier:

1. Forlust av livsmiljoer (habitatforlust).

2. Barridreffekter.

3. Trafikdodlighet.

4. Nya livsmiljoer och korridorer.

5. Fororeningar och stdrningar.

(Végverket, 2005; Statens vegvesen, 2005).

Dessa fem kategorier dr direkta effekter. Det finns
ocksd manga indirekta effekter av en vidg som
kan vara svara att forutse. De kan exempelvis
vara att industrier eller bostidder byggs dir en ny
vig anlagts, eller att turismen Okar i omradet dér
viagen byggts. Gemensamt for dessa indirekta
effekter dr att de ofta spanner 6ver fler omraden dn
samhillsplaneringssektorn och att ansvaret for dem
dirmed inte enbart hor till samhéllsplaneringen.
(Statens vegvesen, 2005).

Nya livsmiljoer och korridorer
En annan killa, Roedenbeck et al., 2007, nimner
enbart fyra huvudkategorier. Kategorin som
uteldmnas dr nummer 4, Nya livsmiljoer och
korridorer. Det beror troligen pa att Roedenbeck
et al. anger kategorierna som ett direkt svar pa
fragan: ”Hur ar den inbordes prioriteringen mellan
vigarnas olika mekanismer som paverkar en popu-
lations fortlevnad?” (What is the relative impor-
tance of the different mechanisms by which roads
affect population persistence?). Roedenbeck et al.
gor da foljande omordning av ovanstéende lista:

1. Trafikdodlighet.

2. Barridreffekter.

3. Fororeningar och stdrningar.

4. Forlust av livsmiljoer (habitatforlust).

”Nya livsmiljoer och korridorer” behdver inte
enbart innebdra en negativ effekt. Fordelar finns
ocksd och kategorin dr darfér omdiskuterad
(European Co-operation in the Field of Scientific
and Technical Research (COST), 2003). Bland
annat kan vigkanter och banvallar fungera som
forbindelser mellan omraden. De kan ocksa
vara viktiga livsmiljoer for arter som forlorat
sina tidigare livsmiljoer. P4 grund av jord-
brukets omlaggning har de ogddslade slatter- och
betesdngarna minskat frén 6ver 3 miljoner hektar



till 300 000 hektar de senaste 50 aren i Sverige.
Vigkanterna, som i mangt och mycket paminner
om dessa dngar, star darfor idag som vird for
ménga av kulturlandskapets vixter. I Sverige har
det uppskattats att cirka en tredjedel av den svenska
floran kan hittas i vigkanterna. (Védgverket, 2005).
Enbart i fylket Sogn och Fjordane i Norge, (totalt
finns 19 fylken i Norge), aterfanns vid en under-
sOkning cirka en femtedel av landets flora. En &nnu
hogre andel patraffas i de holldndska viagkanterna,
ndmligen mer dn hilften av landets flora. (Statens
vegvesen, 2005). Sammantaget dr detta positiva
effekter som i sin tur, tillsammans med kanternas
storre ljusinflode (Helldin & Seiler, 2004), lockar
insekter, faglar och smagnagare och bidrar till att
uppritthdlla den biologiska méangfalden (Statens
vegvesen, 2005).

Bland de negativa effekterna hor att vigkanterna
kanbidratill att sprida frimmande eller inplanterade
arter, som exempelvis lupiner eller jitteloka
(norska: kjempebjernekjeks) (Statens vegvesen,
2005). De kan ocksa leda djur till omrdden dér
de 16per storre risk att do, som exempelvis vig-
korsningar (COST, 2003).

Troligt ar déarfor att Roedenbeck et al. valt
att bortse frén kategorin Nya livsmiljder och
korridorer da det &r svart att avgdra om och hur
kategorin ska anses negativ eller positiv for en
populations fortlevnad. Roedenbeck et al. refererar
bland annat till COST, 2003, vilket i vart fall
innebdr att vetskap om kategorin ”Nya livsmiljoer
och korridorer” finns.

Forlust av livsmiljoer

Kategorin “Forlust av livsmiljéer” dr den kategori
vars effekt ar lattast att méta. Den handlar om det
direkta mistandet av mark och fordndringen av
omgivningarna. Effekten av detta blir habitatfor-
lust. Végar och jarnvégar ticker cirka 1,5 procent
av Sveriges yta (Vigverket, 2005). Siffran kanske
upplevs som liten, men den rdcker for att 70
procent av skogsarealen ska ligga inom 500 meter
fran ndrmsta vég. Till detta hor ocksa att det arligen
tillkommer 1500 kilometer skogsbilvédg. (Seiler,
2004). 1 Norge tiacker vdgarna en mindre del av
markytan, cirka 0,3 procent (Statens vegvesen,
2005). For att sitta siffrorna i relation till nagot
kan man jaimfora dem med de urbana omridena
i Sverige som ticker 3 procent av markytan
(Végverket, 2005). Vilken procentsiffra jordens
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102 miljoner kilometer vdg har i forhallande till
hela vérldens markyta har jag dessvirre inte funnit
nagot farskt tal for. Enligt en siffra fran 1986 tacktes
1,4 procent av jordens yta av méinniskoskapad
infrastruktur (Virousek et al., 1986, citerad 1
Bissonette, 2002). 1986 ar ett kvarts sekel sedan
och mycket har hint sedan dess. Dessutom &r ett
utzoomat perspektiv som hela virlden inte det
mest relevanta. [ den lokala skalan kan vdgarna ha
stor paverkan pd omgivningen, d&ven om landets
markyta i sig inte dr tickt av mycket asfalt och
grus. Denna paverkan kan dessutom forstirkas
dér bebyggelse, annan infrastruktur och naturliga
spridningshinder som dlvar och havsvikar bildar
komplement till vigbarridrerna (Seiler & Helldin,
2004).

Aven forandringar av omgivningarna leder till
forlust av livsmiljoer. I USA uppskattas att minst
19 procent av markytan, (exklusive staterna Alaska
och Hawaii), paverkas av transportinfrastrukturen,
och i1 Holland uppskattas procentsiffran vara 20
procent (Forman, 2000, och Reijnen ef al., 1995,
citerad i Roedenbeck et al, 2007). Exempelvis
kan vallar, skdrningar och sjélva trafiken paverka
omgivningen langt utanfor vigen (Vigverket,
2005). Vigen okar dven ménniskors tillgénglighet
till tidigare orérda ytor och ddrmed paverkan pa
dem (Seiler, 2004). Se dven nédstnédsta avsnitt:
”Fororeningar och storningar”. Méngden och stor-
leken av kant- och brynhabitat 6kar ocksa, vilket
som tidigare nidmnts bade kan medfora negativa
och positiva effekter. De positiva effekterna till
trots dr dessa kanter och bryn starkt kopplade till
infrastrukturen som i sig upptar mark, forandrar
omgivningen och leder till fragmentering.

Trafikdodlighet

Trafikdodlighet dr den kategori som Roeden-
beck et al. prioriterar hogst vad giller paverkan
pa en populations fortlevnad. For de allra flesta
méinniskor dr antagligen denna kategori den mest
vilkdnda vad géller vigarnas paverkning pa nér-
miljon.

Det dr svart att veta exakt hur ménga djur som
dodas av trafiken pa vdgarna varje ar da morkertalet
ar stort. Bissonette, 2002, skriver att det finns olika
siffror for morkertalet. Hon skriver att en studie
fran 1994 uppskattar miangden pakorda hjortdjur
som inte hinner rdknas, da de redan tagit sig av
végen, till 50 procent av det totala antalet hjort-



pakorningar. Denna siffra anger ocksa Vigverket,
2005. Samtidigt fortsétter Bissonette och ndmner
en studie fran 1990 som uppskattar att bara en
sjttedel av alla hjortdjurspakorningar rédknas. Det
sanna morkertalet ligger som synes just i morker.
Det som dessutom gor det extra tdnkvért ar att
Bissonette darefter skriver att uppskattningsvis
92 procent av alla hjortdjur som blir pakorda
dor. Vigverket, 2005, anger liknande siffror och
skriver att 92 procent av pakorda dlgar dor och 98
procent av pakorda radjur. For mindre daggdjur ar
dodligheten néra 100 procent. (Vagverket, 2005).

Under 2010 intrdffade 47 475 trafikolyckor med
vilti Sverige. 36 107 av dessa var med radjur och 7
227 med élgar (Nationella viltolycksradet, 2011).
(For ovriga pakorda djur se tabell 1). I Norge
dodades mellan 1 april 2009 till 31 mars 2010,
(ett jaktér), 7 279 hjortdjur i trafiken. Av dessa var
4 367 radjur och 2 168 élgar, och de resterande
var framforallt kronhjort men dven dovhjort eller
vildren (Statistisk sentralbyré, 2010). I tilldgg till
detta dodas ocksa ett betydligt antal tamren (Norg-
es jeger- og fiskerforbund, 2010).

Man kan konstatera att oavsett vilken morker-
talssiffra man véljer att forlita sig pa ér det verkliga
antalet skadade och dodade djur betydligt hogre én
vad som anges.

Djurolyckorna leder i sin tur till stora kostnader
for samhillet. Enligt Vigverket, 2005, kostar
viltolyckorna det svenska samhillet formodligen
over 3 miljarder kronor érligen i materiella skador,
sjukhuskostnader och humanvérde (vid invaliditet

Bild 10. Trafikdédat vildsvin vid E20 norr om Vargarda, Sverige.

Viltolyckor i Sverige 2010
Viltslag Antal
Bjorn 10
Dovhjort 805
Jarv 2
Kronhjort 246
Lo 27
Radjur 36107
Utter 6
Varg 10
Vildsvin 2445
Tabell 1. Alg 7227
Antal viltolyckor | ,.
i Sverige &r |OM 11
2010 enligt |Gvriga djur 580
Nationella Vilt-
olycksradet. Totalt 47475

och dod). Av denna kostnad stér dlgolyckorna for
cirka 1,1 miljarder och &vriga hjortdjur for cirka
1,5 miljarder. Noterbart dr ocksd att Vigverket,
2005, skriver att den del av investeringen som
anvinds till att 6ka kvaliteten i nybyggnadsprojekt
(bland annat skadebegrinsade atgdrder), ofta &r
en liten del av den totala investeringen i svenska
infrastrukturprojekt. I manga andra lénder,
fortsétter man, som exempelvis Norge, dr andelen
ofta storre.

Trots att manga djur dor eller blir skadade
anses inte antalet djur dodade av trafiken ha en
skadlig effekt pad djurpopulationerna (Speller-
berg, 1998). For vanliga djurarter, som rdv, hare
och smagnagare, berdknas trafikolyckor bara vara
ansvarig for en liten andel, cirka 1-4 procent av

samtliga dodsfall i Norge, skriver Statens veg-

4]
Bild 11. Trafikd6dad ekorre pa vag 454 norr om Jessheim, Norge.




vesen, 2005. Vigverket, 2005, s. 9, anger en nagot
hogre siffra for svensk del ndr man skriver att
”bland mindre daggdjur trafikdodas mindre &n 10
procent av den totala populationen, med undantag
av griavling och igelkotte (norska: piggsvin)
dar dodligheten dr storre”. Seiler et al., 2004, s.
257, spar dock en tristare framtidsprognos nér de
skriver att “med en arligen dkande trafik kommer
dock oundvikligen nagon gang fler djur att do pa
vdgarna, dn vad som fods eller kan vandra in” och
stiller sig sedan fragan: Hur stor andel av ett djurs
population som omkommer i trafiken kan eller vill
vi acceptera?

Pa lokal niva kan trafiken dock dventyra en hel
population redan nu. I ett sa stort omrade som
Holland holl griavlingen pa att forsvinna helt i
borjan av 1990-talet. Anledningen var just att de
blev pdkorda av trafiken och dog. Genom olika
atgidrder, bade pa och vid sidan av vigarna, har
man nu lyckats fa bestandet att oka. (Statens veg-
vesen, 2005). Aven i Sverige dor manga grivlingar
varje ar, se avsnitt ”Barridrpaverkan och effekter
pa olika arter”.

Sallsynta djur kan ocksa paverkas starkt av trafik-
dodligheten, framforallt om djuren kriver vida
levnadsomrdden som exempelvis stora rovdjur
gor. Andra djurarter som paverkas mer &n mer-
parten dr de som genomfor dagliga eller arstids-
bestimda vandringar. Exempel pa dessa kan vara
djur som vandrar till och fran vattendrag for att
fortplanta sig eller dlg och ren som vandrar mellan
sommar- och vinterbeteslokaler. Igelkottar ar dven
utsatta, da de ofta finns i sma lokala bestind och
inte har en sérskilt stor mobilitetsformaga. (Stat-
ens vegvesen, 2005). Alexander & Waters, 2000,
ndmner ocksd att djur med dalig motstandskraft
och aterhdmtningsférméaga, som exempelvis sen
reproduktionsalder, kan paverkas starkt av trafik-
dodligheten.

Fororeningar och storningar

Kategorin Fororeningar och stérningar innefattar
fororeningar i luft, vatten och mark och stérningar
pa ljud, hydrologi och visualitet. Fororenin-
garna kommer fran forbrinning av brinslen och
fran slitage av fordon och végbanan. Saltning av
vagar medfor ocksa en paverkan da saltet sprids
till ndrmiljon. (Vagverket, 2005, Statens veg-
vesen, 2005). Ljudnivan paverkas av trafikens
buller och med stdrningar i hydrologin menas att
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skarningar, fyllnader och tunnlar kan ge dndringar i
vattenhushéllningen (hydrologin) hos nérliggande
arealer (Statens vegvesen, 2005). For visuella
storningar talar man om en végs belysning. Om
storningar fran ménsklig nirvaro berittar Seiler,
2004, att det okade antalet smavédgar ger okad
minsklig aktivitet i forma av jakt, friluftsliv och
skogsavverkning som tillsammans ger indirekt
men langvarig storningspaverkan.

Fororeningar och storningar kan paverka
omraden pa ett ldngt avstdnd fran vdgen, som
tidigare ndmnts uppskattas bland annat att 20
procent av Hollands yta paverkas. Forman
& Alexander, 1998, kallar denna yta vigens
paverkanszon (the road-effect zone). Hur vid sjélva
zonen &r beror pa flera faktorer sdsom typ av vig,
topografi och trafikmédngd, men ocksa hur pass
kénslig den berérda naturmiljon &dr. Ett exempel
ar buller, dir det paverkade omradet dr betydligt
storre 1 ett platt slattlandskap 4n i ett omrade som
ar kuperat. (Statens vegvesen, 2005).

Just buller dr vildigt viktigt i forhdllande
till djurarternas bendgenhet att anvdnda en
faunapassage. Bullret kan stressa djuren och
potentiellt begridnsa deras rorelser och habitatens
storlek. Vid alla passager Clevenger & Waltho
till
passagerna negativt. (Clevenger & Waltho, 2005).

kanner har hoga bullernivaer péaverkat

Faglar ar speciellt sarbara for buller. Man skulle
kunna anta att det innebdr att inga faglar vistas
ndra viagar. Men samtidigt finns det studier som
visar att figeltdtheten kan vara hogre vid vigar én i
omraden som har ett langre avstand till vigar. Detta
tror man beror pa att vigar erbjuder gynnsamma
habitat som kanske annars inte finns i omradet,
som det beréttades om i avsnittet "Nya livsmiljoer
och korridorer”. (Statens vegvesen, 2005). Djur
kan dndd vidnja sig vid hoga bullervirden, men
trots det tror man inte att hdga bullernivaer dkar
nyttjandet av en passage (Clevenger & Waltho,
2005).

Ljus har ocksa stark paverkan pa djuren, och
dven pa vixter. Den artificiella belysningen
paverkar dem pé bade kort avstand frén ljuskéllan
och pa flera kilometers héll. Den paverkar till
exempel djurens biologiska klocka, dygnsrytm,
beteende, formaga att kommunicera och orientera
sig, och relationen mellan rovdjur och byte. Hela
det nattliga ekosystemet paverkas pa langt avstand
av det diffusa ljuset som sprids fran stider. Pa



niarmre hall dras insekter till lampornas ljus och
snurrar runt dem dér de antingen till slut brénner
sig, dor av utmatning eller dts upp av ett annat djur.
Detta kan vara véldigt allvarligt for hotade arter
som Ioper risk att do ut lokalt. Langs végar bildar
ljus séledes barridrer for djur som behover rora sig
i landskapet for fodosok, migration eller parning,
dels genom att djuren lockas till ljuset, men ocksa
for att en del djurarter undviker upplysta omraden.
Hur floran péverkas finns dn sa linge véldigt lite
studier kring, endast tva stycken. En paverkan
man observerat dr lokala effekter pa sykamortrad
1 USA, dér den belysta delen av ett trid féllde sina
16v senare &n den andra delen som 14g i morker.
Hur vilda diaggdjur paverkas pa populationsniva
har det d4nnu inte forskats pa. (Calluna AB, 2011).

Vigens luftfororeningar paverkar i ett storre
perspektiv miljon pa flera sitt; viaxthuseffekten,
forsurning och 6vergddning dr nigra av dem. Pa
en lokalare skala ar det framst partiklarna och det
marknira ozonet som luften sprider fran vigen
som dr de stora luftféroreningarna. Partiklarna
sprids till vigkanterna och vegetationen som finns
dér. Lavar och mossor ér sérskilt kdnsliga liksom
mikroorganismerna i jorden. Fér médnniskan kan
partiklarna leda till nedsatt lungfunktion och luft-
vagssjukdomar. Liknande effekter &r inte doku-
menterade for djurlivet, men man kan anta att djur
som lever néra viagarna kan fa likartade problem.
Hoga koncentrationer av det marknéra ozonet kan
ge akuta vegetationsskador. (Vagverket, 2005).

Via dagvatten sprids bland annat partiklar,
tungmetaller, vigsalt och organiska fOreningar
fran oljeprodukter. Manga av dessa fororeningar
reduceras genom utspiddning, sedimentation och
nedbrytning pa vidg mot havet. Vigsaltet ddremot
kan ge forsaltning av grundvattentikter. Det kan
ocksd paverka vegetationen inom ldngs vigkanten.
Da blir exempelvis barrtrddens barr bruna och
16vtrdd och buskar far doda knoppar och grenar.
Observationer har gjorts pa att saltet paverkar
omgivningen pa ett langt avstand, i Norge har
man funnit saltskadade bjorkar 70 meter ifran
vigkanten. (Statens vegvesen, 2005).

Sammanfattningsvis kan man Kkonstatera att
transportledernas miljopaverkan stricker sig langt
ut i det omgivande landskapet (Helldin et al.,
2010).
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Barriireffekter

Barridreffekter ar den mest utmérkande negativa
effekten pa naturmiljon som végar och jarnvigar
skapar (Vigverket, 2005). Forman och Alexander
antog detta 1998 da de skrev att barridreffekten
kan framstd som den storsta ekologiska paverkan
fran vdagar med fordon. Med tanke péd detta
beskrivs denna kategori utforligare &n de tidigare
fyra forklarade. Det dr ocksa viktigt att belysa att
dessa fem kategorier manga ganger upptrader i
samspel med varandra, och att de da forstiarker sin
paverkan pa naturmilj6 och ekologi (Statens veg-
vesen, 2005).

Det som foranleder barridreffekter kallar man
barridrpaverkan. Med det menas den minskade
rorelsefrihet som individer inom faunan kan
uppleva av végar (Helldin et al., 2010) och
jarnvdagar och andra linjer i landskapet som
bebyggelsestrak, hoga flodbankar, langstrackt
jordbruksmark (Woess et al., 2002) och som
tidigare ndmnts; naturliga hinder som &dlvar och
havsvikar. Vdgens storlek, det vill sdga bredd,
trafikvolym, hastighet, bullerniva med mera,
pekas sérskilt ut som en tydlig faktor till 6kad
barridrpaverkan och okat antal arter som berdrs.
Med kategorin barridreffekter samspelar ocksa
kategorin “’Fororeningar och stdrningar”, till
exempel dndrat mikroklimat eller trafikbuller, eller
kategorin “Trafikdodlighet”, exempelvis skrdmda
eller dodade djur av bilar, vilka ocksa leder till och

Bild 12. Ovan t v: | 6ppna landskap kan det nédstan vara omdjligt
fér fauna och flora att réra sig mellan livsomraden. Ovant h: Sma
omraden med passande livsmiljer kan fungera som ekologiska
korridorer till storre livsomraden. Nedan t v: Végar eller jérn-
végar som korsar korridorerna kan vara en félla for faunan, som
antingen stanar vid vagen, vénder, eller omkommer i férsék att
korsa den. Nedan t h: Faunapassager &r en atgérd som kan
binda samman korriodrerna igen. (Vagverket, 2005, och Statens
Vegvesen, 2005).
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Bild 13. GPS-mérkta &lgar i projektet Elgmerkeprosjektet i Akershus 2008-2013. Trianglarna visar gps-registreringar under perioden
2010.03.01.-2011.02.01. E6, som ses i kartorna ovan, &r fér tre av dlgarna en kraftig barriér.

diarmed blir barridrpaverkningar. (Helldin et al.,
2010).

Generellt kan man séga att ett medeltrafikflode
pa over 10 000 fordon per dygn innebér en i det
nirmaste total barridr (Olsson & Lindqvist, 2010).
De flesta storre ddggdjur upplever annars vigen
som barridr endast om dér finns viltstingsel, buller-
skdrm eller mittracke. Om antalet bilar &r lagt, som
2000 bilar per dygn, klarar de flesta djur att passera
vagen. Dock kan det uppsta problem for groddjur
och andra mindre djur pa dessa vigar. Sarskilt for
ryggradslosa djur som exempelvis insekter kan till
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och med smavigar, vdgkanter och banvallar vara
en stor barridr d& dessa miljoer utgdr en livsmiljo
som inte dr gynnsam for arterna. Allra farligast ar
det 4nda for faunan, sammantaget sett, vid vigar
som har medelstor trafik, cirka 4000-7000 fordon
per dygn. (Végverket, 2005). Men totalt sett kan
det dnda do fler djur pa de mindre végarna, just
darfor att det finns sd méanga av dessa (Taylor &
Goldingay, 2010).

Barridrpaverkan bedoms sedan i form av djurens
dndrade beteende och resultatet av detta blir
vagens eller jarnvigens barridreffekt (Helldin et



al., 2010). Ibland kan man se barridreffekten tidigt
medan det andra ganger tar langre tid. Variationen
beror pa vilken art man tittar pa och dess fodokrav,
habitatkrav och vandringsmonster, och hur dessa
faktorer forhaller sig till bland annat végens storlek
(Kristiansen, 2010).

Barridrpaverkan och effekter pa olika arter
Forskningsresultaten for barridrpaverkan pa olika
djurarter ger en djupare forstadelse om hur de olika
effekterna ter sig. Effekter kan bland annat vara
om individerna inte kommer at resurser som foda
eller skydd, inte kan hitta partners, far forsdmrad
fertilitet eller 6kad dodlighetsrisk (Helldin et al.,
2010).

For dlg har studier uppskattat att barridrpaverkan
fran viltstdngsel dr 80 procent, och att den &r 55
procent for rdddjur (Helldin ez al., 2010). (Som
notering till detta kan ndmnas uppgifter fran Seiler
& Helldin, 2004, om att uppskattningsvis 5 000 km
motor- och riksvég stingslats in sedan 1980-talet
och att 44 procent av E4:ans strickning Givle-
Haparanda (ca 850 km) &r 2001 var stingslad).
Manga dlgar och radjur, och 6vriga hjortdjur som
dovhjort och ren, undviker att Overhuvudtaget
vistas i nirheten av vidgar. Det hir paverkar inte
enbart artgruppen i sig utan ocksd manga viaxter
dé djuren normalt sett for med sig fron och sporer i
péls och spillning. Saledes paverkas dven floran av
barridrerna. (Helldin et al., 2010).

De stora rovdjuren paverkas inte lika mycket av
viagen som fysisk barridr i jamforelse med hjort-
djuren (Helldin et al., 2010). Men da dessa arter
krdver stora arealer, vilket innebdr att de maste
korsa vigar, gor det dem séarbara for barridr-
paverkan (Alexander & Waters, 2000). Manga av
arterna undviker darfor att uppehalla sig i nérhet-
en av vigar. Anda kan barridrpaverkan trots det,
tillsammans med kategorin “Trafikdodlighet”,
hota en arts regionala dverlevnad dérfor att dessa
arter finns i1 lagt antal. Och det gor de i bade
Sverige och Norge. (Helldin et al., 2010). Detta
har hént 1 Banff Nationalpark i Kanada déir hoga
dodlighetssiffror frdn vig och jarnvig resulterat
1 att vargar utrotats lokalt (Alexander & Waters,
2000). Tecken som kan leda till liknande resultat
har noterats i Adirondackbergen i USA, dir
titheten av svartbjorn minskade tiofaldigt ndr

30

densiteten vig 6kade tiofaldigt (Coolinge, 1996).

Mindre diggdjur som exempelvis sorkar och
moss paverkas ocksé av vigarna da de undviker
Oppna végytor. Detta giller inte bara stora vigar
utan ocksd smd och medelstora vigar, dven om
barridrpaverkan okar med viagens bredd och trafik-
méngd. (Helldin et al., 2010). For gravlingar ar
paverkan véldigt stor. Varje ar uppskattas 22 000 —
33 000 gravlingar dodas i trafiken 1 Sverige vilket
gor att trafikdodligheten dr den enskilt viktigaste
dddsorsaken for gravlingar, till och med stdrre &n
jaktuttaget. Procentuellt sett innebir det att 12-13
% av gravlingspopulationen sannolikt dor varje
ar pa viagarna. Om procentsatsen Okar ytterligare
nagot bedoms konsekvensen bli att hela gravlings-
populationen i Sverige kommer att minska. (Seiler
et al., 2004).

For alla didggdjur finns det forskning som visar att
de latt blir blandade av trafiken, vilket gor att de
undviker vidgarna med foljden att djurens rorelser
och anvindning av korridorer dndras. Redan vid
ljus med 14g intensitet intrdffar denna bléndning.
Stavarna pa djurens ndthinna blir da mittade med
ljus och djuren upplever naturen som de kom ifrén
som totalt svart och vagar darfor inte atervinda
dit utan blir kvar pa viagbanan. Sa lite belysning
som mojligt med hédnsyn till trafiksikerheten
rekommenderas ddrfor. Inte heller finns det nagon
forskning som stodjer tanken om att risken for
viltolyckor minskar genom att ge foraren okad
reaktionstid med hjélp av belysning. Bland annat
bekriftades detta av en studie i USA, dar det
visade sig att 6kad belysning inte var effektivt for
att minska olyckor mellan radjur och fordon. (Cal-
luna, 2011).

Om groddjuren skriver Taylor & Goldingay, 2010,
att de finns representerade i relativt f4 studier.
Av de som finns genomforda berittar forfattarna
att det 1 bade USA och Europa pavisats att vigar
orsakat skadlig genetisk effekt hos amfibier.
Man misstidnker ockséd att vigens paverkan kan
vara stor for denna djurgrupp. Helldin et al.,
2010, skriver att grodor och paddor attraheras till
den varma vigytan och darpa litt kan dodas av
trafiken eller av rovdjur. Detta kan de dven gora
langs relativt lagtrafikerade véigar (Helldin et al.,
2010). Grodorna visar ocksd en tendens till att



samlas under gatubelysning, (dér finns ju gott om
insekter), men samtidigt 16per de da stor risk att
dodas av trafiken eller rovdjur. Rovdjuren behdver
heller inte mycket ljus for att fanga grodorna pa
platser diar de normalt inte har mojlighet till det.
Belysning med mycket lag ljusintensitet fran néar-
liggande lampor eller det svaga indirekta ljuset
fran stdder kan vara tillrackligt for att grodorna
ska bli upptéckta. Avslutningsvis kan nimnas att
studier visar att det &r mojligt att grodor som lever
nira upplysta motorvigar med snabba skiftningar
1 belysning aldrig uppnar fullstindigt morker-
seende. (Calluna AB, 2011).

For skalbaggar och spindlar utgér redan sma
grusvdgar stora hinder. S& smala vdgar som de
med en bredd pa 2,5 meter har visat sig blockera
jordlopare och jaktspindlar (Forman & Alexander,
1998), vilka dr arter med begriansad flygférméga
som mestadels ror sig pd marken. I och med att
vagens storlek okar kan dérfor barridrpaverkan
slutligen bli ndrmast total. (Helldin et al., 2010). I
Schweiz fann man att populationer av just violett
jordlopare hade lag genetisk variation i smé bio-
topfragment isolerade av en motorvig. Man fann
aven genetiska skillnader mellan populationer pa
vardera sida av motorvidgen. Slutsatsen blev att
man bedémde att motorvidgen fungerade som en
absolut barridr for jordloparna. (Keller & Largidér,
2003, citerad i Askling et al., 2006).

Faglar drabbas ocksa av végens barridrpaverkan.
En studie visar att antalet samhidllen med
grasslattsfaglar (eng: grassland birds) sjonk om
grisytan minskade. Om grisytan var 1000 ha stor
kunde cirka 79 procent av grissldttsfagelarterna
aterfinnas pa ytan, medan endast 31 procent av
arterna patriaffades pa en griasyta med storleken 10
ha. Flera studiers uppfattning dr darfor att chansen
till lokal utrotning okar nér ett habitatomrddes yta
minskar. (Collinge, 1996). 1 Holland har studier
visat att bade skogs- och grésslattsomraden
som angrénsar till vigar har en 60 procent ligre
fageltithet 1 ndrheten av védgarna. Sjidlva antalet
arter avtog ocksa i takt med att nirheten till vigen
okade. (Forman & Alexander, 1998). En annan
studie fran Holland, som specifikt riktade in sig pa
rodspovar och deras hiackning intill en motorvag
i forhallande till vidgbelysningen, visade att
belysningen hade en liten men statistiskt signifikant
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negativ effekt pd hickningsmiljon, liksom en liten
negativ effekt pa tidpunkten for hackningsperioden.
Det innebar att de rddspovspar som hickade
nirmast motorvégen la sina dgg tidigare &n de som
hickade langst bort fran vigen, vilket gav foljden
att omhdckningar mojliggjordes som dérmed
kunde leda till utmattning. Belysningens paverkan
pa hiackningsmiljon strackte sig flera hundra meter
fran vigen, och det 1ag bland annat till grund for
konstaterandet att effekten av trafikbelysningen
kan bli successiv undantringning fran belysta
omraden. Vigbelysningen, (och andra objekt som
sprider ljus), kan ocksa paverka faglarnas flyttstrak
1 olika grad beroende pa vider och ljuskéllans
karaktiristik. (Calluna AB, 2011).

Buller 4r en annan av faktorerna faglar stors av
och Askling etal., 2006, skriver att figelhdckningar
kan paverkas negativt av det flera hundra meter in 1
omgivningarna. Bullret stor nimligen faglars sang
med vilken de exempelvis attraherar en partner
eller hivdar sitt revir. I jordbrukslandskapet &r
dérfor fagelarterna glesare dd Oppenheten gor
att ljudet sprids ldngre. Bland annat tofsvipa,
sanglirka och stare dr tre arter som finns i mindre
antal néra viagarna. (Helldin & Seiler, 2004).

Inte heller kan man rdkna med att faglar sjalv-
mant héller sig undan fran vigen. Exempelvis
blir ugglor i ménga europeiska ldnder offer for
trafiken da de fodosoker i1 lampskenet intill vigar
(Calluna AB, 2011). En svensk studie uppskattar
att mer 4n 8 miljoner faglar trafikdodas varje ar i
Sverige (Seiler et al., 2004). Men samtidigt finns
det studier, som ndmndes i avsnitt “Fororeningar
och storningar”, som visar att en del arter kan
attraheras av brynhabitatens varierande vaxtlighet
och odkade ljusinflode, som i sin tur leder till 6kad
variation. Ett exempel ar tornfalken som har lirt sig
att jaga langs motorvégar i Storbritannien (Calluna
AB, 2011). Dérfor kan man kanske &nda pa sikt,
med hjdlp av rétt atgérder, fa de positiva effekterna
att overviga de negativa. (Helldin & Seiler, 2004).

Fladdermdss dr andra djur som &r utsatta for
vigens barridrpaverkan. De anvénder olika om-
raden i landskapet for fodosok, boplatser, parning
och viloplatser. Da de flyger till ett mal flyger de
inte fagelvdgen utan de flyger sa skyddat som
mojligt, exempelvis bland trdd, buskar och 1dgt
langs vattendrag. Séledes flyger de langs strak i
landskapet. Holldndska studier har dven visat att



de gérna foljer buskvegetation dver ekodukter och
ocksa att de flyger genom végportar, forutsatt att
de inte &r belysta. (Vagverket, 2005). Belysningen
skapar ndmligen barridrer som fladdermdssen
inte kan passera, ett exempel dr den euro-
peiska fladdermusarten dvédrghéstskondsa som
undviker belysta védgar nir den forflyttar sig,
liksom vattenfladdermusen som Overhuvudtaget
skyr belysning. A andra sidan visar studier av
nordisk fladdermus och graskimlig fladdermus att
densiteten av dessa fladdermdossarter ar 3-20 génger
hogre liangs belysta vdgar dn pa motsvarande véigar
utan belysning. Dessa arter lockas till lamporna och
insekterna som finns dir. Det innebér att i sin tur
att deras biologiska klocka och andra fysiologiska
mekanismer stors. (Calluna AB, 2011). P4 samma
gang vore det rimligt att formoda att fladdermdssen
vid lamporna dr utsatta for trafikdodlighet, dven
om jag inte funnit ndgon forskning som siger
detta. Men forskningen &r, som sagt i varje fall for

ddggdjur pa populationsniva, bristande vad géller
belysningens effekter.

Fjarilar paverkas ocksd av vigen som barridr trots
att de har god flygférmaga. I en studie genomford
av Askling et al., 2006, konstaterar man att vigar
kan ha barridreffekter pa ryggradslosa djur. Studien
ar inriktad pd dagfjérilar dir man fann att vigens
barridreffekt var stor pa de arter som inte ér lang-
flygande. Tyvérr dr de flesta fjérilsarter i Sverige
inte langflygande, precis som i Storbritannien dér
man bedomer att 85 procent av dagfjérilarna inte
ar langflygande. For luktgrésfjdrilen gjorde vigens
barridreffekt att flodet minskade med 74 procent
och for slattergrésfjarilen var procentsatsen 43
procent. Studien talar ocksd om troskelvirden
for miangden habitat i landskapet och resultatet
visar att troskelvdardet for att ett artrikt omrdde
(mer &n 20 arter dagfjérilar) med 6ver 50 procent
sannolikhet ska finnas i omradet 4r 570 ha (7,3
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Bild 14. Ovan t v: Metapopulationen med de separata delpopulationerna i sina habitatomraden. Metapopulationen &r beroende av att
kontakt finns mellan varje delpopulation. Ovan t h: En vdg anldggs genom metapopulationen. Nedan t h: Kontakten med delpolulationerna
séder om végen bryts och dessa populationer dér ut. Nedan t h: Hela metapopulationen dér d& antalet delpopulationer inte léngre ér till-
réckligt for en fungerande metapopulation. (Askling et al., 2006, Helldin et al., 2010).
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procent) hagmarker/l6vskog inom en radie av
5000 m. (Askling et al., 2006). For fjérilar,
som lever i metapopulationer, dr detta valdigt
viktigt. En metapopulation &r en population som
bestar av ett antal separata delpopulationer som
ar beroende av att det finns en kontakt mellan
varandras habitatomraden. Om exempelvis en
population slumpmaissigt skulle do ut kan en
annan delpopulation genom sin kontakt med det nu
utddoda omradet kunna aterkolonisera det. Meta-
populationens delpopulationer &r inte livskraftiga
1 sig, utan beroende av att en viss invandring sker
fran andra delpopulationer. (Helldin ez al., 2010).
Kontakten med de omgivande habitaten betyder
darfor mer dn varje enskilt habitats Ortrikedom
eller struktur av trdd och buskar. Saledes behover
en vig inte enbart paverka fjdrilarna genom att
de direkt eller indirekt (da hiavden av det aktuella
omradet upphor) minskar deras habitat. Om vigen
gOr att spridningen mellan fjérilens habitatomraden
minskar eller upphdr kan det leda till att troskel-
virdet passeras och fjérilar dor ut. (Askling et al.,
2006).

Just dagfjdrilar bedomer man vara bra repre-
sentanter for de ryggradslosa djuren. Man ténker
sig att de kan anvdndas som paraplyart for hela
djurgruppen. (Askling et al., 2006). 1 en tysk
undersokning berdknades att ett skydd av 200
tyska dagfjdrilsarter pa samma gang skulle skydda
12 000 av 32 000 ovriga insektsarter (Kudrna,
1986, citerad i Askling et al., 2006). Om liknande
forhdllanden géller i Sverige skulle lite mer dn 9
000 av Sveriges 25 000 insektsarter finnas i dag-
fjdrilsmiljoer. Dessutom bestidr merparten av de
rodlistade arterna i Sverige, (2337 av 4120 st),
av ryggradslosa djur (Askling et al., 2006). En
rodlistad art dr en art som av Artdatabanken vid
SLU klassats som nagot av foljande: Forsvunnen,
Akut hotad, Starkt hotad, Sarbar, Missgynnad eller
Kunskapsbrist (Naturvardsverket, 2011).

Saledes kan man sammanfattningsvis konstatera
att behovet for hinsyn till denna djurgrupp é&r stort
vid infrastrukturplanering. Och det fokus och
den skala man dé& behover ha, bor vara betydligt
storre &n ett enskilt habitatomrade, eftersom popu-
lationerna i metapopulationerna ror sig mellan
olika omraden.

Aven humlor har visat sig utsatta for vigens
barridrpaverkan. Nar man i USA maérkte humlor
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pa bada sidor om en vdg och en jarnvig visade
resultaten att humlorna var ovilliga att réra sig
Over bade vdgen och jarnvdgen (Bhattacharya et
al., 2003, citerad i Askling et al., 2006). Studien
gick till pa det sitt att man klippte bort blommorna
langs vdgen och jérnvigen for att pa sa sétt tvin-
ga humlorna att sdka nya omraden. De platser de
da sokte sig till lag pa samma sida av viagen och
jarnvdgen. Dock var materialet litet och resultaten
osidkra. Oavsett hur tillforlitlig studien verkligen
ar kan en minskad rorelse av pollinatorer, bland
annat humlor och fjérilar, i fragmenterade land-
skap leda till minskad froproduktion hos vissa
véxtarter (Collige, 1996), som i laingden kan ge
floristiskt artfattigare omraden. Detta har bland
annat konstaterats vid en studie av backnejlikor.
Pé isolerade lokaler, omgivna av &kermark, dir
antalet fjarilar som kunde pollinera var farre var
ocksé frosittningen 40 % lagre (Jennersten, 1988,
citerad i Askling et al., 2006). Pa sikt innebér det
lagre genetiskt variation och efterhand utdéende.
(Askling et al., 20006).

Det finns dven en studie genomford pa maskar och
deras paverkan av vibrationer orsakade av trafiken
fran motorvigar. Studien visar att vibrationerna
kan gora att maskar kommer upp ur jorden och
dérfor vara en av anledningarna till att krakor trivs
langs vdgarna. (Forman & Alexander, 1998).

Konsekvenser

Barridreffekten leder i sin tur till nédsta term:
konsekvenser. Ofta sammanfattar man barridr-
paverkan, barridreffekten och konsekvensen i
orden: Paverkan - Effekt — Konsekvens. (Helldin
etal., 2010).

Vid konsekvenser talar man om barridreffek-
ternas samlade resultat pad populationsnivan och
man méter det som fordndring i populationstithet.
Samtidigt dr det viktigt att inte bara fokusera
konsekvenserna pa populationstitheten. Som
ndmndes i avsnittet “Barridreffekter” kan det ta
lang tid innan barridreffekter blir synliga. Likasa
kan konsekvenserna doljas av andra faktorer som
paverkar populationstitheten. (Helldin et al.,
2010).

Konsekvenserna bestar fraimst av skillnader i en
populations demografi och genetik (Helldin ef al.,
2010) med f6ljden okat utrotningshot (Forman &
Alexander, 1998). Med demografi menas faunans



fordelning 1 landskapet och genetik avser genflode
och gensammansittning. (Helldin et al., 2010).

Det dr den demografiska konsekvensen som syns
forst. En ny vég kan skéra av och minska ut- och
invandring till en yta och oka trafikdodligheten.
Detta kan fa stora lokala konsekvenser for en arts
population som kan bli avskuren och uppdelad i
olika delpopulationer. (Helldin et al., 2010). Sma
delpopulationer kan skapas som blir kénsligare
och 16per storre risk att drabbas av utrotning &n
en stor population (Forman & Alexander, 1998)
vars heterogenitet med bland annat variation i
jordarter, topografi och antal habitattyper, gor den
mer stabilare for fordndringar (Collinge, 1996).
Som exempel pa fordndringsfaktorer kan nimnas
variationer 1 vider, fodotillgdng och eventuella
sjukdomar (Helldin et al., 2010).

Speciellt for jaktbara arter eller for de som
lever i metapopulationer kan den demografiska
konsekvensen bli tydlig. Alg, vilken &r en av de
jaktbara arterna, kan exempelvis hamna i en mer
klumpad spridning som gor att manien del omraden
far for fa individer for att kunna bedriva jakt
medan man i andra far ett dverskott och darigenom
far svart att balansera tdtheten. Dessutom kan
det 0kade antalet leda till konkurrens om fodan,
vilken pa sikt kan leda till effekter pa kondition
och reproduktion som ddrmed skulle kunna ge
forsaimrade jaktmojligheter 1 omradet. Och for
arter i metapopulationer kan minskad spridning pa
grund av barridrer mellan delpopulationerna leda
till 6kad utddenderisk pa bade lokal och regional
niva. (Helldin et al., 2010).

Barridreffektens andra stora konsekvens é&r
genetik. Nér individerna inom en art inte kan
rora sig fritt och vélja uppehallsort och partners
minskar det genetiska utbytet inom arten (Helldin
et al., 2010), vilket leder till effekter som nedsatt
reproduktion, Okad kénslighet for sjukdomar
och miljoforandringar samt minskad &verlevnad
(Seiler & Helldin, 2004). Pa samma gang 6kar den
genetiska skillnaden mellan de separerade popula-
tionsgrupperna inom arten (Helldin et al., 2010).
Langs motorvdg 101 genom Ventura county i
Kalifornien har genetiska skillnader pétraffats hos
prérievargs- och rodlopopulationer pé vardera sida
om vigen (Taylor & Goldingay, 2010). Andra arter,
dér liknande konstateranden gjorts, dr exempelvis
radjur, skogssork, vanlig groda, 16vskogslopare,
skogsskallerorm, kronhjort och den amerikanska
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rodryggade salamandern. (Helldin et al., 2010).

For att atgérda genetikproblemet behover arterna
ges mojlighet till 6kade rorelsealternativ. Det far
de om man dven loser problemet med demografin.
Saledes gar de bada konsekvenserna hand i hand.
Viktigt dr ocksa att papeka att det forst och framst
giller att forsoka minimera barridrpaverkan istil-
let for att mildra effekterna eller konsekvenserna.
A andra sidan #r det konsekvenserna som pekar
pa atgardsbehov. Darfor &r slutsatsen att ett gott
resultat nas forst om man Overblickar hela Paver-
kan-Effekt-Konsekvens-kedjan. (Helldin et al.,
2010).

Man behover saledes ha ett helhetsperspektiv pa
de forandringarsomskerilandskapet, ocheffekterna
och konsekvenserna av dem. Landskapsarkitekter
och -planerare ar yrken som fokuserar pa
landskapsfordndring. Coolinge, 1996, berittar att
den gemensamma ndmnaren mellan ekologer och
landskapsarkitekter och -planerare ar landskapets
rumsliga monster. Ekologer har bara till fullo
borjat inse den rumsliga strukturens konsekvenser
pa de ekologiska processerna, och tillimpningen
av denna kunskap till landskapsarkitekturen och
-planeringen &r dnnu i sin linda. Nér tillimpningen
okar, har landskapsarkitekter och —planerare en
unik position att kunna inkorporera kunskapen
till kreativa design- och planeringslosningar.
(Collinge, 1996).

Planskilda faunapassager och dess benimningar
En atgdrd for att minska barridrpdverkan dr sé
kallade planskilda faunapassager. De kan ytterst
forenklat liknas vid broar eller tunnlar anpassade
for faunan sa att den slipper att korsa en stor
infrastrukturddra, exempelvis en motorvig eller
hoghastighetsjarnvdg. Det dr mojligt att dessa
planskilda passager dr de mest betydelsefulla
atgdrderna for att mildra infrastrukturens paverkan
(Helldin et al., 2010). Atgirderna leder dven till
minskade samhillskostnader, den uppskattade
viltolyckskostnaden pa dver 3 miljarder kronor for
det svenska sambhillet dr bra att minnas, se avsnitt
”Trafikdodlighet”.

Séledes konstaterar jag att faunapassagernas
syfte dr att mildra végens barridrpdverkan, och att
det i ett storre perspektiv leder till att man ocksa
dédmpar hotet mot den biologiska mangfalden.

Faunapassagerna kan utformas pa flera sitt och
med det foljer olika bendmningar. Bendmningarna



for dem dr inte helt tydliga utan det finns stort
utrymmer for olika tolkningar (Olsson & Norin,
2010).

Det hdr arbetet fokuserar pa de Overgdende
passagerna. Darfor dr det litteraturens bendmningar
for dessa som ndmns. Ibland kan flera bendmningar
anvindas for samma typ av passage, och trots
fokus pd Overgdende passager ndmns hir ocksa
landskapsbro, da den typen av passage litt kan
missuppfattas som dvergaende.

I litteraturen har foljande bendmningar stotts
pa:
viltdvergang,

faunapassage, viltpassage, faunadvergang,
viltbro, ekodukt, landskapsbro,
faunabro, combined/roadwildlife passage. (Helldin
et al., 2010, Olsson & Lindqvist, 2010, Olsson &
Norin, 2010, Statens vegvesen, 2005, Statens veg-
vesen, 1998, Vigverket, 2005).

”En faunapassage ar en siker vdg Over (eller
under) védgen for de vilda djuren” skriver Olsson &
Lindqvist, 2010, s. 43. Dérefter ndmner forfattarna
ett antal passager som ingar i bendmningen, bland
annat ekodukter, viltbroar, och landskapsbroar.
Men forfattarna ndmner dven att passagetyperna
stangseloppningar och viltslussar, som ligger i
plan med végen, ingar. Séledes ar det otydligt att
veta om forfattarna verkligen menar att passagerna
i plan ska ingd i bendmningen eftersom de
enligt citatet ovan inte ndmner passager i plan.
Passagetyperna i plan borde heller inte ses som
lika sidkra som de Gver- och undergdende, vilket
mdjligtvis skulle kunna vara ett argument for att de
inte hor till bendmningen faunapassage?

Bendmningen viltpassage anvinds ocksa
ofta i samma hénseende, men den kan vara lite
vilseledande, da ordet vilt enligt svenska jaktlagen
bara omfattar vilda ddggdjur och faglar och inte
exempelvis kréldjur (Vagverket, 2005).

Faunadvergéng ar en annan bendmning, vilken
forklaras som en passage som é&r utformad for att
djur ska kunna passera tryggt 6ver vigen eller jarn-
vigen. (Vigverket, 2005).

Dirmed har fragan fran kapitlets inledning fatt
sitt svar. Végverket, 2005, skriver dven att vilt-
broar och ekodukter ingar i faunadvergangar och
ocksa bergtunnlar, dér naturen bevaras i sin helhet
over en tunnel. Olsson & Norin, (2010) skriver
déremot att bergtunnlar inte i vare sig Sverige
eller Norge definieras som faunapassager, darfor
att syftet med dem primirt inte &r att minska
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barridreffekterna och didrmed gynna faunan.
Déaremot klassas bergtunnlar som faunapassager
i vissa europeiska ldnder, exempelvis Kroatien.
Om Sverige och Norge skulle folja dessa lander,
fortsdtter forfattarna, skulle Norge ha en extremt
stor mingd faunapassager i och med landets manga
tunnlar. Aven for bendmningen faunadverging
finns en snarlik bendmning: viltdvergang (Statens
vegvesen, 2005).

En viltbro &r en vdgbro anpassad for djur
(Végverket, 2005). Men med tanke pa ordets
vilts omfattning enligt svenska jaktlagen ovan
kan man konstatera att inte alla djur innefattas 1
bendmningen viltbro. Viltbrons utformning styrs
av djurens krav och behov, och dé djuren litt stors
av méansklig aktivitet dr det endast dgoviagar med
mycket 1ag trafik som bor kombineras med denna
passagetyp (Vagverket, 2005).

En ekodukt, eller den engelska motsvarigheten
green bridge (Olsson & Norin, 2010), 4r inte
avsedd for minsklig trafik (Vigverket, 2005).
Det finns egentligen ingen enhetlig definition,
utan definitionsgransen mot viltovergang &r
otydlig och begreppen overlappar till viss del
varandra (Statens vegvesen, 1998). En skillnad
ar dnda att ekoduktens intention dr att leda hela
ekosystemet Over vigen (Olsson & Lindqvist,
2010). Det innebdar att den omkringliggande
vegetationen ska vara som en forlingning ut dver
ekodukten, och med anledning av detta stélls det
harda krav pa just vegetationen (Statens vegvesen,
1998). En annan skillnad &r ekoduktens storlek.
Ekodukten ska vara sa stor att den mdjliggor att
alla arter kan forflytta sig 6ver den. Storleken och
vegetationsanpassningen tillsammans gor att man
sdger att landskapet ska "flyta” 6ver viagen. (Olsson
& Lindqvist, 2010). For att na dit ska overgangen
i sig upplevas som ett naturligt habitat av faunan.
Sa naturligt att den ska kunna koloniseras (Stat-
ens vegvesen, 1998). For den som passerar dver
ekodukten ska det egentligen inte mérkas att man
ar ovanpa infrastrukturen (Olsson & Norin, 2010).
Ekoduktens rekommenderade minimumbredden
ar 40 meter, men det finns dven undantag, se kap.
2.2 Planerings- och utformningstankar, avsnitt
”Utformning”.

Olsson & Norin, s. 14, skriver om ekodukten att
“kvaliteten och anstrdngningarna for vegetationens
anpassning till ekodukten ska alltid var den yttersta,
till skillnad for en faunapassage dér utformningen



mer grundar sig pa de storre diggdjuren”. Denna
mening r0r till och visar pd den forvirring som
tycks rada kring passagebendmningarna. I
refereringen till Olsson & Lindqvist ovan forklaras
att ekodukt ingar i bendmningen faunapassage.
Men hér skriver Olsson & Norin att det finns en
skillnad mellan ekodukten och faunapassagen. Om
ekodukt ingér i bendmningen faunapassage, vad ar
da skillnaden? Jag antar att man maste ha forvéxlat
begreppen. Istéllet for faunapassage skulle man
kanske ha skrivit viltbro eller faunabro. (Angaende
denna forvirring ar det vart att notera att det &r
samma forfattare, Olsson, som forvisso med olika
samarbetspartners, forfattat de bada texterna).

En faunabro, skriver nimligen Olsson & Norin,
2010, om och berattar att det dr broar for storre
ddggdjur. Idealiskt sett dr de helt eller delvis
vegetationsklddda, men forfattarna skriver att det
i Sverige idag inte finns nagra faunabroar med
vegetation. Likasa skriver man att skillnaderna
mellan en ekodukt och faunabro ibland kan vara
svara att tyda.

Man berdttar ocksa att “det vi i Sverige
sambendmner som viltpassage kan vara bade
faunabro eller faunaport” (Olsson & Norin, 2010, s.
14). En faunaport bor vara en undergéende passage
eftersom Vigverket, 2005, beskriver viltportar
som undergéende passager. Olsson & Norin menar
alltsa med ovanstaende mening att en viltpassage
innehaller bade under- och dvergéende passager,
vilket bendmndes faunapassage enligt Olsson
& Lindqvist ovan. Detta bekriftar viltpassagens
likhet med faunapassagen.

En landskapsbro &r, som nimndes i inledningen av
stycket, inte en dvergaende passage. Faktum é&r att
det &r griansfall om landskapsbron dverhuvudtaget
ska klassas som en faunapassage. Anledningen till
det ar att syftet med landskapsbroar inte alltid &r
primaért ekologiska. (Olsson & Norin, 2010).
Bendmningen landskapsbro kan dock forvilla
och fa en att tro att det ror sig om en overgaende
passage. Det handlar istidllet om att man later
landskapet ga under infrastrukturen, och att man
forsoker mojliggora for att djur ska uppleva att
landskapet fortsitter in under bron och hér samman
med landskapet pa den andra sidan. Landskapsbron
anvinds som atgédrd nir man vill undvika att vigen
eller jarnvdgen skér av virdefulla naturomraden.
Och den ska fungera for alla djur i ett omrade, man
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kan sdga att den dr de undergédende passagernas
motsvarighet till ekodukt. (Vagverket, 2005). Detta
gor att landskapsbron har hog anvéndningsgrad
(Statens vegvesen, 1998). Exempelvis anvinds
de av faunan i betydligt hogre omfattning &n till
exempel mindre anpassade faunapassager (Olsson
& Norin, 2010).

Det finns ocksa andra passager som kan inkluderas i
begreppet dvergaende faunapassage. Den engelska
bendmningen combined road/wildlife passage ar
en passage anpassad for bade ménniskor och djur
(Olsson & Norin, 2010). Genom ett samtal med
Mattias Olsson, biolog, far jag reda pé att denna
Overgangstyp pa svenska kan kallas sociodukt
eller ibland kombinerad fauna- och friluftspassage.
Syftet med Overgéngstypen ar att kombinera fler
behov dn ett, det vill sdga att samtidigt som man
forsoker atgirda barridrpaverkan fran en vig eller
jarnviag kombinerar man atgérden med ett annat
behov, exempelvis anldgger en gang- och cykelvig
pa overgangen. Ibland kan till och med mindre
viagar eller sekunddra ldnsvigar anldggas pa
overgangen. En del av dessa dvergéngar anldggs
ocksa 1 tdtortsndra miljoer diar den prioriterade
faunan oftast & mindre djur, som harar, kaniner
och igelkottar. (Olsson, M., pers. medd., 2011).

Av detta avsnitt kan jag konstatera att det finns
manga bendmningar for faunapassager. Inte heller
dr jag riktigt sdker pa vad som verkar skilja flera
av dem at. Detta kommer jag att dterkomma till
under arbetet.



2.2 Planerings- och utformnings-
tankar

Nér det kommer till tankar for planering och
utformning av overgangar ér det forst och frimst
viktigt att tinka pa att hdnvisningarna ar generella.
Atgirder som gors mot djur och forhillanden som
paverkar deras beteende méste var for sig virderas
mot de lokala omstindigheterna som rader for
varje specifik plats (Statens vegvesen, 2005).
Det finns saledes ingen standarldsning utan varje
projekt kriver en egen utredning fOr att anpassa
atgirderna efter de omstindigheter som rader
(Olsson & Norin, 2010). De tgérdsforslag som
redogors 1 detta kapitel ska darfor mer ses som bra
forslag pa losningarna, dven om de i verkligheten
inte skulle passa for alla platser.

Behov for faunapassage?

Om investeringar ska goras i en faunapassage
maste etableringen bygga pa kunskap om viltet, sa
att man med rimligt god sdkerhet vet att passagen
kommer att fungera (Statens vegvesen, 1998).

Vid utredningar idag tittar man i manga fall all-
deles for smalt, man grundar sig pa analyser av
de ekologiska behoven som finns i den direkta
nirheten av en eventuell faunapassage (Till-
man, 2005). Istdllet behover kunskap om hela det
aktuella landskapet, med riktning mot dess flora
och fauna, inhdmtas.

Kring detta storskaliga perspektiv skriver ocksa
Olsson & Lindqvist, 2010, da de beréttar att man
1 Sverige dnnu inte tagit till sig problemen med
végar, jairnvdgar och andra barridrers effekter for
konnektiviteten i landskapet, det vill siga hur
landskapet hor samman, och inte bdrjat anvénda
sig av synsittet ”den grona infrastrukturen” i
planeringen av végar och annan exploatering. Med
”den grona infrastrukturen” menas bland annat hur
naturomrdden och gronstruktur hinger samman
och vilka krav olika djur och véxter har for sin
langsiktiga Overlevnad. (Olsson & Lindqvist,
2010).

Genom att titta storskaligare kan faunapassagen
bidra till att bevara den regionala gronstrukturen
och utgéra en forbindelse mellan populationer
och funktionsomraden (Viagverket, 2005). Detta
pastaende kan till viss del tyckas std i kontrast
till Helldin et al., 2010, s. 19, som skriver att

“effekten av en passage ér i forsta hand lokal”.
Foljen av de béada referenserna blir &nda likadan
— det behdvs flera passager for att gora en barridr
tillrackligt genomslépplig — vilket ocksa Helldin
et al., 2010, podngterar. (Om man knyter detta
till vérldens 102 miljoner kilometer vdg kan man,
trots att inte all denna vég &r relevant for atgérder,
precis som Clevenger & Waltho, 2005, konstatera
att arbetet med att mildra vigens barridreffekt ar
en langsiktig process som kommer att paga under
manga decennier).

Ju tidigare man tar hénsyn till landskapets
flora och fauna i processen, med vetskapen om
en eventuell etablering av en faunapassage i
bakhuvudet, ju mindre ar risken att vagen blir en
barridr. Genom detta uppndr man ett gott resultat
som kan reducera bade kostnader och tid for
projektet. (Statens vegvesen, 1998). Foljande
fragor dr da lampliga att besvara for att Oka
kunskapen om det aktuella landskapet:

- Vilka dr de naturgivna grundforutsittningarna,
exempelvis geologi, vatten, topografi och
klimat?
- Hur ser vegetationen ut, vilka biotoper finns
och vilken placering och betydelse har de?
- Hur anvidnds marken? Finns bebyggelse,
vigar, odling, rekreationsstrak med mera?
Svaren ska besvara hur ménniskor nyttjar det
aktuella landskapets grundforutsittningar.
- Finns det spar av historiskt bruk av landskapet
som har upphort?
- Vilka arter forekommer, hur dr deras biologi
och ekologi?
- Vilka dr funktionerna och sambanden mellan
naturtyper for olika djur?
- Hur ser situationen ut for de livsmiljoer som
forekommer 1 omradet? Ett exempel kan vara
om akrar lagts for trdda och pé sikt kommer att
vixa igen.
- Finns rodlistade arter?
- Finns det arter som kan anvindas som fokus-
eller paraplyarter och darigenom fungera som
indikationer pa landskapets ekologiska status?
- Finns nyckelbiotoper eller andra skyddade
omraden? Varfor dr de skyddade? (Vigverket,
2005).
I samband med detta dr det bra att ha fragor om
den ténkta vdgen och dess framtida relation till
landskapet i bakhuvudet.
- Kommer vigen att berora livsomraden for



arter som r sérskilt kénsliga for barridrer och/
eller trafikdod?

- Kommer vidgen att korsa betydelsefulla
regionala gronstrukturer?

- Kommer vigen att korsa betydelsefulla vilt-
strak?

- Kommer vigen skira genom ett omrade som
har virdefulla habitat, djursamhéllen och arter?
- Kommer vigen vara instidngslad under lidngre
strackor?

- Finns det billigare atgérder dn en faunapas-
sage? (Statens vegvesen, 2005)

Angdende den avslutande fragan &dr det relevant
att fraga: Hur beskriver man vérdet av en atgird
som mojliggdr passage? 1 bakhuvudet finns de
uppskattade svenska samhillskostnaderna for
viltolyckor pé 3 miljarder, men det kan vara svért
att virdera naturens funktioner i kronor (Vigver-
ket, 2005). Infrastrukturplaneringen gar dérfor
alltmer mot malstyrning. Med det menas att ritt
16sning uppfyller den oOnskvérda kvaliteten till
lagsta mojliga kostnad. (Vagverket, 2005). Séledes
blir svaret pa ovan fraga om billigare dtgérder: Det
beror pa vad man har for mal med projektet.

Sjdlva vdrdet av en atgérd kan i sin tur beskrivas
i termer av okad ekologisk kvalité och biologisk
mangfald, upplevelsevirden, bruksvérden for olika
typer av rekreation och friluftsliv, 6kad attraktivitet
och konkurrenskraft for kommuner med mera
(Banverket & Vigverket, 2005). Samtidigt ska
man inte glomma att kostnaderna for viltolyckor
minskar med anldggandet av faunapassager
(Vagverket, 2005).

De ovanstdende fragorna gar ocksa att applicera
pa redan existerande vigar. Forman & Alexander,
1998, berdttar att de flesta existerande vagar
byggdes innan ekologikunskapen exploderade,
vilket gor att ménga av dessa végar darfor har
délig ekologisk placering. Exempelvis kan man
stélla fradgorna vid ett projekt dar man breddar en
tvafiltsvig till fyra filt. I sddana fall dr det dven
viktigt att ta med befintliga passagemdjligheter i
samband med beslut om eventuella faunapassager.
Studier har ndmligen visat att dven traditionella
broar (och tunnlar) kan ha en viss funktion for
flertalet arter. (Olsson & Lindqvist, 2010).
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Vilken typ av faunapassage?
Nista fraga att stilla sig handlar om vilken typ
av atgird man ska goéra. Om man beslutar sig for
att atgidrden dr en faunapassage blir nista steg
att bestimma vilken typ av passage. Bade Over-
och undergaende passager bor diskuteras, men
eftersom det hér arbetet fokuserar pa dvergaende
passager uteldmnas den diskussionen i detta stycke,
se avsnitt ”Avgrinsningar” i kap. 1.4 Metod.
Alexander & Waters, 2000, skriver att den bésta

utformningen for en faunapassage hypotetiskt sett
ska tilldta mindre arter att ha den som hemomrade
samtidigt som storre arter ska kunna anvidnda den
som rorelsekorridor. Att fundera kring foljande
fragor, bade pa lokal och regional samt nationell
och global niva, kan vara till hjilp for att finna
lamplig passage:

- Vilka arter tillrattaldgger man for, vilka livs-

och funktionsomraden berdr man?

- Vilken bredd &r vdgen tankt att ha?

- Vilken trafikmidngd och hastighetsgrins é&r

végen tinkt att ha?

- Hur viktig beddms en faunapassage vara?

(Statens vegvesen, 2005).

- Ar landskapets grundliggande struktur

skarp och tydlig eller diffus? Finns det ndgon

mojlighet att anldgga skdrningar, dalgangar,

raviner och givetvis passager? Finns det gron-

struktur ndra bada sidor av vdgen? Hur kan de

naturliga fordndringarna i landskapet férvantas

se ut? (Vagverket, 2005).
Saledes fortsdtter man att analyser landskapet
och dess topografi samt flora och fauna. (Végver-
ket, 2005). Generellt sétt kan man ocksa sdga att
behovet for passager ér storre i skogsomraden, vat-
marker eller omraden med traditionellt skogsbruk
jamfort med tatbebyggda strak eller omraden med
likformigt, intensivt jordbruk (Statens vegvesen,
2005).

Utformning
1998 skriver Statens vegvesen att man fortfarande
vet for lite om hur faunapassagerna bor utformas.
(Man skriver faunapassager och menar da ocksa
passager under vigen). Sedan vegvesenets skrift
har det gatt tretton ar och under den tiden har
mer kunskap presenterats. Andd tyder 1998 &rs
information pa att &mnet ar ungt.

Utfallet av fragorna fran foregaende avsnitt kan
gbra att man bestdmmer sig for att anligga en



overgaende faunapassage, i detta arbete kallat en
overgdng. Som regel anldggs och utformas dessa
overgangar for hjortdjur (Statens vegvesen, 2005),
men de bor istdllet utformas sé att de fungerar for
s4 manga arter som mdjligt (Vigverket, 2005).
Samtidigt bor man ha i atanke att Overgéngar
utformade for stora djur ofta ocksa anvinds av
mindre djur, medan 6vergédngar anpassade for sma
djur sdllan brukas av stora djur (Statens vegvesen,
2005).

For storre djur dr passagens bredd och placering
viktigare &n utformningsdetaljer (Statens vegvesen,
2005). Denna fakta stimmer &verens med Clev-
enger & Waltho, 2005, som skriver att passager
som har en stor Oppenhet, exempelvis kort lingd
och stor bredd, dkar passage av varg, grizzlybjorn,
kanadensisk hjort, och andra hjortdjur. Végver-
ket, 2005, havdar att det finns en skillnad mellan
rov- och hjortdjur i form av att hjortdjuren stéller
hogre krav pa bredden dn rovdjuren. Det kan
stimma da Clevenger & Waltho, 2005, samtidigt
skriver att pumor och svartbjorn istillet foredrar

en mer hopdragen utformning av passagerna,
exempelvis att de ar laga, langa och smala med
liten dppenhet. Aven bland hjortdjuren finns viss
skillnad d& Statens vegvesen Region Ost, 2004,
skriver att bredare passager passar béttre for dlg
an for radjur. Radjur ar istéllet mer beroende av en
storre placeringstithet av dvergéngar (Statens veg-
vesen Region @st, 2004). For att sdledes maximera
konnektiviteten dver végar for alla stora diggdjur,
borde i framtiden végarna innehdlla en blandning
av passagestrukturer av varierande storlekar (Clee-
venger & Waltho, 2004). Och som redan ndmnts
tillréttaldgger man dé dven for de mindre djuren.
Fo6r mindre djur som sorkar och moss dr ddremot
utformningsdetaljer och vegetation viktigare
an storleken da de vill ha mgjlighet till skydd.
(Vagverket, 2005). Givetvis vill dven andra djur-
grupper sdsom hjortdjuren ha nirhet till skydd,
dven om det inte dr det som de prioriterar hogst.
Just smagnagare vill exempelvis gérna ha sten-
sattningar eller en rand med hogt grés eller grenar
eller rotter for sitt skyddssok (Statens vegvesen,

Bild 15, t v: Pa 6vergangen har
man placerat stubbar f6r mindre
djur, kréldjur och insekter. A21
Kiebitzholm, Tyskland.

Bild 16, nedan t v: Hogar med
trddgrenar har ocksa placerats
pa overgangen. A21 Kiebit-
zholm, Tyskland.

Bild 17, nedan t h: P& denna
Overgdng har man satt upp
en ledskdrm fér groddjur. Den
skyddar ocksa grodorna och
andra mindre djur fran att
komma ner pa védgbanan. A39
Cremlingen, Tyskland.




2005). Randen blir da en form av ledlinje for
djuren. I sin tur bor randen ansluta pé ett bra sitt
till det omgivande landskapet. Detta giller inte

bara sjdlva randen utan hela 6vergédngen: passagen
ska ansluta bra till den omgivande naturen. Om
den inte gor det finns ndmligen risken att djuren
inte anvander overgangen. (Vagverket, 2005).

Ett annat angreppssitt avseende dvergangarnas
utformning och speciellt deras bredd, presenteras i
en Osterrikisk rapport. Det som dir ligger till grund
for valet av bredd &r pa vilket sitt dvergangen ska
hjélpa till att aterkoppla, defragmentera, faunans
vandringskorridorer. Det finns tre olika skalor man
arbetar ifran. Om en vandringskorridor bedoms
vara internationellt viktig ska dvergdngen minst
vara 80 meter bred. Om Overgangen istéllet anses
defragmentera vandringskorridoren pa en nationell
eller regional niva rekommenderas bredden 30-80
meter. D& dr ocksa kravet att det ska finnas fem
stycken Overgangar inom varje motorvigssegment.
Ett motorvigssegment dr 75 km. Den tredje skalan
ar den minsta och beror overgangar som defrag-
menterar vandringskorridorer pa lokal niva. Da
rekommenderar man bredden 15-30 meter och att
det ska finnas fem stycken dvergangar per motor-
vagssegment (Woess et al., 2002).

Tyvérr finns inga angivelser for hur manga
Overgdngar av den bredaste sorten man anser
lampligt inom ett motorvigssegment i Osterrike.
Oavsett, sa dr detta ett intressant angreppssitt. Att
borja titta pa vandringsstraken ur ett internationellt
perspektiv innebdr att man borjar i en valdigt stor
skala. Det #r troligen nodvindigt for Osterrikisk
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| Bild 18.

4 | StenhGgar har placerats pa
1 Gvergangen som skydd for
‘| djur. Notera ocksa virkesup-

plagets oldmpliga placering dér

Overgangen ansluter till skog-

i | spartiet. A14 Jesendorf, Tysk-

land.

del da landet ligger mitt i Centraleuropa och
faunan, sdrskilt de storre djuren, ror sig dver lands-
gransen. For svensk del skulle det innebéra att man
i borjan av planeringen for en passage undersoker
om de aktuella vandringsstraken ror sig in i Norge
och/eller Finland. Kanske skulle en sddan under-
s6kning bli relevant i framtiden. I en artikel om
den svenska vargstammen pa Dagens Nyheters
hemsida, publicerad den 27 januari 2011, sdger
miljominister Anders Carlgren att:
“Efter 2014 gar vi éver i en mer langsiktig
fas ddr det handlar om att underldtta for nya
vargar att komma i kontakt med vargar ur
svenska stammen. Uppdraget dr att forebygga
inavel.”
Vargarna Carlgren syftar pa ska komma fran Fin-
land. En atgérd han ndmner for att fa de invandrade
vargarna att né de befintliga svenska &r att upprétta
en slags korridorer genom renbetesomradena.
Tyvirr preciserar inte Carlgren nagra detaljer om
sadana korridorer, men kommer korridorerna att
korsa vagar eller jarnvagar?

Den 6sterrikiska rapporten presenterade tre olika
bredduppgifter: 15-30 meter, 30-80 m och 6ver 80
meter. | foregdende kapitel, avsnitt ”Faunapassager
och kartldggning av bendmningar”, redogjordes for
olika matt for en ekodukt dar Vagverket, 2005, gav
den rekommenderade minimibredden 40 meter.
Men det finns fler rekommendationer angiende
bredden. Forman & Alexander, 1998, skriver att
den minsta bredden vid Overgangens centrum
nog ar 30-50 meter, och vid dndarna 50-80 meter.
Statens vegvesen, 1998, skriver att vissa forskare
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Bild 19. Bredden och ldngden av en évergang. Bredden defini-
eras som minsta avstandet mellan vallar, sténgsel eller skarmar
pa dvergangen, dvs. bredden som ér tillgénglig for faunans forfly-
ttning. Langden &r avstandet faunan &r tvungen att passera fran
den ena sidan av végen till den andra sidan. Rekommendationen
ar att forhallander mellan bredden och langden bor vara stérre &n
0.8. En 6vergang som &r 50 m lang bor saledes vara 40 m bred.

hivdar att bredden ska vara 30-70 meter bade for
ekodukter och viltbroar/faunabroar/och liknande
(jag ar osidker pa dessa bendmningars skillnad och
kommer diskutera det i kap. 5 Diskussion), medan
andra forskare menar att ekodukten inte ska vara
mindre dn 50 meter breda for enkla” landskap och
100 meter for mer sammansatta. Liknande bredder
hévdar en del forskare ocksd giller for viltbron/
faunabron/och liknande om den dven innehaller
en vég. Statens vegvesen, 1998, skriver samtidigt
att man i Frankrike anvinder en ingéngsbredd for
Overgangarna pa mellan 20-50 meter och en bredd
pa dess mitt pd mellan 7-25 meter beroende pa
vilken art man riktar sig mot. For rddjur har man
lagre mittbred medan det dr hogre for kronhjort. I
Schweiz, fortsétter Statens vegvesen, 1998, dr man
daremot skeptisk till utnyttjandegraden av ménga
av de franska Overgdngarna. I Schweiz anldgger
man istdllet betydligt bredare 6vergangar. Géllande
minsta tdnkbara bredd, oavsett var pa dvergangen,
hidvdar en del forskare att mindre dn 20 meter
inte ger ndgon effekt, ndgot som sdledes gir emot
Frankrikes minimunbredd. Taylor & Goldingay,
2010, ndmner studier som sdger att kronhjort eller
varg inte anviander dvergangar som dr mindre dn 6
meter breda.

I Statens vegvesens handbok fran 2005, s. 53,
ndmns ocksd 20 meter som minsta bredd da man
skriver: ”en bredde pa under 20 m frarddes”. Under
de 7 aren som gétt fran 1998 ars skrift till 2005 ars
handbok har alltsd rekommendationerna om minsta
bredd gatt fran att komma fran en del forskare till
att ingd som rekommendation i en handbok. Sjilva
breddangivelsen handboken i sin tur anger &r 40-
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50 meter om Overgangen dr for hjortdjur, med
mdjlighet till reducering av bredden om avsikten
ar att enbart ha en forflyttningskorridor for arter
som inte dr sa kénsliga, eller om topografin har en
kanaliserande verkan som leder djuren direkt till
ekodukten. I dessa fall kan bredden minskas till
20 meter. Likasa géller att det for bredare vigar,
exempelvis sexfaltsvigar, krivs lingre Overgangar,
och rekommendationen é&r att forhallandet mellan
overgdngens bredd och ldngd bor vara storre &n
0,8. (Statens vegvesen, 2005).

Som matten fran Forman & Alexander och
Frankrike antyder kan Overgdngen utformas
med en smalare mittbredd jamfort med dess
ingangsbredd. Det skapar en utformning som
kan liknas vid ett timglas. I handbockerna fran
Vigverket, 2005, s. 46, respektive Statens veg-
vesen, 2005, s. 52, presenteras detta med hjélp av
en illustration och texten “Olika utformningar av
en ekodukt” respektive "Overgangene kan ha ulike
utforminger”. Dock gér ingen av handbdckerna
nirmare in pd om det skulle finnas nigra fordelar
med en timglasliknande utformning. Detta finner
jag ar beklagligt. Inte heller i ndgon annan litteratur
har jag patréffat en diskussion kring detta. Det &r
mojligt att det kan bero pa att jag inte funnit just
den litteraturen, eller att jag inte varit tillrackligt
uppmaérksam i texterna jag last. Jag hoppas istéllet
att intervjuerna kan ge svar detta.

Sammanfor man det svenska och norska kriteriet
om att arterna som ska anvidnda Overgéngen ska
styra utformningen och dirmed bredden med den
oOsterrikiska kopplingen mellan vandringsstrakets
relevans och Overgangens bredd, finner man att
de i slutdndan ger samma resultat. De djur, vars
vandringsstrak dr viktiga i en internationell skala,
bor rimligen vara djur som ror sig Over vida
omraden. Djur som gor detta dr stora djur som
bland annat lo, bjorn och hjortdjur. Fér dem ér,
som redan tidigare ndmnts, Overgangens bredd
viktigare dn utformningsdetaljer. Det innebar, att
nir man gor en dvergang bred for att uppfylla de
stora djurens onskemal uppfyller man ocksa den
osterrikiska rapportens kriterier.

Som en sammanfattning kring de olika djurarter-
nas passeringspreferenser formodar Clevenger &
Waltho, 2005, att planering for att mildra vigens
barridrpaverkan i ett mangartsekosystem kommer
att vara en utmanande anstringning.



Bild 20. Vegetationen &r i mitten av dngskaraktar. Léngs sidorna finns buskar fér skydd. Notera ocksa skdrmarna: oljade bréador utan vare
sig ménster eller farg. E30 Neu Kiilzau, Tyskland.

I ett examensarbete vid Chalmers Tekniska Hog-
skola, 2007, om skillnader mellan rérbroar av stal
och traditionella betongbroarna vid uppréttande
av faunapassager, anser forfattarna att rorbroar
ar det bésta alternativet for anldggning av vilt-
liknande.
Traditionella betongbroar dr det man hittills

broar/faunabroar/viltovergangar/och

byggt 1 Sverige. Forfattarna motiverar sin asikt
med att rorbroar tar kortare tid att bygga och
har lidgre konstruktionskostnader. I arbetet har
man bland annat jamfort de tidnkta kostnaderna
for tva alternativa utformningar av rorbroar
och en utformning av betongbro som anldggs
enligt samma forutsittningar. (Exempelvis &r
broarna timglasformade och har en medel-
bredd pa 18 meter). Berdkningarna visar att
betongbroalternativet skulle kosta cirka 16 Mkr
medan de tva rorbroalternativens skulle kosta
antingen cirka 12 Mkr eller 8,5 Mkr.

En rorbro av stal byggs av korrugerade krokta
platar som bildar en trumma eller ett valv.
Intrycket blir séledes att man fdardas genom en
kortare tunnel. Forfattarna skriver ockséa att ett
annat mdjligt alternativ for brotyp skulle vara att
anvanda prefabricerade valvbagar av betong, men

Bild 21. Fran det intilliggande skogsomradet i fotots bakgrund har
man planterat en korridor med véxter mot och 6ver évergangen
som pa sikt kommer erbjuda skydd. Sténgseln &r uppsatta i syfte
att skydda de sma plantorna. A39 Wohld Schandelah, Tyskland.

att en tillverkare av sadana inte finns i Sverige. 1
anknytning till detta tilligger forfattarna att man i
Norge anvinder en typ av tunnelsystem av betong
for brobyggnad av bland annat faunadvergangar.
Detta system skulle man kunna anvénda i Sverige
fortsétter forfattarna, men beréttar att, (Borglov &
Johansson, 2007, s.26), ”vi har dock inte funnit
nagon konkret information om detta system”.
(Borglév & Johansson, 2007). Anda finns redan en
sadan brotyp i1 Sverige, over Vg 55, Barbyleden.
(Se kap. 1.4 Metod avsnitt ”Avgransningar”). Om
forfattarna missat denna eller inte valt att ndmna
den ar oklart. Troligt &r att de kan ha valt att utesluta
den. D& Borglév & Johansson presenterade sitt
examensarbete i maj 2007 skulle det komma att
droja ytterligare nagra manader innan Bérbyledens
Overgang invigdes under hdsten samma ar.

Vegetation

Planteringar pa dvergangen och i omradet runt den
okar antalet passeringer (Statens vegvesen, 1998).
Mer vegetation ger helt enkelt battre skydd och
hogre sékerhet for djur som ndrmar sig dvergangen
(Clevenger & Waltho, 2005), vilket de allra flesta
djur vill ha bade innan och efter att de passerat
(Statens vegvesen, 1998).

Smagnagare vill som sagt ha skydd mer eller
mindre hela tiden. Andra djurarter foredrar andra
vegetationskaraktirer pa overgangen. Exempelvis
ror sig alg girna Over Oppna ytor av dngskaraktar
medan lodjur hellre foredrar buskvegetation och
bryn (HNBT et al., 2010). Man kan konstatera att
det for vegetationens del handlar om variation i
vegetationskaraktirer for att pa sa sitt tillgodose
sd manga arters behov som mdojligt. Och ocksa,
att mojligheten till skydd alltid méaste finnas nira
till hands. Dessutom é&r det viktigt att man uppnar
en kontinuitet mellan vegetationen pa dvergangen
och den omkringliggande terringen (Statens veg-
vesen, 1998).



Overgangens vegetation bor ocksa vara si lik
den kringliggande vegetationen som mojligt.
Dock kan man ha dverseende med detta om man
planterar sdrskilda héackar eller buskar vars uppgift
ska vara att skdrma av ljus fran den underliggande
viagbanan. Just hiackar och buskar som placeras
relativt titt kan dven fungera som ledlinjer. Viktigt
att ha i atanke da &r att plantornas tithet pa bron
i storsta mdjliga méan dnda ska motsvara den om-
givande vegetationens tdthet. Inte heller anses
gris- eller 6rtsadd pa overgangen vara nddvandigt.
Lokala arter kommer &ndd snabbt att etablera sig,
speciellt om man tar vara pa, och sedan ldagger ut,
toppskiktet fran jordmassorna man schaktar bort
i samband med anldggningen. (Statens vegvesen,
2005). Och om vegetationen trots allt skulle ha
lang etableringstid kan de utlagda stensittningarna
— precis som tradstubbar eller kvisthdgar — inte
bara kunna anvindas av de mindre djuren som
skydd, utan dven av manga andra arter (Végverket,
2005).

Om man viljer att pafora nytt toppskikt
ska tjockleken och strukturen vara sadan att
den behaller fuktigheten. For hela det totala
jordtacket pa bron, inklusive toppskiktet, finns
olika rekommendationer. Forst och framst ska
allt krossmaterial tickas med jord, men om
vegetationen sedan bara ska bestd av grés och orter
ar minsta rekommenderade tjocklek 0,3 meter. Om
dédr ocksa ska finnas buskar bor tjockleken inte
vara mindre dn 0,6 meter, och om dven trdd ska
planteras ska tjockleken inte understiga 1 meter. I
samband med detta dr det viktigt att vilja vixter

Bild 22. Viltsténgslet ansluter vél till skdrmen, A20 Schattin, Tyskland.

som inte skadar den tekniska konstruktionen, da
en del arter har rotter som kan skapa problem.
(Vagverket, 2005).

Avskirmningar

For att leda djuren till faunapassagen, och dven
hindra dem fran att na vigbanan, ar det behovligt
med viltstangsel. Viltstangslet ska i sin tur fortsétta
Over passagen, eller ssmmankopplas till ett annat

Bild 23.

Om dvergangen é&r bredare én
50 meter &t rekommendationen
“& att anldgga jordvallar. A14 Ra-
—1 ben Steinfeld, Tyskland.




Bild 24. Vid denna nybyggda dvergang dver A20 strax utanfor Liibeck har man anvént stenar i stalnét som avskdrmning mot motorvégen.
Notera ocksa den ditlagda stenh6gen for djur som vill ha tillgang till skydd. A20, sydvést om Liibeck, Tyskland.

stingsel som finns pa dvergangen. Stidngslet som
I6per Over passagen ska ansluta titt mot den form
av avskdrmningsatgird som ska upprittas for att
forhindra att trafikens buller och ljus nar passagen.
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Bild 25. Skdrmen &r placerad intill 6vergangens kant vilket gor att
6vergangens bredd utnyttias maximalt. A39 Wohld Schandelah,
Tyskland.

Bild 26. Overgéngens hela bredd utnyttias inte d& skérmen inte
ar placerad intill 6vergangens kant. A20 Fahrenholz, Tyskland.

Vilken avskdrmningsétgérd man véljer beror till
viss del pa overgangens bredd. Om Gvergangen
ar bredare dn 50 meter dr rekommendationen att
anldgga jordvallar. Om bredden diremot dr smalare
dn 50 meter anses det [ampligare att anvianda plank
eller liknande som avskdrmningsatgérd. (Vigver-
ket, 2005). Anledningen till att inte jordvallar
passar for smalare 6vergangar ar dérfor att vallarna
i sig upptar en sa stor plats att de darigenom for-
minskar den effektiva bredden for den redan smala
passagen. (Statens vegvesen, 2005).

Gillande belysningen och dess paverkan pa
djurens mojligheter till att anvdnda faunapassagen
ar den generella anvisningen att gatubelysning
bor undvikas helt. Andrahandsrekommendationen
ar att ljuskédllans spridning begrinsas genom
att lamporna sldcks ndr de inte behdvs och att
ljuskéiglan avskérmas for att minska ljusspridningen
uppat och &t sidorna. I Holland stdnger man av
huvudbelysningen for att gynna faglars hack-
ningsomraden utmed tre stora motorvagar.
Belysningen stdngs av mellan kl 23:00 och 06:00
och istdllet tinder man en svagare 9 Wattsbelys-
ning for ledljus ungefar tva tredjedels hojd upp pa
gatlyktsstolparna. For ljuset i sjdlva gatlyktorna
rekommenderas lagtrycksnatriumlampor da det
paverkar ddggdjurens nattseende minst, (hur det
ar med Ovrig fauna framkommer inte hos kéllan
dven om uppmaningen ir att vdlja ljus utifrdn de



Bild 27.
Om inte skdrmen &r placerad
intill 6vergangens kant finns
méjlighet att lata vegetationen
vidxa ddremellan. Da kan
vegetationen pa sikt dblja
skdrmen och Overgangen far
ett groénare intryck. Sa ur ett
estetiskt perspektiv kan ett
avstand mellan skdrm och kant
vara att féredra? A 20 Beiden-
dorf, Tyskland.
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vaglangder som paverkar de forekommande djuren
minst), och samtidigt ger tillrackligt bra syn for
fordonsforare. I kombination med avskdrmningen
kan vegetation planteras mellan belysningen
och livsmiljon for att skydda vissa djurgrupper,
exempelvis tjocka hickar for grodor. (Calluna AB,
2011). Precis som nidmndes i foregaende avsnitt
behover inte denna vegetation vara sa lik den om-
givande som mojligt. For rekommendationer kring
denna vegetation, se foregaende avsnitt.
Oavsett vilken form av avskdrmningséatgird man
viljer finns riktlinjer att folja:
- For att utnyttja Gvergangens bredd maxi-
malt bor avskdrmningarna placeras lings
Overgangens ytterkant. Om man anlagt jord-
vallar pa en bredare dvergang bor viltstangslet
placeras pa insidan av vallarna. Om man dére-
mot anlagt jordvallar pad en Overgang som
ar lite smalare kan stdngslet placeras ytterst

Bild 28. Vid denna évergang har man kombinerat flera avskarmn-
ingstyper med varandra. Léngst ned en jordvall, dérefter en
skdrm av sammanbundna betongcylindrar, och slutligen ett nét
fér kaprifol att i. A21 Kiebitzholm, Tyskland.

pa vallarna och eventuellt tillsammans med
buskar.

- Nar man viljer avskdrmningséatgiard ar det
viktigt att se om och i sa fall vilken form av
atgird det redan finns ldngs vigen som bron
korsar.

- Om man anvénder sig av jordvallar som
avskdrmningsatgard kan de stricka sig ut fran
Overgangen och végen en bit. Pa sa sitt kan de
leda djuren till 6vergangen. (Statens vegvesen,
2005).

- Om man anvénder plank bor materialet och
dess utformning ddmpa buller och inte sldppa
igenom ljus. Inte heller fir springor finnas i
skarvar eller i plankets nederkant.

- Avskdrmningens hojd ska anpassas till de
djur som &r tinkta att anvianda 6vergangen. For
exempelvis dlg rekommenderas 2 meters hojd.
- Slutligen bor avskdrmningarna kombineras
med andra anordningar, till exempel buller-
skdarmar och stingsel. Det kan tyckas sjdlvklart
men ar likvdl viktigt att papeka. Vigverket,
2005).

Placering

2005 skriver Clevenger & Waltho att en del studier
hivdat att placeringen av en passage, speciellt i
relation till habitatets kvalitet, dr den viktigaste
faktorn for passagen. Andra studier, fortsitter for-
fattarna, har visat att passagens utformning kan
vara det som har mest inflytande. Sju ar tidigare,
1998, publicerade Statens vegvesen, s. 4, en skrift
dér det star att: “Storrelsen pa faunapassasjen er
viktig, men gir ingen garanti alene for at passasjen



vil fungere”. Samtidigt berittas det i skriften att
felplacering dr den vanligaste orsaken till att en
passage inte fungerar. Hiromaret, 2010, menade
Olsson & Norin, s. 1, att man fran forskningssidan
vet att en faunapassage “kan ha hur bra design som
helst”, men att dess ekologiska funktion aldrig blir
battre d4n vad omgivande landskap begrinsar den
till.

Det finns uppenbarligen en viss skillnad i
uppfattningarna kring vad som ar viktigast mellan
faunapassagens placering och dess utformning.

A andra sidan handlar en vergéngs placering om
forstaelse for landskapet. Att placera den bra blir 1
sig en utformning. De olika uppfattningarna bor
déarfor egentligen hora samman. Collinge, 1996,
skriver att sannolikheten for att djur ska anvidnda
faunapassager till stor del kommer att bero pa
hur pass effektivt utformningarna forenas med
forstaelsen for beteende- och vandringsmonster
hos arten man riktar sig mot, och dven kvaliteten
och kvantiteten av lampliga habitat pa bada sidor
av passagen. Och Olsson & Lindqvist, 2010,
berdttar att storleken inte ensamt dr avgdrande
for om atgérden ska fungera tillfredsstidllande och
upplyser bland annat om att vegetationens anpass-
ning, dess utsatthet for storning och ocksd dess
lokalisering #r andra viktiga faktorer. Aven andra
faktorer, sasom kostnader, grundforhallanden,
estetik, topografi och traditioner for formgivning
spelar roll (Statens vegvesen 2005, Vigverket
2005).

Det kanske darfor ar battre att bortse fran vad
som dr viktigast mellan en &vergdngs placering
eller dess utformning och istdllet arbeta for att
lyckas sa bra som mojligt med béada.

I avsnittet ”Behov for faunapassage?” nidmndes
ordet konnektivitet, som syftar till landskapets
sammanhang, hur landskapet hoér samman. I
Sverige finns det idag inget egentligt regelverk for
hur konnektiviteten i landskapet ska knytas ihop
ndr infrastrukturen skidr genom landskapet. Inte
heller har de svenska miljomalen négot specifikt
huvudmal som tydligt knyter an till betydelsen av
ett ofragmenterat landskap. Och for Trafikverket
finns heller inga uttalade krav om hur manga
faunapassager, ekodukter med mera de maste
bygga. (Olsson & Norin, 2010).

Som delvis ndmndes i kap. 1.2 ”Biologisk

méngfald” har Sverige ratificerat ett flertal
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internationella konventioner for att vérna den
biologiska mangfalden. Flera av dessa tar
tydligt upp betydelsen av ett sammanhidngande
landskap utan nagra storre barridrer. Malet mot
ett sammanhidngande landskap arbetar redan
andra europeiska liander for att nd. Bland annat
Tjeckien, Polen och Estland arbetar med sa kallade
defragmenteringsprojekt, ddr infrastrukturens
barridreffekt och landskapets struktur och livs-
miljoer analyseras. Holland &r ett annat land som
ocksa har ett defragmenteringsprojekt, och i det
projektet har man knutit samman viktiga livs-
miljoer med hjdlp av storre ekodukter. Samtliga
av dessa projekt arbetar med spridningskorridorer
for att identifiera konfliktpunkter och pa sa sitt
lampliga platser for faunapassager. (Olsson &
Norin, 2010). Detta stimmer dven &verens med
den osterrikiska rapporten didr man skrev att
undersokningen av faunans vandringskorridorer
ar en av de viktigaste frdgorna att fa besvarad for
att kunna finna den bésta placeringen. (Woess et
al., 2002). I de tjeckiska, polska, estniska studierna
med flera, utgar man fran habitat som bestar av
skogsmiljoer, vilket tillsammans med fokuset
pa spridningskorridorer, inte dr lampligt for alla
djur. Det gynnar frimst de skogslevande storre
ddggdjursarterna. Fa ldnder verkar istillet arbeta
med att knyta samman vérdekdrnor, exempelvis
Natura 2000-omraden, med hjélp av faunapassager.
(Olsson & Norin, 2010).

For svensk del har man valt att arbetets utgangs-
punkt ska vara att behalla ett funktionellt landskap.
Det innebdr en mosaik av livsmiljoer som arterna
hela tiden maste kunna rora sig emellan. Att gora
som manga av de nimnda ldnderna ovan, och
analysera spridningskorridorer for djurlivet, kan
for ett mosaiklandskap vara begriansande da olika
arter har olika krav pa yta, livsmiljé med mera. En
korridor for exempelvis idlg eller lo &r inte likadan
som for félthare eller slattergrasfjaril. (Olsson &
Norin, 2010).

Till f6ljd av detta skriver Olsson & Norin, 2010,
att det finns tva arbetssétt for att planera, och
slutligen placera, storre ekodukter. (De skriver
just storre ekodukter, men arbetssittet borde ocksa
vara lampligt for andra Overgangar). Inget av
arbetssatten ar fel eller béttre dn det andra, utan det
som avgor vilket sdtt man ska anvénda dr istéillet
vilka mal man har for atgarderna som ska planeras:

- Om arterna man planerar for &r storre



skogslevande djur som exempelvis hjortdjur ar
detldampligtattarbeta med spridningskorridorer.

Malet &dr da att synliggora och ldnka samman
de grona korridorer som finns i landskapet.

- Om arterna man planerar for istéllet ar flera
och olika, bor faunapassagen istillet planeras
in i ett sd varierat landskap som mojligt,
eftersom det dr dar den storsta biodiversiteten
oftast finns. Platser som da vore lampligast &r
de som finns i kantzonerna mellan tva habitat,
exempelvis mellan skogs- och grasmark, eller
helt enkelt dar landskapet i sig &r variationsrikt.
(Olsson & Norin, 2010).

Bild 29, ovan t v. Overgangen
ligger i niva med de intilliggande
omradena da végen gréavts ner i
terrdngen. A39 Cremligen, Tysk-
land.

Bild 30, nedan t v. Overgangen
vid A39 Cremlingen, Tyskland,
sedd fran végen.

Bild 31, ovan. En annan éver-
gang dér védgen 6vergéngen lig-
ger i nivda med de intilliggande
omradena. A20 Barnekow, Tysk-
land.

branta sluttningarna kan vara, och skillnaden i
acceptans for lutningen mellan djurarter, finns
dn sa lidnge lite erfarenhet om. Men i kuperad
terrdng kan storre lutning accepteras jamfort
med dér det ar flackt.

- Malet dr att 6vergangen ska utformas sa att
den smilter in i det omgivande landskapet.

- Om det finns végar, jarnvigar, skogsbilvagar
etc. som loper parallellt med den barridr man
forsoker oOverbrygga kan dessa forhindra
atkomsten till passagen. Dessa vigar ska darfor
anldggas och utformas sa att de inte blir ett
hinder for sma djur, sirskilt de ryggradslosa.

- Tatheten for Overgdngarna beror inte bara pa

Kring bada dessa arbetssitt finns det ett antal vilka arter de &r avsedda for utan ocksa hur
rekommendationer och upplysningar att folja. I
samband med dem dr det dven viktigt att minnas
att varje passage trots allt maste analyseras utifran
dess egna specifika platsférhallanden.
- Om végen ligger ldgre én sidoterrdngen kan
Overgangen placeras i niva med det omkring-
liggande landskapet. For djurlivet dr detta ofta
en bra 16sning.
- Om overgangen ligger hogre dn det om-

Bild 32. Overgéngen ligger hégre &n det omgivande landskapet.

. N . . Viktigt att tdnka pé ér att sluttningarna inte &r for branta. E6 Jon-
Overgingen inte vara for branta. Hur pass sten, Norge.

givande landskapet bor sluttningarna upp mot
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Bild 33. A20 Fahrenholz, Tyskland. | det 6ppna intilliggande land-

skapet har man anlagt stepping stones som ger variation, och pa

sa sétt gynnar artmangfalden.
dessa arters livsmiljoer dr spridda i det avsedda
omradet. Dér landskapet har tydliga strukturer
kan det vara lampligt med en eller ett par breda
passager, men dir landskapets strukturer &r
mer diffusa, exempelvis i skogsmark, kan
passagerna istillet vara fler och av olika typ.
For radjur eller dlg som inte gor sdsongsbundna
vandringar &r det lampligare med flera passager
dd dessa djur har tid att lira sig passagen.
For sdsongsvandrande &lgar maste ddremot
passagen fungera forsta gangen dlgen kommer
till den. Dérfor dr det béttre att anldgga en stor
och bred passage for dem. (Vagverket, 2005).

Studier har lagt fram beldgg for att hov- och
hunddjurs anvindning av Overgangar forhéller
sig positivt till ndrheten av mark med ett storre
och hogre vegetationsticke, medan det har ett
negativt samband till niarheten av dkermark. For
nérheten till berg har man inte funnit nagot sam-
band. Hovdjurs bruk var ocksa positivt relaterat till
nérheten av en béck eller &. (Taylor & Goldingay,
2010). Andra studier har dédremot visat att hjort-
djur, (en underordning av hovdjuren, en annan
underordning dr Suina dir bland annat vildsvin
ingér), foredrar passager ldngre fran skog dir
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ingangen till passagen saknar vegetation (Kristian-
sen, 2010). Om det finns ndgot rétt eller fel bland
dessa pastaenden har jag tyvirr inte kunnat utrona.
Med tanke pé att variation av landskapskaraktérer
pa overgangen mojliggor for fler arter att anvinda
den, och dven finna skydd, borde ocksé en variation
i0vergangens nirhet gynna artméngfalden. Saledes
skulle det exempelvis vara lampligt att ppna upp
och kanske gallra ur dér en tit skog ansluter till
Overgangen, eller plantera vegetation dér akermark
ligger nira dvergangens ingang.

Kombination med andra intressen

Att kombinera en faunapassage med andra
intressen innebdr att osdkerheten kring passagens
effekt pa faunan blir svérare att férutse. Enligt flera
studier blir utnyttjelsegraden av passagen siamre.
Aven om enstaka djur utnyttjar exempelvis en
sociodukt, kommer inte det att ha ndgon ekologisk
betydelse for bestdnden i Ovrigt. (Statens veg-
vesen, 1998).

Socioduktens och friluftspassagens och till
viss del dven viltbrons/faunabrons/och liknandes
prioritering av andra intressen dn faunan kan
arta sig pa olika sitt. Medan sociodukten och
frilufts-passagen har ett mer delat fokus pd bade
fauna och minniskor, (vilket bendmningen com-
bined road/wildlife passage bist illustrerar),
viger fokuseringen pa faunan tyngre hos viltbron/
faunabron/viltdvergdngen/och liknande da det for
dem endast dr dgovigar med mycket lag trafik som
bor kombineras. Se kap. 2.1 avsnitt “Faunapassager
och kartldggning av benimningar”.

Ofta gors denna kombination av prioriteringar
for att spara pengar, men det kan ocksa vara
for att minska antalet passager med hédnsyn till
landskapsbilden. Initialt kan det manga ganger
verka som en bra idé dd man l6ser fler problem
dn ett, men man bor samtidigt ha i atanke att
dessa broar ofta &dr kostbara atgirder, och om den
minskliga aktiviteten paverkar faunan sa till den
grad att de upphor att anvinda Overgdngen kan
man fraga sig om investeringarna for att skydda
faunan inte kunde ha anvénts béttre. (Statens veg-
vesen, 2005). Vad svaret blir beror pa projektets
syfte. For en sociodukt kanske svaret inte blir fullt
lika negativt som for en viltbro eftersom &dnda
halva dess syfte uppfyllts genom ménniskors bruk
av gvergangen.

Risken med att tillata att ménniskor anvinder



Bild 34. Pa denna dvergang har man planerat for liten méansklig ndrvaro. Endast i mitten, éver gréaset, fins méjlighet fér passage av traktor.

L.

Notera den vita lastbilen till vénster i bild. V&gen ligger nedgrévd i terdngen. A20 Barnekow, Tyskland.

Overgangarna dr just att djuren kan bli stérda. De
kan bland annat storas av lukt, buller, annorlunda
ljus eller ménniskors fysiska nédrvaro. (Statens
vegvesen, 2005).

Mindre vidgar, som skogsbilvigar eller traktor-
vigar, anses dnda kunna kombineras med faunan
(Vagverket, 2005). Om de, eller andra mindre
trafikerade vigar, plogas, kan de underlétta for
djuren att passera overgangen. Detsamma giller
om skidakning tillats; skidsparen kan gora det

Bild 35. P& denna dvergang har man skilit anvdndarna at, vdgen ligger ldngs 6vergangens kant och gér pa sa sétt att storst méjliga
sammanhéngande yta for faunan uppnas. A14 Jesendorf, Tyskland.

lattare for djuren att passera. (Statens vegvesen,
2005).

Friluftsliv & annars en  problematisk
kombination. Visserligen kan skidspar gora det
lattare for faunan att passera Overgangen vid
snorika vintrar, men att tillata att friluftsmanniskor
anvinder overgangen kan innebdra att frekvensen
av dem blir sd pass hog att det blir omojligt for
djuren att passera. Exempelvis kan just sno ligga
sig bittre pa en faunadvergéing, till skillnad mot en

Bild 36. Vissa intressen &r mer lampliga att kombinera &n andra. Pa denna 6vergang finns et oldmpligt virkesupplag. A20 Glasin, Tyskland.




smal bro, vilket gor att skidakare i hdgre grad véljer
faunadvergdngen. Och &ven under resterande del
av aret kan faunadvergangen attrahera manga
friluftsmanniskor d4 mojligheten att anvidnda den
for att passera en stor motorvig ger en betydligt
hogre naturupplevelse &n att ga pa en smal bro.
(Statens vegvesen, 2005, Vigverket, 2005).

Djur skrdms dessutom mer av ménniskor som
fardas till fots én 1 bil, vilket ocksa bidrar till att
Om
manniskorna dven har med sig hundar som de

forsvara kombinationen fauna-friluftsliv.

rastar kan det vara &nnu en faktor som gor att
djuren inte vagar passera Overgangen. (Statens
vegvesen, 2005, Vigverket, 2005).

Om man vill fa till en lyckad Overgéng dir
mansklig nérvaro tillats dr det viktigt att djurens
behov styr placering och utformning. Bredden
pa Overgangen maste Okas for samutnyttjandet,
ju bredare desto béttre dr direktiven. (Vagverket,
2005).

Planerar man for att trafiken pa 6vergangen ska
vara stor ar det lampligast att skilja anvdndarna at.
For att sékra storst mojlig sammanhidngande yta
for faunan anlédgger man darfor stigar och végar
langs en av overgangens kortsidor. Man kan skilja
vdgen fran resten av passagen genom att plantera
tit vegetation. Inget stingsel rekommenderas,
dé det kan gora att djur géar fel vid ingéngen till
Overgangen. (Statens vegvesen, 2005, Vigverket,
2005).

Planerar man diremot for en vig eller stig
med mindre nyttjandegrad, som exempelvis en
traktorvig eller 4govig, kan vigen anldggas mitt pa
overgdngen. Beldggningen bor da vara av grus och
om den plogas vid snofall kan den da ockséa vara
en bra forflyttningsvig for stora hjortdjur. Den hér
typen av anldggning ger ocksa bra mojligheter att
etablera en zon med gris eller orter i vigkanterna
som hjilper smadjur att anvidnda Overgangen.
(Statens vegvesen, 2005, Vigverket, 2005).

Underhill och skydd

En faunapassage kan bara vara sd effektiv som
skotselstrategierna tillater den att vara (Clevenger
& Waltho, 2005). Darfor ar det viktigt att skotsel
och underhall genomfors sa att den svarar mot
de intentioner och tankar man hade ndr man
planerade den. Detta kan vara av stor betydelse
for overgangens funktion och innebdr att savil
skotsel av vegetationen som inspektion av sjilva
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konstruktionen och av stingsel, tdtnings- och
drianeringssystem genomfors. I samband med
detta bor en skotsel- och underhallsplan upprittas.
Denna plan bor formuleras i anldggningsfasen
och da gilla 1 2-3 ar for att sedan revideras med
erfarenheterna fran de forsta aren som underlag. Pa
samma gang ir det viktigt att informera och utbilda
de som é&r ansvariga for skotseln och underhallet,
sa att de forstar syftet med passagen. (Statens veg-
vesen, 2005).

1998 skriver Statens vegvesen, s.26, att “fordi
de fleste passasjene er av sd pass ny dato vet man
idag lite om hvor godt de fungerer”. Man beréttar
att en av orsakerna &r att passagerna i alldeles for
liten grad f6ljs upp, de inblandade aktorerna anser
sig fardiga med projektet nédr passagen ér byggd.
2010 skriver Helldin z., s. 23, att:

Uppf6ljningarna &r viktiga for att kunna ut-
virdera effekten av passagen i forhéllande till
malsdttningen man hade, och om det eventuellt
ar nodvandigt med en justering for att forbéttra
nagot. Minst 6 ar riknar man som nddvéndigt i
Schweiz for att uppnéd en balans mellan den nya
situationen som foljer av det nya trafikmonstret
och djurens rorelser i omradet. (Statens vegvesen,
1998). Uppfoljningar bor man saledes dgna sig
at under flera ar. Mer genomforda uppfoljningar
innebdr ocksa att den generella kunskapen kring
faunapassagernas utformning, och vilka faktorer
det dr viktigt att ligga tyngd pa, stirks (Statens
vegvesen, 1998). Detta dr viktigt eftersom man
inte kan prova sig fram till en faunapassages
utformning i laboratoriemiljd, utan att man bara
kan forbittra dem genom att man bygger och lar
av erfarenhet (Vagverket, 2005).

Sett 1 ett storre perspektiv maste gronstrukturen
som Overgdngen &r en del av, och ldnkar samman,
skyddas. Om detta inte gors finns risk att habitatets
kvalitet sjunker och djurens bruk av passagen
upphor. For detta dr sarskilt storre rovdjur utsatta.
(Clevenger & Waltho, 2005). Tillman, 2005,
skriver med anledning av detta att alla projekt ska
vara legalt férankrade i den regionala planeringen,
och ndmner ett Osterrikiskt fall dér en ekodukts
syfte helt gick om intet dd den och dess omgivning
inte fanns integrerad i den lokala och regionala
planeringen. Bland annat kan beslut tas om bebyg-
gelse pa den intilliggande marken (Tillman, 2005),
vilket &r en aktivitet som markant sdnker fauna-



passagens effektivitet (Olsson & Lindqvist, 2010).
Erfarenheter om tillkommen bebyggelse har dven
Trafikverket, da Olsson & Lindqvist, 2010, s. 29,
skriver att Trafikverket “har negativa erfarenheter
fran platser dir effektiviteten i ganska stora fauna-
passageinvesteringar har minskat genom efterfol-
jande bostadsexploatering”.

I Skandinavien finns det idag inte ndgot formellt
skydd av ett omrade kring en storre faunapassage,
med undantag av om sjédlva passagen skulle raka
grénsa till ett naturreservat, Natura 2000-omrade
eller liknande. I Sverige dr det kommunen som
ansvarar for vad som sker med den omgivande
marken. (Olsson & Norin, 2010).

En faunapassages intilliggande landskap och dess
markanvédndning skulle kunna skyddas med hjélp
av ett regelverk. Pa sa sitt skulle konnektiviteten
i landskapet upprétthéllas. Exempelvis skulle inte
nya bostdder kunna ges tillatelse att byggas allt-
for ndra faunapassagen. (Olsson & Norin, 2010).
Passagens skulle séledes bibehalla sitt syfte under
en 1ng tid framover.

Hela 100 ar, skriver Statens vegvesen, 2010,
ar tiden man bor ha i dtanke nir man planerar for
en passage. Om inte ett regelverk finns kan det
kanske bli svart att skydda dvergangen och dess
omgivande landskap under sa lang tid. Eller ar allt
som krivs god planering?
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2.3 Slutsatser kapitel Litteratur

Att doma av litteraturen har man redan idag
teoretisk kunskap om en végs barridrpaverkan och
dess effekter pa naturmiljon. Dock dr inte denna
kunskap tillricklig utan mer forskning behdver
genomforas, framforallt géllande Gvergangarnas
effektivitet. Ett sdtt dr att bli battre pa att gora
uppfoljningar.

Kunskapen som finns framstdr som trovérdig
och bade kring planering och utformning finns
rekommendationer och riktlinjer. Bland annat vet
man att man maste se till hela landskapet nar man
planerar for en faunapassage och att man bade
sparar tid och pengar ju tidigare hénsynen tas i
planeringsprocessen. For utformningens del vet
man bland annat att manga arter vill ha tillgng till
skydd pa dvergangen och att en dvergangen som
ligger 1 nivd med det omgivande landskapet dr en
bra 16sning.

Man vet ocksa att sa gott som alla djurarter, fran
dlgar och vargar till faglar, grodor och insekter,
utsdtts for vdgens barridrpaverkan. Ocksa floran
paverkas.

Kring detta ar det intressant att se skillnaden i
antalet doda &lgar och radjur. I Sverige skedde 43
334 olyckor med dlg och rddjur 4r 2010. Om man
forlitar sig pa Bissonettes, 2002, siffra om att 90
procent av de pakorda djuren dor skulle i sa fall ca
39 000 algar och radjur do i trafiken i Sverige varje
ar. I Norge ér siffran 6 535. (Till detta hor ocksé
morkertalet, vilket minst fordubblar siffrorna).
Borde inte detta ha lett till att Sverige byggt fler
Overgangar dn de tva som finns idag?

Vigens barridrpaverkan leder till bade demo-
grafiska och genetiska effekter. Vilka konsekvenser
och didrmed hot det utgér mot den biologiska
mangfalden d4r man medveten om.

Det kdnns helt enkelt som att man idag har mycket
kunskap kring vigen och dess effekter pd natur-
miljon (dven om mer forskning behodvs). Den
svenska respektive norska handboken ar exempel
pa detta. De visar ocksa att man tagit ett steg
langre. Man har samlat ihop och gatt igenom de
forskningsrapporter som producerats i Europa
och Nordamerika och tillsammans med kunskap
fran de 16 linderna i COST-samarbetet, (dir
flest rapporter och erfarenheter tycks komma
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fran Holland), forst utvecklat en europeisk hand-
bok och sedan en nationell. Det dr dnda ett steg
langre, mot en storre medvetenhet och kunskap, &n
bara forekomsten av forskningsrapporter. Dérfor
borde kunskap om &mnets relevans dnda funnits
en langre tid, i avsnittet ”Vagen”, kap. 1.1, nimns
trettio ar, eftersom det tar tid att bade producera
forskningsrapporter och utforma handbocker.

Trots detta kdnns det nddvindigt att fraga sig
hur ként &mnet verkligen dr bland allménheten.
Jag sjilv kom forst i kontakt med det under min
Norgeresa 2008. Men da fick jag mest fragor och
inga svar.

Eftersom fragmenteringdrettlikastorthotmotden
biologiska mangfalden som klimatférindringarna,
undrar jag om inte végen och dess effekter pa natur-
miljon borde vara mer uppmirksammade? Borde
det inte finnas fler skrifter och rapporter? De bada
handbdckerna ar forfattade 2005, vilket betyder att
bade Sverige och Norge haft liknande teoretiskt
underlag sedan dess. I litteraturkapitlet refereras
dven till en skrift frdn 1998 som Statens vegvesen
gav ut. Nagon liknande skrift fran dévarande
Vigverket eller Banverket har jag inte funnit under
litteratursokandet. Jag har funnit enstaka artiklar
forfattade 1 storre verk men inga separata. Detta
kan vara en skillnad mellan Sverige och Norge:
att den statliga vigmyndigheten i Norge gav ut en
skrift tidigare dn dess motsvarighet i Sverige.

Anda dr 1998 inte mer én tretton ar sedan. Det ér
inte trettio ar. Det kan visa att kunskapen i Sverige
och Norge inte funnits lika linge som i andra
lander.

Om man ser till den svenska refererade litteraturen
kan man snabbt dra slutsatsen att personerna
Seiler, Olsson och Helldin forekommer vildigt
ofta. Efter att ha tittat i Vagverkets handbok fran
2005 framkommer att Seiler och Olsson ocksa
funnits med 1 arbetsgruppen for handboken. Det
betyder att ndgon av dem, eller de tillsammans,
finns med i merparten av den refererade svenska
litteraturen som det mestadels refereras till.
(Seiler, 2004, Seiler & Helldin, 2004, Helldin et
al., 2010, Olsson & Lindqvist, 2010, Seiler et al.,
2004, Helldin & Seiler, Olsson & Norin, 2010
och Vigverket, 2005). Endast rapporterna fran
Calluna AB och Askling et al., 2006, som det
ocksa refereras mycket till, har inte inblandning
fran Seiler, Helldin eller Olsson.



Givetvis spelar mitt egna val av litteratur under
litteratursdkandet stor roll, kan hénda valde jag
bort just den litteratur som inte var forfattad av
Seiler, Helldin och/eller Olsson. Samtidigt vet jag
att jag valt bort ytterligare litteratur forfattad av
ndgon eller ndgra av de ndmnda personerna.

Jag tycker att det &r relevant att uppmirksamma
att dessa tre personer aterkommer sa ofta som
forfattare till den svenska litteraturen. Dessa tre
skriver om ett &mne som &r en stor del av fragmen-
teringen av landskapet, som i sin tur &r ett lika stort
hot mot vér dverlevnad som klimatf6randringarna.
Tre personer. Hur manga skriver rapporter, skrifter
med mera om klimatférandringarna?

Det finns en méngd bendmningar fér 6vergangarna:
Faunapassage, ekodukt, viltbro, faunadverging,
viltpassage, viltovergang, sociodukt, faunabro
och friluftsbro, landskapsbro. Flera av bendmnin-
garna verkar sta for samma sak. Se kap. 5.1 for en
diskussion kring detta.

53






3 Overgangarna

Detta kapitel handlar om de valda fallstudie-
Overgangarna. For varje dvergang presenteras vad
som finns skrivet i Miljokonsekvensbeskrivningen
eller Konsekvensutredningen samt hur dvergangen
upplevs vid ett platsbesok. Kapitlet presenterar
darefter tva planerade projekt i Sverige innan det
avslutas med en slutsats.

Syftet med att presentera MKB:ers/KU:ars
anvisningar om Overgangarna &r flerfaldigt. Dels
handlar det om att skaffa sig en uppfattning om
vilket fokus de olika utredningarna lagger vid
Overgangarna, bade i textinnehall och omfattning.
Det handlar ocksd om att skaffa sig en bild av
planeringsprocessen for Overgangen, och det
slutliga resultatets utformning. Detta ar viktigt
ur tvd hénseenden. Hénseende ett dr att skaffa
sig storre kdnnedom om respektive Overgang
infor intervjuerna. Hénseende tvd dr att bygga
upp kunskap kring Overgangarna att anvinda i
diskussionskapitlet tillsammans med lardomar
frén litteratur- och intervjukapitlen.

En forutséttning for att kunna fa ett bra underlag
infor intervjuerna och diskussionen har varit att
MKB:er/KU:ar ddr den djupaste informationen
om atgidrder mot barridrpaverkan presenteras. I
Sverige presenteras detta for det mesta i MKB:er
forfattade i arbetsplanfasen (Olofsson, H., pers.
medd., 2011a).
oftast gors i kommunedelplanfasen, &tgidrder mot

I Norge innehaller KU:n, som

barridrpaverkan. Ibland kan dock arbetet med
KU:n fortga till reguleringsplanfasen.

For de svenska fallstudiebvergdngarna har
MKB:er fran respektive arbetsplanfas studerats.
For de norska objekten har det inte varit lika
enkelt att finna samstammiga KU:ar. En fallstud-
ieovergangs KU é&r forfattad i reguleringsplan-
fasen, en annan ar forfattad pa ett mer 6verordnat
sdtt dér tva efterfoljande rapporter avseende faunan
tagits fram i refuleringsplanfasen, och den sista
overgangens KU éar forfattad i fyklkesdelplanfasen
vilket gor den vildigt 6verordnad. For denna sista
fallstuidedvergang har inga efterfoljande doku-
ment patréffats, se d&ven kap. 3.3 ”E6 Taralrud”.

Diarmed har tillfredsstéllande dokument funnits
for de bada svenska fallstudiedvergédngarna och
tva av de norska. Det &r trakigt att det inte gatt att
finna liknande dokument for den tredje norska
Overgangen, men den &dr dnda viktig att ta med da
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den dr ett exempel pa att dvergangar ocksd kan
komma till pd anda sdtt 4n genom att de presenteras
i en MKB eller KU.

Att jamfora MKB:erna och KU:arna &r nagot jag
forst funderade pa. I alla fall for en av de norska
fallstudiedvergangarna, E6 Jonsten, kidnns KU:ns
text nagorlunda lik en MKB:s text. And skiljer
sig de bada landernas planeringsprocesser at, och
déarfor dr jag osdker pa om en sddan jimforelse
verkligen dr genomforbar. Istdllet har jag som
ndmnts forsokta att se pa MKB;ernas/KU:arnas
upplysningar som forutsittningar for intervjuerna
och diskussionen.
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Bild 37. Overgangen éver E6 Skogen i Uddevalla kommun med omgivningar.

3.1 E6 Skogen, Uddevalla

Miljokonsekvensbeskrivning:
Miljokonsekvensbeskrivning E6, delen Torp —
Geddeknippeln

Vigverket Region Vist, 1998.

Nordvédst om Uddevalla, éver E6:an, invigdes i
maj 2000 en Overgaende faunapassage. Enligt
Vigverket, 2005, ar det Sveriges dldsta kombin-
erade viltbro och vigbro.

I miljokonsekvensbeskrivningen for végproj-
ektet, daterad 1998-11-16., finns uppgifter som
berdr viltbron. I avsnittet ”Allmént” i kapitlet
”Naturmiljo” skriver man att:

"E6 planeras bli utbyggd i etapper hela
strickan  mellan Torp och Svinesund. [
denna MKB redovisas vilka
utbyggnaden far pad delstrickan mellan Torp-

konsekvenser

Geddeknippeln. En vigdragnings paverkan pd
naturmiljon kan dock inte betraktas enbart som
summan av konsekvenserna av ett antal del-
strdckor utan behdver dven ses i sin helhet.”
(Végverket Region Vist, 1998, s. 36).

I foljande avsnitt beréttar man att vigen paverkar
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omgivningen pa olika sétt, man ndmner forlust
av biotoper och forindring genom intrang,
storningseffekter, trafikdodlighet, barridreffekter
och korridoreffekter. Genom ritt planering, skriver
man, kan barridr- och storningseffekter minskas
och korridoreffekter framjas.

Auvsnittet ”Vegetation” ger information om floran
i omradet. MKB:n uppger att inga lokaler for
hotade eller séllsynta arter &r kdnda i omradet som
berérs av utbyggnaden. Inte heller bedomer man
att konsekvenser som fordndrar livsbetingelserna
for den kvarvarande vegetationen uppstar.

For faunans del finns det mer information. I
avsnittet ”Djurliv”’ beréttar man om hjortviltet i
omréadet:

“Skogspartiet mellan Torp och Geddeknippeln
utgor en forbindelseled i viltets vandringar
mellan Herrestadsfjdllet i dster och Skafto-
landet i vdster. Flera markanta viltstrdk finns
pd strdckan. De kraftiga bergskdrningarna ut-
gor barridrer och medfor att viltet kanaliseras
till de delar av strickan ddr det dr ldttast att
passera. Under perioden 1991-1997 har 37
viltolyckor rapporterats. Med utgangspunkt
fran viltolycksstatistik har fyra markanta vilt-
strdak lokaliserats.” (Vagverket Region Vist,



1998, s. 40).
I en karta over omradet ldser jag att dvergangen
ar placerad dér ett av de fyra viltstraken har
identifierats. Jag ldser vidare i MKB:n och
informeras om att E6 innebér att barridreffekten
av vidgen Okar markant. Den nya vigen kommer
att skapa djupare bergsskirningar och vigomradet
kommer i framtiden att bestad av bade en motor-
vig och en lokalvdg. Saledes kommer vigomradet
bli brett. Dessutom ldser jag att det planerade
viltstingslet kommer att forstarka barridreffekten
ytterligare. Slutsatsen blir att dessa @ndringar kan
komma att forsvara hjortviltets rorelser, och man
skriver:
"En okad barridreffekt kan medfora att viltets
vandringar avstannar och att man far en
separat population vister om E6. En sddan
separering kan bl a leda till genetisk utarmning
och forsvagning av populationen.” (Vagverket
Region Vist, 1998, s. 41).
Dérfor foreslar man i1 MKB:n att de, i samband
med E6-utbyggnaden, planerade tva planskilda
korsningarna for lokalvdgar, bor utformas sé att
de underléttar for viltet att passera E6. Har syftar
man inte enbart pa hjortvilt, utan i det efterfoljande
avsnittet ’Smavilt, gnagare” hianvisar man tillbaka
till Hjortviltavsnittet.

De bada planskilda korsningar planeras vara en
bro vid Skogen och tva portar vid Myren. Om bron
star det:

“Bron bor breddas sd att utrymme ges for en
bred grusremsa. Djuren behover ha mdjlighet
till savdl éverblick som skydd vid passage dver
bron. Frdan Goteborgs och Bohus lins Jakt-
vdrdsforening har angivits att brons bredd ej
bor understiga 10 m.
Den detaljerade utformningen av bron och
vdgportarna med anslutande stingsel bor ske
i samrad med viltekologisk expertis.” (Vagver-
ket Region Vist, 1998, s. 40).
Man forordar ocksd att avverkning av skog i
anslutning till bron vid Skogen, (samt dven vég-
portarna vid Myren), bor ske i samrad med
viltekologisk expertis. Pa s& sitt kan skogs-
partiernas anslutningar till bron bli siddana att
djurlivet gynnas.

Brons funktion som lokalvdg ndmns i ett tidigare
kapitel i MKB:n, med rubriken “Boendemiljo”.
I texten forklaras att de fastigheter som finns vid
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Skogen, och som vid tiden dd MKB:n skrevs anslot
till E6:an genom plankorningar, istéllet kommer
att ansluta till lokalvdgen via bron dver E6. Pé sa
satt kan man sedan ta sig vidare till motorvigen.
Man motiverar behovet av bron med:

“Starkt trafikerade vigar utgér barridrer som
forsvarar naturliga samband och kan leda till
oonskade sociala effekter. Motorvigar utgor
dven genom sin utformning ett starkt fysiskt
hinder for passage.

De befintliga plankorsningarna innebdr en
olycksrisk for de boende. Den tdta trafiken pd
E6 medfor dven betydande viintetider ndr man
skall korsa vigen.” (Vigverket Region Vist,
1998, s. 30).

Nar jag ldser 1 kartan dver omradet konstaterar jag
att antalet fastigheter som berors, och &r i behov av
passage via bron, ar tva.

Ocksa i kapitlet "Rekreation och friluftsliv” star
nagra meningar om bron vid Skogen. MKB:ns
upphovsmén menar att den dkade barridreffekten
som E6-utbyggnaden medfor, uppvigs av bron vid
Skogen, (och vigporten vid Myren). Man skriver
att dessa planskilda korsningar dven bidrar “till en
okad scikerhet for dem som rér sig i omrddet och

for trafikanterna pd E6” (Viagverket Region Vist,

1998, s. 34).

Kapitlet ”Landskapsbild och trafikantupplevelse”

innehaller ocksa uppgifter om dvergangen:
“Den foreslagna bron éver E6 vid Skogen blir
for trafikanten en port till den vy som oppnar
sig pd andra sidan backkronet och dirmed ett
markant inslag i trafikantupplevelsen. Det dr
ddrfor angeldiget att bron ges en genomtdinkt
och bearbetad utformning. Utformningen av
brordcken mm bor dven goras i samrdad med
viltekologisk expertis for att brons funktion
som viltpassage ska bli sa god som mdjligt.”
(Végverket Region Vist, 1998, s. 55).

Hir syftar man i synnerhet pa utblickar soderut.

I ett avsnitt, “Vegetation”, ldser jag att
planteringar dven bor goras i anslutning till vig-
portarna och lokalvdgarna, och de bor sedan
utformas pa ett sddant sitt att de dven framjar dju-
rens passage av bron.

L avsnitten ”Jordbruk” och ”Skogsbruk™ i kapitlet
“Naturresurser” finns vardera tvd meningar som
berdttar om storre maskiner pa bron, den ena

anger att det dr angelédget att bron utformas pa ett



sadant sitt att passage med lantbruksmaskiner,
som ofta dr hoga och breda, inte forsvaras. Den
andra meningen har i1 princip samma innebdrd,
skillnaden &r bara att man syftar pd andra fordon
ndr man uppger att utformningen ska ta hansyn till
skogsmaskiners och —transporters framkomlighet.

Slutligen finns ett stycke i Naturresurskapitlet
som eventuellt skulle kunna péverka dvergangen.
Det heter ”Deponering” och berittar att det i1
samband med vigutbyggnaden kommer att bildas
ca 500 000 m3 bortschaktningsmassor. For att
undvika kostnader, trafikstorningar med mera
foreslas att dessa massor ldggs 1 ett tillfalligt
upplagsomradet vaster om Skogen. Innan detta
omrade tas i bruk maste en fordjupad utredning av
miljokonsekvenserna goras. Om utredningen visar
att omradet dr ett lampligt upplagsomradet bedoms
nyttjandet ske under en 5-10 arsperiod.

MKB:n innehaller dven ett kapitel som heter
”Kontroll/Uppfoljning”. Kontrollen/uppféljningen
forvintas ske inom tva inriktningar; viltpassagens
utformning och viltpassagens langsiktiga effekt.
Med viltpassage syftar man inte bara pa bron vid
Skogen utan dven viagportarna vid Myren. For vilt-
passagens utformning skriver man:

"Arbeten i anslutning till foreslagen bro och
viltpassage vid Skogen och vigportarna vid
Myren bor kontrolleras, sd att datgdrder som
beror befintlig vegetation samt dragning av
viltstingsel, sker i linje med intresset att till-
skapa gynnsamma forutsdttningar for viltets
passage av E6.

Utformningen bor planeras och foljas upp
av kommunens viltvardare i samrad med
viltekologisk expertis.

Referensrikning av antalet passerande djur
bor pdborjas snarast.” (Viagverket Region
Vist, 1998, s. 71).

Och for viltpassagens langsiktiga effekt finns
foljande hanvisning:

VEffekten av de foreslagna viltpassagerna bor
fobljas upp sedan utbyggnaden av E6 dr firdig-
stalld.

Program for referensrikning och kontroll-
program upprdttas i samrdd med Lénsstyrelsen,
kommunens viltvardare och Géteborgs och
Bohus lins Jaktvdrdsforening.” (Viagverket
Region Vist, 1998, s. 71).
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I kapitlet ”Samrad” ldser jag att samrad bland
annat skett med Lénsstyrelsen Véstra Gotalands
lan, Uddevalla kommun, Uddevalla Naturskydds-
forening, Goteborgs och Bohus lidns Jaktvards-
forening, Institutionen for naturvardsbiologi SLU
och fastighetsdgare.

Overgéngen beniimns “’bro” i MKB:n forutom i en
karta dér den kallas for ”vigbro”.

Platsbesoket

Det &r fredagen den 8 april ndr jag fran norr
ndrmar mig Overgangen. P& langt avstind dyker
den upp som ett ljusblatt streck, i en skdrning som
motorvigen skapat i det skogsbeklddda bergets
horisontlinje. Visserligen haller jag utkik och letar,
men Overgangen framstar dnda tydligt i landskapet.
Skédrningen &r inte rak utan vdgen gar lite snett
uppat, som om végen trots allt inte kunnat skéra sig
ritt igenom berget, utan tvingats anpassa sig till dess
och naturens forutsdttningar.

Nér jag kommer nidrmre framtrider det ljusbla
strecket tydligare och jag ser att det &r skdrmar. Om
inte de fanns dér skulle jag nog litt kunna tro att
Overgangen var en vanlig vagbro.

Mellan motorvigens bada asfaltsytor finns tre
stycken pelare som bron vilar pa. De dr runda och
kénns bastanta. Hela 6vergangen upplevs fran vigen

Bild 38. Overgangen sedd fran norr. De ljusbla skdrmarna syns
pé langt avstand. Efter att man akt under den ges man den vy
som ndmndes i miljékonsekvensbeskrivningen.

Bild 39. Overgangen sedd frén séder. Intrycket frén végen &r att
den upplevs som ordentlig, som lite kantig.




Bild 40. En varningsskylt fér &lg med den undersittande skylten “Viltstrak” varnar trafikanter pa lokalvégen. Det totala vdgrummet &r stort.

som véldigt ordentlig, néstan lite kantig. Visserligen
hinner jag se att skdrmarna bojer sig mjukt i andarna,
men hastigheten dr hog och snart har jag passerat.
Da ges jag en utsikt som jag kdnner hor samman
med den vy som i MKB:n ansags vara ett markant
inslag i trafikantupplevelsen.

Nar jag vént bilen och dker frén s6der upplevs inte
overgangen ligga lika hogt i terrdngen som fran norr.
Fran norr var det nistan som att den lag pa toppen
av en kulle.

Efter att ha tagit av frdn motorvigen och
foljt lokalvdgen en stund parkerar jag Oster om
overgangen. En varningsskylt for dlg med en

undersittande skylt med texten Viltstrdk™ finns
placerad langs lokalvagen. Bredvid skylten finns ett
viltstdngsel som hindrar faunan for att ta sig ned pa
motorvdgen. Det finns ocksé en betongmur mellan
lokal- och motorvigen, som jag framforallt tanker
finns dér ur trafiksdkerhetssynpunkt, men kanske
dven for att hindra en del smévilt frén att komma ut
pa motorvigen. I sluttningen ned mot motorvigen
vaxer framforallt tall och bjork. Tillsammans skapar
lokal- och motorvigen ett stort vigomrade, vilket
ocksd ndmndes i MKB:n.

Diar overgangen ansluter till sidoterrdngen har
busk- och trddvegetation planterats. Vegetationen

_—

Vegetation planterad nara dvergangen.

Bild 41. Vegetation har planterats s tétt som méjligt bredvid évergangen.
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ar sa gott som enbart av lovkaraktir, vilket gor
att grenarna vid tiden for besoket fortfarande ar
kala. Artsorterna ar flera, sisom poppel, sélg och
ronn. Texten frain MKB:n om att planteringar bor
goras sd att de frimjar djurens passage av bron
kénns passande. Den nira vegetationen krymper
ytan mellan de bada storre skogspartierna och ger,
som MKB:n ocksa foreskriver, skydd vid passage.
Vegetationsytan Oster om dvergangen, fast véster om
lokalvégen, blir som en egen liten stepping stone.
Overgangens yta delas av en minde asfalterad vig

samt en grusyta. Pa grusytan véxer ingen vegetation

P& sa sétt skapas en timglasform.

Bild 42. Mellan lokalvdgen och 6vergangen blir vegetationen en egen liten stepping stone.

forutom en del mossa. Asfaltsytan, och brons
ovriga utformning kénns fullt godkénd for jord-
bruks- och skogsbruksmaskiner, vilket foreskrevs i
MKB:n. Medan jag star pa bron kor en lastbil med
ett stort flak forbi. Nér den akt forbi stegar jag 6ver
Overgangens mitt och raknar till att bredden ar cirka
15 meter, inklusive vigen.

Vid infarten till vigen Over Overgangen finns
skylten =~ “Fordonstrafik  forbjuden” med en
undersittande skylt: ”Giller ej behdrig trafik”. Den
enda behdriga trafiken maste vara den till de tva
fastigheterna pa andra sidan 6vergéngen, tinker jag.

De ljusbla skdrmarna som finns ldngs dvergéngens
sidor gor att jag inte ser vdgen. Eftersom det inte
ar morkt har jag svart att veta hur pass mycket
av trafikens ljus som verkligen skdrmas av. Att
skdrmarna ér ljus gor nog att de kan sldppa igenom en
del ljus. Trafikens ljud didremot, hor jag fortfarande
men inte riktigt lika mycket som nér jag stod vid sidan
av Overgangen. Skdrmarna dr latt vinklade, troligen
for att mojliggéra att regnvatten ska kunna tvitta
dess ovansidor. Dar 6vergangen ansluter till sidoter-
rangen bojer sig skarmlinjen utat och bildar pa sa sétt
en timglasform. Som en avfasning, eller nedtoning,
forsvinner sedan delar av skiirmen successivt ndr den
ansluter till sidoterrdngen. Detta gor att dvergangen




Bild 45.

Mitt i bildens bakgrund
skymtas deponiomradet som
fortfarande anvénds.

far ett mjukare intryck, litegrann som om skidrmarna
reser sig ur marken. Efter skdrmen tar viltstédngslet
vid och fortsétter i nagra meter i en riktning som
ger en storre timglasform, for att sedan vika av och
fortsitta langs motorvigen.

Det deponiomrade som ndmndes i MKB:n och
dér bedomdes ha en livslangd pé 5-10 ar anvinds
fortfarande, det var dérfor lastbilen korde pa bron.
I &r dr det 11 ar sedan Overgangen invigdes sd
MKB:ns bedémningar stimmer inte. A andra sidan
ar jag osdker pd om deponiomradet paverkar faunans
rorelser. Trafiken till och fran det sker troligen
mest pa dagtid da djuren ar stilla. Samtidigt har
byggarbetare en tendens att borja sina arbetsdagar
tidigt, vilket skulle kunna Overlappa med djurens
rorelsetimmar.

Innan jag avslutar mitt besék vid &vergangen
vandrar jag upp pa en intilliggande kulle. Dérifran
ser jag hela dvergangen och motorvigen och dess
skdrning genom berget. Jag noterar ocksa att det
finns ganska manga villor &ster om &vergangen,
uppskattningsvis 150-200 meter fran den. Jag
kdnner inte igen dem ifrdin MKB:ns kartor. Niar har
de byggts? Kan de paverka faunans rérelser och bruk
av Overgangen?

Nir jag nésta dag &r tillbaka vid skrivbordet ldser
jag 1 MKB:ns kartor. Dér finns ingen information
om nagra bostdder 150-200 meter fran 6vergangen.
Men i ett aktuellt satellitfoto ser jag att de finns
intill 6vergdngen. Aterigen undrar jag varfor de har
byggts, och texten i avsnitt “Underhall och skydd”
i kap. 2.2 om att man i Sverige har erfarenhet av
tillkommen bebyggelse kénns traffande.
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Ovre bild: © Vagverket Region Vést, enl. muntligt medgivande. Nedre bild:
satellitfotounderlag: © Lantméteriet, medgivande 12011/0096.

Bild 46. | miljiokonsekvensbeskrivningens kartor finns ingen infor-
mation om nagra bostéder 150-200 meter nordést om 6vergangen.
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Satellitfotounderlag: © Lantméteriet, medgivande 12011/0096.

Bild 48. Overgéngen éver vég 73 i Nyndshamns kommun med omgivningar. Eftersom évergéngen &r nybyggd finns den inte med i de
senaste satellitfotona. Med hjélp av kartor fran MKB:n har jag ritat in den. Pa grund av detta &r dess skala inte helt korrekt.

3.2 V&g 73 Alby, Nyndshamn

Miljokonsekvensbeskrivning:
Miljokonsekvensbeskrivning for arbetsplan
viig 73, delen Algviken — Fors

Vigverket Region Stockholm, 2004.

Over viig 73, cirka 7 km norr om Nynishamn,
invigdes 1 december 2010 en motorvagsstricka
dir en Overgang som passar in under epitetet
faunapassage aterfinns. Dock var inte dvergangen
fardigstdlld vid invigningen, utan den kom att st
klar efter ytterligare en tid.

I miljokonsekvensbeskrivningen, daterad 2004-
03-17, finns information som berdr Overgangen.
I avsnittet ” Konsekvenser — foreslagen vig” i
kapitlet ”Naturmiljo” ldser jag att vdgen i forsta
hand far konsekvenser i form av fysiska intrang.
Vigen kommer att ta naturmark i ansprak
och skapa barridrer som delar upp naturligt
sammanhdngande omraden. Detta kommer att leda
till att vaxt- och djurlivets rorlighet och ekologiska
spridningsmojligheter forsvaras. Den nya végen
kan komma att fragmentera omraden med hoga
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naturvérden och blir da en ny biologisk barridr som
dérmed bryter omradets tystnad.

I avsnittet ”Viltpassager” finns ett par meningar
om vilka faunaarter man har i atanke:

“For djur som dlg, hjort och radjur behivs
stora over- eller undergdngar, som naturligtvis
dven anvdnds av sma djur. Dessa lokaliseras
framst ldngs vattendrag och kdnda viltstrak.”
(Vigverket Region Stockholm, 2004, s. 44 )

Lite ldngre ned i texten star det att “en viltbro/
ekodukt utfors vid Alby”. Vidare skriver man:

"Overbyggnaden blir en timglasformad platt-
bro med bredd varierande mellan dtta och
femton meter. Det finns inga viganslutningar till
bron da den dr till for djur och skogsvandrare.
Pd bron ldggs ett ca 60 cm tjockt lager med jord
for att grds och buskar ska kunna vixa och bli
en attraktiv passage for vilda djur éver vigen.

Passagerna forses med ej genomsiktliga
skdrmar for att passerande vilt ej ska skrdmmas
av belysning och i viss man buller fran trafiken.”

(Végverket Region Stockholm, 2004, s. 44 )

Darefter forklaras att de foreslagna ldgena for vilt-
passagerna, (samtliga passager for den utredda
végstrackan), har tagits fram i samrad med lokala



jaktvardsorganisationer m f1” (Vigverket Region
Stockholm, 2003, s. 44 ).

Instruktionerna som berdr dvergangen avslutas
med en text om viltstangsel:

"Trafiken dr en vanlig dodsorsak for manga av
vdra djurarter. For att skydda bdde trafikanter
och djur behdvs viltstingsel i princip lings
hela vagstrickan. Viltstingslet kombineras med
passager pd stéllen ddr djur kan korsa vigen
pd ett sdkert sdtt. Stiangslet ska styra djuren mot
viltpassagerna.” (Vigverket Region Stock-
holm, 2004, s. 44 )

I kapitlet “Rekreation och friluftsliv” finns
ocksd information som berdr Overgangen. Dir
star att “viltpassager som anordnas kan i mindre
omfattning dven utnyttjas for rekreativa dndamdl,
t ex ridning och vandring” (Vigverket Region
Stockholm, 2004, s. 54).

Under ”Landskapsbild”  beskrivs
overgangens effekt pa landskapsbilden. Texten &r

rubriken

faordig men vad som framgar dr att viltpassagen
med anslutande bankar blir ett nytt inslag i
landskapsbilden. Ochattatgirdenblir “planteringar
i anslutning till viltpassagen” (Vigverket Region
Stockholm, 2004, s. 57).

I slutet av miljokonsekvensbeskrivningen, i
avsnittet “Informella samrad” 1 kapitlet ”Samrad
& kontakter” ldser jag att man haft informella
samrad med olika intressegrupper, bland annat for
lokalisering och utformning av passager. Mdtena
har varit arbetsméten dér de ndrvarande kunnat
komma med synpunkter och forslag. Infor dessa
moten har inte nagon allméin inbjudan gatt ut, utan
deltagandet har istdllet huvudsakligen begrénsats
till  kontaktpersoner fran berdrda fOreningar.
Angaende viltpassager holls ett méte varen 2003
med deltagande fran Jagareforbundets jaktvards-
kretsar 1 Nyndshamn respektive Haninge, Soder-
torns jaktvardsforening, Valsjo Gard, Polisen i
Nyndshamn samt Lénsjaktvardskonsulent och
Haninge och Nyndshamns kommuner.

Noterbart 1 kapitlet avseende landskapsbild ar
att Overgdngen varken beskrivs som viltbro
eller ekodukt, (vilket den ju gjorde i avsnittet
”Viltpassager”), utan istéllet som viltpassage. Och
efter en titt i miljokonsekvensbeskrivningens kartor
finner man att begreppen som dér anvédnds for
Overgangen dr “viltbro” och “viltpassage pa bro”.
Saledes har vdg 73:s 6vergang flera bendmningar.
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Platsbesoket

Niér jag besokte Overgangen var den &nnu inte
fardigstilld. Det innebar att jag inte kunde titta pa
allt som nimns i MKB:n. Inga vixter hade dnnu
planterats, ingen jord lagts ut, och inget viltstangsel
eller nagra ljusdimpande skirmar satts upp. Anda
fanns det annat att titta pa.

Omradet som &vergangen ligger i upplevs som
ett typiskt mellansvenskt sprickdalsdalslandskap;
mattligt kuperat med inslag av bergspartier, mycket
tall, och i1 dalgangarna diremellan odlingsbara
jordar pa lerslatt.

I bil fran norr upplevs 6vergangen ligga hogt 1
véagens profil, ndstan som pa en hojdrygg. Vigen
svinger svagt at hoger vilket gbr att man, i
kombination med lutningen uppat, inte riktigt ser hur
den fortsitter efter overgangen. Det man diaremot
ser ar att landskapet Gppnar sig efter 6vergangen,
skogen forsvinner och landskapsrummet blir storre.
I oster ansluter vegetationen vél till dvergdngen.
I vister ar det sdmre, da anlidggningsarbeten
fortfarande pagar dar.

Med bil fran soder ddremot, upplevs vigen inte
ligga lika hogt i landskapet. Och vegetationen pé
bakomliggande sida av G&vergangen, den norra,
ar mer av skogskaraktir. Inte heller &r landskapet
lika &ppet, vilket gor att vagens ingrepp framtrider
tydligare.

Oavsett fran vilket hall man kommer upplevs
overgangen som en bro. Det stimmer med MKB:ns
text om plattbro. Vidare har 6vergangen en forsiktig
bojning och ett smalt uttryckssitt, som antagligen
inte for den oinsatta, skiljer sig mérkbart fran en
ordindr vigbro. Under bilresan till 6vergangen la
jag maérket till vigbroar som byggts dver motor-
viagen, och Overgangens utformning paminner
om dem. Detta uttryck tror jag till viss del kan
komma att dndras nir bullerskdrmar monterats och

Bild 49. Fran s6der upplevs évergangen inte ligga lika hégt i
landskapet som fran norr. Vid tiden fér besoket utférde man
fortfarande anldggningsarbeten pa och vid évergangen.
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Bild 51. Overgangen ansluter i ster till en sluttning som man fatt
skéra i. Nagra omfattande uppfyllnadsmassor behévs déarfor inte
vid denna sida.

vegetationen vuxit sig hog.

For att stanna till och titta pd bron behover man
lamna motorvdagen. D4 kor man pa en tvafilts
lokalvdg som l6per parallellt med motorvagen. Nér
jag gor detta funderar jag pé hur stor dygnstrafiken
kommer att vara pa lokalviigen. Overgangen slutar
ndmligen mellan motorvigen och lokalvdgen.
Finns det risk att lokalvagen blir en barriér?

Vid Overgangen konstaterar jag att det inte
finns ndgra viganslutningar fram till den. Bdda
overgangens &ndar ansluter, eller kommer att
ansluta efter att planteringar genomforts, till
vegetation. Vid Overgangens viéstra dnde har
man fyllt upp med jord for att mota dvergdngens
hojd. Vid andra dnden ansluter &vergangen till
en sluttning, som man delvis fatt skira i nir man
byggde motorvigen. Skdrningen, i kombination
med skogsavverkning, gor att det ser ut som om
vegetationen formats pa den Ostra sidan sé att den
leder mot Overgdngen. Om viltstdngslet sedan
placeras s att det foljer skdrningen kommer det
ytterligare forstirka vigledningen mot dvergdngen.

Overgangen har en tydlig timglasform. Den for-
siktiga bojningen i horisontalled, som man upplever
fran végen upplevs knappt nir man star pa bron.

Bild 50. Vid 6vergangens véstra dnde har man fatt anvanda uppfylinadsmassor fér att méta 6vergangens hojd.
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MKB:ns text om timglasformad plattbro kénns
déarfor traffande. Mest patagligt dr Gvergangens
smalhet. Efter att jag stegat dver dvergangens mitt
konstaterar jag att bredden inte dr mer &n cirka 9
meter. Det stimmer ocksd med MKB:n. Jag funderar
pa hur det kommer att upplevas nir vegetationen
och de ljusdimpande skdrmarna ocksd finns pa
overgangen. Kan det kidnnas klaustrofobiskt? Jag
minns ocksa litteraturkapitlet och uppgiften om
Frankrikes minimunbredd pa 7 m och Schweiz
skepsis mot dessa dvergangars utnyttjandegrad.
Underifran sett har overgdngen avfasningar pa
vardera l&ngsida. Detta gor att skuggor lagger sig pa

Bild 53. Overgangens mitt &r cirka 9 meter bred. Notera &ven
hér 6vergangens timglasform.
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Avverkning och skamn-
ing gor att vegetationen
formas mot dvergangen.

som smalare.

\

/\/_Masningar langs langsidorna ger_/\

skuggor som gor att bron upplevs

Skarning gor att vegetationen
formas mot 6vergangen.

Bild 54. Utformningen pa 6vergangens undersida. Notera ocksa skédrningen och avverkningslinjen 6ster om dvergangen.

stora delar av undersidan som dédrmed kontrasterar
mot Overgdngens kanter. Intrycket blir sméckert
och nér man betraktar 6vergangen fran sidan eller
fran végen upplevs den som betydligt smalare &n
vad den faktiskt ar.

Efter att ha vandrat 6ver 6vergangen till dess Ostra
faste fortsitter jag ett tiotal meter in bland traden.
Terrdngen sluttar ddr uppat for att sedan plattas ut
och dérefter slutta nedat. Genom triden ser jag att
det nedanfor asryggen har byggts och byggs ett
bostadsomrade i vister, ungefar 250 meter bort. |
ovrigt finns det bara ett enstaka hus i ndrheten av
overgangen. Det huset ligger alldeles intill motor-
végen, vilken i sig antagligen &r ett storre storande
moment for djuren.

Niér jag nésta dag &r tillbaka vid skrivbordet slar
jag upp MKB:ns detaljkartor. 1 detaljkartan for
omradet kring 6vergéngen ldser jag att det finns ett
planerat bostadsomrade, men att det planeras ligga
ndgra hundra meter ldngre soderut och didrmed inte
lika ndra Overgdngen. Varfor har denna andring
gjorts? Och kan det paverka djuren som férmodas
passera overgdngen?

Jag finner ocksa en ritning dver dvergangen och
kan 1 den konstatera att skdrmarna kommer att
ticka hela overgdngens sidor, men inte stricka sig
ut i den omgivande terrdngen.
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Ovre bild: © Vagverket Region Stockholm, Landskapslaget, enl. muntligt med-
givande. Nedre bild: satellitfotounderlag © Lantméteriet, medgivande 12011/0096.
Bild 55. Miliokonsekvensbeskrivningens detaljkarta visar att bostads-
bebyggelse planerats nagra hundratal meter séder om Gvergangen
(réd inringning). | verkligheten har bebyggelsen hamnat léngre norrut
och dérmed nérmre évergangen (orange inringning).
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Bild 56. Overgangen éver E6 Taralrud i Ski kommun med omgivningar.

3.3 E6 Taralrud, Ski det var fylkesmannen som ség till att overgangen
kom till kan visa pé flera saker. Kanske anségs

det inte i planeringsprocessen som relevant att

Konsekvensutredning: .. o o

K Lvensutredning for hovedvessvstemet i ha en Overgang, eller sd var kunskapen om en
onse V g gsy sddan bland planerarna bristfdllig. Just dessa

Serkorridoren

, cersh argument kan ocksa hora samman. Det visar ocksa
Statens vegvesen Oslo og Akershus, 1998. att inte bara kommunerna har makt i den norska

. o . planeringsprocessen utan ocksa fylkesmannen.
Konsekvensutredningen for 6vergang E6 Taralrud

. i ; R Inte heller har jag lyckats fa fram exakt
bér datumet april 1998. Utredningen ligger pa en

invigningsar, utan dvergangen stod klar antingen
ar 2005 eller 2006. Se ocksa kap. 4 stycke
”Overgangens tillkomst och placering”.

overordnad niva i en fylkesdelplan och detaljnivan
ar darfor inte hog. Istdllet redogérs det ur ett
generellare perspektiv for vad som ryms inom
begre?p pet Naturmiljo. Jag har forscikt ﬁloma mef Den &verordnade konsekvensutredningen utreder
detaljerade dokument men har tyvérr gatt bet i

R . . olika utbyggningsalternativ av vdgnitet man kallar
sokandet efter sadana. Anledningen till det beror

. ) ) o Serkorridoren. Det dr ett omrade séder om Oslo,
pa att, vilket egentligen framkom forst i samband

’ ; R ] langs och mellan vdgarna E6 och E18. Med hjilp
med intervjuerna, denna overgang kom till forst

. . . av karta och linjal finner jag att utredningsstréckan
i reguleringsplanfasen, och dd genom ett inspel

R o . for respektive vég ér cirka 20 kilometer fagelvéigen.
fran fylkesmannen. Samtidigt har jag fatt berittat

4 ) ) ) : Bakgrunden till konsekvensutredningen beror
for mig, (ej en av de intervjuade i kap. 4), att

det var en del rotation bland personerna som var
inblandade i detta projekt (Stokkereit, A., pers.
medd., 2011), vilket séhér i efterhand gjort det
dannu svarare att forsoka finna atminstone det

pa okad trafik pa de bada vdgarna, (och dven
lokalvigar da europavdgarna &dr Overbelastade),
med trafikolyckor, reducerad framkomlighet
och okad miljobelastning som foljd. Dessutom
beréknas trafiken i Serkorridoren 6ka med 25

dokument dér fylkesmannens inspel redogors. Att procent frén ar 1998 till & 2015.
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Bild 57. Karta dver vésentliga naturmilikvaliteter fran
konsekvensutredningen. Ljusgron inringning visar 6vergangens
placering. Flertalet omraden med éld, raddjur eller smavilt ater-
finns ster om E6. Behovet av en 6vergang till Sermarkas vastra
delar borde ha varit ett argument for att anldgga 6vergangen.

Inklusive nollalternativet utreds fyra stycken
utbyggningsalternativ. Alternativet man rekom-
menderar i konsekvensutredningen &ar dopt till
Europavigsalternativet och innebédr bland annat
breddning av EG6 till fyra- och sexfiltsmotorvig.
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Det dr 6ver denna vig dvergangen finns placerad.
Och att man skriver om breddning visar att E6
redan fanns vid platsen, fast da som tvafiltsvag.

I konsekvensutredningens sammanfattning laser
jag under rubriken “Naturmilje” att: “omrddets
vesentligste naturmiljokvaliteter og de viktigste
biotopene er knyttet til Marka og vassdragene”
(Statens vegvesen Oslo og Akershus, 1998, s. 8).
Fran en karta fran utredningen konstaterar jag att
”Marka” ar ett storre skogsomrade oster om, och
delvis 1, Serkorridoren, som beddms ha visentliga
naturmiljokvaliteter. (Genom en jamforelse med
ett nyare satellitfoto konstaterar jag att dvergangen
ligger i Markas sodra del). Fran utredningens karta
finner jag dven inom vilka omraden faglars hick-
ningsomrdden, dlg, rddjur och smévilt finns, och
hur de omradena forhéller sig till den planerade
Serkorridoren. Det jag noterar dr att kartan visar
att omradet véster om E6 inte innehaller nagot
betydande djurliv.

Under rubriken “Friluftsliv og rekreasjon” laser
jag att virdet av tillgédngliga rekreationsarealer
ndra bostadsomradena i1 Serkorridoren &ar stort,
och att Osloomrddets stora befolkningsantal gor
att arealer for friluftsliv och rekreation, speciellt
ndra bostaden, ofta framstar som en knapp resurs.
Angaende detta skriver man: “Utbyggingen av E6
med 4 felt og okt trafikk forsterker barrieren til
Sormarkas turomrdader” (Statens vegvesen Oslo
og Akershus, 1998, s. 69).

I tva av rapporterna som berér en av de andra

fallstudiedvergangarna, E6 Hauerseter, finner
jag information om bredden for E6 Taralruds
overgang. Den dldre av de tva rapporterna, fran
2004, berdttar att “ny viltpassasje over E6 pad
Taralrud i Ski kommune bygges med en bredde
pd 80 m, noe som bl. a. er begrunnet med sam-
bruk som frilufislivsovergang” (Statens vegvesen
Region Ost, 2004, s. 33). Det andra dokumentet,
forfattat ett ar senare, skriver att “'ny passasje over
E6 pa Taralrud i Ski kommune er bygd med en
bredde pa 55 m” (Statens vegvesen Region Ost,
2005, s. 20). Overgangens bredd har krympt pa ett

ar, jag undrar vad detta beror pa?

I de tvé rapporterna kallas 6vergangen viltpassage.
Den 6verordnade KU:n dr tyvarr inte tillrdckligt
specifik for att namnge den.



Bild 58. | bil frén séder. Overgéngen é&r placerad mellan tv4
bergsskéringar. Kraftledningsstolpen krymper 6vergangens
héjd. Vagrummet blir tydligt.

Bild 59. Overgangen sedd fran norr. Betongréren gér att éver-
gangen upplevs som en kortare tunnel.

Platsbesoket
Fran bilen ser jag att dvergédngen dr placerad dér
vagen skir genom berg. Skédrningarna dr hoga och
overgangen kénns dirfor ocksa hog. Kanske hade
den upplevts som dnnu hdgre om inte en storre
kraftledningsstolpe statt alldeles bredvid den.
Stolpen krymper skdrningarnas hojd, ndgot som jag
ténker att man framst upplever om man kommer
fran soder, da stolpen star séder om Gvergangen.
Det finns ocksé andra stolpar, men betydligt ldgre,
1 mitten av motorvéagen. De &r gatlyktor.

Fran vidgen ser jag att Overgangen ladnkar
samman den ursprungliga marknivan, och i fram-

tiden sdkerligen ocksa skogarna pa vardera sida
om vigen. Overgangen tipper dven igen vigens
snitt genom berget som antagligen annars skulle
ha upplevts som vildigt kraftigt. A andra sidan
skapas nu tva tydliga vagrum pé vardera sida om
overgdngen med tre stycken skarpa véggar; dels
fran de bada snittsidorna men ocksé dvergangens
sidor.

Overgéngen ir konstruerad som tvd betongror
som man kor igenom. Pa entrésidorna &r
sten upplagd, dir de bildar en murad fasad.
Betongroren gor att man far upplevelsen att fardas
genom en tunnel, &ven om det dr en kort sddan.
Konstruktionen skiljer sig ocksd mot de svenska
Overgangarna tianker jag.

Nér jag har parkerat bilen och gétt ett stycke ar
jag framme vid 6vergangen. Jag konstaterar snabbt
att den &r bredd. Véldigt bredd i jamforelse med de
jag tidigare sett. Fran mitten av viltstdngslet pa den
ena sidan till mitten pa den andra sidan stegar jag
till cirka 56 meter. Det stimmer med uppgifterna
fran den yngre av de tva rapporterna.

Pa dvergangens yta véxer gran, bjork, al och an-
dra trdd lite varstans, precis som i en vanlig skog.
Flera av exemplaren har borjat fa en hojd pa dver
tva meter. Léngs kanterna mot védgen finns ocksa

vegetation, men denna dr ordnad och dessutom pa

Bild 61. Kornell och tall har planterats pa de stora jordvallarna
for att pa sikt skdrma ljus.

Bild 60. Pa évergangen ser man knappt véagen. Ytan é&r stor.



Bild 62. Tallen och kornellen finns bakom viltstédngslet och &r pa sa sétt mer en del av trafikantens upplevelse. Langt bort i bilden skymtar
det man ser av motorvdgen nér man star pa évergangen.

véigens sida av viltstingslet. Jag har lite svart att
artbestimma den, men jag ser att det ar kornell och
tall. Tallen ar flerstammig eller av busksort. Det dr
som om denna vegetation egentligen mer tillhor
véigens raka uttryck dn det mjuka och slumpade
som finns pa dvergangen. Fran vigen &r det ocksa
den man ser, vilket gor att jag ténker att den forst
och framst &r planterad for att vara en upplevelse
for trafikanten, samtidigt som den ska skdrma ljus.

Kornellen och tallen véxer pa jordvallar.
Tillsammans med vegetationen, som kommer att
bli dnnu hdgre i framtiden, tror jag att de kommer
utgora ett fullstdndigt siktskydd mot vdgen. Redan
nu har jag svart att se vdgen, utan det som varslar
om dess existens &r istéllet bilarnas ljud. Eftersom
jordvallarna dr pa vdgens sida av viltstdngslet kan
jag inte stega och f reda pa hur breda de &r, men
jag skulle uppskatta att de dr 10-12 meter breda,
vilket innebdr att dvergangens totala bredd &r 76-80
meter. Det stéimmer ocksa med en av rapporterna
som angav Overgangens bredd, den &ldre, och jag
funderar och tror att man helt enkelt uppgett tva
olika bredduppgifter i de bada dokumenten. Den
dldre rapporten, fran 2004, uppgav den totala

bredden av Overgangen, medan rapporten frin
2005, berdttade om bredden innanfor viltstangslet,
om den yta som kommer djuren till gagn.

Pé den vistra sidan av dvergangen, dir skogen
ansluter till den, finns stenar och halor och spar
av djur som jag misstdnker &r rdv eller gravling.
Dar skogen moter dvergangen i Oster finns inte
liknande halor men déremot noterar jag en mindre
stenhdg. Den dr sd pass liten att det dr svart att
bedéma om den dr placerad dar medvetet eller inte,
men den far mig att ténka pa litteraturens ord om
stenséttningar for att skydda de mindre djuren.

I sydost finns dven kraftledningsstolpen. Frin
den l16per elledningarna at vardera hall. Under
dem finns en Oppnare yta med ldgre vegetation,
en kraftledningsgata. P& grund av elledningen kan
vegetationen inte vixa sig fullvuxen. Det innebdr
att skogen inte kommer att kunna ansluta sa bra
till Overgdngen, oavsett hur hog Overgangens
vegetation blir. A andra sidan vet jag inte hur
kraftledningsgator péaverkar djurlivet. Om det
paverkar dem alls. (Min gammelmorfar, som
bodde pa en gird vid Indalsdlven, menade att

korna paverkades av dem. Sedan vattenkraft-

Bild 63. |

Kraftledningsgatan I6per
Oster om 6vergangen och =

léngs motorvégen. Se ocksa |

inzoomningen pa bild 56.




Bild 64. Roda markeringar pa trad visar att évergangen anvénds
av friluftsménniskor.

verken byggts i dlven, och kraftledningar placerats
Over en av hans dngar, menade han pa att kvigorna
som betat pa dngen fodde sina kalvar tidigare &n
vad de gjort aren innan).

Mitt pa overgangen finns en upptrampad stig.
Det ar svart att se hur mycket den anvdnds men
hir och var ligger snd kvar och i den ser jag spar
efter bade skidor och skotrar. P4 en ung bjork ser
jag ocksé en rod markering som visar att stigen ar
en del av ett skid- och/eller motionsspar. Det maste
vara Sermarkas, tidnker jag. Dess turomrade stod
det ju om i Konsekvensutredningen.
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Bild 65. Overgangen éver E6 Jonsten i Rade kommun med omgivningar.

3.4 E6 Jonsten, Rade

Konsekvensutredning:

E6 4-felt Radde kommune — Konsekvensutred-
ning

Statens vegvesen Region @st, 2003a.

IR&de kommun invigdes hosten 2005 en utvidgning
av vig E6 fran en tvafilts- till en fyrafiltsvig. 1
samband med utvidgningen byggdes det, strax
norddst om tdtorten Karlshus vid omradet Jonsten,
en Overgdende faunapassage.
I Konsekvensutredningen, som &r daterad
Januari 2003 och genomford samtidigt som
reguleringsplanarbetet, finns det under rubriken
”Naturmilje” information som berdr dvergangen.
Som inledning skriver man att:
"Ved valg av influensomrdde for natur-
miljo og scerlig for hjortevilt ma en storre
region rundt veganleddet vurderes. Hjorte-
viltetes vandringer og arealbruk, og dermed
mulighet for d krysse veg, styres i stor grad av
fordelingen av skog innenfor ett storre omrdde.
... Sammanhengende skogsomrader har ogsa
jevnt over storre bestand av hjortevilt enn

Vannsjo

72

Satellitfotounderlag: © Statens Kartverk, enl. muntligt medgivande.

omrdder hvor skogen er brutt opp i mindre

teiger. For d kunne vurdere langs hvilke deler

av en veg eventuelle problemer kan ventes d

oppstd bor skogsbildet i et vidt omrdde langs

vegen vurderes. ... Sammanhengen i gronne
omrdder er det viktige da vurdere.” (Statens
vegvesen Region Ost, 2003a, s. 19).

Man beskriver sedan varifran kunskap inhdmtats:
"Data om naturmiljoforekomster og verdier
er for det meste basert pd eksisterende og
tilgiengelig kunnskap om omrddet, primcert
fra kommunene og fra fylkesmannen. Eget
feltarbeid har og veert gjennomfort. De mest
opplagte problemstillingene er knyttet till
hjortevilt.” (Statens vegvesen Region Ost,
2003a, s. 19).

Och eftersom den planerade vigen &4r en
utvidgning skriver man att konflikter i anknytning
till arealingrepp i viktiga naturomraden &r mindre
trolig att uppsta. Istillet konstaterar man att
huvudkonflikten kommer att vara barridreffekter.

I det efterfoljande avsnittet “Generell verdi-
vurdering” ger man bakgrundsinformation kring
varfor atgarder kan komma att behdva goras:

“"For all flora og fauna er nok areal,
mellom

spredningsmuligheter og kontakt



individer avgjorende for artenes overlevelse.
Negative effekter av biotopfragmentering beror-
er bade genetiske effekter, demografiske effekter
og okologiske effekter. Biotopfragmentering
gir en rekke negative effekter pd biologisk
o I oet
langt tidsperspektiv antas det at denne effekten

mangfold som er godt dokumentert.

vil fore til at mange arter forsvinner.” (Statens
vegvesen Region Ost, 2003a, s. 19).
Man avslutar underkapitlet med att berdtta att
man i virderingarna har lagt stor vikt vid att
bevara existerande gronkorridorer, eller etablera
kopplingar mellan viktiga naturarealer som fort-
farande finns.

Man berittar ocksd att inga detaljerade studier
av svamp, vegetation eller insekter har genom-
forts. Inte heller har man upptickt nagra omraden
ndra vidgen med dessa grupper som antas inneha
regionala eller nationella vidrden. Data fran
kommunerna och fylkesmannen har heller inte
visat sddana tecken, informerar man.

Diérefter podngterar man &n en gang att det
“md igen understrekes den generelt hoye verdien
grontkorridorer som skogbelter og vannstrenger
har for biologisk mangfold i et omrdade som
gjennom drtier er sterkt fragmentert og utsatt for
drenering og gjenfylling av dpent vann” (Statens
vegvesen Region Ost, 2003a, s. 20), innan man
avslutar med att skriva: “verdien av naturmiljoet
i influensomrddet vurderes som lite til middels”
(Statens vegvesen Region Ost, 2003a, s. 20).
Naturmiljokapitlet ~ beskriver  sedan  under
rubriken ”Utvidelse til fire felt” vilken omfattning
utvidgningen kommer att fi. Man konstaterar att
védgen blir en storre barridr och att hjortvilt inte
lika 14tt kommer att korsa vigen, speciellt inte da
viagen kommer att fa viltstangsel 1dngs bigge sidor
av strackningen.

Omradet Jonsten, och det intilliggande Hauge-
sten, beskrivs som en regionalt viktig punkt for
biologisk mangfald och for viltstrdk. Man skriver
att:

“Detta er nesten eneste muligheten for d
knytte de viktige omrddene rundt Vansjo til
naturomrdder pa vestsiden av E6 i Rade. Selv
om det er dpent jordbruksland lenger sor for
skogteigen pd sorsiden av E6 er dette likevel
uten tvil den beste lokaliseringen av en gronn
korridor i Rdde for a skape forbindelse mellom
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de delvis oppstykkede naturarealene sor i
kommunen med de mer sammenhengende
naturarealene rundt Vansjo. Omrddet har stor
aktivitet av bade elg og rdadyr.” (Statens veg-
vesen Region @st, 2003a, s. 20).
Nér jag laser detta reflekterar jag Over att man
skriver att denna plats néstan dr den enda mojliga,
samtidigt som man skriver att det utan tvivel dr den
bista lokaliseringen. Det hade varit intressant att ta
del av de andra mojliga alternativen.
Direfter foljer ett intressant stycke:
“Det bor derfor etableres en luftig og mest
mulig naturlig viltpassasje ved Jonsten/Hauge-
sten. Dette gjores best ved d ledde vegen pd
bru over forsenkningen i terrenget. Det mulig-
gjor en helt naturlig vegetasjonssone under
brua samt at det fuktige miljoet som er der til
tider kan ivaretas. Alternativet med vegen i
kulvert er langt fra et like godt tiltak og vil i
storre grad veere rettet direkte mot hjortevilt og
ikke som en sammensatt passasje for biologisk
mangfold. En kulvertlosning vil og bety store
yllinger pd begge sider av kulverten. Barriere-
effekten vil veere vanskelig a unngd selv med
relativt lange kulverter.” (Statens vegvesen
Region Ost, 2003a, s. 21).
Jag konstaterar att det i KU:n anses bést med en
undergdende passage, en landskapsbro. Varfor
slutresultatet anda blev en Overgaende passage ar
nagot intervjuerna forhoppningsvis kan ge svar pa.
Avslutningsvis skriver man i Naturmiljekapitlet
att det forutsitts att annan arealdisponering i
nidromradet av passagen gors sa att det blir en sa
lang som mojligt sammanhédngande gronkorridor
fran Vansje och soderdver i Réde.
I kapitlet ”Landskapsbilde ”finns ocksa infor-
mation. En passage under vdgen vill vara mycket
mindre synlig i landskapsbilden &n en eventuell
overgdende passage, skriver man. Man ger sedan
forslag pa hur man kan arbeta med den eventuella
Overgdende passagens uttryck genom att: “veg-
etasjonsrikdom vil kunne gjore elementet mykere
og gi en mindre negativ visuell opplevelse. Det kan
ogsd skapes en effekt ved lyssetting inne i tunnel-
en.” (Statens vegvesen Region Ost, 2003a, s. 32).
Ocksa 1 kapitlet “’Friluftsliv’ ndmns passagen, om
dn baraitva meningar. Man skriver att passagen ger
mojlighet for en ny stig, som pa sa sitt forbattrar
tillgéngligheten.



I Konsekvensutredningen  anvidnds  orden
viltkryssing och viltpassasje. Om dessa bada
begrepp egentligen har nagon skillnad i innehall

har jag inte kunnat konstatera utifran ldsningen.

Platsbesoket

Det forsta jag tidnker pa nir jag nidrmar mig
Overgangen i bil &r att den ligger i en sénka. Ovan-
for och bakom Overgangen kan jag se hur vigen
fortsitter. Jag minns KU:ns text om landskapsbro
och forsoker se framfor mig hur végen istéllet gar
pa en bro. Kanske hade det varit béttre. Nu blir
intrycket att overgangen kinns ditlagd pa nagot
vis, som nagon sorts stor Brio-tritunnel, och for-
visso kénns KU:ns ord om “luftig” ritt men inte
“naturlig”. Jag tycker ocksé att dvergangen kdnns
betydligt mindre mot vad jag uppfattat den som da
jag studerade satellitfoton. Samtidigt tinker jag att
intrycket hade varit annorlunda om det varit juli
och inte tidig april, eftersom en gronare vegetation
pa overgangen formodligen linkar samman och
binder overgangen till platsen. KU:ns ord om
vegetationsrikedom kinns darfor viktiga.

Fran bilen konstaterar jag dven att dvergangen
har betongrorskonstruktion som E6 Taralrud och
att det pa bada sidor om dvergangen finns skog,
nagot man skrev om i KU:n och som knyter an till
texten om att de grona omrddenas sammanhang &r
viktigt att virdera. Det finns ocksd bebyggelse i
nédrheten, inte i direkt anslutning till dvergédngen,
men jag konstaterar att den ménskliga paverkan
ar stor i omradet. Och efter en titt i kartmaterialet
inser jag att det verkligen maste ha varit svart att
finna en lamplig plats. KU:ns text om att denna
plats néstan var den enda mdojliga gor att jag nu
undrar var de andra mojliga platserna finns.

Nir jag kort av motorvigen och parkerat intill

Bild 66. | bil fran s6der upplever man att 6vergangen ligger i
en sédnka. Man kan Iatt bérja fantisera om hur en landskapsbro
skulle ha sett ut.

Bild 67. Sédnkan upplevs ocksa tydligt fran norr. En bit bakom
6vergangen skymtas bebyggelse, vilken &r en del av den stora
ménskliga paverkan i omradet.

en inhdgnad damm pa den norddstra sidan slés jag
av overgangens hojd. Den reser sig ganska hastigt
ur den omgivande terringen. Om man som djur
vill se ver dvergdngen innan man passerar ar det
svart. Aterigen funderar jag pa hur det skulle ha
sett ut med en landskapsbro. Jag tinker ocksa pa
om man inte kunde ha gjort lutningen mindre, men
det skulle i sa fall kriva mer massor och storre
arealansprak.

Den inhdgnade dammen, och arbetet man hade

dammen.

Bild 68. Fran sidan upplevs évergangen som hdg, och nagon Gverblick 6ver évergangen &r inte mdjlig. Till vénster ses den inhdgnade



Bild 69. Den intilliggande dammen med inhdgnad sedd fran top-
pen av 6vergangen.

med att fardigstdlla den, innebar antagligen att man
var tvungen att avverka en del av den intilliggande
vegetationen. Sjdlva dammen upptar ju en yta som
annars kunde ha varit skogbeklddd. Jag funderar
ocksa pa varfor dammen dr inhdgnad, skulle inte
vattnet kunna locka djur till sig och pé sa sitt fa
dem uppmirksamma pa att det finns en dvergang
hér?

Overgingens vegetationen bestar till stor del av
gris. Overallt finns spar efter sorkar s uppenbar-
ligen har gnagdjuren tagit dvergangen i ansprak.
Léangs sidorna mot motorvigen vaxer framforallt
tall. Ytorna de &r etablerade inom paminner om
trianglar. I framforallt nedsidan av triangelytorna
vaxer ocksa 16vtrad som bjork, ronn och silg.

Viltsténgslet leder faunan
mot Gvergangen.
A
j Som i trekanter upp mot dvergangen
har framforallt tall borjat etablera sig.

Bild 70. Viltstdngslen har satts upp som i en timglasform.
Vegetationen finns mestadels langs évergangens kant mot mo-
torvégen eller i trianglarna vid dess &ndar.

En sak jag uppticker ndr jag dr mitt uppe pa
Overgdngen édr att det i samband med sluttningarna
mot motorvidgen ocksd skapats jordvallar pa
bada sidor, kanske lite mindre &n en meter hoga.
Jordvallarna &r till for att skdrma framforallt
bilarnas ljus, tédnker jag, men ocksd ljud. Om de
verkligen skulle hjdlpa mot ljud tvivlar jag pa
eftersom Overgdngens placering 1 sdnkan gor
att ljudet fran motorvigen pa ett sitt flyger dver
overgdngen. Ddremot tdnker jag att ljuset fran
trafiken kommer att avskdrmas mer och mer i takt
med att tallarna véxer. Ett annat ljus jag reflekterar
over dr det fran de gatulampor som finns lings
motorviagens mittricke. Liknande gatulampor
la jag ocksa mairket till vid E6 Taralrud. Jag
ar osdker pa ljusets riktning frdn dem, om de
verkligen paverkar dvergingen. Anda tinker jag
pa litteraturkapitlets meningar om att 6kad belys-
ning inte dr effektivt for att minska olyckor mellan
radjur och fordon.

Innanfor jordvallarna har viltstingsel satts upp
for att hindra djur och ménniskor frdn att komma
for nidra motorvigen. Jag stegar fran det ena
stangslet till det andra och far strickan till ungefar
17 meter. Utmed mitten av dvergangen finns ocksé
den stig som beskrevs i KU:n.

Ocksa pa den sydvistliga sidan kdnner jag igen
de triangelliknande vegetationsytorna. Lovveg-

Jordvallen skymmer delar av végen nar man star mitt pa évergangen.

Bild 71. Jordvallar finns ldngs évergangens kanter, cirka 1 meter
héga ér de.



Satellitfotounderlag: rettighetshaver Statens Kartverk
Bild 72. P& den sydvéstliga sidan star skogen ndrmare 6vergangen
&n pé den nordéstra sidan. Anda finns ett jack i skogskanten som
kénns svar att finna en férklaring till. Att skogen &r borta pa den
nordéstra sidan borde bero pa dammen som anlagts dér.

etationen finns ocksa hir i de nedre delarna av
trianglarna. Skogen star lite ndrmre Overgangen
jamfort med pa den andra sidan, men dnda inte
sd ndra som den star mot motorvigen pa bigge
sidor om Overgédngen. Kanske var man tvungen
att avverka en del pa denna sidan nir man byggde
Overgangen tanker jag.

Vid sidan av dvergdngen har man ocksa byggt en
undergéng for en back. Pa vardera sida om backen
finns en hylla for att dven kunna leda mindre djur
som gravling och rdv under motorviagen. Biacken
blottas pa den sydvistra sidan i bara nagra fa meter
innan den forsvinner in i ett ror. Jag undrar varfor
man gjort sa, vattnet skulle vl pa den hir sidan
ocksé kunna locka djur till 6vergéngen?

Fran sidan reflekterar jag ocksd &ver hur
hoga och stora kulvertarna dr. De kédnns verk-
ligen maffiga, néstintill oproportionerliga med
jordtdcket. Skédrningen pa ingangen till tunnlarna
har en vinkel som far mig att associera till hastighet
och fart, vilket ju dr det som motorvigen stér for.

Tyvarr korde jag inte igenom Overgangen i
morker, och fick ddrmed ingen mgjlighet att se
om det fanns nagon ljussittning, som foreskrevs i
KU:n, och hur dess effekt ar. Dock ser jag pé foton
jag tagit att lampor finns i kulvertarna, s& nagon
form av belysning finns dér.
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Satellitfotounderlag: © Statens Kartverk, enl. muntligt medgivande.

Bild 73. Overgangen éver E6 i Ullensaker kommun med omgivningar. Da évergéngen &r ny finns den inte med i de senaste satellitfotona.
Med hjélp av kartor fran MKB:n har jag ritat in den. Pa grund av detta &r dess skala inte helt korrekt.

3.5 E6 Hauerseter, Ullensaker

Konsekvensutredning:

Konsekvensutredning E6 Gardermoen — Moelv,
Hovedrapport

Statens vegvesen Region Ost, 2003b.

Konsekvensutredningen som berdér faunadver-
gangen vid Hauerseter biar datumet mars 2003.
Vigstrickan den utreder &r lang, ca 107 kilometer,
och &r vid utredningstillfillet en tvafiltsvig.
Utredningens mal ar att finna konsekvenserna vid
en breddning till fyra falt.

I forordet till utredningen skriver man att det
har lagts vikt vid att utredningen skall hallas
pa en Overordnad och beslutsrelevant niva. For
faunadvergidngens del innebdr det att informa-
tionen blir knapphéndig. Darfor har jag for denna
Overgang dven studerat tva rapporter som &r gjorda
efter Konsekvensutredningen, i reguleringsplan-
fasen, och som riktar in sig pa faunan. Den ena
ar daterad juli 2004 och har som rubrik “Behov
for faunapassasjer for hjortevilt pa ny utvidet E6
mellom Jessheim og Minnesund” och den andra,
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som dr fardigstélld i september 2005 heter “Vilt-
faglig vurdering av alternative plasseringer av
faunapassasjer for hjortevilt”.

For att inte dessa tva extra rapporter ska gora
att informationen for just denna dvergang blir for
utforlig, och pa sa sitt skiljer sig fran de andra
Overgangarna, viljer jag att forst presentera
innehallet fran Konsekvensutredningen och dar-
efter, i ett separat stycke, beskriva vad som star i
de tva rapporterna.

Overgéngen vid Hauerseter stod firdig 2009. I
konsekvensutredningens avsnitt “Dagens situa-
sjon” i kapitlet "Naturmilje™ laser jag att en mojlig
konsekvens av védgen ar en Okad barridrverkan
for djurlivet. Man har genomfort sa kallade
dyrelivsundersokelser for att skaffa sig mer
information kring detta. For just dlg finns det en
egen problematik i samband med den planerade
vagen och den tas darfor upp 1 ett separat kapitel.
”Algkapitlet” inleds med en berittande text som
sdger att dlg har uppmirksammats mycket darfor
att det dr knutet stora vérden till dlgen i form av
jakt och for att det, trots forsok till atgirder, sker
manga olyckor vid dlgkorsningar (i plan). Man



papekar ocksa att vigen som barridr hindrar dlgen
fran att utnyttja betesarealer effektivt, och att detta
pa sikt kommer att paverka bestandens storlek och
vidare potentialen for jakt av bestanden.

Kapitlet berdttar sedan att det finns stora
konflikter med &lg i framfGrallt den sddra delen
av vigutredningsomradet, och att det gjorts
omfattande undersokningar for att uppméarksamma
problemet och finna Iosningar. P& hdsten vandrar
cirka 1000 &lgar ned fran en as i vést, Romeriks-
asen, till det aktuella omradet, Romerikssletta,
dér de soker vinterbete. Det dr konstaterat att E6
och jarnvégen till Gardermoens flygplats idag till
stor del har skurit av dlgarnas vandringstrak till de
Ostra delarna av betesomradet.

I kapitlet “Konsekvenser for och
avsnittet “Naturmilje” podngterar man &nyo
“den

storste apenbare konsekvensen ligger i den

milje”
vigens barridrverkan ndr man skriver;

okte barriérevirkningen for dyrelivet” (Statens
vegvesen Region Ost, 2003Db, s. 95), samtidigt som
man belyser trafikantens sidkerhet och fortsitter,
“og faren for trafikanter ved att dyr kommer ut i
vegbanen” (Statens vegvesen Region @st, 2003b,
s. 95).

Man berittar att det finns viktiga vandringskor-
ridorer for dlg i den sddra delen av vdgutrednings-
omradet. Den efterféljande meningen foreslar
sedan att det bor anldggas tva “viltovergangar”
(Statens vegvesen Region @st, 2003b, s. 95) i detta
omréde.

For landskapsbildens del framhaller konsekvens-
utredningen att landskapet som kommer att berdras
redan idag prédglas av en vig; den existerande

Bild 74. Grén inringning visar Romeriksasen och gul inringning
visar Romeriksslatta. Mellan dessa omraden sésongsvandrar
algen. Den lilla gra rutan visar Gardermoen flygplats. Den évre
gréna inringningen visar E6 Hauerseters 6vergang, den undre
EG6 Taralruds 6vergang.
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tvafiltsviagen. I det omrade dér faunagvergangarna
det
dominerande elementet. Generellt, menar konse-

foresldas &r 10smasseskédrningar visuellt
kvensutredningen, kommer den nya végen leda
till utvidgning av existerande skdrningar, men de
vill inte bli speciellt hogre dn de #r idag. Aven
viltstingsel papekar man, som &r uppsatt lings
merparten av tvaféltsvigen, ger ett dominerande
intryck. For att ddimpa detta skriver man:
“Viltgjerder bor plasseres i jevn avstand
til vegen, om mulig bade horisontalt og
vertikalt. Vegetasjon bor plasseres pd begge
sider av gjerdet for d dempe inntrykket av
sammenhengende linjer, bdde for trafikantene
pd vegen og sett fra sideterrenget.” (Statens
vegvesen Region @Ost, 2003b, s. 107).
Man skriver ocksa att det finns manga korsande
broar i det aktuella omradet som visuellt har en
tung utformning. Dessa kan komma att behdva
bytas eftersom de for fyrfaltsvigen skulle vara for
korta. Instruktionerna for nya konstruktioner lyder:
“Visuelt sett er det gunstig med slanke
ikke  blir
med mest mulig horisontal

konstruksjoner  som visuelt

dominerende,

linjeforing og god forankring i sideterrengen.’
(Statens vegvesen Region @st, 2003b, s. 1006).

Gillande friluftslivet hdvdar man att den planerade
viagen enbart ger marginella foljder mot dagens
situation. Man menar att:
“Navceerende E6 er et betydelig inngrep i form
av arealbeslag, barriérevirkning og stoy.
Frilufisliv i umiddelbar ncerhet til E6 har i stor
grad innrettet seg etter dette.” (Statens veg-
vesen Region Ost, 2003b, s. 92).
Trots detta framhdller man att tillgdnglighet
tvirs Over vigen dr viktigt. For omradet dar de
tva Overgangarna foreslds kommer inga viktiga
friluftsomraden bli berérda.

Kapitlet "Oppfolgende undersekelser” innehéller
ett par meningar med information som kan gélla
for faunadvergangen. De handlar om att Statens
Vegvesen vill utarbeta miljouppféljningsplaner
enligt Vegvesendets rittningslinjer. I utgangs-
punkten gidller detta for bygghandlings- och
anldggningsfasen, men man skriver ocksa att det
dven kan bli behov for att folja upp enskilda saker
senare 1 driftsfasen. Om detta verkligen géller de
tva Overgangarna dr ndgot intervjuerna far utrona.



Slutligen vill jag belysa nagra rader fran kapitlet
Det ar ett
kapitel dar man framst redogor for konsekvenser-

”Konsekvenser for naturressurser”.

na den nya vdgen kan komma att ge pd skogs-

och jordbruket. Hér skriver man ocksa nagot om

faunan, och i det hir avseendet viltet:
“Utvidelse av E6 vil oke de barriéremessige
virkningene for viltet, spesielt for elg pd
Romerikssletta og Kolomoen, dersom det ikke
bygges planskilte viltkryssinger. Dette vil,
avhengig av hvilke avbotende tiltak som settes
i verk, kunne fd betydning for den okonomiske
utnyttelsen av utmarksressursene.” (Statens
vegvesen Region Ost, 2003b, s. 108).

De tva rapporterna

Reguleringsplan E6 Hovinmoen — Dal. Deltema:
Behov for faunapassasjer for hjortevilt pa ny
utvudet E6 mellom Jessheim og Minnesund
Statens vegvesen Region Ost, 2004.

Reguleringsplan E6 Hovinmoen — Dal. Deltema:
Viltfaglig vurdering av alternative plasseringer
av faunapassasjer for hjortevilt

Statens vegvesen Region Ost, 2005.

Den éldre av de tva rapporterna utreder, precis
som dess titel sdger, behovet for en faunapassage.
Och ja, det finns ett behov. Man foreslar, i likhet
med konsekvensutredningen, tva faunadvergangar.
Dessutom foresldr man inom vilket omrdde
Overgangarna ska anldggas.

Rapporten innehaller allmén information om
faunadvergangar och vigens barridreffekt, sidan
information som hér aterfinns i kap. 2. Den
berittar ocksa att kunskapen om viltet 4r hdmtad
fran tidigare viltrapporter, som bland annat gjordes
i samband med att Gardermoen flygplats byggdes.
Annan information har kommit fran fylkesmannen
och kommunerna och deras respektive vilt-
nidmnder, samt fran faltarbete genomfort av
rapportens upphovsman.

Rapporten riktar in sig mot de tva foreslagna
Overgangarna och forklarar under diskussions-
kapitlets rubrik “Utforming” att Overgédngarna
i Ullensaker &r viktiga for ett regionalt &lg-
bestdnd och att de maste kunna anvdndas av
dlgar som sdsongsvandrar. Man hédvdar att de
sdsongsvandrande dlgarna dr édlgar som troligtvis
inte klarar av att lira sig att anvidnda dvergangen
sd som lokala dlgar troligtvis kan. Darfor maste
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Overgangens bredd utformas sd att den ocksa
fungerar for de sdsongsvandrande. Bredden man
foreslar ar cirka 100 meter.

Enbart bredden dr @nda ingen garanti for att
fortsétter
man, och papekar att djuren ocksd bor ha utblick

Overgangen kommer att anvéndas,

till den andra sidan och att Gvergangen dven ska
vara skdrmad mot védgens ljus och buller. Dérefter
uppger man fler atgirder som bor vidtas:

”- La vollene pa overgangen gd ut i terrenget

slik at det oppstar en traktvirkning for d lede

viltet inn mot overgangen.

- Planting av populcere arter (selje, rogn, osp) i

“inngangspartiene” til overgange.

- Plassering av saltsteiner ved og pd over-

gangen.

- Rask vegetering av overgangen for at dyra

raskt skal ta den i bruk.

- Bevisst beplanting (artsvalg og tetthet) av

overgangen.

- Jordvollene pa overgangen beplantes med

torkebestandige busker (buskgran) for att

dyrene ikke skal se vegen.” (Statens vegvesen

Region Ost, 2004, s. 33).
Rapporten betonar dven betydelsen av omkring-
liggande gronstruktur. Man skriver att “det er
meningslost d legge store ressurser i faunapassajer
om arealene omkring ikke sikres mot framtidig
utbygging” (Statens vegvesen Region @st, 2004, s.
34). Denna sédkring maste ocksé omfatta rittnings-
linjer for skogsbruket, sa att inte stora skogsarealer
intill dvergdngen avverkas. Detta kénner jag igen
fran litteraturkapitlet och dnskan om ett regelverk
for att kunna skydda de omgivande arealerna.

Rapportens diskussionskapitel avslutas med att

man nidmner nagra andra atgirder som kan minska
den nya végens negativa paverkan pa dlgarna. De
atgdrder som direkt berdr overgangen handlar om
att man kan ligga ut halmbalar pa 6vergangen, vid
andra Overgangar har detta gett blandat resultat,
och att man kan kora med skoter eller liknande
vintertid for att packa snon och pa sétt skapa vigar
som leder dlgarna mot Gvergangarna.

Den andra rapporten utreder tre alternativa
placeringar for faunadvergangarna. Alternativet
som rekommenderas innebédr att de bada over-
gangarnas bredd har minskat till 75 meter, frén det
i den foregaende rapporten rekommenderade 100
meter. Man anser dnda att 75 meter &r en stor bredd



och anledningen till det forklarar man som enligt
tidigare rapport, att de sdsongsvandrande dlgarna
maste kunna anvinda dem. Man maérker for 6vrigt
att denna rapport bygger pa foregaende beskrivna
rapport, och det dr ocksd samma konsultforetag
som utfort dem.

For omrddena, som ldnkas samman av
Overgdngen, berittar rapporten att det pa den
vastra sidan finns stora skogsomraden, medan
det pd den Ostra sidan visserligen ocksd finns
skog, men en del storande aktivitet. Dar ligger
en bit fran Gvergangen och i sydlig riktning, ett
industriomrade. Vidare at oster finns en jarnvag,
som inte har viltstdngsel, och om man korsar dess
spar finns i sydvést Hauerseter samhiélle och norr
om det ett vningsomrade for militdren. Militérens
aktiviteter anses dnda ha liten paverkan pa dlgens
vandringar.

Rapporten betonar att det dr mycket viktigt att
skogsomrédet dster om dvergdngen, som ringas in

av jarnvégen, industriomradet och E6, bevaras.

Orden for Overgangen som anvinds i de tre
dokumenten &r faunapassasje, viltovergang
och planskilte viltkryssinger. Noterbart ar att
faunapassasje anvédnds i alla dokument, medan
de tva andra bendmningarna enbart forekommer
i konsekvensutredningen. Samtliga dokument har
sd gott som enbart ett djur som prioriteringsart,
dlgen, d&ven om ordet hjortevilt ocksd anvénds. I
2004 ars rapport skriver man att “rapporten er
begrenset till hjortevilt” (Statens vegvesen Region

Dst, 2004, s. 7).

Platsbesoket

Dagen for mitt besok dr mandagen den 4 april.
I takt med att jag aker allt lingre norrut okar
snotdckets tjocklek. I Oslo, dir jag startade resan,

var all sno bortsmélt. Vil framme vid dvergangen

Bild 75. Motorvédgen &r nedskuren i terrdngen och Gvergangen
ligger i hjd med det omgivande landskapet.

ar ticket 30-40 centimeter tjockt. Jag hoppas att
det inte ska stdlla till ndgra problem, att jag ska
missa nagon liten plantering eller sd. Men sdker
kan jag inte vara.

Det hdr ar inte forsta gingen jag besoker
overgangen. Jag var vid den redan i borjan av
februari. Snon lag dd meterdjup och omdojliggjorde
besok pa dvergangen. Istillet betraktade jag den da
pa hall.

Nér jag ndrmar mig Overgangen konstaterar jag
forst att den ligger i ett platt parti dér vigen dr ned-
skuren i landskapet. Konsekvensutredningens text
om att losmasseskarningar dominerar i omradet gor
sig pamind. Jag kénner ocksé igen gatulamporna
i motorvédgens mitt fran besoken vid E6 Taralrud
och E6 Jonsten.

Overgangens uttryck kan liknas vid en bro
snarare 4n tunnel. Den liknar en béage som
spanner Over motorvdgen. Dirunder &r luftens
yta stor, vilket pa sa sdtt hindrar den fran att se
alltfor tung ut. Underdel har ett mer fyrkantigt
uttryck och till en bdrjan har jag svart att se
ensamhorighet med bagens mjuka form. Jag
téanker pa Konsekvensutredningens text om slanka
konstruktioner, mest mojlig horisontal linjeforing

Bild 76. Overgéngens mjuka form blir ett tecken fér naturen, det organiska, det som I6per éver véagen. VVAgrummet kénns som véldigt stort.
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Bild 77. Fran skogskanten upplevs évergangen som lang och
éppen. Overgéngens ’jordvallarna” ses i mitten av bilden. Mellan
dem har vegetation planterats, men mellan skogskanten och
“jordvallarna” finns inga plantor. Ddr kommer det saledes ta
ldngre tid innan vegetationen vuxit sig h6g. Notera dven pa denna
bild att 6vergangen ligger i niva med det omgivande landskapet.

och god forankring i sidoterrdngen. Det kdnns som
att det stimmer for bagen och Gvergangens dvre
del, men inte for dess underdel.

Anda gor jag en ny tolkning nir jag passerar
under Overgangen en andra ging. Jag ser da det
fyrkantiga och raka som nagot som hér motorvigen
till, och bagens mjuka form som ett tecken for
naturen eller ekosystemet, det organiska, som leds
over.

Efter att jag parkerat bilen gir jag till en
intilliggande bro och ser pa Overgangen. Det
finns skog pa bigge sidor, som jag lédst i de tva
rapporterna. Men rummet mellan de bada skog-
somradena kénns storre och mer dppet 4n vad jag
hade forvantat mig. Jag tinker att det kan bero pa
anldggningen av motorvégen, att man var tvungen
att avverka en del omkringliggande vegetation, och
att rummet kommer att kdnnas mindre om négra ér.
Liknande tankar géller for sjdlva dvergangen, nér
buskar och annan vegetation etablerats pa den kan
intrycket av bagen som nagot organiskt forstérkas.

Pa vig mot overgangen finns brandgula plog-
markeringar uppsatta ldngs nagot som jag under
sndn anar dr en vidg. Vigen &r inte plogad. Vare
sig plog- eller skoterspar finns i omradet, den ena
rapportens rekommendation om att underlitta for
djurens passage kénns darfor inte fullt genom-
ford. Inte heller ser jag nagra saltstenar vid och pa
overgangen. Kanske ligger de under snén men jag
kan inte se nagon stolpe eller stillning som de kan
ha suttit pa. Och inte heller finner jag nigra spar
av halmbalar.

Dér viltstangslet kroker sig mot Overgangen
sticker vegetation upp genom snon. At mot-
satt hall, mot skogskanten, kan jag inte se ndgon

uppstickande vegetation. Visserligen kommer
som sagt vegetation sdkerligen att etablera sig pa
ytan, men jag undrar varfor man valt att gora plan-
teringar pa sjdlva overgdngen och inte pd ytorna
intill? Om ett par ar skulle det for en dlg innebéra
att den fOrst maste passera en Oppen yta tickt
med antagligen gris, sedan finna skydd pa sjilva
overgéngen, och ddrefter pa nytt passera en 6ppen
yta. Det hade nog varit bittre om skydd funnits
langs hela dvergangsstriackan.

Framme vid overgangen konstaterar jag att den
ar bred. Jag stegar fran mitten av viltstingslet pa
den ena sidan till mitten av stdngslet pa den andra
sidan. Ungefér 53 meter uppskattar jag att bredden
ar. 2005 ars rapport om 75 meters bredd har séledes
krympt.

Liangs viltstdngslet pa vergangen finns vege-
tation planterad. Jag har svart att se vad det &r
eftersom exemplaren dr sd sma, men bland annat
sélg, ronn och asp ser ut att finnas representerat.
Planteringarna ér gjorda pa bada sidor om sténgslet,
forutom 1 de mittersta delarna av dvergdngen, dir
planteringar enbart finns pa stingslets yttersida.
Trots det kénns konsekvensutredningens text om
vegetation pa biagge sidor om stingslet uppfylld.

Samre dr det som sagt i de intilliggande omradena.

i o
Bild 78, hégst upp. Fran denna vinkel upplevs inte timglasformen
lika kraftigt som...

Bild 79, ovan. ...fran denna vinkel. Se dven bild 76 och jamfér.
Bada bilder visar ocksa betongkantens uppvikning och intrycket
av "jordvallen” fér den som gar dver dvergangen.




Pa dvergangen finns det dven andra planteringsytor.
De drutformade som sex stycken ellipser i tva rader
och planterade med framfGrallt buskvegetation.
Ockséa hidr har jag svart att se vilka arterna ér.
Vinkeln och placeringen av planteringsbaddarna &r
gjord sé att baddarna pekar mot 6vergédngens mitt.
Overgangens mitt &r i sin tur inte planterad utan

kal, sa att djuren far overblick 6ver Gvergangen,
nagot som en av rapporterna nimnde som viktigt.
Hur djuren upplever den elliptiska formen funderar
Jjag pa.

Innan jag ldmnar stidngslet uppticker jag att
overgangen dr ordentligt timglasformad. Jag blir
verkligen forvanad for det var inget jag hann se fran

NY2%
ZNN

Bild 80.

Overgéngens planteringar &r
formade som sex stycken ellips-
er. (Planritningen &r inte korrekt
utan en principskiss).




"Jordvallen” skymmer vagen nar man star mitt pa Gvergangen.

Bild 81. Kantuppvikningen skérmar trafikens ljus. Samtidigt
férsvinner "vallen” fort ner i marken och gar inte ut i omgivningen.

vdgen. Inte ens nér jag stod pd den intilliggande
bron kan jag minnas att jag reflekterade dver det.
Pé hall ser alltsa 6vergangen ut att ha en betydligt
rakare form 4n den har.

Likasa uppticker jag att Overgdngen inte har
nagra jordvallar for att skydda mot ljus och buller.
Konstruktionens kant har istéllet vikts upp en bit
ovanfor omkringliggande terrdng, och ger pa sa sétt
skydd. Ovansidan pa denna uppvikning har tdckts
med jord sa att det, stdendes pa overgangen, dnda
upplevs som att det dr just en jordvall. Men den ena
rapportens text om att dvergangens jordvallar ska
ga ut i terrdngen s att det uppstar en tratteffekt,
kénns inte uppfylld. Nu atergar uppvikningen
valdigt tidigt till terrdngens niva, i och med att den
ar en konstruktion som hor ihop med sjilva den
hérdgjorda konstruktionen. Mer traditionella jord-
vallar hade istéllet kunnat fortsétta ut at sidorna
oberoende av konstruktionens utformning. Jag
uppticker hir ocksa att det i mitten av motorvigen
finns gatubelysning som vid bdde E6 Jonsten och
E6 Taralrud.

Jag lamnar Overgdngens sida och gar till dess
mitt. Harifran ser jag inte vigen. Den dr dold bakom
uppvikningen. Och detta redan da vegetationen
fortfarande ar ung och lag. I framtiden lar skyddet
saledes bli dnnu starkare.
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3.6 Planerade projekt i Sverige

I detta kapitel presenteras tva svenska planerade
vagprojekt dar dvergangar ingar. Fran borjan var
det tinkt att detta kapitel skulle beskriva en tredje
svensk overgang men denna kom att véljas bort, se
kap. 1.5 Metod avsnitten “’Fallstudie- och intervju-
metod” och ”Avgriansningar”.

De tva projekten har framforallt valts med grund
i dess geografiska position. I samband med
intervjuer 1 Stockholm respektive Goteborg har
det lampat sig att dven finna information om dessa
projekt.

Négra omfattande undersdkningar att finna
fler planerade projektexempel har jag inte gjort.
De framtida projekt som ndmnts i intervjuerna,
samtalen och telefonsamtalen jag genomfort
har varit just dessa tva. Genom en sokning pa
Internet finner jag dnda ytterligare tva planerade
projekt dédr overgangar ingér: en over E18 strax
vaster om Karlstad och en 6ver jarnvigslinjen
Haparandabanan. Noterbart &r att Overgangen
over E18 bendmns som faunapassage, friluftsbro
eller motions- och viltbro i de olika dokumenten
miljokonsekvensbeskrivning,  arbetsplan  och
utformningsplan (Viagverket, 2008a, Viagverket,
2008b, 2007b). Noterbart

overgdngen over Haparandabanan ar att den byggs

Vigverket, for
for renar och inte kommer att ha ndgon viganslut-
ning (infrastrukturnyheter.se, 2010).

Om det finns fler planerade projekt i Sverige
med Gvergangar har jag inte haft tid att undersoka,
vilket heller inte varit syftet med arbetet.

E45 Goteborg-Trollhittan
Mellan Goéteborg och
Trollhdttan pagér just

nu ett infrastruktur-
projekt: BanaVig i
Vist. Projektet
nebdr att man bygger

in-

Bild 82. Overgéngen planeras 6ver

ut jarnvagen till dub- E45 i véstra Sverige.

belspar och den nu-

varande E45:an, med delvis nya strickningar, till
en motesfri fyrfaltsvdg med planskilda korsningar.
Projektet berdknas vara fardigt i slutet av 2012.
Da har 75 km dubbelspar respektive fyrfiltsviag
byggts (Trafikverket, 2011).
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Projektet innehaller fyra &vergangar (LOov,
E., pers. medd., 2011) med en bredd varierande
mellan 15-25 meter (Mossberg, 2010). Byggstart
for samtliga var sommaren 2011 (Loov, E., pers.
medd., 2011).

Eftersom strdckan ér ldng har den delats in i
mindre stycken for vilka varsin arbetsplan med
MKB tagits fram. I MKB:n for delstrdckningen
Alvhem-Kérra, april 2008, finns foljande att ldsa
pd sida 411 avsnittet "Naturmilj6 och friluftsliv” i
kapitlet Miljokonsekvenser:

”I  vdgutredningen for vidg 45, strdckan
Trollhdttan,
problematiken med barridreffekter och frag-

Alviingen-S. redovisades
mentering avseende faunan pa ett allmdnt sdtt.
Ndgon analys utgdende fran utredningsskedet
och med inriktning pd vad som borde studeras
i kommande skeden, och med vilka metoder,
gjordes inte. Nir sedan den aktuella strdckan
utretts i ndsta skede omfattar detta fem
arbetsplaner. For att i nagon madn rdada bot pd
den brist pa analys i vigutredningsskedet har
Viigverket Region Vst studerat problematiken
mer ingdende for strickan i sin helhet (Ny
europavdg 45 och faunafrdagor — en analys
av barridreffekterna, 2006-12-22). Studien dr
tinkt att fungera som en évergripande paraply
av analys for faunafragor i relation till den
samlade strdckan.” (Vagverket Region Vist,
2008, s. 41).

Séledes har man, innan MKB:n forfattades,

genomfort en separat utredning for faunafragorna

MKB:n belyser

utredningen framst behandlat forhdllandena for de

inom projektet. ocksa att
storre djuren, hjortdjur och medelstora daggdjur.
Anledningen till det har varit att dessa djur kraver
analys pa en mer dvergripande niva. Ovriga djur-
grupper, och behovet av passager for dem, ska
analyseras 1 respektive arbetsplan.

Om mal skriver man att “det 6vergripande malet
dr att inga storre barridrer som beror pa vigar
ska finnas” (Vagverket Region Vist, 2008, s. 41).
Man berittar ocksé att kollisioner ska undvikas
mellan djur och fordon och dédrmed rddda bade
ménniskoliv och fauna.

Till utredningen om faunafrdgor hdnvisar man
aterigen nir man berittar att utredningen anser att
det vore dnskvirt med fullgoda faunapassager vid
minst var 5-10:e km, eftersom fyrfiltsvagen blir en
sa pass kraftig barridr. Man skriver att:
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© Végverket, Sweco, enl. muntligt medgivande.
Bild 83. Den enskilda véagen ligger l&ngs en av 6vergangens sidor. Sidorna mot motorvégen sluttar likt E6 Jonstens évergang.

"Detta uppnds knappt for hela strdckan platserna, (tva stycken vid Tdosslanda), samt att

(ca 45 km) dven om 5 passager kommer till passagemdjlighet ocksd kommer att finns Over

stand. Men med hdnsyn till de naturgivna en ordindr bro vid Alafors. Betyget blir séledes

forutsdttningarna, bedomda  strak, olycks- godkint.

bilden, kompletterande passager med mera,

kan detta bedomas som godtagbart (sd som vi Inom delstrickan Alvhem-Kérra kommer en

definierar med dagens kunskap) for faunan.” overgang anldggas. Om den skriver man:

(Vigverket Region Vist, 2008, s. 42). "Viigens passage genom det viltrika skogs-
Straickan 45 km avser faunautredningens omrddet Eckerna innebdr en kraftig barridr
utredningsstricka Nol — S. Trollhdttan. Idag vet som avskdrmar ett skogsparti mellan Géta
vi att det totala antalet broar blev fyra. MKB:n dlv och ny E45. Omrddet blir for litet for en
skriver vidare att “med passager vid Attareberg, jaktbar dlgstam, effekten kan reduceras av
Tosslanda och Rdmje samt passagemojlighet vid vilplanerad faunapassage. I projektet har
Alafors kan betyget Godkdint ndas” (Végverket atskilliga  diskussioner hallits angdende
Region Vist, 2008, s. 42). Vad som ér skillnad i sdrskilda  faunapassager for storre djur.
betygen Godtagbart och Godként forklaras inte Studier har gjorts for ett lige i skogsomrddet
men efter ett samtal med Erik Lo6v, projektledare vid Eckerna.” (Véagverket Region Vist, 2008,
for delstrickan Alvhem-Kérra far jag reda pa att s. 48).

de fyra overgéngarna byggs vid de ovan nimnda

TECKENFORKLARING
_____ GRANS FOR ARBETSOMRADE

.

PLANTERNGSYTA BUSK, ftr sort och antal
se vaxiforteckning handling 3.1

& KOKOSNATMATTA
= iosam

a STEN

\

GR1 GRASYTA, handsédd

GR 2 GRASYTA, sprutsadd
© Trafikverket, Sweco, enl. muntligt medgivande.

Bild 84. Trddstammar, stenar och planteringar planeras pa 6vergangen.
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I avsnittet ”Atgirder “anger man att passagen ska
utformas som rorbro eller betongbro och att vege-
tation ska planteras pa bron for att fi en sa naturlig
miljo som mojlig. Den avslutande meningen
om Overgangen beridttar att “lokaliseringen av
passagen har gjorts utifran att E45 gar i skdrning
och pa sd sdtt far man en ndgot mer horisontell
profil pd passagen 6ver den nya vigen” (Vagver-
ket Region Vist, 2008, s. 48).

Efter attha studerat bygghandlingen for 6vergangen
i delstrackan Alvhem-Kérra kan jag skapa en bild
av hur den kommer att se ut.

Overgingens brokonstruktion utformas som
en rorbro av stil, (man har saledes foljt ett av
MKB:ns forslag). Denna konstruktion ger kénsla
av att som trafikant firdas i en tunnel istéllet for
under en bro. P4 dvergangen anldggs en vig som i
handlingarna benimns som enskild vdg” och har
en bredd péd 5,5 m. Den é&r inte placerad i mitten av
Overgangen utan ligger mer at en av dvergangens
sidor, vilket gor att man pa motsvarande sida far
en bredare vegetationsyta. Pa denna yta finns
planteringsytor for buskar inritade i runda och
avlanga former liksom stenar och liggande trad-
stammar. Jordtjockleken dr 550 mm. Och ldngs
Overgangens sidor uppfors skdrmar mot den
undergdende trafiken. Mellan dessa blir avstdndet
ungefir 15-16 meter.

Bendmningen man anvdnder 1 Miljokonse-
kvensbeskrivningen for Overgdngen &r ordet
faunapassage.

Vig 259 Vistra Botkyrkaleden
Séder om Stockholm

planeras en utvid-

gning
ny strickning av
viag 259. Projektet
kallas
leden och dess totala

och delvis

Sodertorns-

Bild 85. Overgangen &terfinns pa
den éstra sidan av Sverige.

22  km.
Strackan dr indelad 1 flera delstrackor dar mer-

langd é&r

parten av dem é&r i slutet av arbetsplansfasen eller
borjan av bygghandlingsfasen. Dessa delstrackor
Ostra
Botkyrkaleden, Haningeleden 1 och Haningeleden
2-4. 1 skrivande stund ar endast Haningeleden 2-4
fardigbyggd.

ar:  Masmoldnken, Vistra respektive
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Inom tva av delstrickorna planeras varsin
Overging: Vistra Botkyrkaleden samt Haninge-
leden 1.

I miljokonsekvensbeskrivningen for Vistra Bot-
kyrkaleden, juni 2010, skriver man i bakgrunds-
kapitlet att delstrickan ska projekteras som en
motesfri vidg med fyra korfdlt och planskilda
korsningar. Angaende byggstart 4r malet 2012 och
strickan ska ddrefter vara fardigstilld inom tre ar.

I kapitlet det
Stockholms (naturmarksomraden
som likt kilar pekar mot Stockholm innerstad).

”Naturmilj6”  beréttas om

grona  kilar,

En av kilarnas spets, Bornsjokilens, kommer att
skéras av da Vistra Botkyrkaleden anldggs mellan
Gommarens naturreservat och friluftslivsomradet
Flottsbro, som ocksa innehaller naturmiljovarden,
bland annat Gomsta dng naturreservat.

MKB:n uppger att bide Gommaren naturreservat
och omradet Flottsbro &r viktiga for vilt. Man
skriver att “faglar, flygande insekter och ddggdjur

forflyttar sig mellan skogsomrddena, vixter sprids

>

mellan omrddena med vinden och med djuren’
(Trafikverket, 2010a, s. 30).
Vidare fortsétter man:
“De flesta viltolyckor sker, enligt representanter
for jakten och polisen, i omrddet mellan
Masmovdgen och Myrstuguvigen. Hdr finns
skog pd bdda sidor om vdgen, sd att viltet
kdnner sig tryggt att passera.

Fran 2007 till nu (sommaren 2009) har det
inte skett ndgra dlgolyckor och i snitt har det
varit tio rddjursolyckor per dr i omradet.

1 Gémstadalen finns flera arter som dr listade
i art- och habitatdirektivets bilaga 2 eller 4,
eller bilaga 1 till artskyddsforordningen.”
(Trafikverket, 2010a, s. 30).

Som forslag for att motverka Véstra Botkyrka-
ledens snitt anges en viltbro, och man skriver att
“forhallandena

ndgot jamfort med nollalternativet tack vare den

inom Bornsjokilen forbdttras

viltbro som ingar i arbetsplanen” (Trafikverket,
2010a, s. 34). Tva meningar senare informeras att
overgangen “skapar en passage mellan Flotts-
bro och Gommarens naturreservat for storre
vilt och smavilt” (Trafikverket, 2010a, s. 34).
Meningen dédrefter berdttar att “bron kommer att
planteras med for omradet naturliga arter, vilket
betyder att den pd sikt ocksa kan fa en funktion
som spridningskorridor for vixter” (Trafikverket,
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Bild 86. | en av miljokonsekvensbeskrivningen visar man hur vdg 259 kommer att skdra av omradet mellan Gémmarens naturreservat och
Flottsbro friluftsomrade.

2010a, s. 34). Allt detta sammanfattas i en senare kanten av viltbron. Stigen ska utformas till att
mening, i avsnittet ”Atgirder”, dir instruktionerna vara naturlig for att minimera pdverkan pd
lyder: "En viltbro anldggs vister om Glomsta for viltet.” (Trafikverket, 2010a, s. 34).
att forstirka spridningsmdojligheterna for vdxter
och djur mellan Flottsbro och Gémmarens natur- I Gestaltningsprogrammet, mars 2011, som inne-
reservat” (Trafikverket, 2010a, s. 34). fattar alla delstrackor, finner jag i kapitlet Végen

Overgéngen ska dven fungera for friluftslivet och i landskapet” ett avsnitt med titeln ”Viltpassager”.
man uppger att det kan innebéra problem for viltet Projektets viltpassager har delats in i tva typer:
dé de kan stéras av minniskor. Darfor papekar viltbro och landskapsbro. Viltbro beskrivs som en
man att en bra utformning av konstruktionen ar passage Over véigen for djur dir ocksa passage for
extra viktig. Négra meningar senare fortydligar friluftsliv och i viss man jordbruksfordon ingar.
man direktiven kring friluftslivet och skriver att: For viltbroarna skriver man att:

. “en stig for mdnniskor ska anliggas i ena "God landskapsanpassning och flacka ramper
A

Bild 87.

En illustration fran gestaltnings-
programmet visar dvergangen
Over véstra Botkyrkaleden. Den
planeras att bli 40 meter bred.

© Trafikverket, Rambéll, enl. muntligt medgivande.
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© Trafikverket, Rambéll, enl. muntligt medgivande.
Bild 88. Gestaltningsprogrammet visar ocksa en illustration av
Overgangen 6ver Haningeleden 1. Bredden planeras hér bli 20
meter och i mitten anldgger man en mindre vég.

till bro dr onskvirt. I kuperad terrdng kan
brantare lutningar accepteras. Ramper skall
smdlta in i och ha samma karaktir som om-
givningen.” (Trafikverket, 2011, s. 19).
I punktform ger man direktiv om att viltbroarna
ska ha varierande busk-, grds och ortvegetation
som motsvarar omgivningens. Att terrdngen ska
vara svagt kuperad och for detta ska man anvinda
avbaningsmassor fran omgivningen. Och att
planteringar som gors ska utformas sa att djuren
leds upp pa bron och brons sjidlva struktur ska
kunna ge djuren skydd vid passage. Exempel pa
detta &r inte bara véxtlighet utan exempelvis sten-
strangar. Bredden uppger man bli 40 meter.

For Vistra Botkyrkaledens dvergang anger man
att en stig ska anldggas pd kanten av bron med
sammanhdngande tétt buskage mellan stigen och
viltpassagen. P& s& sitt far man maximal bredd
pa det ostdrda omradet. I ett tidigare stycke har
man ocksé skrivit att djur stors lattare av méansklig
aktivitet dn aktivitet fran fordon.

For overgdngen Over Haningeleden 1 anvisar
man att korbar vig ska anldggas mitt pa bron med
en grusad koryta och vdgren med grés och orter.
Bredden anges bli 20 meter.

I Miljokonsekvensbeskrivningen och gestaltnings-
programmet anvinds ordet viltbro for Sodertdrns-
ledsprojektets bada planerade Overgangar. 1 en
karta i gestaltningsprogrammet kallas visserligen
Haningeleden 1:s overgang for naturbro i en av
kartorna, men for viltbro i andra. Ordet viltpassage
anvinds ocksa men i begreppet ryms da bade vilt-
bro och landskapsbro.
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3.7 Slutsatser kapitel Overgang-
arna

Efter att ha tagit del av MKB:er och KU:ar och
besokt fallstudiedvergangarna kan jag konstatera
att de byggda 6vergangarna i Norge ligger pa en
annan niva an de svenska vad giller storlek. Trots
storleksskillnaden har @ndé relevanta fakta fram-
kommit som kan hjilpa till att ge svar pa mina
fragor 1 diskussionskapitlet.

For E6 Skogen ér intrycket att MKB:ns text
har 6ljts till storsta delen. MKB:ns text beskriver
problemet med barridrpaverkan och anvisningarna
i kapitlet Kontroll/Uppf6ljning kdnns utforliga.
Det som déremot inte stimmer med MKB:n ar
informationen om deponiupplaget som fortfarande
anvinds, trots att det enligt MKB:ns bedomningar
skulle ha slutat anvdndas for 1-6 ar sedan. Det
intilliggande bostadsomradet &verraskade mig
ocksa under platsbesoket, da det inte var ndgot som
overhuvudtaget nimndes 1 MKB:n.

Aven ominte Viig 73 Alby ir fardigstilld innu gav
platsbesoket en bra bild av hur 6vergangen kommer
att se ut i framtiden. Overgangen nimns i MKB:n
men intrycket av den &r dnda att den fokuserar mer
pd hela utredningsstrickan och i ménga fall alla
faunapassager som anlidggs. (De andra passagerna
ar undergdende passager). Det mest noterbara fran
MKB:n ér annars felet i kartmaterialet angaende
det nérliggande bostadsomradet.

Nagra detaljerade dokument kring E6 Taralrud
har inte patriffats. Overgingen kom till genom
ett inspel fran fylkesmannen, och det verkar
som att friluftslivet har varit en stor sidoprioritet
for Overgangen. I Ovrigt dr detta den bredaste
overgangen av de granskade.

E6 Jonstens dvergang rekommenderades i KU:n
att vara en landskapsbro. Istéllet blev den, vilket
var andrahandsforslag i KU:n, en &vergéng. Det
innebadr att landskapsbilden blev en annan mot vad
som var tankt, och vergangen upplevs inte idag
som vacker ur landskapsbildhdnseende. Materialet
KU:n sig pa dr stort, man genomforde eget
féltarbete samtidigt som man inhdmtade kunskap
fran framforallt fylkesmannen och kommunen. En
tydlig forklaring och bakgrund till barridreffekter
och dess foljder presenteras ocksd i KU:m. Vid
platsbesoket patriffades en inhdgnad damm som
inte kindes igen fran KU:ns text.
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Aven om KU:n for E6 Hauerseter #r gjord
pa en overgripande niva har man dven forfattat
tva rapporter specifikt riktade mot faunan och
da framst dlgen. Det sdger en del om fokuset pa
dlgens rorelser i omradet. Man skriver ocksa, att
om man inte bygger planskilda korsningar kan det
fa betydelse for det ekonomiska utnyttjandet av
vildmarken. Overgangens bredd rekommenderades
forst att vara 100 meter, sedan 75 meter, men vid
mitt platsbesok stegade jag till cirka 53 meter.

Nér de norska KU:arna skapats under planerings-
processen dr nagot otydligt i jimforelse med de
svenska MKB:erna. De bada svenska MKB:erna
har gjorts i arbetsplanfasen. De norska KU:arna
har inte samma samstdmmighet. Det normala ér,
vilket beskrivs i kap. 1.6 ”Att skapa vig i Norge”
att KU:n forfattas under kommunedelplanfasen.
Fallstudiedvergdngarnas KU:ar visar att detta
inte alltid sker. Om det finns nagon skillnad i
kvaliteten pa sjdlva slutresultaten beroende pa om
alla MKB:er/KU.ar forfattas i en viss fas eller inte,
ar jag osdker pa, men for den som forskar och vill
kunna gé tillbaka i rapporter och handlingar kan
det vara svart att se nagra generella monster for att
kunna gora jimforelser och dédrmed dra ldrdomar.
(Jag har forresten i och med detta upptickt att
Sverige ar betydligt mer preussiskt &n jag tidigare
trott. I Norge verkar det snarare som att man har en
mer jordndra och pragmatiskt instillning, det vill
sdga, man loser problemet efterhand for att na de
uppsatta malen).

I de tva svenska fallstudiedvergdngarnas MKB:er
framkommer inte att kunskapen om faunans rorelse
inhdmtats genom nagon egen undersokning. Istillet
antar jag att kunskapen kommit fran de samrad som
ndmns. I Norge skriver man i dokumenten for E6
Hauerseter att information hdamtats fran kommun
och fylkesman, men ocksd frn filtarbete och
tidigare analyser om vilt. Aven for E6 Jonsten skriver
man att féltarbete genomforts och att kommunen
och fylkesmannen bidragit med kunskap. For E6
Taralrud ndmns inte varifrdn kunskapen hamtats,
men eftersom beslutet om en dvergang kom fran
fylkesmannen i reguleringsplanfasen ténker jag att
fylkesmannen hade information om viltet och dess
rorelser i omradet.

Med anledning av detta dr det intressant att
uppmérksamma att man innan MKB-arbetet for



E45 Goteborg-Trollhédttan genomforde en analys
av de formodade barridreffekterna.

For E6 Hauerseter (och dven E45 Goteborg-
Trollhéttan) innebdr analyserna som genomfordes
innan MKB-/KU-arbetet att man var medveten
om behovet av atgirder for faunan redan innan
sjdlva MKB-/KU-arbetet startade. Nér vetskapen
om behovet av atgirder inom de andra projekten
dok upp dr for tidigt att forsoka ge svar pa.
Forhoppningsvis kan intervjuerna ge mig mer
information.

En liten men troligtvis betydelsefull skillnad
for uppmérksamheten kring naturmiljéfragorna
i MKB:erna och KU:arna é&r indelningen som
gors 1 KU:arna kring prissatta och icke pris-
satta konsekvenser. Detta redogjordes det for
redan i kap. 1.6 “Att skapa vig i Norge”. And4
ar det forst nu, efter att ha studerat de norska
KU:arna, jag insett att indelningen kan spela
roll for uppmérksamheten av konsekvenser som
foljd av okad barridreffekt. Redan 1 en KU:arnas
innehallsforteckning kan man ldsa, under lika
stora rubriker, att det finns bade prissatta och icke
prissatta konsekvenser. Konsekvenser for natur-
miljon ingar i de icke prissatta konsekvenserna. I
en vérld som kraftigt kretsar kring ekonomi, till-
vixt, pengar med mera blir just orden icke prissatta
konsekvenser lite av en aha-upplevelse: Ja just
det, det finns konsekvenser som inte gér att rakna
i pengar”. Darfor tinker jag, att man genom denna
indelning ger ldsaren kunskap om att det ocksé
finns andra vdrden dn de ekonomiska i samband
med ett vagprojekt.

Foérutom skillnaden i storlek mellan dvergdngarna
i de bada landerna, (dven om Vig 259 Vistra Bot-
kyrkaleden planeras bli 40 meter bred och saledes
lik de norska exemplen), konstaterar jag att det
finns en skillnad i bruket av avskdrmningsatgérder.
I Sverige har E6 Skogen skirmar och Vig 73 Alby
kommer att ha det nér anldggningsarbetet ar klart.
I Norge har ingen av de tre dvergangarna skér-
mar, de har jordvallar. E6 Taralrud, som ligger
valdigt mycket hogre dn motorvdgen kanske inte
behover skdrmar. Denna Overgdng har dessutom
hoga jordvallar. Men de andra tva Overgangarna
har inte lika hoga jordvallar. Bade ljus och buller
behover skdrmas av och jag dr tveksam till om
jordvallarna gor det idag. Framforallt for E6
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Jonstens del dir bullret flyger dver dvergangen
borde det vara limpligt med ndgon ytterligare
form av avskdrmningsatgérd.

E6 Skogen &r den enda av vergdngarna som inte
ar vegetationskldadd. Det &r ocksé den dldsta av de
studerade Gvergangarna. Forhoppningsvis kan jag
fa svar pa varfor den inte planterats i samband med
intervjuerna.



4 Intervjuer

Detta kapitel redogor for de elva intervjuer som
gjorts i syfte att forstd planeringsprocesser och
utformningstankar infor anldggningen av de fem
fallstudiedvergangarna. Ytterligare tva formella
intervjuer har genomforts, for Barbyleden vig
55, men da denna vidg har valts bort presenteras
inte de intervjuerna hdr. (Se kap. 1.4 Metod,
avsnitt ”Avgrinsningar”.) Aven andra, kortare
Till
Bérbyledsintervjuerna gors nagra referenser i

intervjuer har genomforts. dessa och

nésta kap.: 5 Diskussion.

Av de elva intervjuade har fem stycken wvarit
projektledare, tre stycken miljospecialister, tva
stycken landskapsarkitekter, och en arkitekt (med
landskapsarkitekts arbetsuppgifter). Saledes kan
man kategorisera de intervjuade i tre kategorier:
projektledare, miljospecialister och landskapsarki-
tekter.

Det hade varit intressant att intervjua ytter-
ligare nagon involverad, exempelvis de norska
kommunekologerna eller ndgon fran de svenska
jaktorganisationerna. Men tiden har satt avgrins-
ningen.

Tva personer fran vardera projekt har intervjuats,
forutom E6 Jonsten dir tre personer intervjuats.
Att intervjua tva personer har gett mig mojlighet
att skapa en tydligare bild av projektet jamfort med
om jag bara hade intervjuat en. Anledningen till att
jag intervjuat tre personer for E6 Jonsten beror pa
att det tidsmaéssigt foll sig sd. Givetvis hade det
varit onskvért att intervjua fler personer i samtliga
projekt.

Tyvirr har inte alla av de intervjuade varit med i
hela planeringsprocessen. For en 6vergang har jag
till och med haft svart att finna intervjupersoner
som ansett sig ha varit tillrdckligt involverade for
att lata sig intervjuas. Ménniskor byter jobb, gar
i pension eller blir fordldralediga. Att det ar sa ar
ndgot man far acceptera. Ndgra av dvergangarna
borjade dessutom planeras for dver tio ar sedan.
Det innebér att jag i intervjuerna inte kunnat
forutsétta att alla svar ska vara helt exakta, utan
jag har istéllet fatt rikta in mig pa att forsoka
fanga intervjupersonens bild och erfarenheter av
projektet.

Trots att personalbyte ar oundvikligt kan
jag @nda inte avsta frdn att belysa behovet av
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kontinuitet i ett projekt (se dven nedan, avsnitt
“Forbéttringar™). Att jag for en av dvergangarna
inte kunde finna en person som ansag sig ha varit
tillrdckligt involverad, det dr lite mérkligt. Man
kan ju undra hur det paverkat projektet.

Efter att intervjuerna transkriberats omfattar de
cirka etthundrafemtio sidor text. Déri finns mycket
kunskap och erfarenhet. Att redogora och diskutera
kring allt som ndmnts skulle krava véldigt mycket
tid. Pa grund av detta har jag darfor valt ut de delar
av intervjuerna som &r relevanta for diskussions-
kapitlet. Dessa delar har jag sedan fort samman och
studerat. Samtliga intervjuade presenteras déarfor
med varsin bokstav och siffra, da deras identitet
inte ska framgd. Jag har ocksd valt att dela upp
de intervjuade i nationstillhorighet, da en stor del
av arbetet har som syfte att belysa skillnader och
likheter mellan Sverige och Norge. De intervjuade
presenteras darfor som S1 (Sverige person 1),
S2, S3 osv. respektive N1 (Norge person 1), N2,
N3 osv. Av de elva intervjuade har fyra personer
svensk bakgrund och sju stycken norsk bakgrund.
Den skeva fordelningen av nationstillhérighet
beror pa att vig 55, Béarbyleden, valdes bort. Som
komplement till bortfallet hor de tva intervjuerna
kring planerade dvergangar i Sverige, som jag ref-
ererar till i diskussionskapitlet, (se ocksa kap. 1.4
Metod, avsnitt "Tillvigagang”).

Endelavinformationen franintervjuernaharniamnts
i kap. 3 Overgdngarnas avsnitt som redogér for
varje fallstudiedvergangs MKB/KU. Intervjuerna
har &nda varit mer djuplodande, de har kunnat ge
svar pa vad som lett fram till att MKB:ns/KU:ns
text 4r som den &r, och ocksa kunnat forklara varfor
man f6ljt vissa rekommendationer men inte andra,
exempelvis att man for E6 Jonsten, Rade, valde
KU:ns andrahandsrekommendation, en dvergang,
istillet for dess forstahandsrekommendation, en
landskapsbro.

Sa trots att viss fakta aterupprepas hamnar
den 1 detta kapitel i ett stérre sammanhang kring
planeringsprocessen och tankarna for tillkomsten
av respektive Overgdng. Dessutom &r aterupp-
repningen en bekriftelse pé att de intervjuade varit
insatta i det som anges i MKB:n/KU:n.



4.1 Intervjuredogdrelser

Tidigare erfarenheter

Merparten, atta stycken, av de intervjuade
saknade erfarenheter av att bygga en Overging
innan planeringen med den for intervjun aktuella
overgdngen inleddes. Det innebdr for den sakens
skull inte att de saknade erfarenhet om faunafragor,
till exempel hade en av dem, SI, jobbat med
miljokonsekvenser och fordndringar for viltet 1
sina projekt sedan 1984. Men att arbeta med just
en Overgang saknade dessa atta erfarenhet av.

De ovriga tre intervjuade hade varierande
erfarenhet. Tva av dessa, N4 och N7, hade varit
med i planeringen for en Overgdng Over vig
35 1 Norge som gar mot Gardermoen flygplats.
Dir har man byggt en ldng Overgéng Over bade
en fyrfiltsmotorvdg samt dubbelspéarig jirn-
viag. Denna Overgang var en av de allra forsta
Overgangarna som byggdes i Norge.

Den tredje personen med erfarenhet, S3, hade
varit med och planerat for en dvergéng strax norr
om Stockholm, vid Overjirna. Prioriteten for
denna Overgang var inte fauna, forutom ridhéstar,

men man kan tinka sig att mindre djur och insekter

nyttjar den.

N

Bild 89. Mot Gardermoen flygplats éver vég 35 vid Furusmo finns
en av de &ldsta évergangarna i Norge. Overgangen I6per éver
bade en motorvég och en dubbelsparig jarnvag.

<

© Lantméteriet, medgivande 12011/0096.
Bild 90. Satellitfoto visande 6vergangen vid Overjérva strax norr
om Stockholm éver E4.
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Bakgrund till projekten
Samtliga vigprojekt dér respektive dvergang ingar
har startats pad grund av behovet av okad trafik-
sikerhet och hogre vigstandard. For E6:an vid
Hauerseter fordes dven ett annat argument fram:
utvecklingen av inlandet.

For vdg 73 var behovet s skriande att vigen
till och med kallades "Dddens vig”. For E6 vid
Jonsten, Rade var ocksd behovet vildigt starkt,
planldggningen gick dérfor oerhort fort nir alla
inblandade hjélptes at och drog at samma hall.
N3 uppger att arbetet med konsekvensutredning,
reguleringsplan, byggeplan och byggning skedde
inom loppet av tva till tre ar. [ det projektet blev det
dérfor manga muntliga avtal, fortsétter N3.

Som delvis ndmnts i kap. 3 Overgdngarna
handlade de norska projekten om en breddning
av befintlig tvafiltsvig till fyrfaltsvdg. For vig
73-projektet anlade man den nya végen delvis
over den tidigare strickan. Och for E6 vid Skogen,
Uddevalla, anlade man en ny vig, dven om den
stundtals I6per bredvid den éldre vigen.

Overgangens tillkomst och placering
Det finns olika anledningar till att man valt att
anldgga en dvergang inom respektive projekt.

For E6 vid Skogen var topografi och olyckor de
frimsta anledningarna till placeringen. Aven
jdgarnas  uppfattningar och lokalkunskaper
spelade roll. Den omgivande topografin var
ocksa anledningen till att man valde en dvergang
istillet for undergdng. Varifran initiativet kom
till en passage skiljer sig litegrann at mellan de
bada intervjuade. Den ena av dem menar att det
var nagot som véxte fram mellan de inblandade
i planeringsprocessen. Den andre dr lite oséker,
men har uppfattningen att det var jigarintressena
som tryckte pa for att fa till dvergangen. Jdgarna
argumenterade for att det fanns risk for utarmning
av dlgstammen véster om vigen. Dessa fakta
behover i1 sig inte std i kontrast till varandra,
kanske var det helt enkelt sé att jigarna tryckte pa
och ddrmed insag de involverade i planeringen att
jégarnas argument var befogade.

Det kan ocksa vara sa att projektets rykte spelade
en roll. Strackan som Overgdngen ingér i 4r en del
av en langre stricka, ddr vissa delstrickor redan

hade byggts vid tiden for den aktuella strackan.



Ett tag hade hela projektet fatt daligt miljorykte.
Man hade darfor en period ddar man kénde att man
behovde gora stora miljdinsatser. Kring bygget av
Uddevallabron hade man en stor miljdorganisation
med manga uppfoljningar. Och efter bygget med
Uddevallabron foljde strickan dir Overgangen
ingar.

En annan anledning till 6vergéngens tillkomst
pekar mot Europa och att man borjat uppmérk-
samma vad som skedde ddr avseende dvergangar.
Och i kombination med det dkade behovet av
miljoinsatser kan denna uppmairksamhet ha gett
resultat.

Viaster om Overgangen finns ocksd de tva
bostadshusen vars anslutning till vignitet skars
av av den nya vidgen. Husen behdvde darfor
en ny anslutningsvdg. Alternativen var da att
antingen bygga en vdg parallellt med den nya
motorvigen, vilket skulle bli en ling stricka
som gick 1 skogsmark, eller att anldgga en bro
som gjorde att anslutningsvidgen anslot direkt till
den nya lokalvdgen. Med hjdlp av en bro kunde
man kombinera behovet av anslutningsvdg med
behovet av faunadtgird, vilket bada intervjuade
ocksa framhaller som anledningar for 6vergangens
placering.

Gillande viig 73 Alby pekade regeringen i samband
med tillatelseprovningen, da de gor vagutredningen
tillaten, tydligt pa att man skulle vidta atgérder for
att minska barridreffekten. En tillatelseprovning
gors bland annat dd man planerar att bygga en
motorvig, se kap. 1.5 ”Att skapa vig i Sverige”.
Dessa direktiv gjorde att det fanns en stor samsyn
bland involverade i planeringsprocessen for att
arbeta med dessa frigor.

Man genomforde ingdende naturinventeringar,
bland annat tillsammans med olika jégarfor-
bund, och fann da djurs vandringsstrak, speciellt
storviltets. Tankegangen var annorlunda mot
traditionell vdgplanering, uppger en av de inter-
vjuade och fortsdtter, dir man bestimmer sig for
var en vig ska gi och sedan tittar pa vad som ligger
i vdglinjen som man behover ta hdnsyn till. Hér
fokuserade man mer pa hela landskapet, det var
inte enbart viktigt att undersoka var vigen skulle
ga och vad den skulle paverka direkt, utan mer
att knyta ihop landskapet och finna strukturerna
for att gora det. I MKB-skedet forsokte man
ocksd ténka nytt och se mer helhetligt pd hela
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vigstrickan. Man anstringde sig for att gora
viagen vildigt genomslédpplig, det vill sdga med
manga mdjligheter for djur att passera. Detta
MKB-arbete, uppger en av intervjupersonerna, ska
dérfor ha setts som ett pilotprojekt for ett nytt sitt
att arbeta med MKB:er.

Med hjilp av Overgdngen knyts nu de bada
skogsomrédena pd vardera sida om védgen samman,
vilket pa sa sitt, tillsammans med det funna vilt-
straket, var anledningarna for 6vergangens place-
ring.

Gillande valet av under- eller 6vergang spelade
topografin och faktumet att det finns grundvat-
tentékter i omradet roll. Det hade blivit alldeles for
omstédndligt och dyrt att schakta bort jordmassor
for en underging, sdger en av de intervjuade.
Samma person séger ocksa att de flesta passagerna
for strackan &dr lagda under védgen och att det ar
den enklaste och bésta sittet att gora det pa. Tyvarr
foljde jag inte upp detta pastdende, men det hade
varit intressant att veta vad som menades.

Under intervjun fragade jag ocksa om lokal-
viagen vister om Overgangen. Vid platsbesoket
funderade jag pa om den kan komma att bli en
barridr. Svaret jag far dr att det kommer att vara
vildigt lite trafik pa vdgen men att man skulle
kunna sétta upp varningsskyltar om viltpassage for
att varna trafikanterna.

Vid platsbesoket funderade jag ocksa Over
bostadsomrédet i Oster. Enligt MKB:ns detaljkartor
skulle det anldggas ldngre soderut och didrmed
langre fran Overgdngen mot vad det har gjorts.
I en av intervjuerna far jag reda pa att man var
medveten om bostadsomradets verkliga, fram-
tida ldge innan man beslutade om Overgangens
placering. Intervjupersonen hénvisade till kom-
munens detaljplan och visst, ndr jag liser den,
ser jag att den stimmer med hur det faktiskt har
byggts. Detaljplanen &r daterad 1998 medan
MKB:n bdr datumet 2004. Varfér man i MKB:n
inte fatt med sig den ritta informationen fran
detaljplanen &r otydligt, varken inblandade fran
kommunen, Trafikverket eller Lansstyrelsen har
kunnat ge bra svar. Mitt antagande é&r att lanken
mellan kommunen och konsulten som upprittade
MKB:n pé nagot sétt maste ha glappat. Tur 4r &nda
att man var medveten om bostadsomradets riktiga
framtida ldge, sd att man inte fattade beslut om
Overgangens placering utifran missvisande kartor.



For E6 Taralrud var inte faunan det som enbart
prioriterades i diskussionerna for Overgdngen.
Diremot kan man konstatera att om inte
faunaperspektivet funnits med hade Overgdngen
inte blivit sa bred som den ér.

Exakt nir tankarna om Overgéngen dok upp i
processen minns inte intervjupersonerna tydligt.
Informationen i den KU:n &r, som nidmndes i kap.
3.3, gjord pa en Gverordnad nivéa och dirmed inte
detaljrik. Att utbyggnaden av E6 skulle innebéra
en stor barridr for faunan var man medveten om,
och viltkunniga hade pekat ut att det fanns ett vilt-
strak vid platsen samt framfort 6nskningar om en
overgdng, men beslutet om att man verkligen maste
anldgga en kom som ett inspel under heringen fran
fylkesmannen.

Overgéngens lidge ir bland annat valt utifrdn de
topografiska forhdllandena vars hoga skdrningar
spelade en viktig roll. En av de intervjuade fram-
haller ocksé att man sdg placeringen som gynnsam
med tanke pa landskapsbilden da 6vergangen kom
att vara en forbindelse over snittet vigen skapat. Pa
sa sétt kunde man visa silhuetten av hur landskapet
en gang sag ut.

En annan orsak till 6vergangens ldge, och den
framsta bredvid faunan, var friluftslivshianseendet.
Oster om &vergdngen finns ett stort rekreations-
omrade med skid- och vandringsspar, vilket kén-
ns igen fran KU:ns text. Dessa utnyttjas vildigt
mycket av ménniskorna som bor véster om over-
gangen, vilket medforde att kommunen som dessa
ménniskor bor 1 var vildigt angelégna om att f3 till
en bra 16sning 6ver motorvégen. Sa att nagon form
av Overgang maste till vid platsen, var nagot man
var medveten om tidigt i planeringsprocessen. Men
om man bara hade prioriterat friluftsmanniskorna
hade Overgangen mer sett ut som en traditionell
bro idag.

Overgéngens lige binder ocksi samman skogs-
omradena pa vardera sida om végen. Dessa dr inte
bara av intresse for faunan och friluftslivsmén-
niskorna. Aven mgjligheten att ge skogsbrukets
maskiner en ldmplig passage dver vagen framhalls
som ytterligare en anledning till vergangens lage.

Saledes har det funnits flera anledningar till
denna &vergangs tillkomst och placering, &ven om
faunan och ocksa friluftslivet vigt tyngst. I en av
intervjuerna papekade jag just detta, att det verkade
som om man sett till att sla flera flugor i en small.
Svaret jag fick var att “ja, det dr riktigt, det dr det
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som dr planldiggning, att fa flera saker av en”.

Vid E6 Jonsten, stod valet mellan att anligga
en landskapsbro eller en Overgang. Enligt de
intervjuade var orsaken till att man valde en
overgdng ekonomiska. En landskapsbro hade
blivit vildigt lang och ddrmed vildigt dyr. Detta
medforde saledes att en Gvergang placerades pa en
plats dir topografin egentligen dr mer lampad for
en undergang, vilket ger det mérkliga synintrycket
jag upplevde vid platsbesoket. En av de intervjuade
menade att nér landskapet ar sé platt som det ar vid
denna plats ar det fruktansvart brutalt att anligga
en overgang som ser ut som den byggda.

Trots valet av Overgang forsokte man &dnda
behalla ett helhetsperspektiv pa djurarter, och som
forlust av landskapsbron valde man dérfor att d&ven
anldgga den undergdende passagen som finns intill
Overgangen.

I KU-arbetet hade man kommit fram till att
det behdvdes passager i omradet. Dock menade
viltkunniga att de naturliga vandringsstréken
fanns ldngre soderut dn platsen for Gvergangens
placering. Det verkar saledes ha varit andra
orsaker som lag till grund for placeringen. En av
dem handlar om sékrandet av gronarealer pa bagge
sidor av &vergangen. Som jag upptickte vid plats-
besoket dr den ménskliga paverkan stor i omradet
och detta var en av fa, om inte den enda, platsen
dér skog fanns pé bégge sidor om motorvagen.

En annan orsak till placeringen krdver att man
tittar storskaligare pa landskapet. I intervjuerna
berittas det ndmligen att man i kommunen norr om
Rade kommun, Rygge, planerade for en dvergang.
Denna 6vergang kom dock aldrig att byggas da
Vegvesenet i en inviandning ansdg att den skulle
bli for dyr. Med anledning av detta uppges det i
intervjuerna att man inte ville placera en dvergang
i de sodra delarna av Rdde kommun, utan istéllet i
de norra, for att pa sa sdtt till viss del kompensera
franfillet av den planerade Gvergangen i Rygge.
Och i1 de norra delarna var som ndmnts den
minskliga paverkan stor och sérskilt ménga
platser med skogsomraden pd vardera sidan om
motorviagen fanns inte. Darfor var placeringen
man valde den nistan enda mojliga.

E6 Hauerseters
bakgrundsdata. Det sdrskilda kapitlet om ilg i

overgdng vilar pa mycket

Konsekvensutredningen samt de tva efterfoljande



rapporterna om faunan dr andra tecken som visar
pa stor faunaprioritering.

Pé platsen for overgangen fanns innan bred-
dningen av E6:an en viltsluss 1 nivd med végen,
(1 plan). Den hade anlagts i borjan av 2000-talet
dd man hade satt upp viltstingsel lings vigen
for att forhindra olyckor. Informationen for
viltslussarnas placering grundade sig mycket pa ett
stort dlgmérkningsprojekt som genomfordes innan
utbyggnaden av Gardermoen flygplats i mitten
av 1990-talet. Med hjélp av detta underlag hade
man kunnat se &dlgarnas rorelse i omradet, bade
de sdsongsvandrande och éret runt-levande, och
vid platsen dér viltslussen, och 6vergédngen senare
anlades, fanns ett viltstrak. For det var just dlgarnas
rorelse man var intresserad av hir, omradet ar ett
av Norges storsta vinterbetesomraden, sdger sig en
av intervjupersonerna ha hort.

Denna kunskap sammanf6ll ocksa med andra
anledningar for valet av placering, och valet av
over- eller undergang. Pa den vistra sidan av
platsen fanns det ett sammanhidngande skogs-
omraden liksom det pd den Ostra sidan fanns
ett litet mindre, men &ndd sammanhingande,
skogsomrade. Dessutom fanns det i sdder en vig-
bro dver motorvdgen som gjorde placering at det
hallet oldmplig. Och &t norr fanns jarnviagen och
en anldggning till jirnvdgen som gjorde det lika
olampligt att fortsdtta mot det viderstracket. Sa
valet foll sig ganska sjédlvklart. Och i valet av 6ver-
eller undergang spelade topografin roll, att vigen
skulle ga i skirning och att omradet &r relativt platt
gjorde att en undergang inte ens diskuterades.

Iintervjuerna framkommer det dven att en dialog
forts med Jernbaneverket om en dvergang ocksa
over jarnvigen. Denna dialog fanns redan i borjan
av 2000-talet da viltstidngslet sattes upp. Tyvirr

har inte Jernbaneverket haft pengar att vara med

Bild 91. Vid E6 Hauerseter har viltsténgslet satts upp mellan
motorvégen och jarnvégen. (I bilden sticker de upp ur snémas-
sorna).
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i varken viltstingsel- eller Overgéngsprojektet,
vilket inneburit att Vegvesenet satt upp stingslet
mellan E6 och jarnvdgen, och nagon &vergang
over jarnvédgen har heller inte byggts.

Malbild

Under intervjuerna har jag stillt frigan om man
haft ndgot méal med Svergangen. Det dr en nagot
otydlig fraga da man kan ha haft olika mal inom
olika falt. Exempelvis skulle ett mal kunna ha varit
att rikna antalet djur som passerar och ett annat att
vegetationen skulle ha natt en viss tillvixt inom en
viss tidsperiod.

Trots fragans otydlighet har jag valt att stdlla den
dérfor att jag varit intresserad av intervjuperson-
ernas svar. Nadgon specifik malbild likt en slogan
eller paroll har inte gatt att finna, men genom
svaren har jag dnda fatt en uppfattning om hur
eventuella mélbilder skulle ha kunnat formuleras.

For E6 Skogen kunde malbilden ha varit: "Malet
ar att mojliggora for framforallt dlg att rora sig
vister om nya E6, ut i landskapet mot havet, och
pa sa sitt forhindra att man dér far en isolerad
population, med risk for genetisk utarmning och
minskning av populationen”.

For viig 73 Alby kunde malbildens formulering
ha latit: "Malet &r att faunan ska ha mojlighet att
fritt rora sig fran skérgarden och in dver land for att
mojliggora genetisk utveckling”.

E6 Taralruds mélbild kunde ha varit: "Malet &r
att mojliggora for bade méanniskor och djur att fritt
rora sig i omradet.”

For E6 Jonsten skulle malbilden kunna ha varit:
”Mélet ar att sdkra ett fortsatt dlgbestdnd soder
om E6 och ut mot havet, och ocksa mojliggora for
ovrig fauna att rora sig dver barridren som motor-
vagen utgor’”.

Och for E6 Hauerseter kan malbildens formuler-
ing ha latit: "Malet &r att mojliggora for élg att rora
sig langre Osterut i sitt betesomrade for att pd s
sdtt sikra foda och inte belasta de vistra delarna
med alltfor hart betestryck.”

Ingen av de intervjuade kunde minnas att man
diskuterat hur méanga djur som ska ga over for att
man ska vara ndjd. For E6 Hauerseter forfattade
man ett miljouppfoljningsprogram vari man skrev
att uppfoljningsarbete skulle ske i form av rakning
av djur som passerar for att pa sa sitt sdkra att
overgdngarna fungerar. Detta kénns igen fran KU:n



dér man skrev att det kan bli behov for att folja upp
enskilda saker i driftsfasen. Uppfo6ljningsarbetet
har man gjort med hjilp av ett GPS-projekt, (se
bild 13 i kap. 2.1). Men inga siffror om vad som
ansags tillfredstéillande eller inte diskuterades i
planeringsprocessen.

Just detta knyter ocksé an till texten fran KU:n
om miljouppfoljningsplaner och behovet av att
folja upp enskilda saker senare i driftsfasen, (se
avsnitt “Konsekvensutredning E6 Gardermoen
- Moelv, Hovedrapport” under kap. 3.5 Vig E6
Hauerseter, Ullensaker). Uppenbarligen &r faunan
en av de enskilda sakerna som f6ljts upp.

Till detta avsnitt kan tilliggas att jag fran en av
intervjupersonerna for vig 73 Alby vid intervju-
tillfallet fick ett informationshifte om végen.
Diri ldser jag att: “Mdlet for vig 73 har varit att
minimera vdgens ingrepp i naturen” (Trafikverket,
2010b, s. 4).

Prioriterad fauna och flora
Att respektive overgang anlagts for de flesta djur-
arter dr ndgot intervjupersonerna informerar om.
Den enda 6vergang som tydligt skiljer sig fran de
andra dr E6 Hauerseter med sitt klara fokus pa ilg.
Det framkommer dndd i intervjuerna att de
djurgrupper som har diskuterats for de ovriga
Overgangarna, och saledes prioriterats, under
planerings- processen och anldggningen, dr de som
ryms inom bendmningen hjortdjur, (allra framst
dlg och radjur). Men som sagt, de intervjuade
papekar ocksa att dvergangar for dessa djur dven
kan anvdndas av andra djur. Detta resonemang
kénns igen fran kap. 2.2 avsnitt "Utformning”.
Om E6 Hauerseter utmaérker sig med sin tydliga
fokus pa dlg utmérker sig E6 Jonsten at andra
héllet, dar den intilliggande undergéngen dr ett
tecken pa att man for platsen ville forsoka ta
ett helhetsgrepp och éven tillrdttaldgga for djur
som fiskar och grodor. Dock uppger en av de
intervjuade att huvudmalet var hjortdjuren, men
i och med att man valde att anldgga overgangen
istdllet for landskapsbron omdjliggjorde man
passering for vissa djur, vilket da fick till f6ljd att
dven undergidngen anlades. Det man darfor kan
konstatera dr att &ven om hjortdjuren prioriterades
fanns tankar om &vriga djur med.

Angaende floran har det for Overgdngarna inte
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funnits négra arter vars spridningsbehov man har
belyst. Det man har diskuterat kring floran &r att
vid plantering av respektive Overgdng anvinda
arter som naturligt finns i det omkringliggande
landskapet, se ocksd nistndsta avsnitt: “Ljus,
buller och vegetation”.

Bredd och funktion

Ekonomi spelar en stor roll for en 6vergangs bredd.
En bredare 6vergang kostar desto mer att anldgga
dn en smalare. Dessutom, antar N7, planar nyttan
av breddningen ut i takt med att bredden dkar.

De norska &vergangarnas bredd har manga
génger avgjorts i en diskussion mellan Vegvesenet
och framforallt fylkesmannen. Vegvesenet, som
ar de som bekostar dvergangarna, har velat ha en
kortare bredd, medan man fran fylkesmannens
sida velat ha en bredare bredd. Vad som dé avgjort
bredden &r oftast en kompromiss. I E6 Jonstens fall
menar en av intervjupersonerna att fylkesmannen
gick med pa en smalare bredd i utbyte mot att Veg-
vesenet dven anlade undergéngen.

For svensk del har jag inte patriffat nagra lika
tydliga poler som de i Norge. Men dven hér betonar
man att overgangens bredd ar en kostnadsfraga.

Béde fran svenskt och norskt hall fragar man sig
vad som egentligen dr en lamplig bredd. S4 stiller
sig fragan “vad dr godkdnt? ”, S3 undrar angaende
minsta bredd “var gdr grinsen for att funktionen
ska fungera?” och N7 skulle helst vilja ha ett tal
som sa exakt att det hdr & minimibredden som
géller. Samtidigt inser N7 att nagot sadant tal inte
finns.

I samband med detta nimner N7 att man just nu
befinner sig i en mellanfas. I Norge har man en
del 6vergadngar som borjat anvindas eller precis
star klara. Men samtidigt &r de for nya for att man
ska kunna sdga om de fungerar eller inte. Och till
dess, ja da dr bedomningen, (och kunskapen om
lamplig bredd), lite svarare att gora. (Uppgifterna
fran litteraturkapitlet om att man i Schweiz
véintar sex ar innan man anser sig kunna gora en
uppfoljning kénns relevanta). S3 menar att man
maste gora bedomningen fran fall till fall med den
samhéllsekonomiska kostnaden i1 bakhuvudet, men
ockséd S3 dr som ndmnts osiker.

Det framgar &ndd i intervjuerna att man i
planeringsprocessen inte ansett bredden enskilt
vara det mest avgorande for Overgdngen. Man



pratar istillet om dess funktion, att den tinkta
funktionen maste uppnés, vilket dr ett bredare
begrepp dér ocksé dvergangens placering med till-
hoérande omgivande arealer ndmns.

Dessa faktorer menar man har betydelse for att
nd Overgangens tdnkta funktion som atgird mot
barridreffekter. Det dr ndmligen inte alltid 1att att
forutspa hur djuren ror sig. N7 berdttar om dlg som
har gétt over vanliga gang- och cykelbroar och
genom undergangar som varit sd 1dga att de varit
tvungna att boja sig for att komma under. Men
N7 ér ocksa vildigt noga med att betona att detta
endast handlar om enstaka individer. Det hér visar
anda att placeringen dr vildigt viktig. N3 menar
att om man lyckas placera 6vergangen dar faunan
onskar att korsa, behover inte bredden vara sa bred.
Fast ju storre bredden &r desto hogre ar chansen att
du lyckas, papekar N7.

Varfor en del Overgdngar anliggs med en
timglasform har jag tyvérr inte kunnat fa ett
riktigt bra svar pd i intervjuerna. S4 anser att en
timglasform egentligen borde vara ointressant for
overgangens funktion. Det dr ju @nda viltstangsel
framfor, forklarar personen, och om djuren far géra
en nittiograders- eller en nittiosjugraderssving,
maste vara helt ovidkommande. Timglasformen
ar istillet mer for det visuella, menar S4, och
tycker att det dr snyggt med en organisk form.
En av de intervjuade for vig 73 Alby néimner att
det géller att fa ekonomi i en sadan hér atgérd och
forklarar att det ar darfor overgdngen ar smalare i
mitten och bredare vid sidan. En av de inblandade
for E6 Skogen sdger sig minnas att syftet med
timglasformen var att det skulle ge djuren mojlighet
att uppfatta bron, fran respektive hall, som att den
ar mycket bredare dn vad den dr. Séledes finns det
flera mdjliga anledningar till varfor man véljer en
timglasform. De tva sistndmnda kénns forovrigt
som ett bra argument om man kombinerar dem.

Under intervjuerna i Norge hade jag med mig
utskrifter av foton tagna pa E6 Skogen och vig
73 Alby. Nir jag visade dem blev svaret ofta att
“men det dr ju for smalt”. N7 beréttade i samband
med detta att vid 30 meters bredd borjar man fa
ett landskap, som ocksa &dr bredden N7 har som
minimum. Tio meters bredd, sa N7, blir mer som
en bro.

En av de intervjuade for vig 73 Albys dverging,
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(som just dr lite mindre &n tio meter bred pa dess
smalaste punkt), &r medveten om att §vergangen ir
smal i forhallande till rekommendationerna. Och
dven om det inte var aktuellt for viig 73, menar in-
tervjupersonen att det nog kan vara béttra att ha
tva mindre Overgangar istéllet for en bred. Pa sa
sétt kan man téicka ett storre omrade. For vig 73:s
overgang berittar den intervjuade att den overgan-
gen enbart ska kanalisera och ge en mdjlighet for
snabb passage. Huruvida det lyckas far framtiden
utvisa, men det ar viktigt att komma ihag att varje
overgangs syfte kan variera och dirmed ocksa ritt-
fardiga olika bredder.

Ljus, buller och vegetation

Under platsbesoket vid E6 Jonsten reflekterade
jag over gatulamporna som stod i motorvigens
mittricke. Dessa lade jag market till vid samtliga
fallstudiedvergangar i Norge. Intervjuerna sidger
mig att de dr uppsatta ur trafiksdkerhetssynpunkt.
Likasa far jag reda pa att de diskuterats ytterst lite
i planeringsprocessen. N7 ndmner att man tankte
sig att de kunde vara olyckliga, men att man dnda
inte visste.

Trafikens ljus har ddremot funnits med i planerings-
processerna. Atgirden har varit att skirma bort det
med hjélp av jordvallar, skdarmar eller i E6 Hauer-
seters fall: kantuppvikningen. Till detta har vegeta-
tion kombinerats. Att genomfora denna atgérd har
tett sig naturlig i processerna.

En av de intervjuade personerna for E6 Jonsten
ndmner att man sag pa ljusbilden for omradet
och kom fram till att det inte var nddvéandigt med
nagra skidrmar eftersom bilarnas ljus riktas nedat
dé ju dvergangen ligger i en sénka. For en annan
Overgang, fortsitter personen, har ddremot skdrmar
satts upp eftersom trafikens ljus riktas pa ett annats
sétt ddr. Skdrmarna man da anvént dr glasskdrmar.

Samma person sdger ocksa att man inte utredde
buller for E6 Jonsten. Just buller var nagot jag up-
plevde som kraftigt vid platsbesoket. En annan av
de intervjuade for denna dvergéng dr medveten om
bullret och sdger sig tro att varken fylkesmannen
eller de fran Statens vegvesen forstod vilken effekt
det skulle komma att fa pa overgangen.

Som ndmndes i avsnittet “Prioriterad flora och
fauna” har man for planteringen valt arter som
naturligt finns i omrddet. Bland dessa arter har man



fokuserat pa att, visserligen i olika grad for vardera
overgang, vélja de som hjortdjuren foredrar att beta
pa. N2 berittar att man dven tankte at andra hallet,
att dér det fanns viltstdngsel och man ville hindra
dlgen att vistas fanns det ett antal andra arter att
plantera. Pa sé sitt, sdger N2, anvdnde man bade
piska och morot.

Forutom E6 Skogen spelar, eller kommer att
spela, vegetationen en stor roll vid dvergangarna.
I planeringen for E6 Hauerseters overgang talade
man om att vegetationen skulle bidra till att fora
djuren Over Gvergangen, men ocksa bidra som
skydd, sé att det inte heller blev for 6ppet. Det
forklarar funderingen jag hade vid platsbesoket
angdende de sex ellipserna och deras form;
formerna och dess riktning kan hjélpa till att leda
djuren Over Overgdngen samtidigt som de ger
skydd.

Fran de andra Overgidngarna (forutom E6
Skogen) kédnns liknande resonemang igen. Som
tillagg kan ndmnas att en av de intervjuade for E6
Skogen fragar sig sjdlv om man inte pa sikt ska
gora plantera dvergangen.

For E6 Jonsten berdttar de intervjuade att
de har problem att fa vegetationen att vixa.
Man misstinker att det ltt blir véldigt torrt pa
overgdngen. Jordmassorna tror man inte det &r
nagot fel pa, man har f6ljt de rekommendationer
som finns angdende tjocklek. Man méste nog bara
lata det ga ytterligare en tid, siger N3. Ocksa N7
framhaller tidsperspektivet och menar att fem
ar och kanske ytterligare nagra ar ar vad man
behover vinta. Samtidigt frAgar sig N7 hur ménga
ar man ska behdva vinta innan man kan siga om
planeringen blivit lyckad eller inte?

Angaende detta framkommer det att entre-
prendrens garantitid avseende planteringarna ar
for E6 Jonsten tre ar och for E6 Hauerster tre eller
fem ar (intervjupersonen minns inte exakt). For
vig 73 Alby ir garantitiden fem &r.

Anledningen till att E6 Skogen inte planterades
beror pa flera orsaker enligt en av de intervjuade.
Personen forsoker dra sig till minnes anledningarna
och svarar bland annat att det inte fanns nagot
uttalat krav om att man behdvde gora planteringar
pa bron; om man bara anlade dem tillrdckligt néra
overgangen skulle det vara fullt tillfredsstillande.
Man hade sannolikt ocksa fatt ha en annan
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konstruktionstjocklek om man velat ha planteringar
pa overgangen och ddrmed en annan kostnad. Och
med det forslaget man hade, fortsétter personen,
kédnde man att man redan tangerade vad man tyckte
var ekonomiskt rimligt. Men personen poédngterar
att detta &r hur personen sjdlv minns det.

Kommunerna och viltférvaltning
Redan i bakgrundskapitlets beskrivningar om vag-
processen i Sverige respektive Norge framgick det
att kommunerna i Norge maste godkédnna, vedta,
planprocessens olika steg. KU:n godkénns saledes
av kommunen eftersom den ingar i kommune-
delplanfasen. 1 Sverige dr det lansstyrelsen som
godkdnner MKB:n. Fylkesmannen i Norge har
inget godkdnnande ansvar, men didremot uttalerett
och innsigelsesrett. Detta dr en skillnad ldnderna
emellan.
Insikten om innebdrden av kommunernas
vedtagsrdtt nadde mig forst under intervjuerna.
Visserligen har man samrad i Sverige diar man
diskuterar och lyssnar till kommunernas &sikter,
men i de svenska intervjuerna betonades inte
kontakten med kommunerna alls pd samma satt
som i de norska intervjuerna. De lokala intressena
uppgav flera av de norska intervjupersonerna, (N1,
N2, N4, N5, N6) vara en stark anledning till att
overgdngarna kommit till. En av dem sammanfattar
det nog bést i orden:

“Jag tror jag mdste vara sa drlig och sdga att
fran Vegvesenets sida, vi dr ju ocksd sjdlvklart
angeldgna om faunan, men det dr ju vigen som
dr det primdra, och att fa godkinda planer
for det. Och dd mdste vi ocksd gora det som
de lokala myndigheterna menar dr nédvindigt
bade for viltet och for bullerhinsyn och for
markforvdrv och for tillrittaldggande av jord-
bruksareal pd respektive sidor om vigen.”

Ominte Vegvesenet gor detta vedtar inte kommunen
planen. D& strandar hela projektet siger N4. Och
Vegvesenet har, berdttar N2, som mal att reducera
oldmpligheter. Samtidigt finns ju mojligheten att
fora fragan till Miljevernsdepartementet, men
N2 séger att troskeln for detta traditionellt sett ar
ganska hog.

Hur kontakten med kommunerna sett ut i de tvé
svenska projekten har jag haft svart att skaffa mig
en bild av. For vidg 73 Alby uppger den ena av
de intervjuade, som varit med i hela planerings-



processen, att samarbetet med kommunen har varit
mycket bra och att representanter dérifran, bland
annat kommunekologen, varit med i dialogen kring
Overgangens exakta ldge. Den andra intervjuade
personen, som forst kom in i byggskedet, berittar
att for just det hdr projektet har kontakterna med
kommunen varit ytterst sparsamma. A andra sidan
har intervjupersonen haft mycket kontakter med
lansstyrelsen, men samtalen har da inte avsett vilt.

E6 Skogens intervjupersoner skiljer sig ocksa at
i sina redogdrelser. Den ena av personerna, som
var med i hela planeringsprocessen, uppger att man
regelbundet triffade kommunen, och att man sam-
radde mycket med deras kommunekolog ndr det
géllde miljofragor. Den andra personen, som kom
in senare i projektet, har givetvis svart att svara pa
hur det var i borjan av planeringsprocessen, men
menar att kommunen inte har dgnat nigot sarskilt
stort fokus at viltfraigorna under den tiden intervju-
personen varit delaktig.

For att ytterligare zooma in pd de norska kom-
munerna har jag i intervjuerna fatt forklarat for
mig att ddr finns ndgot som heter viltndmnd.
Viltnimnden &r en politiskt sammansatt grupp
som bland annat har ansvar for pakort vilt, jakt-
kvotstilldelningar och forvaltande av viltstammen
inom kommunen. I ndmnden sitter framforallt
jagare och fackménniskor och tillsammans stodjer
de kommunens viltforvaltare i olika beslut. Vilt-
forvaltaren &r i sin tur anstélld av kommunen och
kan vid sidan av viltfoérvaltartiteln exempelvis vara
miljoskyddsledare eller skogsbrukschef.

Viktigt att tilldgga till detta ar att fylkesman-
nens viltforvaltare ocksé har ansvar for viltet, men
pa en mer Overordnad niva. Fylkesmannens vilt-
forvaltare arbetar exempelvis med att upprétthalla
regionala strak och ta beslut om vilken riktning
viltforvaltningen ska gd, om man bor oka eller
reducera storleken pa viltstammen. Det dr sedan
kommunens viltforvaltare som bestdimmer hur
stora kvoter de ska tilldela for att nd malet fylkes-
mannen satt.

N6 berittar att det ofta 4r kommunens viltndamnd
som star for viltintressena. N1 fyller i, och sidger
att de lokala viltmyndigheterna kommer med
inviandningar och sédger att hiar maste det till en
passeringsmojlighet. Och sé far de med sig fylkes-
mannen i sina argument och krav, fortsitter N1.

I Sverige har inte kommunerna samma ansvar,
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och diarmed kunskap och mdjlighet att yttra sig,
om viltet. I en av intervjuerna for E6 Skogen
framkom att det var jdgarintressena som tryckte
pa for en passage. Annars ar intrycket att behovet
av en Overgang dr nagot som har vuxit fram under
planeringsprocessen i de svenska projekten.

I fraga om hur man i planeringen tar reda pa viltets
rorelser sdger en av de norska intervjupersonerna,
med yrket miljospecialist, att kommunens och
viltndmndens kompetens dr en stor stottepelare.
Det dr de som har lokalkunskapen, sdger den
intervjuade. Det dr ocksa viltnimnden som &r i
kontakt med jaktlag och liknande for att f& med
sig deras information till samraden. Jaktlagen kan
ocksd sjdlva gora yttranden ndr planerna stills ut
for hering.

Eftersom kommunerna inte har samma vilt-
ansvar 1 Sverige verkar det utifran intervjuerna
som att steget via kommunen inte existerar. Istdllet
har man for de svenska 6vergangarna direkt forhort
sig om viltets rorelser hos jigarna.

Lansstyrelsen och fylkesmannen har ocksa
kunskap om viltet. Men som redan patalats
paminner deras arbetsgangar om varandras.

N6 papekar att kommunerna dven kan utnyttja sin
vedtagsritt for att uppnd andra syften. Lings E6
vid Hauerseter har man efterhand sett att kom-
munen Okat kraven pa de undergaende passagerna,
sd att de maste ha en hojd pad 6 meter. Och det,
havdar N6, ar da till for att man dven ska kunna
anvinda undergangen for skogsbruk.

Likasé informerar N2 om att fylkesmannen genom
sin innsigelsesritt kan hindra en kommun frén att
vedta en plan om inte vissa krav uppfylls. Det kan
ndmligen vara tvdrtom, att man i planeringen inte
tagit hinsyn till faunan, och kommunen énda vill
vedta planen.

Omgivande arealer, kommunerna och lagar
Som en av orsakerna till E6 Jonstens placering
ndmndes behovet av grona arealer pa bégge sidor
om Overgangen. | intervjuerna har det framkommit
att det dr valdigt viktigt att forsoka bibehalla
samma anvindning av de omgivande arealerna,
for att pa sa sitt mojliggora att inte dvergdngens
funktion, och pengarna som har investerats, gar
om intet.



Vid E6 Jonsten misstinker en av de intervjuade
att ett skogsparti har avverkats i ndrheten av
Overgangen och gjort att skogsomradet blivit
mindre. Vid E6 Skogen har kommunen efter att
Overgangen blivit byggd planlagt och latit bygga
ett bostadsomrdde inte langt frdn Overgangen.
Just denna information ger svar pa funderingarna
om villorna jag sdg under platsbesoket. Liknande
erfarenheter har man ocksa fran overgangen over
vig 35 mot Gardermoen (ej en av fallstudiedver-
gangarna, men en av de forst byggda i Norge). Dir
har kommunen gett tillatelse till anldggning av
industriomraden 1 ndrheten av Gvergangen.

Négot tydligt svar pa hur man ska kunna skydda
de omkringliggande arealerna fran framforallt
kommunernas framtida planering har inte riktigt
framkommit i intervjuerna. N7 ndmner att man
kan ldgga restriktioner pd ytorna, men att det
samtidigt dr svart eftersom det kostar pengar.
Och om man skulle kdpa upp arealerna kanske
det skulle kosta vildigt mycket i jamforelse med
byggnadskostnaderna. N2 pratar ocksa om att det
blir en extra kostnad att 14gga restriktioner pa de
omkringliggande arealerna men menar samtidigt
att det kan vara virt det for att fa hela investeringen
att fungera. S1 ténker att det borde ga att skriva
avtal mellan kommunen och Trafikverket eftersom
Overgdngen dr ett gemensamt intresse.

Ett annat alternativ, som N7 ndmner, ar att
involvera kommunen sa mycket som mgjligt i
planeringen for overgangen. Pa sé sitt skapas en
storre kunskap och forstaelse hos kommunen. Just
detta kan vara viktigt, menar N7, eftersom folk
byter jobb och de nya inte har kdinnedom om vad
som hint. Med en storre kunskap och involvering
ar det troligare att informationen fors vidare och
kontinuiteten pa ett sitt upprétthalls.

Ytterligare ett alternativ att skydda de omkring-
liggande arealerna skulle kunna vara genom en
lag. En av de intervjuade for E6 Jonsten nimner
att man inte hade nagot stod for att kunna binda
nagra storre arealer pa sidorna om dvergangen. S2
sdger att den svenska lagstiftningen inte har varit
uppbyggt for att ta hand om miljovarden som ligger
pa landskapsniva. Istéllet ligger fokus pa skyddade
omraden som kanske innehaller nagon séllsynt art
eller ar en speciell biotop. Men vardagslandskapet,
fortsdtter S2, och funktionerna i det, &r det ingen
som fokuserar pa pa samma sétt. Har ndmner S2
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mobiliteten i landskapet och menar att Miljobalken
inte sdger nagonting om det.

En lag som sdger nagonting om funktionerna i
landskapet dr en ny lag i Norge: Naturmangfolds-
loven, eller Lov om bevaring av natur, landskap
og biologisk mangfold, fran 2009. N3 beréttar
att manga reguleringsplaner numera sinds 1 retur
fran fylkesmannen eftersom de inte har utretts
tillrackligt mot lagen. Samtidigt, tinker bade N3
och N7, att man fran miljomyndigheternas sida
testar lagen lite extra nu i borjan, for att se vilka
krav man kan stélla. Sa hur den kommer att fungera
om nagra ar ar man inte riktigt sdker pa.

Det Naturmangfoldsloven bland annat mdojliggor
drskydd av ett omrade utifran dess funktion, beréttar
N7, och fortydligar med att berétta att lagen siger
att vi dr forpliktigade att ta vara pa levnadsom-
radena. Saledes skulle ett vardagslandskap kunna
skyddas om det exempelvis fyller en funktion som
viltstrak.

For en av de norska intervjupersonerna, med
yrket miljospecialist, har inte lagen behdvts
anvindas som argument for en faunapassage dnnu.
Personen sdger att det gatt bra att {3 till passagerna
dnda. Men att man maste uppfylla lagens krav finns
dnda med i personens bakhuvud, och personen
ndmner bland annat just viltets vandringsstrak,
och fortsétter med: Vi ska ge viltet mojlighet att
komma éver vara vigar”.

Forbittringar

I intervjuerna ndmns fler forbattringsatgérder &n
skydd av de omkringliggande arealerna. En ytterst
liten men dnda skonjbar tendens kring detta &r att
de svenska intervjupersonerna svarar i mer over-
gripande termer. Fran norsk sida 4r man nagot mer
konkret och diskuterar exempelvis skotselplaner,
funktionskontrakt och ansvar for 6vergéngen.

En av de inblandade i E6 Taralrud onskar att
man gor bittre forundersdkningar avseende vilken
typ av viltstrak det dr, om det dr sdsongsstrak
eller lokala betesstrdk. Personen poédngterar
ocksa att en lite mer jordndra hallning kan vara
efterstrdvansvart. Med det menar personen att man
verkligen ska satsa och anldgga en Overgidng dar
man vet att den behdvs, men samtidigt minska
kraven och investeringen dir man inte &r siker pa
att en Overgang dr ndodvindig. Detta knyter an till
personens resonemang om noggrannare forunder-
sokningar.



Om noggrannare forundersokningar dr en viktig
forbattringsétgdrd dar ocksd uppfoljningar och
efterundersdkningar det. N4 tror att man pa ett
béttre sdtt méste ta reda pa vilka l6sningar som
fungerar respektive inte fungerar. S4 tycker att
Overgdngarna i1 Sverige behdver utvdrderas nu
eftersom det inte byggts sa manga. N5 anser att
man behover bli béttre pad uppfoljningsanalyser
rent generellt vilket ocksa N7 gor. N7 stiller sig
dock lite frdgande till hur linge Vegvesenet ska
arbeta med uppfoljningar, och breddar frigan
till vem det egentligen dr som har ansvaret for
Overgangarna i framtiden. Ska Statens vegvesen
syssla med dlgforvaltning?, undrar N7.

Detta dr en relevant fraga som jag inte lyckats
finna ett bra svar pa. Uppf6ljningar kan goras av
olika anledningar, bland annat kan man utreda
funktionen eller sjilva konstruktionen, exempelvis
hur skdrmar och dess material har fungerat. En av
de inblandade i E6 Skogen uppger att man foljt upp
overgangens funktion vildigt bra, men inte gjort
nagon uppfoljning pd exempelvis brons bredd, om
man kunde ha byggt smalare eller inte.

N7:s frdga handlar mer om sjdlva dvergdngens
funktion. Det forsta forslaget N7 sjélv anger, till
vem som ska ha ansvaret for uppratthallandet
av funktionen, dr de norska kommunerna. Som
tidigare ndmnts dr det ju de som, tillsammans med
fylkesmannen, har ansvaret for viltet. S& om en
Overgang vixer sa daligt att tilliggsplanteringar
maste goras, eller tvirtom, att det vixer sa bra att
den maste rensas, dr det da kommunen som ska
gora det? Vad skulle svaret pa denna fraga vara i
Sverige?

Det andra forslaget N7 ger dr att 6vergdngarna
skulle kunna ingd i de funktionskontrakt som
upprittas med entreprendrer angiende under-
hall av vigen. Det, siger N7, kanske skulle gé,
eftersom dessa kontrakt nu ocksa ska innehalla
en yttre miljoplan. En yttre miljoplan, forklarar
en av de Norge-intervjuade, dr en plan som ska
sdga nagot om vilka miljoatgérder som ska goras
i samband med véganlidggningen. Planen ska inte
var detaljerad utan ska ses som ett styrnings-
dokument och checklista for vad som ska goras i
anliggningsfasen och driftsfasen. An si linge ir
det en ganska ny foreteelse i Norge och man har
inga bra mallar for hur de ska utarbetas och vad
de ska innehalla. Men man arbetar inom Statens
vegvesen med att ta fram en mall som svarar mot
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riktlinjerna for utformningen av andra dokument
som ska finnas med i en anbudsforfragan, i detta
fall gillande funktionskontraktet. Med hjilp av
mallen kommer man att kunna f& en oversiktlig
bild 6ver alla atgirders kostnader, nagot som bade
ar bra for Statens vegvesen och entreprendren som
svarar pa anbudsforfragan.

Tillaggplanteringar nimner en av de inblandade
i E6 Hauerseter. For overgangen har man inte
upprittat nagon skotselplan, vilket innebdr att
det inte finns ndgon plan for vegetationen efter
anldggningen. Vid denna Overgang, berittar den
intervjuade, har man sett att det &r lite for Sppet,
(det nimndes ocksa i platsbesokskapitlet for detta
stycke), och da skulle det vara bra att i efterhand
plantera lite mer. Men att gora en sadan plantering
kostar pengar, och eftersom man inte angett ndgon-
stans att det kan bli nodvéndigt, finns det inga
pengar undanlagda.

Att uppritta skotselplaner nimner ocksa N3 som
en forbittringsatgird och gor en kombination av
det N7 sagt: Skotselplanerna kan ligga som bilaga
i kontrakten om underhall av vagen.

Att tidigt forsoka fa med 6vergdngen i planerings-
processen dr en annan fOrbattringsatgird man
pratar om. P& sa sitt mojliggdér man att den finns
med 1 budgeten, for om behovet av dvergangen
istéllet skulle komma in senare i processen, ja da
kan det bli vildigt svart att finansiera den. Likasa,
beréttar S4, att nér dvergangen ar byggd avveck-
las projektet efter ett tag och da finns inte lidngre
ndgra pengar. De behdver dd hdmtas fran nigon
annanstans. Darfor dr det viktigt att redan i bud-
geten planera for uppf6ljningar.

Fran bade S2 och N7 betonas behovet av att titta
annu storskaligare. S2 menar att med en analys
av landskapet, som gett en vetskap om hur djuren
upptrider, kan man komma ytterligare lingre i
planeringen. N7 sdger att man i Norge maste bli
battre pa att kunna visa de stora linjerna, for att pa
sé sétt kunna skapa konstruktioner som tar tillvara
pa dem.

Likasa ar kontinuitet i ett projekt viktigt. En av
intervjupersonerna i E6 Jonsten beréttar att man
under anldggningsfasen gjorde &ndringar som
personen inte blev informerad om. Dessa dndringar



gick emot ritningarna och asidosatte mycket av den
helhetliga utformningen, enligt intervjupersonen.
Varfor personen inte blev informerad &r svart att
sdga, personen sjilv holl pa med helt andra projekt,
samtidigt som utbyggnaden till motorvig skulle ga
valdigt fort.

Ur ett mer Overgripande perspektiv efterfragar
S4 helt enkelt tydligare krav pa att strukturer for
faunan ska ingd som standarder nir man bygger
vig, och att en viss analys ska foreligga innan man
anldgger dem.

Medvetenhet
Foratt kunna genomf6ra ovan nimnda forbéattringar
krdavs det att man kénner till varfor de behdver
goras. I och med detta har det i intervjuerna fram-
kommit att en stérre medvetenhet kring barridr-
effekter och faunafragor behdvs. Detta dr i sig
en forbattringsatgidrd, men har pd grund av dess
omfang i intervjuerna getts ett eget stycke.
Behovetav 6kad medvetenhet betonas framforallt
i de svenska intervjuerna. Fran norsk sida siger en
av de intervjuade for E6 Jonsten att Vegvesenet
borde ha haft en hogre generell kompetens kring
faunan i samband med projektet. For E6 Taralrud
sdger en av de involverade att det blev ett sorts
tyckande eller anande i projektet, "'vi vet inte men
vi tror”, och menar att kompetensen var sviktande.
Den andra intervjuade for E6 Taralrud knyter an
till sin kollega och berittar att kunskapen om vilt
kunde ha varit hogre, men att den kunskapen har
utvecklats och nog finns idag. N7 tar vid och sédger
att miljo har blivit en storre del av Vegvesenets
vardag, fokus har 6kat pa att Vegvesenet har ansvar
dven utanfor védgens vita linje. Samtidigt har det
ocksa blivit en storre press utifran, fortsitter N7,
bade fran kommun och fylkesman. N4 sdger att
fylkesmannens miljoskyddsavdelning har haft stort
fokus pa vilt, och menar till och med att det finns
en del ménniskor som pastar att Vegvesenet, eller
overordnad myndighet, dr mer angeldgna om vilt
an ménniskor. De menar att Vegvesenet helt enkelt
tar mindre hinsyn till de boende i ett omrade, att
de bygger manga specialgrejer for grodor, dlg och
fisk men glommer ménniskorna. N6 berdttar om
sina personliga asikter, att en del av pengarna som
laggs pa faunan i form av exempelvis Overgdngar
istéllet borde ldggas pa projekt i1 stadssituationer,
exempelvis for att bygga bredare broar dver storre
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vigar for att minska barridren for ménniskorna
som bor dér.

Om ménniskors, bade i och utanfor Vegvesenet,
olika uppfattningar kring faunaatgédrder beror pa
brist i medvetenhet kring faunafragor, eller bara
olika uppfattningar om fordelning av pengar, ir
svart att veta. Manniskor kommer alltid ha olika
asikter. Samtidigt kan det vara sa att medvetenheten
dven i Norge dnda inte &r tillricklig, och att
asikterna kring faunafrdgor kanske kan bli lite mer
enhilliga om medvetenheten okas.

I de svenska intervjuerna framkom ocksa exempel
pd minniskor som ifrdgasatt fauanatgarder. En av
de intervjuade projektledarna berittar att det var
mycket kritik frén olika hall, att kollegorna fragade
varfor projektledaren valde att ligga energi pa
overgdngen. Den andre svenske projektledaren
sdger att tankar om att faunaatgiarderna kostar mer
forekom, men menar samtidigt att de faktiskt inte
behover kosta mycket extra. Om man exempelvis
ska anldgga en port for en skogsbilvdg behdver det
inte bli s& mycket dyrare att bredda och hoja den
till de dimensionerna en &dlg foredrar. Bilarna och
maskinerna som kors pa viagen ar fa och dessutom
gor de oftast det under andra tider &n édlgens.
Angaende detta talar projektledaren om att det
verkar saknas en medvetenhet. En medvetenhet
om hur man kan gora for att ta hdnsyn till faunan
och fa olika saker att samverka. Kring detta dr
projektledaren Gverhuvudtaget inte siker pa att
man i planeringen idag tanker fullt ut.

S1 menar att man behdver utbilda projektledarna
och nédmner ett exempel, en person med miljoyrke
som S1 nyligen pratat med och di fragade hur
arbetet flot pa. Svaret S1 fick var ungefdr “nja,
alltsa manga projektledare de ser en som en
belastning bara, lite som: jag kallar pa dig ndr jag
tycker det behdvs ”. S3 séger att en projektledarens
roll inte dr att behdrska allting, och det &r inte
heller S1:s mening, utan det de bada pekar pa i sina
intervjuer dr just en 6kad medvetenhet.

En av de intervjuade i Sverige sdger att man var pa
gang med att bygga Overgangar i Sverige efter att
E6 Skogen byggts och COST-samarbetet pagick
under borjan av 2000-talet. Men sen kom man av
sig, personen sdger att det:
... "blev liksom inte sa mycket ute i projekten.
Och det var liksom verkstad vi behovde. Inte



mer, inte det att vi producerade mer och mer
skrifter om allt méjligt utan vi behovde gora
saker...”

Varfor man kom av sig menar personen berodde
pa flera saker och ndmner bland annat att budget-
processen dr konstig i Sverige och, som tidigare
nidmnts, lagstiftningen inte varit uppbyggt for att ta
vara pa miljovarden som ligger pa landskapsniva.
Sé& medvetenheten var uppenbarligen pa gang, men
kom av sig.

Vig 73 ér ett projekt som uppmédrksammats i
samband med Stockholms Arkitekturmuseums
utstdllning BanaVéag. Denna utstillning har blivit
en vandringsutstéllning som varit i Oslo och nu &r i
Kopenhamn, innan den kommer tillbaka till Stock-
holm ér 2012.

En av de inblandade i vdg 73 upplever att vig
73-projektet fick stor uppméirksamhet under
utstdllningen, och misstdnker att det beror pa att
man forsokte ha en helhetssyn under planerings-
processen, vilket beskrevs under stycket “Over-
gangens tillkomst och placering”. Végen bestar
inte bara av asfalt och betong, sjdlvklart ska man
ha en trafiksidker 10sning och det ska ga smidigt att
ta sig fram. Men det man ocksé forsokte tanka pa
i vig 73:s fall, det var de mjuka, eller kanske ar
grona ett bdttre ord, viardena. Och det, sdger den
involverade, “tror jag inte man alltid gor annat om
man mdste gora det”.

Intervjupersonen fortsétter och menar att det
handlar om att Trafikverket ska ta rodret. Att man
inte 1 samband med samraden ska kénna att man
maste gorasaker foratt faslutpaupplevdaklaganden
fran exempelvis Naturskyddsforeningen, utan att
man istillet ska vinda pd det och komma med
egna forslag och sjélv verkligen titta pa vad man
kan gora for att det ska bli bra. Att Trafikverket gar
fore, menar intervjupersonen.

Personligt engagemang

S4 berittar att eftersom det inte finns ndgot lagkrav
om vad som dr godként i fraga om faunapassager,
blir det i vissa projekt svart att argumentera for en
atgdrd. Likasa kan det vara svart att argumentera
om inte stodet utifran finns fran lénsstyrelser och
kommuner. Det handlar dd& om, menar S4, att
Trafikverkets miljdansvarige maste vara stark,
motiverad och vilja driva fragan. Detta fyller ocksa
S2 i om, och beréttar att de planerade dvergangarna
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langs E45, se 73.6 Planerade projekt i Sverige”,
enbart dr en foljd av att handldggarna har legat
pa och tyckt att Trafikverkets planering maste
kunna ta stillning till dessa fragor. S4 fortsitter
S2:s och sitt egna resonemang och siger att det
har &r helt upp till Trafikverket, de maste darfor
ha en hog ambition i projekten de bygger och inte
bara tinka ekonomi utan istdllet bygga en modern
infrastruktur som tar hénsyn till hela landskapet.

Fran norsk sida uppger man ocksd att det
personliga engagemanget &r viktigt. N7 ténker sig
att manga overgdngar kommit till genom intresse
fran projektledningen. NS podngterar i slutet av
sin intervju att man pa manga platser i Norge &nnu
tar alldeles for létt pa faunafragorna. Och att detta
beror mycket pa vilket fokus projektledningen och
de lokala vigmyndigheterna har.

S1 pratar ocksa om det personliga engagemanget
men ur en lite mer positiv synvinkel. Intervju-
personen menar att man ocksd maste vaga sjilv,
att man ska vara aktiv, nyfiken och ta for sig. Om
man arbetar for att projektet ska vara en utveckling
framat géar det lattare att ta initiativ.

Men S1 dr ocksa vdl medveten om att vi ar olika
som individer och har olika syn pd engagemang
och delaktighet. Darfor menar personen att oavsett
vilken instdllning man har, handlar det i slutindan
om att finna de gemensamma ldsningarna.

Med tanke pa det foregaende stycket ndmner en
av de inblandade i E6 Skogen just att man maste
vaga testa. Intervjupersonen menar att E6 Skogens
overgdng byggdes i syftet att testa. Sedan far man
gora uppfoljningar, fortsdtter personen, det &r
jatteviktigt.

Handbocker

Jag har forsokt undersdka om det finns néagra skill-

nader i hur respektive lands handbocker fran 2005

har behandlats. En av de intervjuade i Norge séger:
“Jag drar ofta fram den i projekten. Och jag
sdger ofta det att vi mdste komma ihag hand-
bok 242 for dir star det det och det och det.
Och de flesta konsulterna vi anvinder oss av dr
bekanta med den.”

Personen berittar ocksa att Vegvesenet ofta

erbjuder en kurs i en handbok nir en sddan kommer

ut. Man behdver inte ga, siger personen, men om

man vill kan man. Dock &r personen oséker pa om



det holls en kurs for handboken som det refereras
till i litteraturkapitlet: Handbok 242 Veger og dyre-
liv. Personen dr ddremot siker pa att det hallits
foredrag om den.

Fran svensk sida framstar kurser eller foredrag
som inte lika vanligt. S2 sdger att utbildningar pa
handbdcker séllan halls, och att just implement-
eringen av rapporter, handbdcker med mera i det
praktiska arbetet dr en svag ldnk. S3 pratar inte
om utbildningar men ténker sig att ekologerna tar
till sig avsedda handbdcker pa ett bra sitt, (under
intervjun pratar vi om handboken Vilda djur och
infrastruktur, Vigverket, 2005).

Forskning

Det behdvs mer forskning kring faunan och
dess relation till vdgen. Det har framkommit i
intervjuerna. Och det &r, precis som behovet av
den 6kade medvetenheten, en forbéttringsatgérd 1
sig, som ocksa getts ett eget stycke pa grund av
dess omfang.

Som nidmndes 1 avsnittet “Forbéttringar”
efterfragas bittre forundersokningar och mer
uppfoljningar. Det hor pa ett sitt ocksa till forsk-
ning, men presenteras inte hir pa nagot annat sitt
an som att de manga ganger &r en del av, och ingar

i, en annan forskningsuppgift.

Som ndmndes i stycket “Funktion och bredd” ar
huvudfokus vid anldggning av en dvergang att fa
till en bra funktion. De omkringliggande arealerna,
placeringen och bredden ér alla viktiga parametrar,
liksom de fragor som ndmndes 1 litteraturkapitlet,
bland annat vilka arter man tillrdttaldgger f6r och
vilken trafikméngd och hastighetsgrins vigen &r
tankt att ha.

Vad som dven kommit upp i intervjuerna ér en
osikerhet kring skillnaden mellan §vergéngar och
storre undergangar avseende djurens bruk. Eller
om det Overhuvudtaget finns ndgon skillnad. En av
de intervjuade for E6 Hauerseter har inblick i GPS-
markningsprojektet som genomfors i omradet dér
Overgangen finns, och enligt personen ar tendensen
1 projektet att dlgar foredrar overgangar framfor
undergangar. S3 & andra sidan ndmnde, som dven
togs upp i avsnittet “Overgéngens tillkomst och
placering” att, passager som ldggs under vigen
vanligtvis &r bést, det enklaste och bésta sittet att
gora det pa. Tyvérr foljde jag inte upp denna fraga,
det dr mojligt att S3 syftar pa nagot annat &n just
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vad djuren foredrar.

S2 fragar sig hur effektiva passagerna ér, och sidger
att det man hittills har gjort &r att registrera hur
manga djur som anvént en passage. Det betyder
dock inte att man vet hur pass effektiva de ar. S2
berdttar om ett projekt i Sverige dir man lagt ut
sparbdaddar framfor undergangar och sedan tittat
hur djuren kommer fram emot dem. Det har da
visat sig att djuren passerar de forsta bdddarna,
de som dr pa langst avstand fran undergangen,
men att de sedan inte passerar de aterstiende. Det
hidr har i sin tur lett till att man lyckats komma
fram till att effektiviteten okar betydligt om man
dimensionerar upp undergéngarna fran 6-7 meters
bredd till 12. Men kring detta behover man forska
mer, sdger S2, och man behover finna olika sitt att
forsoka mita effektiviteten pa.

S2 tar upp fler saker man behdver forska kring.
Bland annat pratar S2 om de ekonomiska modeller
som gors infor ett vigprojekt och att de visar lite
fel i och med att hdansynen till bland annat fauna-
fragorna inte redogors. De tillhor istdllet sddana
virden som ska laggas vid sidan, som man inte har
satt nagot egentligt pris pa och som det idag inte
finns ndgon modell for hur man kan berdkna. S2
fortsdtter och sédger att hdnsynen dndé ska finnas
dir, men att man fér ta den pé ett kvalitativt sitt,
vilket blir svart for ofta gloms den da bort, och
istéllet fokuserar man pa siffror som dédrmed inte
ar nagon riktig avspegling av verkligheten.

En annan sak S2 ndmner ar skillnaden i landskap.
Att i stora delar av Sverige, och ocksa Norge, finns
det vildigt mycket skog. Déri ror sig hjortdjuren
ganska fritt, och 6ver de flesta delar av landskapet.
sodra Sverige ddremot, och Kontinentaleuropa, ser
landskapet annorlunda ut. Straken djur anvinder &r
nog tydligare dir, menar S2, med exempelvis en
bergsformation eller nagot annat. Och dér det finns
tydliga strak, fortsdtter S2, ska man satsa pa en stor
passage. Men i stora delar av Sverige, dér djuren
finns spridda Gver storre ytor, kanske inte en stor
passage dr det bista? Kanske ska man istillet ha
smé men manga passager?

Ytterliggare en fraga S2 stiller sig d4r om det gér
att komma fram till hur ménga passager per mil
vig man skulle kunna behdva? Kanske, menar S2,
bland annat beroende pa hur landskapet ser ut. S4
ar inne litegrann pa liknande dmne nir personen
ndmner genomsldpplighet och att det inte finns



nagot lagkrav om vad en vig ska ha for genom-
slapplighet. ... “hade inte vi byggt den hdr vilt-
bron, hade vi haft ett projekt som behdvde spara
pengar och man var ointresserad av landskaps-
paverkan da hade ju inte vi kunnat bli typ stimda
eller liksom”, sager personen. Och for att koppla
tillbaka till S2, pratar S2 om att man maste titta pa
det totala antalet passerbara strukturer, det vill sdga
dven vigbroar med mera, for ett langre vigavsnitt,
om man ska analysera en vdgs genomslipplighet.
Kanske kan man da fa fram ett procenttal for vad
som dr lamplig genomslépplighet per mil vig?

I slutet av intervjun med S2 berittar personen
om ett projekt som genomfGrts men dnnu inte
publicerats. Det handlar om en sa kallad Brist-
analys for hjortdjur, dir man har forsokt titta pa
en regions hela vigsystem genom en GIS-modell,
och forsokt finna ut hur stora barridrer vigarna ér.
Man har da bland annat tittat pa faktorer som hur
stor trafikméngden &r, var viltolyckor sker, om det
finns stdngsel och vilka element det finns som kan
gora vigen passerbar. Pa sa sitt har man kunnat se
var man behdver gora atgdrder. Att arbeta vidare
med detta skulle kunna innebéra stora fordndringar
for vignatet, dirfor att detta berér inte bara nya
projekt, utan ger framforallt mojlighet att rétta till,
som S2, uttrycker det: ”gamla synder”.

En av frdgorna under intervjuerna har varit om
man haft ndgon kontakt med ett universitet. Sahér
1 efterhand har jag upptickt att frdgan har tolkats
pa tva olika sitt, antingen om man hade kontakt
med nagot universitet under planeringsprocessen,
eller om det 6verhuvudtaget har funnits en kontakt
mellan ett universitet och 6vergédngen.

For E6 Jonsten och E6 Taralrud siger de
intervjuade forst att det inte funnits ndgon kontakt.
Men i slutet av en av intervjuerna fragar en av
de intervjuade mig om jag sett rapporten som ett
par studenter vid UMB, As, gjorde hosten 2010.
Intervjupersonen berittar att det fran borjan fanns
undanlagt pengar for att gora en utvirdering dir
en kamera bland annat skulle sittas upp, men att
detta inte hade blivit gjort. Sa darfor, fortsétter
den intervjuade, bidrog vi med lite pengar till
utldggning av grus for riknande av spar och sant,
ndr ndgra studenter frdgade om hjélp.

De intervjuade for E6 Hauerster och vig 73 Alby
uppfattar fragan som att den syftar pa planerings-
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processen, och svaret blir att man inte haft nagon
kontakt med ett universitet. Det fanns sdkert med
indirekt, siger en av de involverade i vig 73 Alby.
Konsultforetaget hade en hel del folk inblandade.
E6 Skogens overgang har efter att den stod klar
legat som delbakgrund for en doktorsavhandling
vid Karlstads universitet. Under sjédlva planerings-
processen fanns ddremot ingen universitetskontakt.

Landskapsarkitekter och ekologer

Under intervjuerna har jag stéllt en friga om
hur mycket landskapsarkitekter kan ténkas
vara delaktiga for att faunafrigorna bejakas i
planeringsprocessen. I mina forsta kontakter med
Trafikverket och Vegvesenet fick jag reda pa att
det 1 Trafikverket arbetar ungefdr tio stycken
landskapsarkitekter, medan siffran 1 Vegvesenet
ar ungefdr etthundra (Schjetne, S., pers. medd.,
2011). Min tanke med fragan var saledes att fa
reda pd om det hogre antalet landskapsarkitekter
i Norge pa nagot sitt kan ha bidragit till att fler
overgdngar byggts. Sahdr i efterhand kan jag
konstatera att jag skulle ha specificerat fragan
nagot mer, och haft en foljdfraga som gillde
landskapsarkitekter med planeringsinriktning. En
sddan inriktning kan man vilja vid universiteten
i bade Sverige och Norge. Det hade nidmligen
varit intressant att hora intervjupersonernas tankar
kring landskapsarkitekter med denna inriktning,
om det i arbetet med faunafrdgor kan finnas ndgon
skillnad mellan dem och landskapsarkitekter med

designbakgrund.

I en diskussion kring min fraga sédger N7 att det
ar viktigare att de som har planeringsansvar,
projektledare och arealplanlegger, tar till sig
informationen kring faunafrdgorna. Detta knyter
delvis an till S1 och é&sikten om att utbilda
projektledare. Arealplanlegger skulle till svenska
lampligast kunna Oversittas till fysisk planerare
eller planarkitekt.

N4 menar att landskapsarkitekter har fokus pé de
grona virdena, dir bland annat faunan ingar, och
att de didrmed skulle kunna paverka hallningarna
for alla andra som arbetar med planering.

S3 dr inne pd liknande resonemang till en borjan,
och sdger att landskapsarkitekter ligger nidra de
hér frdgorna, och att det dirfor skulle kunna vara
nagot som &r naturligt for dem att ta till sig. Men
sd har det inte varit med de vi har haft, fortsitter



S3, och betonar att det inte har varit nagon
sjdlvklarhet alls. Och S3 menar att ekologifragor
inte alls behdver vara nagot som &r naturligt for
landskapsarkitekterna.

S2 knyter an till S3 och sdger att det trots allt
ar ganska olika paradigm landskapsarkitekten
och ekologen arbetar utifran. Darfor dr det viktigt
att de kan samverka sd att man far ut det bésta
av respektive kunskapsomrade, bade bestillaren
och konsulten behover ha kompetenserna, anser
S2. Med anledning av detta fragar jag hur manga
ekologer det finns pd Trafikverket respektive
Statens vegvesen. Fragan &r svar att besvara fran
bagge héll, men N7 svarar cirka 15-20 stycken. S2
sdger cirka 10 stycken. Virt att notera ar att siffran
1 Sverige giller Trafikverket, medan den i Norge
endast giller Vegvesenet och ddrmed inte Jern-
baneverket. Samma forutséttningar géller ocksd for
siffrorna om antalet anstéllda landskapsarkitekter
ovan.

Som tillagg till detta nimner en av de intervjuade
fran Sverige att man har litegrann l[dmnat landskaps-
arkitektens syn pa vegetation, och istéllet forsokt
ha en diskussion med ekologerna ur vilken man
har forsokt gestalta fram ett gemensamt uttryck.
Landskapsarkitekterna var, anser personen, lite for
vana vid att gestalta det urbana rummet, och det
stimmer inte alls med gestaltningen som bedrivs
vid dessa fragor.

Att man insett ekologers och miljospecialisters
betydelse, och att de kommit in och tagit 6ver en
del av det landskapsarkitekten tidigare gjorde, kan
man ocksa kdnna igen fran norskt hall.

Sa min fraga fick inget tydligt svar. Det dr mojligt
att hallningen kring det grona, som N4 ndmner,
paverkas av de runt hundra landskapsarkitekterna,
och att den pa sa sitt skapar en medvetenhet
kring faunafragor. Samtidigt har man fran
svensk sida inte upplevt ndgon paverkan fran
landskapsarkitekterna, men Trafikverket har a
andra sidan bara tio landskapsarkitekter. Och
om man kopplar detta till orden som en av de
intervjuade for vdg 73:s ord sa, om att Trafikverket
maste ta rodret, ja da kanske man i Sverige dnda
inte styr mot en lika gron vérld som den i Norge?
Samtidigt anser N7 att det framf6rallt &r projekt-
ledarna och arealplanldggarna som behover ta till
sig informationen om faunafrigorna. Det skulle
i sé fall vara nagot som antyder att det finns en
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skillnad mellan landskapsarkitekter med design-
respektive planeringsinriktning, just déarfor att
de med planeringsinriktning ligger néirmare
planarkitekterna och dérmed arealplanldggarna.
Men denna fraga fick jag egentligen inte stilld och
det blir dérfor svart att ge nagot bra svar. Likasa
dr S2:s uppfattning att det skiljer mycket mellan
landskapsarkitekter och ekologer viktig, och
déarfor kanske det inte alls finns nagot samband
mellan landskapsarkitekter och deras delaktighet 1
bejakandet av faunafragor i planeringsprocessen.
Fragan fortsatter saledes att vara outredd.



4.2 Intervjudetaljer, Sverige

I detta kapitel presenteras intressanta detaljer fran
intervjuerna med personerna som varit involverade
i planeringen for Overgangarna vid E6 Skogen
och vig 73 Alby. Syftet med att presentera dessa
detaljer dr dérfor att de troligtvis kan dterkomma i
kap. 5 Diskussion, men ocksa dérfor att de i sig ar
intressanta och fortjanar uppméarksamhet.

Viltbro, faunapassage, multifunktionell bro...
I en av intervjuerna berittar den intervjuade att
ordet viltbro” dr ndgot personen forsoker att vérja
sig mot. Istillet vill personen kalla dvergangarna
for multifunktionella broar, faunapassager eller
nagonting annat med ordet fauna. Detta forklarar
personen med att ordet vilt nog kommer frin
jégarhall, och att man da tidnker pa djuren mer
ur jaktsynpunkt dn att de dr agenter for sitt eget
liv. Och inte heller kan de kallas ekodukter, anser
personen, med motiveringen “att de inte har fdtt
den karaktdren”.

I dvriga intervjuer har inga andra bendmningar,
dn de redan kénda fran kapitel 2 och 3, ndmnts.

Pedagogik

En av de intervjuade for vig 73 Alby tycker
att utformningen pa Overgangen ar trakig ur
trafikantens perspektiv. Nar jag sdger att man nog
1att tror att det &r en vanlig bro haller personen med
och menar att det finns ett pedagogiskt perspektiv
med att visa att det dr naturen som gar over vigen.
Man skulle kunna ha anvént grona skdrmar for
att visa detta, forklarar personen. Fran den andra
intervjupersonen for vig 73 Alby fir jag reda pa
att skdrmarna ska vara svarta.

Projektportal

En av de intervjuade for E6 Skogen tycker inte
att man har jobbat tillrickligt ndra varandra i
projekten. Darfor har personen tagit initiativ till
att ta fram en sa kallad projektportal, dir alla
medverkande i ett projekt lagrar sin dokumentation
pa en gemensam virtuell arbetsyta. Det finns olika
ytor for olika involverade, bland annat finns det
en yta for bestillaren, en yta som bestillaren
och konsulten har, och en projekterande yta som
bestillaren har gemensamt med entreprendren. Pa
sd sdtt har man som delaktig i projektet tillgdng
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till all information kring projektet. Och detta ér,
menar den intervjuade, ocksd bra for framtiden
om man vill ga tillbaka och ta del av information,
bland annat kan de som ska drifta och underhalla
vagsystemet faktiskt se vad som finns foreskrivet.

Passagestrategi

Ett ord som nidmndes i en av intervjuerna ar
“passagestrategi”. For mig ar det ett nytt ord som
knyter an till diskussionen om genomslépplighet
samt efterfragan av en analys som askadliggor
behovet av faunadtgirder.



4.3 Intervjudetaljer, Norge

I detta kapitel presenteras intressanta detaljer fran
intervjuerna med personerna som varit involverade
1 planeringen for overgangarna vid E6 Taralrud,
E6 Jonsten och E6 Hauerseter. Syftet med att
presentera dessa detaljer &r, precis som for det
svenska detaljkapitlet: att de troligtvis aterkommer
i kap. 5 Diskussion, men ocksa darfor att de i sig ar
intressanta och fortjanar uppmérksamhet.

Under anliiggning

I samband med fallstudiebesoket vid E6 Jonsten
noterade jag att skogskanten stod langre ifran
overgdngen dn vad den stod motorvdgen. Under
intervjuerna far jag bekriftat att det for den nord-
Ostra sidan beror pd dammen som finns dir. For
den sydviéstra sidan, berittar en av de intervjuade,
beror det pd att man anlade en forbikorningsvig
dér i samband med att man byggde Gvergangen.
Anledningen till detta var att grundforhdllandena
var daliga vid platsen. Darfor la man, dér 6vergan-
gen skulle anléggas, en stor stenhdg som forbelast-
ning, (som det heter pa norska). Forbikdrningsva-
gen anvéndes 1 dver ett ar.

Dammen &r en reningsdamm for vattnet fran
motorvigen, en sedimentationsbassing, far jag
reda pa fran en av de involverade. Den kom som
ett inspel frdn fylkesmannen. Syftet &r att rensa
vattnet innan det rinner ut i Vannsjon. Dammen
maste ligga 1 den ldgsta punkten intill vdgen och
den maste dessutom vara instdngslad pa grund av
sakerhetsméssiga orsaker. Den involverade sdger
att det begrinsar rorelsen litegrann.

En annan av de inblandade beréttar att stingslet
egentligen bara skulle sitta runt en viss del av dam-
men, dir tungmetallerna finns, sé att djur skulle
kunna lockas till de rena delarna av den och pa
sa sitt dven anvinda Overgangen. Man utformade
dessutom dammen med slaka sluttningar for
att forhindra att barn skulle trilla i. Men trots
detta sattes stingslet runt hela dammen, och den
intervjuade misstdnker att det var ndgot man
tog beslut om under anliggningen, darfor att i
ritningarna dr det instdngslade omrddet mindre.
Att det gjordes pa detta sitt dr inget som den
intervjuade ér ndjd med.

Detta ger ocksd svar pa mina funderingar
om dammen fran platsbesoket. Under besoket
funderade jag dven pa varfor biacken lagts i ror

Satellitfotounderlag: © Statens Kartverk, enl. untligt medgivande.
Bild 92. Sténgslet runt dammen skulle bara ha suttit runt en viss
den av den, (gragul férg), men sattes runt hela dammen (svart
férg). Ljusbla férg visar bdcken och var den lagts i rér pa den
sydvéstra sidan. Grén férg visar skogslinjen och jacket dér
forbikérningsvégen gick.

pa den sydvistra sidan av overgdngen. Svaret jag
fatt fran en av de intervjuade &r att det ocksa ar ett
beslut som tagits under anléggningsfasen.

Nir den intervjuade upptickte roret ville
personen att det skulle grédvas upp for att pa sé sétt
fa en helhet, men fylkesmannen nimnde inte nagot
om en sadan atgérd vid sitt besok, och da har det
inte gjorts nagot at det. Som ett sammanfattande
av E6 Jonstens Overgidng sdger den intervjuade
att overgangen helt enkelt inte var tillrdckligt bra
projekterad.

Nér jag efter intervjuerna behovt éaterkoppla till
kartor och satellitfoton har jag upptickt att det
dven vid E6 Hauerseter fanns en forbikdrnings-
vig under anldggningsperioden. Dock &r det oklart
hur lange denna anvéndes, men det forklarar till

Satellitfotounderlag: © Statens Kartverk, enl. muntlig mdgivande.
Bild 93. Aven vid E6 Hauerseter fanns en férbikrningsvdg som
innebar aft man var tvungen att avverka skog.



viss del att jag vid platsbesoket upplevde de 6ppna
ytorna mellan 6vergangen och skogen som véldigt
breda. Bada tva intervjuade for denna Overgang
anser att ytorna ar for 6ppna. Man hade inte behovt
avverka sa mycket, sdger en av dem och beréttar att
man kanske far gora en kompletterande plantering
for dessa ytor. Den andra intervjuade séger att det
grivdes ut mycket mer jordmassor dn nédvéandigt,
och att toppskiktet samtidigt var mycket tunt, vilket
tillsammans troligtvis har lett till att ytan blivit sa
oppen. (Detta noterade jag vid platsbesdket och
det nimndes ocksaé i kap. 4.1, avsnitt Forbattrin-
gar”). | dagsldget dr det tinkt att vegetationen ska
vixa upp fran de jordmassor man lagt dit, berdttar
samma person. Person sidger ocksa att avverkning-
slinjerna av skogen, som man drog i samband med
vaganldggningen, var pad ett ganska stort avstand
fran vigen. Dessutom blev linjen rét vilket per-
sonen heller inte ville, utan istéllet tycker den in-
tervjuade att det skulle ha funnits en rorelse i den.
Men de frimsta anledningarna till skogslinjens
tillbakadragning menar personen beror pa att byg-
gherren behovde plats for de som skulle jobba med
anldggningen, samt att dir finns en skogsbilvig
som leder till ett par reningsdammar.

Den andra intervjuade for dvergdngen berittar
att skillnaden mellan den tdta skogen och den
Oppna ytan kan gora det svart for faunan att ta
sig over. Att det inte finns nagra plantor pa ytan
ar lite markligt, tycker personen. Samtidigt 4r den
intervjuade lite sjdlvkritisk och menar att “jag kan
ha missat och inte ha sett att de inte hade lagt in
planteringar hér”.

Bompeng

En av de norska intervjuade beréttar i sin intervju
att det dr fa lander som har si hog vigtullsavgift
som Norge. Sé trafikanterna, fortsétter personen,
betalar ju en stor del av byggnadskostnaderna med
bompengar.

I anknytning till detta sdger S4 att trenden &r att
det kommer att komma mer végtullar i Sverige i
framtiden. Pa samma gang lagger S4 till, far manga
kommuner idag gé in och delfinansiera projekt.

Intryck fran vigen

En av de intervjuade i Norge borjade som arki-
tekt 1 Vegvesenet 1992. D4 fanns dir endast
tolv-tretton stycken landskapsarkitekter/arkitekter.
2005 lamnade personen Vegvesenet. Sahdr i
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efterhand konstaterar personen angdende en del
av utformningsuppgifterna den haft, att man som
bilist inte ldgger mérket till manga av detaljerna
som personen arbetade med: “Sjdlv om jag vet att
ddr dr det en sdn eller san for att det ska bli bdt-
tre”, sdger den intervjuade, “spelar det ingen roll,
for att de kor i 120 kilometer i timmen. Du ser det
inte”.



4.4 Slutsatser kapitel Intervjuer

Det som framkommit under intervjuerna har verk-
ligen vidgat kunskapen kring planeringen och
utformningen av 0vergangar i Sverige och Norge.
Vidgningen okar mojligheterna att ge troliga
svar pa fragorna i diskussionskapitlet. Likasa ar
kunskapen fran intervjuerna nagot helt annat adn
den jag tagit till mig via litteraturen, MKB:er/
KU:ar och platsbesdk. Den hér kunskapen har
kommit fran ménniskor ute 1 filt, manniskor som
har mycket kunnande i huvudet, kunnande som de
tyvérr inte alltid hinner sétta pa prént.

Det finns béade skillnader och likheter mellan
landerna. Det dr intressant att se att manga fragor
ar sa lika som de faktiskt &r. Det visar att en
jamforelse mellan ldnderna dr genomforbar, trots
att ekonomiaspekten troligtvis spelar stor roll
och trots att Trafikverket och Statens vegvesen &r
olika organisationer. Bland annat aterfinns likheter
kring behovet av skyddande av omkringliggande
arealer och dess funktioner, behovet av personligt
engagemanget, frigan efter vad som 4r minsta
mojliga bredd med bibehallen funktion, och efter-
fragan efter mer uppfoljningar.

Kanskekan likheternabero pa attintervjufragorna
varit alltfor styrande, men jag vill inte tro det. Jag
hoppas istillet att intervjuerna varit sa pass dppna
att de intervjuade kunnat berétta om allt de kommit
att tinka pa kring dvergangar. Och att deras svar 1
sig haft likheter. Det dr ocksd viktigt att 4n en gang
poéngtera att det som presenterats i detta kapitel ar
ett urval av det som sagts i intervjuerna.

Kanske kan man da fraga sig om jag tagit med
fler likheter &n skillnader i forhallande till det
totala intervjumaterialet. Det &r mojligt att jag
gjort det. Mitt urval har gjorts utifran de fragor jag
vill forsoka besvara i diskussionskapitlet.

Med detta kapitel innehdller ju ocksa skillnader.
Bland annat finns skillnader i kommunernas vilt-
forvaltning, behovet av 6kad medveten bland de
involverade i1 planeringsprocessen, antalet lands-
kapsarkitekter anstillda pa Trafikverket respektive
Statens vegvesen, och kommunernas deltagande
i planeringsprocessen. Angaende kommunernas
deltagande i planeringsprocessen var detta nagot
som redan ndmndes i kapitlen 1.5 Att skapa vig i
Sverige” och 1.6 ”Att skapa vig i Norge”, men det
ar forst nu efter intervjuerna, jag forstatt betydelsen
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av denna skillnad.

Jag vill darfor tro att de likheter och skillnader
som patriffats under intervjuerna verkligen kan
ligga till grund for en givande diskussion kring
mina fragor.

I tillagg till detta har de bada detaljkapitlen, 4.2
och 4.3, visat pa ytterligare en skillnad. En stor
del av kap. 4.3 bestar av norska erfarenheter
fran anldggningstiden. Liknande erfarenheter
frain anldggningstiden har inte ndmnts i nagon
omfattning i intervjuerna for de svenska Over-
géngarna. Detta kan bero pi att vig 73 Albys
Overgang inte dr helt firdigbyggd, och att man
darfor dnnu inte skapat sig en dverblick over vad
som skett under anldggningstiden. Likasa var det
manga ar sedan E6 Skogen byggdes, vilket kan
medfora att intervjupersonerna inte kommer ihag
det som skett under anldggningen. Just att de inte
minns nagot kan visa att inget anmérkningsvart
hiande. Men samtidigt tdnker jag att bristen pa
erfarenheter under anldggningen frdn de svenska
fallstudiedvergangarna ocksd visar en annan
sak. Namligen att man i Sverige dnnu inte byggt
Overgangar i den omfattningen och storleken som
man har i Norge.



5 Diskussion

I detta kapitel diskuterar jag runt de fragor jag
stidllde under min resa mot utbytesstudierna vid
UMB 2008. Saledes diskuteras inte allt som &r
diskuterbart, utan fokus ligger pa sadant som
ror fragorna. Fragorna &r férre till antalet dn de
som ndmns i kap. 1.3 Mal och syfte. Detta beror
pa att dessa har en mer Overgripande karaktir,
vilket innebdr att samtliga frdgor frdn det ndimnda
bakgrundskapitlet 4nda forhoppningsvis berors.

Informationen som presenterades i kap. 4 skulle
kunna ge svar pa manga av fragorna. Darfor ater-
knyter diskussionen i ett storre omféng till det
kapitlet. Men information fran kap. 2 och 3 dr ocksa
stundtals relevant for att bidra till troliga svar. Inte
heller hade intervjuerna gétt att genomftra utan
kunskapen fran de foregaende kapitlen. Darfor
ligger samtliga kapitel till grund for diskussionen.

Det jag foljaktligen gor i detta kapitel dr att
fora samman information fran kap. 2, 3 och 4 och
diskutera kring den. Det &r mojligt att man i sjélva
sammanforingen ibland upplever ett repeterande
fran dessa kapitel. Detta repeterande har jag dnda
ansett vara bittre dn att 1 ett storre omfang gora
hénvisningar tillbaka till kapitlen. Jag ténker
att man som ldsare ldtt kommer av sig om man
standigt méste bldddra i arbetet.

Innan jag hade studerat och renskrivit kap. 4
genomforde jag en studieresa till Tyskland.
Studieresan skedde i slutet av maj och under en av
resdagarna tog Dr Michael Henneberg och Dipl.
—Ing. Elke Peters-Ostenberg vid Lehrstuhl Land-
schaftsplanung und -gestaltung vid universitetet
1 Rostock med mig pa en guidning till de narlig-
gande faunadvergangarna. (Se ocksa avsnitt Till-
vigagangssatt” i kap. 1.4).

Kunskaperna och erfarenheterna fran resan
har jag vévt in i diskussionen. Kanhénda kan det
tyckas maérkligt att ny information presenteras i
diskussionen, men jag har valt att gora det dérfor
att studieresan pa grund av flera skil inte gick att
genomfora tidigare under varen. Jag tinker att det
ar battre att kunskaperna fran Tyskland ndmns hér
an att de inte ndmns alls. Och viktigast av allt, jag
har framst tagit med information fran Tyskland dér
jag tyckt att den varit till hjélp for att vidga och fora
diskussionen ett steg langre. Darfor tillkommer inte
nagra sérskilda avsnitt med tysklandsinformation
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(vilka om sa varit fallet bland annat skulle ha
berittat att man 1 Tyskland foresprkar minst 50
meters bredd for en Gvergang, vet att vildsvin ar
de som forst tar en Overgang i bruk, analyserar
landskapet 50 km at vardera hall fran den ténkta
vigen, och vet att kronhjort dverhuvudtaget inte
anvinder undergdende passager).

Med samma argument ndmner jag erfarenheter
som kom fram i intervjuerna med personer for den
bortvalda 6vergédngen over vig 55 Barbyleden: De
aterges for att vidga och fora diskussionen ldngre.

For ett av de planerade projekten i Sverige, E45
Goteborg-Trollhdttan, har jag gjort en uppfoljande
intervju i1 syfte att djupare undersdka en sak
som diskuteras. Till detta samtal gors ocksa en
referering.



5.1 Vilka benadmningar finns for
konstruktionerna, vad skiljer dem
at och kan man benédmna fall-
studieobjekten?

Under arbetets gang har ett antal bendmningar for
Overgangarna stotts pa. Bendmningarna dr manga
och jag har haft svart att skaffa mig en tydlig bild
av vad som egentligen skiljer dem &t och vad var
och en av dem verkligen stér for.

I litteraturkapitlet presenterades bendmningarna
faunapassage, viltpassage, faunadvergang, vilt-
overgang, viltbro, ekodukt, landskapsbro, faunabro,
combined road/wildlife passage, sociodukt och
kombinerad fauna- och friluftspassage.

Fran MKB:erna/ KU:arna kéndes flera bendmn-
ingar igen fran litteraturkapitlet, men d&ven nya kom
till: naturbro, motions- och viltbro, viltpassage pa
bro, bro och norskans viltkryssing och planskilt
viltkryssing. De tva sistndmnda kan Gversittas till
viltkorsning och planskild viltkorsning.

I intervjuerna anvéandes huvudsakligen bendmn-
ingar som redan var bekanta. En ny bendmning dok
anda upp: multifunktionell bro.

Vilt och fauna
I litteraturkapitlets avsnitt “Planskilda  fauna-
passager och Kkartliggning av bendmningar”

refereras till Vigverket, 2005, som menar att ordet
7vilt” enligt svenska jaktlagen bara omfattar vilda
ddggdjur och faglar och inte exempelvis krildjur.
Detta dubbelkollar jag i jaktlagen. I det inledande
kapitlets andra paragraf finner jag texten: “Med
vilt avses i lagen vilda dédggdjur och faglar” (SFS
1987:259, 2§).

Ordet fauna” och dess inneboérd hdmtar jag fran
Svenska Akademiens ordlista, SAOL, dir ordet
forklaras som: “beskrivning av ett omrddes djurvirld”
(Svenska Akademien, 2006, s. 203). Ordet fauna”
innefattar saledes fler djur dn ordet vilt”, exempel-
vis just kraldjur. Jag slar dven efter SAOL:s defini-
tion av ordet “vilt” och finner forklaringen: “mest
kollektivt; grupp av villebrdd” (Svenska Akademien,
2000, s. 1074). ”Villebrad”, i sin tur, forklaras som:
"= djur som dr foremal for jakt”. (Svenska Akad-
emien, 2000, s. 1073).

Detta gor mig tveksam och jag undrar om det
finns en skillnad i jaktlagens och SAOL:s forklaring
av ordet vilt”? Om alla vilda ddggdjur och faglar
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ar vilt, skulle dven mindre djur som exempelvis
gnagare och sméfaglar inga i bendmningen. Vad jag
kéanner till jagas inte alla arter i dessa djurgrupper.
(De jagas 1 alla fall inte av ménniskor, och det &r
det jag tolkar att SAOL avser med ordet “jakt” i
forklaringen om villebradd). Dérmed skulle dessa
mindre djur i sa fall inte inga i SAOL:s bendmning
av ordet "vilt”. En forklaring skulle kunna vara att
jaktlagen dr fran 1987 medan versionen av SAOL
ar fran 2006. Kanhénda har innebérden av ordet
?vilt” dndrats under de nitton aren déremellan.

Oavsett om det finns en skillnad eller inte kring
ordet “vilt” innefattar ordet “fauna” alla djur i
ett visst omrade. (Detta forutsitter att jag tror pa
SAOL, och darmed litar jag 4ven pa dess forklaring
av ordet “vilt”, vilken jag tycker kidnns mer logisk
4n jaktlagen. Anda #r jaktlagen en lag och att inte
lita pa den kénns till viss del tveksamt).

Under intervjuerna framkom att man for de
flesta Overgangarna avsett att tillrdttaligga for
alla djur, (dven om man prioriterat hjortdjuren
under planeringsprocessen). Alla djur innefattar
exempelvis krildjur och insekter och inte bara
déggdjur och faglar. Ordet “fauna” kdnns darfor
lampligare att anvdnda dn “vilt” i bendmningarna
for konstruktionerna. Sdledes borde de bendmningar
som innehaller ordet “vilt” dndras s& att ordet
“fauna” istdllet ingar.

(I tillagg till detta signalerar Microsoft Words
stavningskontroll att ord som innehaller ”fauna”
sasom faunapassage och faunadvergang inte finns
med i dess ordlista. Detta ser jag som ett tecken pa
att konstruktionerna ar en ung foreteelse).

Det hér leder till att de olika bendmningarna som
patréffats under arbetet krymper i antal. Likval finns
flera kvar och jag undrar inte bara vad skillnaden
ar mellan en faunabro och en multifunktionell
bro eller ekodukt, utan dven vad som skiljer en
faunabro fran en faunapassage eller faunagvergang.
Jag borjar med att forsoka finna skillnaderna inom
de tre sistnimnda bendmningarna.

Faunapassage, faunadvergang och faunabro

I litteraturkapitlet forklarades att en faunapassage
ar en siker vig over eller under vigen. Det beskrivs
ocksa att en viltpassage, (efter diskussionen ovan
numera: faunapassage), bade kan vara en faunabro
eller faunaport, det vill sdga en overgaende eller
undergaende Men

passage. litteraturkapitlets



referens ar tvetydig och uppger vidare att bland
annat stingseloppningar ingdr i bendmningen.
Det innebir i sa fall att en faunapassage dven &r
en passage som ligger i plan med vdgen. Jag finner
detta desto mer troligt da ordet passage betyder
“passerande; genomgdng, genomfart” (Svenska
Akademien, 2006, s. 674) och inte sdger nagonting
om att enbart gilla under eller dver ett hinder.
Saledes ar en faunapassage en vig dver, under eller
i plan med végen.

Bendmningen viltkorsning borde vara ett syn-
onym till faunapassage. Ordet korsning ar Over-
satt fran norskans kryssing, vilket skulle kunna
medfora en skillnad i dess betydelse. Pa svenska
betyder korsning “gd eller fara eller firdas tvirs
over en vdg eller vatten och dylikt eller tvirs
igenom ett omrade” (Svenska Akademien, 2010,
http://g3.spraakdata.gu.se/saob/). Av detta tolkar
jag “firdas oOver” och “tvdrs igenom” som att
antingen fardas over eller i plan. Ingenting sdgs om
att fardas under, men jag forutsitter att den norska
betydelsen ocksa innefattar detta. (Framforallt
déarfor att bendmningen hdmtats ur KU:n for E6
Jonsten dér ju forstahandsrekommendationen var
en undergang). Om viltkorsning séledes betyder
korsningar 6ver och under vigen samt i plan, borde
det som sagt vara synonymt med faunapassage.

En planskild viltkorsning ddremot, exkluderar
korsningen i plan, och syftar pa 6ver- eller under-
géende passager. Ett synonym borde darfor vara en
planskild faunapassage.

Med anledning av detta tdnker jag att litteratur-
kapitlets tvetydighet maste bero pa att forfattarna
till den refererade litteraturen helt enkelt gjort
en miss nir de forst uppgav att faunapassager ar
en sdker vig over eller under vdgen och dérefter
ocksa klassade stingseloppningar (i plan) som
faunapassager.

En faunadvergang forklarade litteraturen som en
passage for djuren 6ver vigen. Faunadvergangen ar
saledes en typ av faunapassage. [ denna bendmning
ingick ekodukten och viltbron. En kélla menade
ocksa att bergtunneln, dir naturen bevarats Gver
tunneln, ingér i bendmningen, medan en annan
kélla hdvdade att den inte gor det. Anledningen
till att bergtunneln inte skulle gora det forklarade
forfattarna med orden att dess syfte inte primart ar
att gynna faunan.

Det haller jag med om. De bergtunnlar jag har
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sett har oftast byggts déir topografin inte tillater
nagot annat val. Skélen dr inte att skydda faunan,
utan mer att det dr det som fungerar om végen ska
ligga ddar man tankt. Dock finns det en grazon, dér
jag tdnker mig att man viljer mellan hoga skdrn-
ingar eller en tunnel. D4 kan troligen skyddandet
av faunan spela en roll for att ldgga vigen i tunnel.
Men inte heller dr det faunan som &r det priméra 1
ett sadant fall. Darfor viljer jag att utesluta berg-
tunnlarna fran bendmningen faunadvergang.

En faunabro beskrevs som en bro for storre diagg-
djur vars skillnad mot ekodukten 4r svar att avgora.
Om faunabro dr detsamma som viltbro, (vilket
jag resonerat om tidigare), dr faunabron ocksa en
faunadvergang, precis som den dédrmed &r en fauna-
passage.

Jag kan darfor konstatera att skillnaden mellan
faunapassager, faunadvergangar och faunabroar
bestar i detaljnivan, det vill sdga hur specifik man
vill vara i bendmningen av en konstruktion.

Faunabro

Faunadvergang

Faunapassage

Bild 94. En faunabro &r ocksa en faunadvergang och faunapas-
sage, precis som en faunabvergang ocksa &r en faunapassage.

Faunabro, ekodukt, multifunktionell bro och
andra benimningar

Faunabrons skillnad till ekodukten ndmndes 1 lit-
teraturen som ndgot som kan vara svar att avgora.
Forst och frimst kan man konstatera att en ekodukt
ocksé dr en faunadvergang och en faunapassage.
Sett ur ett slakttradsperspektiv skulle man dérfor
kunna séga att det ér ett syskon till faunabron. En
skillnad som nidmns i litteraturkapitlet dr ekoduk-
tens intention att leda hela ekosystemet &ver vi-
gen. Ekosystem betyder just “allt levande och
dess livsmiljo inom ett omrdde” (Sjors et al., 2011,
ne.se/ekosystem). Det innebér att dven floran har
hog prioritet pa ekodukten. (Jag undrar darfor om
den overhuvudtaget dr en faunapassage och fau-
nadvergang. Kanske ér den en ekopassage? Likvil
viljer jag att forhalla mig till litteraturens anvisnin-



gar. Att hitta pa nya bendmningar &r inte syftet med
kapitlet utan prioriteten ligger pd att utreda skill-
nader mellan de bendmningar som redan finns).

Hos faunabron har inte floran hog prioritet, da
litteraturen uppgav att faunabron endast behdver
vara delvis vegetationskladd.

Det att
landskapet ska flyta 6ver ekodukten, och darfor har

berdttas ocksa 1 litteraturkapitlet
den en stor bredd: 40 meter anges bland annat som
rekommendation. En av de intervjuade personerna
i Norge uppgav 30 meter som minsta bredd for att
borja kunna skapa ett landskap péa dvergangen. For
faunabron uppger vissa forskare liknande bredder
som ekoduktens. Men dven mindre bredder kan
fungera. Om man bortser fran Frankrikes bruk
av minimibredden 7 meter kdnns 20 meter som
lamplig minsta bredd av litteraturen att doma.
Samtidigt berittar litteraturkapitlet om ekodukter
som inte behover vara bredare &n 20 meter om
de exempelvis ér placerade dér topografin har en
kanaliserande verkan.

Det finns saledes olika direktiv och olika undantag
som gor att jag inte kan peka pa ndgon exakt skill-
nad mellan en faunabros eller ekodukts bredd. Jag
tanker darfor att det dr andra faktorer som utgor
skillnader mellan Overgéngstyperna, sasom den
redan ndmnda floraaspekten pa ekodukten eller
att faunabroar, (i och med att de likstills med vilt-
broar), kan innehalla ménsklig nirvaro.

Om skillnaden handlar om en dgovig tinker jag
att den ibland kan vara svar att uppticka. Kanske har
man endast tillrdttalagt for passering av maskiner
med hjilp av griasarmeringsblock dér griset vuxit
sig hogt. Da ér védgen svar att uppticka. Inte bara
eventuellt grds, utan hela vegetationen kan vixa sig
hog pa en faunabro och pa s sitt bidra till att bron
upplevs som en forlingning av det intilliggande
landskapet. Ar det inte en ekodukt d&?

Orden fran litteraturkapitlet om att skillnaderna
mellan bendmningarna ibland kan vara svértydda
gor sig paminda.

Men sé ténker jag att det borde finnas bakom-
liggande orsaker som kan beritta om skillnaden.
Jag borde kunna ta reda pa vilka intentioner och
tankar man hade ndr man planerade Gvergangen.
Vad malen och syftena var.

I kap. 2.2 berittades att infrastrukturplaneringen
alltmer gar mot mélstyrning. Under intervjuerna
fragade jag om man haft nagot mal med 6vergangen.
Svaren var inte kortfattade som en slogan, men tack
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vare det jag fick hora kunde jag formulera tankta
malbilder for respektive Overgang. Genom att
studera malen skulle jag exempelvis kunna fa reda
pa vilka djur man hade som mal att tillrdttalagga
for. Eller om man ockséd hade som mal att leda
floran.

Malen och syftena aterspeglar sig ocksa i
overgangstypernas bendmningar. Da ekodukten har
som mal att fora hela ekosystemet over Gvergangen
ndjer sig faunabron med att tillréttalégga for faunan.

Intervjupersonen som foreslog bendmningen multi-
funktionell bro pratade om det som ett substitut till
bendmningen viltbro. I personens dgon finns det
saledes inget som skiljer den multifunktionella
bron fran viltbron.

Multi syftar pa “fler-", eller "mdng-", (Svenska
Akademien, 2006, s. 590), och med multifunktio-
nella broar avses saledes broar med flera funktioner.
Eftersom den intervjuade hade viltbroar i atanke
borde personen darfor syfta pa funktionerna denna
overgangstyp har, sdsom kombinationen fauna och
en mindre vag for jord- och/eller skogsbruksfordon.

Da viltbro kan kallas faunabro, borde ocksa
den multifunktionella bron kunna det. I denna
bendmning borde ocksd naturbro ingd, som pa-
traffades i en karta i gestaltningsprogrammet for vig
259 Vistra Botkyrkaleden. I programmets andra
kartor har 6vergangen bendmnts viltbro, vilket kan
betyda att naturbrobendmningen troligtvis kommit
dit av misstag. Att den dérfor bendmns bade natur-
och viltbro gor att jag blir &nnu mer séker pa att
kalla den faunabro.

Angaende den multifunktionella bron fragar
jag mig om inte den kan vara en sociodukt eller
kombinerad fauna- eller friluftspassage. Dessa
overgangstyper ska ju alla innehalla fler funktioner
anen.

Den multifunktionella bron borde darfor kunna
vara bdde en sociodukt eller liknande samt en
faunabro. Bendmningen multifunktionell bro blir
déarfor inte lika precis som andra bendmningar,
eftersom den i sig kan sté for samma sak som flera
bendmningar som i sin tur skiljer sig at.

Tydligt ar i vart fall att benimningen motions- och
viltbro, (Idmpligare: motions- och faunabro), skulle
kunna likstéllas bredvid bendmningarna sociodukt
och kombinerad fauna- och friluftspassage, efter-
som fokuseringen pa ménniskan i “motion” visar



att prioriteten méanniska-fauna ar delad.

Under studierna av MKB:er/KU:ar beskrevs ocksé
Overgangarna som viltpassage pa bro samt bro. En
viltpassage pa bro blir ju en viltbro och dirmed en
faunabro. Darfor bor dven den bendmningen istéllet
kallas just faunabro.

Bro didremot, dr intressant ur ett annat hianseende.
Bendmningen pétriffades i MKB:n for E6 Skogen,
den forsta Overgdngen som byggdes i Sverige.
Varfor man valde att kallade den for enbart bro
var nagot jag tyvérr inte kom att fraga under
intervjuerna. Men kanske var det sa att man helt
enkelt inte visste vad man skulle kalla den. Efter-
som det var den forsta i Sverige kanske man inte
hade bendmningarna klara for sig. Och da valde
man att kort och gott kalla den for bro.

I litteraturen berittades det ocksa om landskaps-
bron. Da den dr en undergaende passage redogors
den inte vidare hr. .

Efter ovanstaende diskussion kring de olikabendmn-
ingarna konstaterar jag att flera bendmningar liknar
varandra. Det skulle darfor vara mojligt att dela
in faunadvergangarna i overgripande grupper for
att pa sa sitt reda ut min forvirring kring de olika
bendmningarna.

Nir jag last igenom ovan text riknar jag till tre
grupper. De skiljer sig &t i utformning dven om

skillnaden ibland kan vara svéar att avgora. Jag
tanker darfor att man bor studera de bakomliggande
tankarna, malen och syftena, for att kunna fastsla
ratt grupptillhorighet. Déarmed dr mal och syften
inte bara till hjilp nédr det kommer till att fastsla
bendmningen mellan en 6vergang som kan vara en
ekodukt eller faunabro, utan vid alla bendmningar.

Den forsta gruppen kallar jag Ekodukten.
Dir ingar ekodukten. Den andra gruppen ddper
jag Faunabro, dédr forutom faunabron ocksa

bendmningarna viltbro och naturbro ingér.
Den tredje gruppen innehéller bendmningarna
sociodukt, kombinerad fauna- och friluftspassage
och motions- och faunabro. Som bendmning
for gruppen viljer jag Kombinerad minnisko-/
faunabro, vilket har sin grund i engelskans com-
bined road/wildlife passage. Anledningen till att
”ménnisko” ersatt “road” beror pa att inte alla
overgangar med minsklig ndrvaro har vigar, en
overgang som idag kallas kombinerad fauna- och
friluftspassage kan ha hog ménsklig niarvaro fran
motionsspar och liknande och skulle med ordet
”vég” inte innefattas i gruppnamnet. Att jag heller
inte véljer att kalla gruppen kombinerad fauna- och
friluftsbro beror omvint pa att vigar utesluts.
Eventuell skulle jag kunna dela bendmningen
Kombinerad minniskor-/faunabro i tva grupper:
Kombinerad vig-/faunabro (vilket ju dr den direkta

Oversittningen av den engelska bendmningen) och

ekodukt faunabro
(viltbro, natur-

bro)

/

multi-
funk-
tionell
bro

exv stang-
seléppning

kombinerad
mannisko-/
faunabro
(sociodukt,
kombinerad
fauna-/frilufts-
passage,
motions- och
viltbro)

exv landskaps-
bro

Faunadvergang Faunapassage i plan

-—

N

1

Bild 95.

Faunaundergang Ur ett slékttrédsperspekti'v
&r ekodukten ett syskon {ill
faunabron och é&ven den

/ kombinderade mannisko-/

Faunapassage
(viltpassage, viltkorsning)

faunabron. Férsok till “stad-
ning” av bendmningarna. Fér
undergaende faunapassager
och passager i plan finns
fler bendmningar &n de som
némns.
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Bild 96.
De tre Gvergripande grupperna.
Det borde &ven finnas en skillnad
mellan dem i prioriteringen ménni-
skor-fauna. Ekodukten prioriterar
faunan och floran, faunabron kan
kombineras med mindre &go-
védgar och den kombinerade mén-
nisko-/faunabron har en delad
prioritering mellan ménniskor och
fauna. Méjligt askadliggérande av
prioriteringsskillnaden.

Manniskor

— Faunaéverg:
ultifunktionell bro -

Fauna

Kombinderad man- Faunabro Ekodukt
nisko-/faunabro (viltbro,
(sociodukt, kom- naturbro)

binerad fauna- och
friluftspassage, mo-
tions- och viltbro)

Kombinerad frilufts-/faunabro. Men detta innebér
ytterligare en grupp och jag vill forsoka halla
grupperna sa fa till antalet som mgjligt, utan att for-
virring uppstar. Kombinerad ménnisko-/faunabro
ticker in bade vagar och friluftsliv.

Och som ett gemensamt namn for den andra och
tredje gruppen tinker jag att multifunktionell bro

fungerar.

Bild 97. Mile end Park, England. En kombinerad ménnisko-/
faunabro.

Overgripande benimning av fallstudiedvergingar
Med grupperna definierade kan jag prova dem
genom att forsoka ge fallstudiedvergangarna
en grupptillhdrighet och dirmed ocksa en
overgripande bendmning. Nu anvénder jag mig av
malbilderna jag formulerade under intervjuerna, se
kap. 4.1.

Den tinkta malbilden for E6 Skogens vergang
handlade om att forhindra risken for genetisk
utarmning och minskad population bland framf6rallt
dlg i landskapet vister om 6vergangen. Séledes har
Overgangen som syfte att leda dlg och dven Ovrig
fauna ut 6ver den barridr som motorvagen utgor.
Sa dven om det finns en vdg pa dvergangen som
leder till tva fastigheter, och d4ven om &vergangen
saknar vegetation forutom i dess dndar, viljer jag
att bendmna den faunabro, dven om jag reserverar
mig for att den skulle kunna vara en kombinerad

ménnisko-/faunabro. Men malet man hade med
denna o6verging har varit faunan, det visar ju i
efterhand ocksa uppféljningarna som har gjorts,
den ingér ju bland annat i en doktorsavhandling.
Vigen ér inte heller tungt trafikerad. Att det inte
ar ndgon ekodukt avsljar bredden, vigen och
vegetationssaknaden.

Milet for vig 73 Albys dverging handlade om
att sdkra genetisk utveckling och syftet var att
faunan skulle kunna rora sig fran skérgarden och
in 6ver land. Detta gor att Gvergangen inte dr nagon
kombinerad méannisko-/faunabro. Att det inte 4r en
ekodukt avslojar bredden som inte &r mer dn nio
meter. En sddan bredd gor det inte, om man for-
litar sig pa litteraturen och vad som sagts under
intervjuerna, mdjligt att leda hela landskapet Gver
viagen. Darfor dr bendmningen faunabro lamplig
for denna Gvergang.

E6 Taralruds overgang hade inte varit sa
bred som den &r idag om det inte varit for fau-
nan. A andra sidan hade det And4 anlagts en bro
vid platsen om inte faunaprioriteten funnits, da
omradet utnyttjas mycket av friluftsmanniskor.
Malet jag formulerade for dvergangen i samband
med intervjuerna handlade om att bade méanniskor
och djur ska kunna rdra sig fritt i omradet. Denna
overgang borde darfor rimligtvis grupperas som
kombinerad ménnisko-/faunabro. Men samtidigt
ar overgangen cirka 56 meter bred och vegeta-
tionen &r spridd som i en vanlig skog. Vegetationen
kommer troligen darfor att i framtiden upplevas
som en forldngning av den intilliggande skogen
och intrycket blir da att landskapet leds 6ver viagen.
Men Overgangen har ocksd formats for att kunna
anvindas av skogsbruksmaskiner vilket mer passar
en faunabro eller dven en kombinerad ménnisko-/
faunabro. Sammantaget sett gor dessa faktorer det
svart att gruppera dvergangen. Argument finns for
att den kan tillhora samtliga grupper. Dérfor skulle
det som en kompromiss kanske passa att benimna
Overgangen enligt mittengruppen: faunabro. Ett
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viktigt skil skulle i s& fall vara att den inte hade
varit sd bred om inte faunan prioriterats. Det visar
trots allt att faunan haft en hog prioriteringsgrad.
Och att man inte kan kalla den ekodukt beror fti-
luftslivets och skogsbruksmaskinernas nérvaro pa.

Men eftersom det dverhuvudtaget ar svart att
gruppera den anser jag att den basta bendmningen
ar faunadvergdng. Jag tar helt enkelt ett steg till-
baka bland bendmningarna och beskriver den som
nagot jag verkligen vet att den dr. Darmed undgér
jag risken for missuppfattningar. Om jag ddremot
vill beskriva den nérmre far jag forklara och sdga
att den har inslag av alla tre kategorier.

E6 Jonstens 6vergang hade ett liknande mal som
E6 Skogens: Att sikra ett dlgbestind, men dven
annan fauna, i landskapet mot havet. Syftet handlar
saledes om att leda faunan Over motorvigen.
Overgangens bredd ir ungefir 17 meter och den
gor det svart att fa landskapet att flyta ut Gver
overgangen. Darfor kallar jag den inte ekodukt.
Inte heller kallar jag den kombinerad mannisko-/
faunabro darfor att ndgon storre prioritet for
minsklig passering har inte funnits eller finns. Jag
bendmner den faunabro.

E6 Hauerseter har en bredd pa éver 50 meter.
Milet for 6vergdngen har hela tiden varit att mojlig-
gora passering for dlgar. Det gor att bendmningen
faunabro kénns nédra eftersom ett av faunabrons
kriterier dr att dvergangen ska rikta sig mot de
storre djuren.

Anda upplevs dvergdngen som en ekodukt nir
man besoker den. Bland annat &r det inte tillrét-
talagt for nagon ménsklig nérvaro (vilket gor att
Overgangen inte dr en kombinerad ménnisko-/
faunabro). I framtiden kan detta intryck vara dnnu
starkare. Det beror framforallt pa hur planterings-
ellipserna skots. Om vegetationen far vixa fritt och
sprida sig sa att ellipsernas former suddas ut kan
vegetationen kdnnas som en forlingning av den

omgivande vegetationen.

Sammantaget sett gor detta att jag &r ytterst
tveksam till om Overgangen dr en faunabro eller
ekodukt. Mélen sidger faunabro men utformningen,
i dnnu hogre grad i framtiden, sdger ekodukt.
Egentligen borde madlen vara det styrande efter-
som det dr de man Onskar nd. Men upplevelsen
ar ju annorlunda. Darfor dr det mojligt att jag dr
lite partisk, jag skulle gdrna vilja ha en ekodukt
bland fallstudiedvergangarna, for dven om fokus
enbart varit pa dlgar maste man vil dnda ha forut-
satt att dven annan fauna kan anvénda den? Och att
vegetationen, floran, ska upplevas som en naturlig
del av den omgivande vegetationen? Jag viljer
dérfor att kalla 6vergangen en ekodukt. Fast det &r
ett gransfall.

Saledes &r alla fallstudiedvergangar bendmnda.
Det kan kanske tyckas konstigt att en Overgang
som E6 Skogen kan bendmnas med samma namn
som ¢vergangen vid E6 Jonsten. Deras utformning
skiljer sig mycket at.

Darfor tinker jag att det borde finnas ett spektrum
inom varje gruppdefinition. Ett spektrum som gor
att man kan visa skillnader mellan Overgangar
bendmnda enligt samma grupp.

Ett svar pa kapitlets fraga lyder séledes: Man
kan dela in faunadvergdngarna i1 Overgripande
bendmningar. Ekodukt, faunabro och kombinerad
mannisko-/faunabro &dr ldmpliga forslag pa dessa
bendmningar.

Bendmningarna fungerar i de flesta fall. (For
fallstudiedvergangarna i fem av sex fall). Deras ut-
formning &r olika, men ibland kan skillnaden vara
svar att uppleva. Da dr de bakomliggande tankarna,
deras mal och syften, bra att studera eftersom de
skiljer sig at.

E6 Skogen
Manniskor

Kombinderad man-
nisko-/faunabro
(sociodukt, kom-

binerad fauna- och

friluftspassage, mo-
tions- och viltbro)

E6 Taralrud
Vag 73 Alby

=, —..
- \T F unaoler\ 5
ultifunktionell bro -

E6 Jonsten
EG6 Hauerseter

Fauna

Faunabro Ekodukt | Bild 98.
(viltbro, Gruppernas grénser &r otyd-
naturbro) liga. Det borde finnas ett spek-

trum mellan dem, dér man
kan placera in varje fauna-
Overgang. Forslag till placering
for fallstudieévergangarna.




5.2 Varfér har Norge byggt fler
faunabvergangar én Sverige?

Den hédr fragan stéllde jag for forsta gangen for
snart tre ar sedan. D& var jag pa vig till mina
utbytesstudier vid UMB, As. Nu intligen kan jag
forsoka ge ett svar.

Ett svar dr ekonomi. I avsnitt ”Trafikdodlighet”
i kap. 2.1 2005, att
investeringen i Sverige som anvénds for att oka

berittade Vigverket,

kvaliteten i nybyggnadsprojekt, bland annat
skadebegransande atgérder, ofta &r en liten del av
den totala investeringen. I Norge &r andelen hogre.
Intervjuerna visade att en faunadvergang kan vara
en skadebegrinsad atgird. Att ekonomi skulle vara
ett svar var nagot jag tidigt var medveten om. Men
lika tidigt ville jag forsoka finna andra svar. Det
betyder att svaret pd min fraga inte bara kan ha ett
svar utan flera. Ett par av dem har redan ndmnts.

I kap. 2.3

konstaterade jag att Statens vegvesen gett ut en

”Slutsatser kapitel Litteratur”
skrift &r 1998, Faunapassasjer: Hva er gjort i
Europa — hva gjor vi i Norge?. Den forsta svenska
separata skriften publicerad av Viagverket och/eller
Banverket som jag funnit, gavs forst ut ar 2005.
Det innebdr i sa fall att Statens vegvesen legat sju
ar fore med att sprida informationen om vigens
paverkan pé faunan och behovet av dtgérder.

I kap. 3.7 ”Slutsatser kapitel Overgingarna”
forstod jag innebdrden av den norska indelningen
av vigens konsekvenser i KU:arna under rubri-
kerna ”prissatta konsekvenser” och “icke prissatta
konsekvenser”. Genom dessa rubriker, som ater-
finns redan i KU:arnas innehallsforteckningar, vill
jag tro att man tidigt uppmirksammar ldsaren pa
att det finns konsekvenser som inte gér att méta i
pengar.

Kommunerna i Norge godkiinner planfaserna
Intervjuerna har gett mig mycket information
kring kapitlets fraga. Den kanske mest konkreta
informationen dr ndgot som redan presenterades
i kap. 1.6 ”Att skapa vig i Norge”. Dock var det
forst under intervjuerna som jag forstod att den
troligtvis utgér en betydande skillnad mellan
landerna.

Det jag tinker pa dr de norska kommunernas
vedtagsritt.

I bade Sverige och Norge dr kommunerna med i
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samrad under planeringesprocessen. Och i linderna
ar man méan om att fa till ett bra samarbete mellan
Trafikverket/Statens vegvesen och kommunerna.
Men jag tror att de norska kommunernas vedtags-
ritt, att det r de som godkénner varje planfas, gor
att de sa att sdga kan trycka hardare for att fa sin
vilja igenom. Vegvesenet behover i och for sig inte
folja kommunernas viljor, de kan fora drendena
till Miljeverndepartementet, men som en av de
intervjuade sa, dr troskeln for detta traditionellt
sett ganska hog.

A andra sidan har inte vedtagsritten i sig spelat
nagon storroll fér de norska fallstudiedvergangarna.
Den kan eventuellt ha gjort det for E6 Taralrud,
dér det under intervjuerna framkommit att kom-
munen i véster varit vildigt angeldgen om att fa
till en overgang som kan utnyttjas for kommun-
invanarnas friluftsliv. Kommunen var visserligen
inte den kommunen som vedtog planen dar
faunadvergdngen ingick, det var Ski kommune,
men det dr mdjligt att den kunde stélla krav dnda
eller pdverka fylkesmannen 1i sitt inspel, eftersom
kommunen hade vedtagsritt for andra delar av
E6:s utbyggnad.

Darfor kan inte fallstudiedvergangarna bekréfta
mina antaganden.

A andra sidan kanske inte de norska kommun-
erna har behovt trycka hardare. Det kanske helt
enkelt har fallit sig naturligt under samraden att en
atgird for faunan maste till. Eftersom Vegvesenet
vet att det &r kommunen som vedtar, har de ddrmed
lyssnat pd vad kommunen haft att siga. Jag tinker
hér pa orden ”... dd mdste vi ocksad géra det som de
lokala myndigheterna menar dr nédvindigt bdde
forviltet...” som en av de intervjuade sa i avsnittet
”Kommunerna och viltforvaltning” i kap. 4.1.

I de svenska intervjuerna har det inte gatt att
klarldgga i vilken grad kommunerna deltagit. De
intervjuade har sagt olika saker, tva av dem har
hévdat att samarbete har funnits och att det varit
bra, medan de tvéa andra inte ként till nagot storre
deltagande frdn kommunen, om ens ndgot. Dock var
de tva sistndimnda inte med under hela planerings-
processen i projektet de intervjuades for. (Jag har
funderat pA om mina intervjufriagor kring detta
kan ha missuppfattas, kanske trodde de tva forst-
ndmnda att jag menade naturmiljon generellt for
hela végprojektet, medan de tva andra uppfattade
fragorna som specifikt for vergangen och faunan.
Jag tror dnda inte att det varit sd, utan att dessa



funderingar snarare dr en efterhandskonstruktion
for att fa de skilda svaren att motas pa ett rimligt
sitt). Men for att skaffa ytterligare information
kring Sverige och kommunernas deltagande har
jag tagit kontakt med projektledaren for en av
delstrickorna vid [E45 Goteborg-Trollhittan,
Erik Loov. Inom delstrickan han dr ansvarig for
planeras en av de fyra Overgdngarna att byggas.
Nir jag fragar honom om kommunen suttit med pa
samrad angdende faunadvergdngen far jag svaret.
"Nej, inte specifikt kring faunapassagerna.
Lénsstyrelsen har varit med pd samrdd for
detta genom arbetsplaneprocessen, och lins-
styrelsen dr ju tillsynsmyndighet for fragan.”
(Loov, E., pers. medd., 2011).
Som en f6ljdfrdga undrar jag d& varfor kommunen
inte suttit med, och forklaringen jag far ar att
kommunen suttit med i de samrdd som rort hela
planeringsfasen man befunnit sig i, vilken varit
arbetsplansfasen. Men specifikt for de hér fragorna
har de inte varit med, sdger Loov (L66v, E., pers.
medd., 2011).

De norska kommunerna har en viltnimnd
Anledningen till att Statens vegvesen lyssnar till
kommunerna behover i och for sig inte enbart vara
pa grund av deras vedtagsritt. Vegvesenet kan helt
enkelt vara medveten om att kommunerna dr insatta
i dmnet. En av de intervjuade 1 Norge berittade ju
att kommunens och viltndmndens kompetens &r en
stor stottepelare. (Se avsnitt "Kommunerna och
viltférvaltning” i kap. 4.1).
Detta leder till en annan skillnad mellan Sverige
och Norge. De norska kommunernas viltndimnd.
Som framgick under intervjuerna finns det i de
norska kommunerna en viltndmnd. Denna vilt-
nidmnd stodjer kommunens viltforvaltare i olika
beslut. Viltndmnden har i sin tur kontakt med jakt-
lag och liknande for att ta till sig information att ha
med sig till samrdden. Kommunen har sdledes ett
viltansvar, eftersom viltforvaltaren &dr anstélld dar.
I Sverige har inte samma koppling till kommun-
erna vad géller viltforvaltning patraffats under
intervjuerna. Istdllet har man under planerings-
processens samrad for faunadvergangar haft
direktkontakt med jaktlag och jdgarorganisationer.
En likhet ddremot &r att det finns ansvar for viltet
pa léns-/fylkesniva i bada ldnderna.

De norska kommunernas vedtagsriétt spelar ocksa
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hir en stor roll, tinker jag. Om exempelvis den
norska viltforvaltaren, genom sin viltndmnd, anser
att det maste anlaggas en faunapassage vid en plats,
har han eller hon mer att séga till om tack vare
vedtagsritten. Han eller hon skulle teoretiskt sett
kunna se till sa att inte kommunen vedtar planerna.

Pa ett sadant sitt tinker jag att de svenska jakt-
organisationerna inte kan yttra sig. De far ddrmed
en liknande position som de svenska kommunerna,
dér man givetvis i samraden arbetar for att fa till en
bra 16sning, men bristen pa vedtagsrétt bor gora att
man inte kan agera som en lika kraftfull person.

("Person” dr en annan sak jag tinker kan utgdra
en skillnad mellan linderna. En kommun ar en
juridisk person. De svenska jaktorganisationerna
ar ideella foreningar. Mina juridiska kunskaper
dr ytterst bristfdlliga, och jag har heller inga
ambitioner att diskutera detta alltfor linge, men min
uppfattning dr att en juridisk person har ett annat
ansvar jamfort med en ideell forening (som inte &r
en juridisk person). Om jag inte misstar mig har en
juridisk person ett juridiskt ansvar, vilket innebér
att den kan straffas for nagot. Darfor tanker jag, att
de norska kommunerna verkligen maste fullfolja
den viltforvaltning som lagar och fylkesmannen
ger direktiv om. Om fylkesmannens direktiv &r att
viltet ska kunna rora sig inom kommunen maste de
dérfor argumentera for en faunadvergang, dérfor
att annars tar de inte sitt juridiska ansvar.

Och eftersom de svenska jaktorganisationerna
inte har samma juridiska ansvar, kanske de inte
behover folja de uppsatta direktiven pa samma
sitt. [ varje fall kan de inte straffas for det).

Att lyssna till jaktorganisationer tinker jag ocksa
kan vara lite problematiskt, darfor att det skulle
kunna vara svart att veta hur pass objektiva de r.
Eventuellt skulle de kunna ha ett egenintresse i
att hdvda att en faunadvergang inte behovs pa en
plats, darfor att de inte vill att faunan ska kunna
sprida sig, precis som de skulle kunna hidvda att
en Overgang behovs dirfor att de ddrmed vet om
var faunan ror sig. (I Tyskland finns det regler som
sdger hur langt ifran en faunadvergdng man far
bedriva jakt).

MKB:n och KU:n godkinns pa olika nivier

I intervjuerna framholl flera av de norska intervju-
personerna de lokala intressena som en stark
anledning till att faunadvergangarna anlagts. En
kommun é&r betydligt mer lokal &n en lénsstyrelse



eller fylkesman. Det kan troligen vara darfor,
genom kommunernas vedtagsritt och viltforvalt-
ningsansvar, som just kontakten med det lokala
uppstar 1 Norge. Den lokala kontakten far mig
ocksa att tinka pa den Europeiska landskapskon-
ventionen och dess text om att stirka lokalsam-
hillets delaktighet i fragor som beror landskapet
(Riksantikvariedmbetet, 2011).

Att ha kontakt med det lokala &r bra for att fa
en kunskap om landskapet. Det dr ménniskorna pa
lokalniva som ror sig i det och dirmed inforskaffar
sig den kunskapen. Givetvis tdnker jag att man i
bade Sverige och Norge forsoker ta den kontakten
sd under planeringsprocessen. Men med tanke pa
vedtagsritten och viltférvaltningsansvaret vill jag
dn en ging dndd mena att man lyckats béttre med
detta i Norge.

I Norge vedtar kommunerna planerna dir
KU:n ingar. I Sverige godkédnner Lansstyrelsen
MKB:erna. Det i sig sdger ju att det finns en
skillnad i pa vilken niva landskapsperspektivet

ligger.

Samtidigt innebdr de norska kommunernas delta-
gande att ytterligare en aktor finns med i planerings-
processen. Visserligen tar viltndmnden till sig jakt-
lagens asikter, vilket innebér att jaktlagen inte ar
med i samrdaden i Norge. Men jaktlagen kan &nda
yttra sig under heringen. (Kommunen utgérs heller
inte bara av viltnimnden och dess forvaltare. Den
ar bevakare och representant for samtliga intressen
innanfor dess gréns).

Som tidigare ndmnts i kapitlet har man i Sverige
inte samma kontakt med kommunen om faunans
rorelser. Istdllet har man direktkontakt med jakt-
organisationer och deras jaktlag. Det borde gora
att planeringsprocessen gar fortare i Sverige. En
alltfor 14ng planeringsprocess kan inte vara nyttigt
eftersom bland annat politiska forhéllanden och
ekonomiska forutséttningar kan éndras, likasd som
personer delaktiga i planeringsprocessen kan byta
jobb, ga i pension eller liknande och dédrmed gora
att kontinuiteten i projektet bryts.

E6 Hauerseters KU ér fran 2003. Den foregicks
av planeringsfasen Planprogram. Nér den planer-
ingsfasen inleddes kdnner jag tyvérr inte till. Men
med tanke pa att det maste ha tagit ett ar eller mer
att forfatta KU:n, och att planprogrammet arbetats
fram innan det, tror jag att arbetet inleddes pa
1990-talet. Faunadvergangen invigdes ar 2009.
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Darfor tinker jag att det finns bade for- och
nackdelar med att fa med sig de lokalas asikter och
intressen genom kommunernas involverande och
vedtagsritt. Vad som é&r ritt och fel ddremellan &r
nog en avvigning. En avviagning man antagligen
far gora for varje projekt.

Sett ur ett framtida perspektiv, nar man talar om
skotsel och underhdll av en faunadvergéng, kan
kommunernas deltagande i planeringsprocessen
vara avgorande i beslutet om vem som ska utfora
detta. Se avsnitt ”Inte bara planeringsprocessens
inblandade behdver 6kad medvetenhet utan dven
de skotselansvariga” i kap. 5.4.

(Att jag skulle hamna vid viltférvaltning var
inget jag forutsdg i1 boérjan av mitt arbete.
Viltforvaltningen i Sverige dr omdebatterad. Bland
annat skriver man i tidningen Miljotrender, att "f6r-
valtningen av vilt dr ofta en kontroversiell fraga”
(Hallin, 2011, s. 3). I artikeln har man intervjuat
professor Kjell Danell vid SLU, som hdvdar att
viltforvaltningen i Sverige idag dr “pa vdg at ratt
hall genom att processerna oppnas for inflytande
fran fler intressenter” (Hallin, 2011, s. 3). Sjélv kan
jag tycka att det ar lite mérkligt att jaktorganisa-
tioner skoter delar av viltforvaltningen, d&ven om
de menar att de gor det bra. Orden fran Svenska
Jégareforbundets hemsida bidrar till kdnslan:

. "ndr nya jaktlagstiftningen infordes 1938,
fick Svenska Jdgareforbundet ett sa kallat
allméint uppdrag att skéta delar av jakt och
viltvarden i Sverige. Ndgon sdrskild myndighet
behdvdes inte ndir det redan fanns en organisa-
tion som i princip arbetade som en myndighet.”
(Svenska Jédgareforbundet, 2010, http://www.
jagareforbundet.se/Jagareforbundet/Jagarefor-
bundets-allmanna-uppdrag/).

Jag undrar hur ofta man utvérderar detta 6ver 70
ar gamla system? Med oOkade vildsvinsstammar
och hot om invasiva arter som mardhund och tvitt-
bjorn, samtidigt som rovdjursstammarna anses for
stora, funderar jag pa i vilken grad jdgarna vill jaga
andra djur dn de som kan ldggas pa tallriken?
Alldeles nyligen ansag Uppsalaprofessorn
Thomas Jaenson att den svenska radjursstammen
borminskas fran300000till 100 000 individer for att
forhindra spridningen av fastingar och fastingburna
sjukdomar som TBE och borrelia. (TV4 Uppsala,
2011). Vad anser jégarorganisationerna om detta?
Och vilken makt ska deras asikter egentligen ha?



Tyvirr ar viltforvaltning ett stort &mne och jag
har inte kunnat sétta mig in i det mer &n genom de
intervjuer och samtal som genomforts. Men d&mnet
ar intressant.)

Medvetenheten ir stérre i Norge

Intervjuerna berittade dven om en annan skillnad
mellan Sverige och Norge. Denna skillnad ar
inte lika tydlig, det ar svart att kunna ta pa den 1
konkreta termer. Den ligger mer som en tjock
dimma Over planeringsprocessen. I Norge dr den
titare dn 1 Sverige, dér finns den infiltrerad i stora
delar av processen.

Det jag tidnker pé dr medvetenhet.

En av de intervjuade i Sverige vill ha tydligare
krav pd att strukturer for faunan ska ingd som
standarder nar man bygger vig. Om man véinder
pa det verkar det som att personen inte tycker att
faunaatgérder dr en standard i planeringen idag.
Det fir mig att tinka pd en annan av de intervjuade
fran Sverige och det den personen sa om att de
planerade Overgangarna Over E45 enbart ar en
foljd av att handldggarna legat pa och tyckt att
Trafikverkets planering méste kunna ta stallning till
dessa fragor, (se avsnitt ”Personligt engagemang”
ikap. 4.1).

Det verkar som att medvetenheten for behovet
av atgirder for faunan inte finns i planerings-
processen for ett vigprojekt i Sverige. "Med-
vetenhetsdimman” &r inte tjock. Med en bristande
medvetenhet saknas kunskapen om végen och dess
paverkan och effekter pa faunan.

En bristande medvetenhet kan dven betyda
att man dr medveten om behovet av atgdrder,
men att man dnda inte anser att en atgird bor
genomforas, exempelvis om man har felaktiga
kostnadsuppgifter och inte ar medveten om
alternativet med rorbroar av stél, (som kapitel 2.2
avsnitt "Utformning” forklarade vara billigare dn
traditionella betongbroar).

Med tanke pd att litteraturkapitlet visat att det
finns mycket kunskap och forskning gjord, om &n
inte tillrdcklig, till och med en handbok, funderar
jag pa varfor inte medvetenheten finns i Sverige.
Det verkar som att kedjan fran teori till praktik
nagonstans dr bruten, (vilket kan tyckas ganska
sjalvklart med tanke pa det lilla antalet dvergéngar
som byggts i Sverige). Samtidigt ska man inte
glomma att handboken bara existerat sedan 2005.
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Med planeringsprocesser som tar flera ar ser man
antagligen dnnu inte effekten av den.

Dock kan jag konstatera att det finns en skillnad i
hur handbdckerna har forsokts implementeras i det
praktiska arbetet. I intervjuerna var en av de nor-
ska personerna osdker pa om det hallits en kurs om
handboken fran 2005. Men personen visste att i alla
fall foredrag hallits. I Sverige dr kurser och fore-
drag inte lika vanliga. En av personerna svarade att
utbildningar sdllan halls. En annan pratade inte om
just utbildningar men tinkte att ekologerna tar till
sig avsedda handbdcker (vid detta tillfdlle under
intervjun pratade vi om handboken Vilda djur och
infrastruktur, Vagverket, 2005).

For att fa ytterligare en persons asikt tog jag
kontakt med Martin Houmann, miljohandldaggare
vid Trafikverket Region Syd. Han berittade att
hans erfarenhet ar att kurser séllan férekommer
nir nya handbocker ges ut. (Houmann, M., pers.
medd., 2011). Det tycks darfor finnas en skillnad 1
hur nya handbocker sprids inom Trafikverket och
Statens vegvesen.

Berorda personer tar sédkert till sig en hand-
bok oavsett om kurser eller foredrag halls. Men
om man snabbare vill sprida ett budskap, oka
medvetenheten om ett dmne, borde olika utbild-
ningar fungera bittre jamfort med att enbart lata
de som kénner sig berdrda sjélva inforskaffa sig
informationen.

(Jag vill poédngtera att jag inte sdger emot
personen som tinker sig att ekologerna tar till sig
avsedda handbdcker. Sa tror jag ocksé att det &r.
Personens tanke anvinds bara for att belysa att
dven fler behover ta till sig kunskapen om fauna-
atgdrder om man vill att medvetenheten kring dem
ska 0kas snabbare).

Under intervjuerna i Norge upplevde jag inte att
man uttryckte en saknad av medvetenhet i samma
utstrackning som i Sverige. Visserligen framholl ett
parpersonerattkunskapen, (indirektmedvetenheten
om faunaproblematiken), om faunan var bristféllig
dd nagra av fallstudiedvergangarna byggdes.
Samtidigt menade man att kunskapen blivit
bittre och att Statens vegvesen tar stor hdnsyn till
miljdbomradet idag. Fast pd manga platser i Norge
tar man fortfarande alldeles for litt pa faunafragan,
menade en av intervjupersonerna, och forklarade
att det till stor del beror pa projektledningen och
de lokala vigmyndigheterna. Det framkom ocksé



i intervjuerna att det finns ménniskor, bade inom
Vegvesenet och utanfor, som anser att pengarna
som spenderas pa faunaatgirder istillet borde
laggas pa annat. Saledes bor d&ven medvetenheten i
Norge kunna 6kas.

Poéngen ér dnda att man i de norska intervjuade
inte ansag att en brist i medvetenheten for
behovet av faunaatgérder ar tillrdckligt stor for att
uppmérksammas 1 intervjuerna. “Medvetenhets-
dimman” &r tillfredsstéllande tét.

Varfor medvetenheten dr storre i Norge hor ihop
med svaret pa kapitlets fraga om varfor Norge
byggt fler overgangar &n Sverige. Kring detta
kédnns det initialt som fradgan om honan och dgget,
det vill sdga: Vad kom forst, medvetenheten eller
faunadvergangarna? Kanske byggde man forst
Overgangar som i sin tur dkade medvetenheten.
Eller sa byggde man forst upp en medvetenhet
hos de involverade i planeringsprocessen sa att de
kunde ta beslut om att en 6vergang skulle byggas.

Jag tror inget av péstdendena dr mer sant dn
det andra. Det 4r nog tillsammans som de snarare
utgdr sanningen.

Fran borjan kanske det handlade om personligt
engagemang. Behovet av det utrycktes frdn bada
landerna 1 intervjuerna. En av de allra fOrsta
faunadvergdngarna i Norge byggdes over vig 35
till Oslos nya flygplats Gardermoen, (se bild 89
i kap. 4.1). Jag kan ténka mig att en sadan vig-
stracka, som &dr bade det forsta och sista manga
besokande upplever av Norge, gavs en hog
prioritet. Darmed var det litt for den eller de
med ett stort engagemang for faunaatgédrder att
motivera behovet av en faunadvergang. Sarskilt
eftersom omréadet kring Gardermoen dr samma
dlgrika omrade som det vid E6 Hauerseter.

Alla som var inblandade i Gardermoendvergan-
gen fick didrmed kunskap och erfarenhet om
faunaatgédrder. En kunskap som ledde till 6kad
medvetenhet om mojligheten att anldgga just en
faunadvergdng som &tgérd for att reducera vigens
barridrpaverkan. Pa sa sitt sattes bollen i rullning,
medvetenheten 6kade och fler dvergangar byggdes.

Med samma argumentering kan man friga sig
varfor inte liknande utveckling skett efter att E6
Skogen byggts ar 2000. Mycket forskning och
uppfoljning har gjorts pa den, och saledes finns
material som borde kunna 6ka medvetenheten.
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En av de intervjuade fran Sverige sa dessutom att
man var pa gang just efter att E6 Skogen byggts
(och COST-samarbetet genomfordes) i borjan av
2000-talet. Varfor det dnda inte resulterade i fler
Overgangar menade personen berodde pa flera
orsaker. En var lagar och lagstod.

Personen berittade att det svenska lagsystemet
inte dr uppbyggt for att ta hand om miljovérden
som ligger pa landskapsniva. I Norge finns det
en siddan lag 1 och med naturmangfoldsloven.
Naturmangfoldsloven dr ung, fran 2009, och kan
dérfor inte ha haft ndgon betydelse for tillkomsten
av de norska fallstudiebvergdngarna. Men &nda
tanker jag att medvetenheten om att en lag behovs
kommer innan sjdlva lagen forfattas. Darfor kan
detta ytterligare bevisa att medvetenheten om
behovet av atgirder for faunan funnits langre i
Norge én i Sverige. Medveten om behovet av en lag
finns ocksa 1 Sverige, det framkom 1 intervjuerna.
Men i dagsléget ér den inte tillrdckligt stor for att
resultera i en lag.

Varfor man i Sverige inte kom igdng med att
bygga fler 6vergangar efter att E6 Skogen byggts
har jag inget bra svar pa. Antagligen beror det pa,
precis som den intervjuade sa, flera orsaker. Jag tror
inte att behovet inte funnits. Det finns manga vagar
som sedan ar 2000 blivit omgjorda till sa kallade
2-+1 védgar med mittvajer dér filerna at vardera hall
véxelvis varierar mellan att vara en eller tva. 1
samband med ombyggnaderna har hastigheten pa
manga av dessa vigar hdjts fran 90 km/h till 100
km/h och viltsténgsel satts upp. Kraftiga barridrer
har saledes skapats i landskapet.

Jag har dven funderat pa om det finns nagon
skillnad i dlgtdtheten 1 de svenska och norska
landskapen dér fallstudiedvergangarna har byggts.
Det skulle kunna vara en anledning till att Norge
byggt fler 6vergangar dn Sverige. Det dr mojligt att
det &r sd, och da ténker jag framst pd E6 Hauerseter
dér dlgbestandet ér stort.

A andra sidan ir jag forvdnad Sver att tre av
fallstudiedvergangarna, E6 Skogen, vig 73 Alby
och E6 Jonsten, har haft néstintill identiska mal:
Att forhindra att motorvigen skér av och isolerar
faunans rorelse mellan inlandet och kustomradena.

Likasa har jag inte kunna uppleva nagra storre
skillnader i landskapskaraktdrer. Samtliga norska
fallstudiedvergangar ligger Oster om Oslo, 1
landskap som inte ligger langt fran Sverige.



Landskapen dr inga norska fjordlandskap utan
likheten med ménga landskap i Sverige, déribland
Bohusldn och dven Sodertorn, dédr bergsknallar
blottas och jordbruk bedrivs i dalarna emellan, ar
stundtals sldende.

Flera svar ger ett svar

Saledes kan jag konstatera att det finns flera svar pa
min huvudfraga. Uppmirksamheten kring de icke
prissatta konsekvenserna i KU:arna, att jag funnit
en skrift publicerad av Statens vegvesen manga ar
innan den forsta publicerades av Vagverket, att de
norska kommunerna har ett viltférvaltningsansvar,
att man 1 Norge héller utbildningar p& nya hand-
bdcker och att de norska kommunerna godkanner
planfaserna och dédrmed KU:arna, adr svar som
gemensamt kan bilda svar pa min fraga.

Den norska kommunens godkdnnande av KU:n
innebdr att beslutet tas pa en kommunal niva, till
skillnad mot Sverige dir MKB:n godkénns pa
en regional nivd. En kommunalare skala innebar
att de lokala intressena tydligare kommer fram,
vilket ju var just det som flera av de norska in-
tervjuade menade vara en stark anledning till att
faunadvergangarna skapats.

I intervjuerna fann jag inte nagot beldgg for att
det hogre antalet landskapsarkitekter, (och dven
ekologer), 1 Norge kunnat paverka tillkomsten av
faunadvergdngar. Fragan forblev outredd.

Négra nya fynd har jag inte gjort. Anda vill jag
gérna tro att sa dr fallet, eller att de i alla fall bidrar
till en 6kad medvetenhet, da de (och givetvis ocksa
ekologer) ér pa den grona sidan.

Men jag kan inte bevisa det.

123



5.3 Hur har man ténkt kring
utformningen av, och utformat,
faunabvergangar i Sverige och
Norge?

Traditionella betongbroar har (hittills) anlagts
i Sverige

Med kunskapen de fem platsbesoken gett kan
jag konstatera att man utformat faunadvergan-
gar pa olika sétt i bade Sverige och Norge. Forst
och frimst ska man 4dnda inte forringa ekonomins
betydelse for en faunadvergings tillkomst. Den
paverkar ocksa utformningen. Bland annat pratade
en av de intervjuade for vig 73 Alby om att det
giller att fa ekonomi i en faunaatgird, och forkla-
rade att det var ddrfor 6vergangen var smalare i
mitten och bredare vid sidan.

Med tanke pd ekonomi &ar det relevant att
knyta an till avsnittet “Utformning” fran kap.
2.1 Planerings- och utformningstankar. Ddr hén-
visades till ett examensarbete fran Chalmers, 2007,
som foreslog rorbroar av stal istéillet for betong-
broar vid byggande av faunadvergangar, da de
ar bade billigare och har kortare anldggningstid.
Faunadvergangarna som byggs &6ver vdg E45
ir just sddana broar. For vig 73 Alby har man
istillet valt att bygga en traditionell betongbro.
Eftersom vig 73 Albys faunadvergdng ir smal,
undrar jag om det hade blivit nagon skillnad om
man istillet byggt den som en rorbro av stél och péd
sa sitt fatt pengar for att kunna utoka dess bredd.
Jag har borjat fundera kring detta forst nu under
diskussionen. Det hade varit intressant att fraga
de intervjuade for denna faunadvergang om detta
varit mojligt.

Oavsett om det hade varit det eller inte visar
valet av betongbro att det finns andra faktorer dn
de ekonomiska som avgor brotyp. For vig 73, dér
jag under platsbesoket tyckte att faunagvergangens
utformning paminde om de ordindra vigbroarna
over den nybyggda motorvagsstrickann, dr det
troligt att man haft ett helhetsperspektiv och velat
utforma samtliga brotyper pa ett sa likartat sitt
som mojligt.

Jag funderar dven pa om medvetenheten
finns kring alternativet att anvinda den billigare
rorbron istéllet for betongbron. (Detta nimndes
som hastigast i foregdende kapitel). Om sjélva
medvetenheten kring faunafrdgor saknas generellt
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i Sverige, kanske ocksa medvetenheten om vilka
alternativ som finns i valet av brokonstruktion fat-
tas?

Samma examensarbete som ndmnts ovan berét-
tade ocksa att man i Norge anvénder en typ av
tunnelsystem av betong for brobyggnad av bland
annat faunadvergangar. Detta system kénner jag
igen frdn E6 Jonsten och E6 Taralrud. I en e-post
till @Pyvind Holemark, Statens vegvesen, fragar
jag vad som dr billigast, tunnelsystemet eller
den traditionella betongbron. Holemark svarar
att tunnelsystemet per definition ocksa ar en bro
och berittar sedan att det inte dr nagon generell
prisskillnad mellan konstruktionstyperna (Hole-
mark, @., pers. medd., 2011).

Medvetenheten om rorbroar som billigare alter-
nativ kanske ockséa behdver oka i Norge?

Utformningen paverkar évergingens funktion
I intervjuerna repeterades ordet funktion. Den
tinkta funktionen nds inte bara genom en storre
bredd utan ocksd Overgéngens placering med
tillhérande omgivande arealer ar viktig for detta,
ndmnde man i intervjuerna.

I litteraturens kap. 2.2 avsnitt ”Placering” berittas
dven att bland annat vegetationens anpassning och
faunadvergangens utsatthet for storning spelar roll
om o6vergangen ska fungera tillfredsstdllande eller
inte. Om Overgangen fungerar tillfredsstillande
tanker jag att man natt funktionen man planerade
att den skulle ha. Da uppfyller 6vergangen ocksa
sitt syfte.

Utsatthet for storning borde kunna atgirdas
med avskdrmningar och vegetationens anpassning
handlar bland annat om vegetationen pa Over-
gangen samt hur den ansluter till omgivande
omraden. Detta dr utformning, vilket dirmed
innebdr att dven utformningen spelar roll for att na
den tdnkta funktionen.

Visserligen kan man tycka att det ar sjdlvklart
att utformningen paverkar funktionen med tanke
pa tidigare resonemang om minimibreder. Men jag
finner det méarkligt att utformning som begrepp inte
nidmndes under intervjuerna. Det man tryckte pa
under intervjuerna var ju placering och omgivande
arealer samt bredd.

Kanske ser man utformning som en sjélvklarhet?
Eller tinker man inte alls pd den? Samtliga fall-
studiebvergangar har ndgon form av avskdrmning
och alla utom E6 Skogen har vegetation. Géllande



E6 Skogen fragade dessutom en av de intervjuade
sig sjdlv om man 4nda inte ska gora planteringar
pa dvergangen.

Jag tror att de intervjuade anser att utformning
ar sadant man redan tinker pa i samband med
faunadvergingar, (dock i varierande grad), och
dérfor har man under intervjuerna inte ndmnt det
som viktigt i forhallande till funktionen. Det &r
redan en sjdlvklarhet. Bredden och placeringen
och de omgivande arealerna har man déremot inte
tinkt pa i samma omfattning, och darfor har de
intervjuade istéllet betonat dessa faktorer.

Buller avskirmas, men har man tinkt pa
gatubelysningen i Norge?

Kring just avskdrmningar finns det en skillnad
mellan de studerade faunadvergangarna i Sverige
och Norge. De tre Overgdngarna i Norge har
jordvallar som avskdrmning medan de svenska
har, (eller ska fa), skdrmar. Detta konstaterades
ocksa i kap. 3.7 ”’Slutsatser kapitel Overgangarna”.
I avsnittet “Ljus, buller och vegetation” i kap.
4.1 ndmndes en norsk Overgang som ocksa har
skdrmar. Det visar att bruket av jordvallar som
avskdrmningsatgird inte 4r ndgot som géller
samtliga norska faunadvergangar.

I avsnittet ”Avskdrmningar” i kap 2.2 berittas
att avskdrmningsatgirden bland annat beror pa
faunadvergangens bredd. Man rekommenderar
att jordvallar dr lampliga pa en Overgang vars
bredd ar over 50 meter, medan det dr ldmpligare
med skdrmar om bredden dr under 50 meter. Att
inte jordvallar passar vid mindre bredder beror pa
att vallarna upptar en yta som minskar den redan
smala bredden.

De svenska fallstudiedvergdngarna har béada
en mindre bredd &n 50 meter och bada har, (eller
kommer att fa), skdrmar. For norsk del har tva
av de studerade faunadvergangarna en bredd
over 50 meter, E6 Taralrud och E6 Hauerseter,
och de har jordvallar som avskdrmningsatgérd.
(E6 Hauerseters konstruktion har egentligen
uppvikningar av betongkanterna som liknar jord-
vallar).

E6 Jonsten, som ocksa har jordvallar som
avskdrmningsatgérd, har ddremot en bredd pa
enbart cirka 17 meter. Hir har man séledes frangatt
rekommendationerna. Varfor man har gjort sa har
jag inte fatt klara svar pa under intervjuerna. En
av de intervjuade ndmnde att man utrett ljusbilden
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men inte bullerbilden. Samtidigt sa en annan av
de intervjuade att utbyggningen av E6:an skulle
géd fort, KU:n var klar i januari 2003 och vigen
(och faunabron) invigdes under hosten 2005. Jag
anar déarfor att man inte hann utreda och reflektera
over avskdrmningsédtgirder och dess paverkan pa
faunabrons bredd.

Under samtliga platsbesok i Norge la jag mérke till
gatlamporna som fanns i mitten av E6:an. Sérskilt
vid E6 Jonsten reflekterade jag 6ver hur néra de
stod faunadvergédngen. Gatlamporna noterade jag
redan nér jag passerade gransen vid Svinesund, dar
de inleder sitt ringlande dver E6. Under hur lang
stricka lamporna finns Gver motorvigen kénner
jag inte till, jag har inte akt ldngre norrut &n till
Hauerseter. Men bara fran svenska gréinsen till
Hauerseter ér strickan lang.

I intervjuerna fick jag reda pé att man i plan-
eringsprocessen diskuterat dessa lampor ytterst
lite. Jag fick ocksa reda pa att de &r uppsatta ur
trafiksédkerhetssynpunkt. I litteraturkapitlet pres-
enterades information som sa att det inte finns
nagot vetenskapliga stod for att risken for olyckor
minskar med &kad belysning. Litteraturkapitlet
hinvisade ocksa till Holland dir man stinger av

tre motorvigars huvudbelysning nattetid for att

Sverige

Bild 99. Fran grénsen vid Svinesund ringlar sig E6 och dess
gatlampor upp genom Norge. De gréna inringningarna visar
var fallstudieévergangarna aterfinns. Tyvérr akte jag inte léngre
norrut &n den nordligaste 6vergangen, E6 Hauerseter. Darfor vet
jag inte om EG6 fortsétter att vara upplyst.



6vergang och lampa? Dessutom ser dessa lampor ut att direkt kasta ljus dver den intilliggande undergangens ingang.

gynna faglars hdckningsomrdden utmed dessa
viagar. Med tanke pa Ovrig information fran
litteraturkapitlet om ljuset fran vigarna och hur det
paverkar faunan, bland annat grodor som blottas i
ljusskenet och insekter som dras till lamporna, kan
jag tycka det lampligt att fran norsk sida fundera
over behovet av belysning pa E6. Kanske kan
man som i Holland stdnga av den nattetid? Man
kanske dtminstone kan gora det i nirheten av en
faunadvergang?

Ien av rapporterna for E6 Hauerseter gavs riktlinjer
om att jordvallen skulle gd ut i den omgivande
terringen for att pa sa sitt skapa en tratteffekt.
Vid platsbesoket konstaterade jag att nagra sadana
jordvallar inte fanns. Litteraturen rekommenderar
ocksa liknande spridning av jordvallar for att
kunna leda djuren. Under min studieresa i Tyskland

fick jag reda pd att man ddr rekommenderar att
avskdrmningarna gar minst 60 meter ut at vardera
hall om o6vergdngen. (Om detta sedan verkligen
efterlevs ér jag osdker pa. Inte alla Gvergangar jag
besokte hade sddana avskdrmningar. Kanhénda &r
rekommendationen ny).

Ingen av de besdkta faunadvergangarna har jord-
vallar, plank eller skdrmar som géar ut i den om-
givande terringen. Inte heller viig 73 Alby kommer
att fa det. Tyvérr var inte detta ndgot som kom upp
under intervjuerna och det beror troligen pa mig,
att jag inte var tillrickligt specifik och fragade hur
man ténkt kring detta. Nu kan jag istéllet bara kon-
statera att avskdrmningsatgidrderna inte stricker
sig ut i landskapet.

Avskdrmningarna varierar i hojd. Av de besokta
fallstudiedvergangarna var jordvallarna vid E6

Bild 101. Faunabvergangens avskdrmningar gar minst 60 meter ut at vardera hall om évergangen. A21 Kiebitzholm, Tyskland. Notera

ocksa att man anlagt en damm intill dvergangen, antagligen for att locka faunan till platsen.



Taralrud och skdrmarna vid E6 Skogen hogst.
(Vdg 73 Alby hade #nnu inte fatt sin skirm vid
besoket, darfor upplevde jag inte dess hojd).

Jordvallarna vid E6 Jonsten och E6 Hauerseter
var inte lika hga som de vid E6 Taralrud, men pa
dem fanns planterad vegetation. Det fanns det d&ven
pa E6 Taralrud vilket visar att man vid samtliga
norska fallstudiedvergéngar forsokt att kombinera
en avskdrmningsatgird med en annan. Det upp-
lever jag som en véldigt bra sak, och minns ocksé
litteraturens ord om att avskdrmningarna bér kom-
bineras med andra anordningar.

Nagot liknande konstaterande gér inte att gora
for de svenska faunadvergangarna eftersom E6
Skogen saknar vegetation och vig 73 Alby inte var
fardigbyggd vid besoket.

Garantitiden ér tre eller fem ar
Tanken med delar av vegetationen pa de norska
fallstudiedvergdngarna har som nidmnts varit att
den ska vixa upp och agera som avskdrmning mot
vagen. For E6 Taralrud och E6 Hauerseter &r plan-
teringsytorna tydliga, medan de for E6 Jonsten inte
framtrader pa liknande sitt.
Vegetationsetableringen pa E6 Jonsten har varit
problematisk. Vegetationen péd samtliga Over-
gangar dr visserligen ung, men for E6 Jonstens del
framkom det tydligt under intervjuerna att man
inte dr ndjd med vegetationens utveckling. Man
misstanker att det latt blir for torrt pa dvergangen.
Overgéngens placering i sinkan medfor en hojd
och lutning pd dvergdngen som nistintill chockade
mig vid platsbesoket. Det skulle kunna leda till att
vatten latt rinner av overgangen. Vid platsbesoket
uppmirksammade jag ocksa att det endast var tall
som vixte pa overgangen, medan 16vtrad fanns i de
anslutande kanterna till de intilliggande omradena.
Det dr nog ocksé en indikation pd att det dr torrare
pa dvergangens mitt dn i de anslutande kanterna.
De intervjuade for E6 Jonsten tror ndmligen
inte att det dr ndgot fel pa jordmassorna. Arterna
man valt dr sddana som finns naturligt i omradet
och man har ocksa tdnkt att de ska kunna locka
framforallt hjortdjuren till dvergdngen. Man har
foljt
(Liknande tankar kring vixtval kédnns ocksa igen

saledes litteraturens  rekommendationer.
fran andra overgangar). Istillet maste man lata det
gd ytterligare en tid menar en av de intervjuade
(och syftar pa vegetationsetableringen). En annan

av de intervjuade ndmner att fem ar och kanske
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ytterligare nagra ar ar vad man behdver vinta.

Med tanke pé tidsperspektiv dr det intressant att
se vilken garantitid man satt for Overgangarnas
planteringar. I intervjuerna framkom det att E6
Jonsten har en garantitid pa tre ar, E6 Hauerseter
tre till fem &r, och viig 73 Alby fem ar.

E6 Jonsten hade vid mitt besok statt fardig i sex
och ett halv ar och vegetationen ar fortfarande
inget man dr ndjd med. Det forefaller darfor som
att man kanske bor sitta lingre garantitider for
planteringar pa faunadvergangar.

En av de intervjuade for vig 55 Birbyleden ger
mig stdd 1 mina antaganden. Personen menar att
man for overgdngen over vig 55 Béarbyleden satt
fem eller sju ar som garantitid, (personen minns
inte riktigt), just darfor att det behdvs vid denna typ
av planteringar. Mer dn fem érs garantitid ar ocksa
nagot man ibland har i Tyskland, och det rekom-
menderade dven en av guiderna, Dr. Henneberg.

Jag kopplar ocksé detta resonemang till avsnitt
”Underhéll och skydd” i kap 2.2 dir Schweiz
ndmns och informationen om att man dér véntar
minst sex ar innan man anser att en balans natts
mellan den nya situationen som foljer av det nya
trafikmonstret och djurens rorelser. Visserligen
handlar Schweiz uppfoljningar om Overgangens
funktion och garantitiden ror enbart vegetationen.
Men vegetationen dr ju en forutséttning for att
uppnad en bra funktion, och om garantitiden 16per
ut ett eller tre &r innan de forsta funktionsupp-
foljningarna gors, hur kan man da garantera att
vegetationen fortfarande ér tillfredsstillande vid
uppféljningarna? Jag tinker darfor att det borde
finnas en tydligare ldnk mellan garantitiden och
funktionsuppf6ljningarna.

Overgingens vegetation kan ocksa vara form,
inte bara plantor

E6 Hauerseter har inte bara planteringsytor
langs Overgdngens langsida, utan ocksd mitt pa
Overgangen, i form av sex stycken ellipser. Ingen
annan av Overgangarna har en vegetation samlad
i en form pa liknande sétt. Bade E6 Jonsten och
E6 Taralrud har en spridd vegetation som pa sikt
kommer att efterlikna omgivningens vegetation.
Att Overgangens vegetation bor vara sa lik
omgivningens som mdjligt rekommenderades i
litteraturkapitlet. Vegetationen bredvid E6 Skogens
Overgang dr inte heller samlad i en viss form, utan
kommer forhoppningsvis ocksd upplevas som



en forlingning av de intilliggande omradenas
vegetation.

Vegetationens uttryckssdtt pa Overgangarna
kan séledes skilja sig at, &ven om man foljer
litteraturens rekommendationer. Om man jimfor
E6 Jonstens och E6 Taralruds planteringar mot E6
Hauerseters har jag svart att veta vad som &r bést.
Av erfarenheterna fran studieresan till Tyskland
kan jag konstatera att jag dir inte studerat nigra
Overgangar déir vegetationen funnits samlad i en
tydlig form.

Anda tycker jag inte att det dr ndgot fel i E6
Hauerseters planteringar. I litteraturen berittas att
vegetationen kan vara ledstrukturer for smignagare.
Och en av de intervjuade for 6vergangen berittade
att man under planeringsprocessen talade om att
vegetationen skulle bidra till att fora djuren Sver
overgangen samtidigt som de skulle kunna finna
skydd.

Den intervjuade berdttade ocksa att det for
Overgangen inte finns nagon skotselplan. Det
innebdr att vegetationen pd sikt kommer att radera
ut ellipsernas form i takt med att den vixer sig
storre och sprider sig. Séledes kan ellipserna under
Overgangens forsta tio-tjugo ar agera ledstrukturer
och ldra faunan att anvinda Overgdngen. Hjélpa
till att uppna dess funktion. Déarefter kan vegeta-
tionen ha spridit sig s till den grad att den till och
med kan komma att borja likna omgivningens
vegetation. Och da uppfyller den istédllet samma
litteraturrekommendation som E6 Jonsten och E6
Taralrud. Tjugo 4r &r heller inte mycket i relation
till det tidsperspektiv som giller, i litteraturen
ndmndes att man ska planera att vergdngarna ska
fungera i 100 ar.

Och ddrmed kanske det inte behover finnas
nagot som dr ritt eller fel mellan E6 Hauerseters
planteringar och de pa E6 Jonsten och E6 Taralrud.

Angdende ovan diskussionen dr det intressant att
knyta an till en av de intervjuade fran Sverige och
dess svar i avsnittet “Landskapsarkitekter och
ekologer” i1 kap. 4.1. Personen menade att man
litegrann har lamnat landskapsarkitektens syn pa
vegetation och att landskapsarkitekten nu istéllet
for en diskussion med ekologen for att tillsammans
finna ett uttryck. Anledningen berodde pa, enligt
personen, att landskapsarkitekter varit lite for vana
vid att gestalta det urbana rummet, vilken inte
stimmer med gestaltningen i samband med dessa
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fragor. Nu giller det istdllet, menade personen,
att tillsammans med ekologen fa ut det bésta av
respektive kunskapsomréde.

Fran norsk sida fanns igenkénning i detta
resonemang. Och kanske kan det finnas ett sam-
band i det som hor ihop med ndr dvergangarna
anlades. E6 Jonsten stod klar 2005 och E6 Taralrud
2005 eller 2006. E6 Hauerseter stod klar tre-fyra
ar senare, 2009. Kanhinda har samarbetet mellan
landskapsarkitekter och miljospecialister/ekologer
utdkats under dessa tre ar, och de elliptiska
formerna &r en effekt av det?

Kanske, men samtidigt kdnner jag att detta
endast &r ytterst vaga antagningar.

Vegetationen har formats for de stérre hjortdjuren

Eftersom jag Dbesokte Overgangarna kring
manadsskiftet mars-april hade inte ort- och grés-
vegetationen bdrjat sin viaxtsdsong. Det innebdr att
jag inte kunde se nagra hoga rader med grés om det
skulle ha funnits nagra sadana. Inte heller sag jag
andra anpassningar for mindre djur, sdsom sten-
hogar eller rader med rétter och grenar. Mojligtvis
sadg jag en stenhdg vid E6 Taralrud men jag &r
valdigt osdker pd om den var ditlagd for faunan.

Bortsett fran denna eventuella stenhdg kan jag
konstatera att inga sdrskilda atgdrder har vid-
tagits for att gynna mindre djurs passeringar. A
andra sidan minns jag de manga sorksparen vid
E6 Jonsten och tinker att samtliga Overgangar
(forutom E6 Skogen) sommartid dr klddda med
gris. Detta gris blir d i sig en anpassning for de
mindre djuren. Fast det ger dnda inte samma skydd
som stenhdgar eller rader med rotter och grenar.
Rotter och grenar hade sdkerligen ocksa gynnat
insekter.

Avsaknaden av dessa atgirder kompletterar
informationen fran intervjuer, och ocksé MKB:er/
KU:ar, om att man i planeringen for vergangarna,
och sédledes ocksa utformningen, haft de storre

hjortdjuren i fokus.

Det finns olika asikter om évergiangens bredd

Angaende en Overgangs bredd fragar man sig i
bade Sverige och Norge vad som dr den minsta
mojliga for att en 6vergéng inte ska forta sin funk-
tion. Samtidigt podngterar man, vilket nimndes
i avsnitt “Utformningen péverkar &vergangens
funktion” i detta kapitel, att inte bredden &r det
enskilt viktigaste for att nd den tdnkta funktionen.



Det jag tinker om bredden ir att den borde ligga
till grund for resterande utformning. Om man inte
vet bredden kan man inte bestimma var och hur
vegetationen ska planteras eller exempelvis en
dgovig anldggas.

Hur ménga olika tankar och asikter det egentligen
finns kring sjdlva bredden har jag svart att bilda
mig en uppfattning om. Jag ténker att de som har
ett faunaansvar vill ha en dkad bredd medan de
som har ett ekonomsikt ansvar for projektet vill
ha en mindre bredd. Sa dr det i alla fall i Norge
dér framforallt fylkesmannen ofta vill ha en storre
bredd och dér Statens vegvesen vill ha en mindre.

Som ndmndes tidigare i kapitlet och dven i
avsnitt ”Bredd och funkion” i kap. 4.1 sa en av
de intervjuade for vig 73 Alby att det giller att
fa ekonomi i en atgird och darefter forklarade
personen att det dr dérfor 6vergangen dr smalare
i mitten och bredare vid sidan. Man har séledes
sparat materialkostnader i att smalna av mitten.
Det innebér i sa fall att tankarna man haft kring
utformningen av sjdlva dvergangens form har varit
ekonomiska. A andra sidan berittas i avsnitt "Bredd
och funktion” i kap. 4.1 att en av de intervjuade
for E6 Skogen menar att timglasformen ar till for
att djuren ska uppfatta bron som att den &r mycket
bredare dn vad den ér.

Jag kan tycka att argumenten fungerar tillsam-
mans. Att anligga en Gvergang som far djur att
uppfatta den som storre dn vad den egentligen &r
samtidigt som man sparar pengar kdnns som lyckad
utformning. Det man inte bor glomma &r, vilket
delvis antyds i det ndmnda avsnittet, att ocksa vilt-
stangslet placeras sa att det foljer timglasformen
och bredden ddrmed utnyttjas maximalt.

I bada léinder ir man noga med att de omgivande
arealerna ska vara grona

En av tankarna vid utformningen pa landskapsniva
har varit att de omgivande arealerna ska besta av
gronarealer. Med det menas framforallt skogs-
och inte jordbruksmark. Jag antar att detta beror
pa flera orsaker: en skog eller liknande ger skydd,
och samtidigt skulle inte bonden bli glad om man
ledde radjur och dlgar och andra djur rakt in pa
hans/hennes jordbruksmark. Ett alternativ skulle
dé vara att 16sa in en del av jordbruksmarken, men
antagligen ir det en kostsam procedur. A andra
sidan kan ett skogsomrade avverkas och ddrmed
andra sin karaktir och funktion. For att undga
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detta behdver man nog inte l6sa in marken, utan
det riacker forhoppningsvis med att man sékrar den
framtida funktionen, exempelvis genom att man
successivt gallrar skogen istéllet for att avverka
den vid ett och samma tillfalle.

For E6 Jonstens del spelade tanken om gron-
arealer pa vardera sida om Overgangen en av-
gorande roll. Omradet dvergangen skulle placeras
i dr ett starkt minniskopaverkat omrade, och
den foreslagna platsen var i princip den enda
dér gronarealer fanns pa bada sidor om vigen.
Egentligen menade viltkunniga att de naturliga
vandringsstraken fanns ldngre sdderut, men dar
fanns just inte gronarealer pd bédgge sidor om
vagen.

For E6 Hauerseter har man ocksa varit médn om
att ha gronarealer pa biagge sidor om vigen, vilket
man ocks4 varit vid E6 Skogen och viig 73 Alby.

E6 Taralrud har ocksa skogsomraden pa bigge
sidor, men min uppfattning for denna Overgdng
dr dels att stora delar av hela végstrickan som
utreddes omgidrdas av skogsmark samt att dess
plats var given med tanke pa att man visste att
nagon typ av dvergang oavsett maste till dér, (for
friluftslivsméinniskorna). Darfoér behdvde man inte
i planeringen vara uppmérksam pa arealerna skulle
vara grona.

Efter foregaende stycke undrar jag hur langt man &r
villig att g for att tridffa ritt med placeringen i syfte
att anldgga en Overgang dir man vet att faunan ror
sig. Exemplet med E6 Jonsten visar att kinnedomen
om naturliga vandringsstrak vid en plats inte
behover betyda att en dvergang placeras dar. Det
kan jag tycka &r lite mérkligt. Faunans rorelse ar
ju det som d&r sjélva syftet med faunadvergéngen,
och da borde vil dvergangen placeras diar man vet
att faunan ror sig? Just i E6 Jonstens fall verkar
placeringen, vid sidan om tanken med gronarealer
pa bdgge sidor, ha paverkats av att man ville
atergilda grannkommunen i norr, dd man planerat
for en overgang dar som sedan inte anlades.

Vid anslutningen till vig 73 Albys &vergang ska
man plantera trdd, berdttade MKB:n. Framforallt
diar man fyllt upp med jord vid en av &ndarna
ténker jag att man kommer att plantera trad.

Under studieresan till Tyskland noterade jag flera
Overgdngar som placerats i dppna landskap. Pa och
bredvid nastintill alla dessa 6vergangar fanns trad-
och buskplanteringar, och anlagda stepping stones



i den intilliggande jordbruksmarken, (se bild 33 i
kap. 2.2). Detta fick mig att &n en gang repetera att
det dr oerhort viktigt att skydd maste finnas pa och
intill en dvergang.

Studieresan visade ocksa att det inte dr ndgon
omojlighet att placera Overgangar i ett dppnare
landskap. Samma sak giller till viss del dven for
vig 73 Alby, dir jag tinker att tridplanteringarna
kommer binda samman de existerande skogs-
omradena.

Placeringen bor foregias av bittre bakgrunds-
material

Angaende placering dr det intressant att se att
placeringarna av Overgangarna i projektet E45
Goteborg-Trollhéttan tycks vilgrundade. Innan
MKB:n forfattades
sokningar pa djurens rorelser i en egen rapport.

genomforde man under-

Saledes fick man klart for sig var ldmplig placering
for faunadvergéngar aterfanns.

Det verkar saledes som att ett nytt steg for att
finna ldmplig placering tagits i Sverige. Liknande
arbete kdnns igen fran E6 Hauerseter.

Overgingarna har mestadels placerats dir
vigen ligger ligre in sidoterringen

En annan tanke kring utformningen handlar
om omgivningens topografi. Litteraturkapitlet
berittar att det dr en bra 16sning om vigen ligger
lagre &n sidoterrdngen sa att Overgangen pad sa
sdtt kan placeras i niva med det omkringliggande
landskapet. Detta verkar vara ndgot man har haft i
atanke under planeringsprocessen.

Dir végen skédr genom landskapet och skapar
skdrningar eller slinter pa bada sidor finns E6
Skogen, E6 Taralrud och E6 Hauerseter placerade.
Vig 73 Alby finns placerad dir vigen skapar en
slént pa en av sidorna. Endast E6 Jonsten aterfinns
dar inga skdrningar skapats, vilket ger ytterligare
stod for att forslaget med landskapsbro hade varit
bittre for platsen.

Att arbeta utifran att overgangen ska vara sa
horisontell som mdjligt 4r nagot man &r vildigt
angeldgen omiTyskland. Under studieresan forstod
jag till en borjan inte riktigt varfor, jag tdnkte att
overgangen lika gidrna kunde ha sluttningar upp
mot dess mitt. Samtidigt tinkte jag pa E6 Jonsten
och dess daliga vegetationsetablering, och efter att
ha besokt ett antal tyska Overgangar insag jag att
overgangens horisontellhet gor att de omgivande
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landskapen smaélter samman bittre. (Se bild 34 1
kap. 2.2).

Overgéngens ldngd ér egentligen inte si lang, det
handlar for det mesta om att man bygger dver en
motorvig, och pa den strickan finns inte utrymme
for en storre topografisk variation. Darfor tédnker
jag att det dven 1 ett boljande landskap bor fungera
bra med en platt 6vergang, bade avseende funk-
tionen och landskapsbilden. Fast ju mer varierande
omgivningen dr, desto mer kan ju Overgdngen
folja.

Motsatsen, en overgdng med hoga lutningar i ett
platt landskap, upplevs ju vid E6 Jonsten. (Se bild
32 i kap. 2.2). Och det dr inte, i varje fall ur lands-
kapsbildhénseende, en vacker 6vergang.

Litteraturens rekommendationer har i stort sett
foljts vid kombination med andra intressen
Kring samtliga studerade dvergangar forutom E6
Hauerseter ndmner man i MKB:erna/KU:arna i
varierande grad att kombinera faunaprioriteringen
med andra intressen. For E6 Skogen handlar det
framforallt om vidgen till de tva fastigheterna,
vilken 1 sig mojliggor for lastbilarna till deponi-
omradet. For E6 Taralrud bestér det andra intresset
i framst friluftslivet. Ocksa for E6 Jonsten och vig
73 Alby nimner man i MKB:n/KU:n friluftslivet,
for E6 Jonsten skriver man specifikt om en ny stig.

E6 Jonsten, och givetvis dven E6 Hauerseter,
ar annars de Overgadngar som 1 intervjuerna
framstatt som de som haft minst fokus pa andra
intressen. Ocksé vig 73 Alby kan riiknas till dessa
Overgangar.

Pa E6 Skogen finns en del trafik, och pa dver-
gangen har man placerat viagen lings en av kort-
sidorna. Det kdnns som att man foljt litteraturens
tankar om detta till viss del. I avsnittet "Kombina-
tion med andra intressen” kap. 2.2 beréttades att pa
Overgangar dir trafiken planeras att vara stor bor
stigen eller vigen finnas ldngs en av kortsidorna,
for att pa sa sitt ge faunan storst mojliga samman-
hiangande yta. Det forklarades ockséd att man kan
skilja viagen fran resterande del av passagen med
hjalp av tit vegetation. E6 Skogens vég édterfinns
lings en av kortsidorna, men ingen avskiljande
vegetation har planterats.

En annan rekommendation frdn samma avsnitt
som ovan berittade att vdgar eller stigar med
mindre utnyttjandegrad istdllet bor placeras i
mitten av Overgangen. Dessa tankar kdnns igen



fran E6 Jonsten.

Diaremot uppticker jag att man ldmnat dessa
rekommendationer vid utformningen av stigen pa
E6 Taralrud. Stigen, motions- och skotersparet gar
ungefar mitt pa 6vergangen. Med tanke pa det fokus
som lagts pa friluftslivet i samband med denna
overgang, vilket ju kommit fram i badde KU:n och
under intervjuerna, funderar jag pa om inte stigen
bor anldggas lings en av kortsidans kanter istél-
let. Visserligen dr det ingen bilvdg och kanske har
den darfér mindre trafik, men litteraturen beréttade
att ménniskor till fots skrammer djuren mer &n
ménniskor 1 bilar.

Jag konstaterar ddrmed att kombinationen
med andra intressen, som i de studerade fallen
resulterat i utformning av stigar eller véigar, har
foljt litteraturens rekommendationer i de flesta fall.

Overgangen har inte byggts innan vigen

I avsnittet “Intervjudetaljer, Norge” i kap. 4.3
informerades jag om att man under anldggnings-
tiden for E6 Jonsten haft en forbikdrningsvédg. En
liknande vdg har jag dven upptickt att man haft
under anldggningen av E6 Hauerseter.

Jag kénner inte till om det funnits liknande vagar
for de andra studerade dvergangarna. Jag borde ha
fragat om detta i samband med intervjuerna, men
da var jag inte medveten om att jag skulle komma
att anse det nodvindigt for diskussionen i detta
kapitel.

Anledningen till att jag stdllde fragan i inter-
vjuerna for E6 Jonsten berodde pa att jag noterat
att skogen stod ldngre ifran Overgangen dn vad
den stod intill motorvdgen. Det sdg ut som en
urgropning i skogens annars raka kant. (Se bild 72
ikap 3.4).

Urgropningen berodde pa forbikdrningsvigen.
I over ett ar hade E6:ans trafikanter anvéint den.
Hur linge man anvinde forbikdrningsviagen for
E6 Hauerseter kédnner jag tyvirr inte till. Men
vetskapen om att E6 Jonstens forbikdrningsvag
fanns 1 6ver ett ar har varit tillracklig for att f4 mig
att fundera kring dessa végar.

Fran litteraturkapitlet kdnner jag till att over-
gangens vegetation ska vara sa lik omgivningens
som mojligt. Men om man péd grund av en forbi-
korningsvag tvingats avverka den direkt omgivande
vegetationen, da innebér ju det att man dven vid
den platsen maste plantera nytt. Och da blir inte
bara sjdlva dvergangen Oppen de forsta aren efter
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anldggningenforbikorningsvigen funnits.

Detta kan vl inte vara bra for faunan? Om forbi-
korningsvagen dessutom anvinds i Gver ett ar, finns
inte risken att faunan dndrar sitt rorelsemonster?
Har tanker jag framforallt pa hjortdjuren. Det mest
logiska vid en faunadvergangsanlédggning borde ju
vara att anldgga dvergangen under sa kort tid som
mdjligt sa att inte faunan paverkas alltfor mycket.

Vig 73 invigdes i december 2010. Nir jag
gjorde mitt platsbesok i slutet av mars 2011 var
Overgangen inte fardigbyggd. For faunan har det
saledes under cirka fyra méanader funnits en stor
barridr i form av motorvigen, men ingen dvergang
att anvianda. Vdgen anlades heller inte ver en natt,
de forsta spadtagen togs i september 2005. (Detta
géller hela vigprojektet, jag ar oséker pa ndr den
aktuella delstrickan borjade byggas. Projektets
forsta delstricka invigdes 2009). (Nyndshamn
ekokommun, 2010).

Visserligen ska man tinka l&ngsiktigt om
faunabroar, 100 ar har nimnts mer 4n en gang
tidigare. Samtidigt tdnker jag att det &r viktigt att
man inte dndrar faunans rérelsemonster under an-
laggningsperioden. Jag tanker att dlgkalvarna léar
sig vandringsstraken av sin mamma. Om kalvarna
inte kan vandra med dlgmamman dir mamman
en gang vandrade med sin mamma, exempelvis
déarfor att ett vigbygge pagér, borde de forlora
kédnnedomen om viltstrdken. Det skulle innebéra
att ndr viagbygget ar klart och élgkalvarna stots
ifrdn sin mamma, kénner de inte till strdken som
numera (efter faunaatgérder) gar over eller under
vagen.

Det borde dérfor g& att planera anldggnings-
tiden bittre, och jag undrar om man inte kan bygga
Overgdngen fore man bygger den nya védgen? Pa
sa sitt uppritthaller man ju mdjligheterna for
faunan att anvénda sina vandringsstrak dven under
anldggningstiden. Och dessutom, vilket verkligen
inte dr en aspekt att forringa, vinner man flera ar i
vegetationstillvéxt.

Nir vil vig 73 Albys dvergang star klar kom-
mer vegetationen vara alldeles nyplanterad. Om
overgangen istdllet anlagts och byggts redan 2005-
2006, nir de forsta spadtagen togs, hade faunan
idag haft en helt annan vegetation att vandra over
och soka skydd i.

Och med en Overgang som anlidggs tidigt i
projekten behdver nog heller inga forbikdrnings-
vigar skapas.



5.4 Kan erfarenheter fran
planeringen och utformningen
av faunabvergangar resultera i
nagra férbéttringsférslag?

Ett flertal saker att tdnka pa kring det nuvarande
sdttet att planera och utforma faunadvergangar har
redan kommit fram i diskussionen. Foérhoppningen
med dessa tidnkvirda saker ér att de kan leda till
forbattringar som 1 sin tur hjdlper till att forma bra
strategier for att anldgga faunadvergangar. Téank-
virdheterna aterges i punktform allra sist 1 detta
kapitel.

Under intervjuerna beréttade de intervjuade om
sina erfarenheter. Ibland foljde ocksa forlag pa
saker att tdnka pd eller rena forbattringsforslag.
Litteraturens rekommendationer och riktlinjer
bygger ocksa pd erfarenheter. Och under plats-
besoken noterade jag saker som jag undrade ver.
Saker som inte stimde mot det jag last i MKB:erna/
KU:arna. Bland annat var en detaljkarta miss-
visande och for en 6vergang, (E6 Skogen), hade ett
bostadsomrade byggts inte langt ifran den. Saker
likt dessa borde kunna leda till forbattringar.

I detta kapitel beskrivs de erfarenheter som
jag under arbetets gang tyckt framsta som
extra tydliga. Ibland har forbattringsforslagen
redan framkommit i de tidigare kapitlen och da
diskuterar jag kring dem, eller sd ar det jag sjilv
som diskuterar mig fram till nya forslag. Merparten
av forslagen ar dessutom sddana att information
fran tysklandsstudieresan eller de intervjuade for
vig 55 Bérbyleden har kunnat fordjupa eller fora
diskussionen ett steg ldngre.

Samarbete dr viktigt for att sikra omgivande
arealer, men lagrav ir viktigare

I avsnitt ”Placering och omgivande arealer” i kap
5.3 berittades bland annat att en utformningstanke
varit att ha gronarealer pa biagge sidor om dver-
gangen. [ intervjuerna berdttade man att det
ar vildigt viktigt att forsoka behalla samma
anvindning av de omgivande arealerna. Detta &r
en lardom som kommit av erfarenhet tinker jag. En
av de intervjuade for E6 Jonsten misstinkte att ett
skogsparti hade avverkats i ndrheten av dvergangen
och pa sa sitt gjort skogsomradet mindre. Om
overgdngen Over vdg 35 mot Gardermoen flyg-
plats, (ej en av fallstudiedvergangarna), berittades
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det 1 intervjuerna att kommunen gett tillatelse till
anldggning av industriomrdden i ndrheten av den.
Och under platsbesoket vid E6 Skogen upptickte
jag att ett bostadsomrade byggts inte langt fran
Overgangen.

Under intervjuerna ndmndes flera alternativ
for hur man skulle kunna sékra anvéndningen av
de omgivande arealerna. En av de intervjuade
sa att det borde kunna ga att skriva avtal mellan
kommunen och Trafikverket eftersom dvergangen
ar ett gemensamt intresse. Just detta berdttade en
av de intervjuade for viag 55 Barbyleden att man
forsokt gora 1 ett annat projekt personen varit
inblandad i. Projektet géllde de cirka atta milen
motorvag pa E4:an mellan Uppsala och Mehedeby
som invigdes 2007.

For vigstrickan, berdttade den intervjuade,
skrev Vigverket tillsammans med lénsstyrelsen,
Uppsala kommun och Tierps kommun en sa kallad
avsiktsforklaring. Dér beskrevs att man inte fick
bygga bostidder pa ett visst avstdnd och detsamma
géllde industrier. For bostidder var sdrskilt buller-
hinseendet viktigt. Andra saker man hade i atanke
var bland annat skydd av vattentdkter. Avsikts-
forklaringen var inte juridiskt bindande utan
frivillig. Tanken var, som personen utrycker det,
att om man kunde fa “alla med pa den hér vagnen,
sd kanske man, kan fa att de frivilligt foljer det”.

Man hade uppenbarligen goda intentioner med
avsiktsforklaringen. Dock sdger den intervjuade
att man redan sett att Uppsala kommun borjat
ta en del avsiktsforklarad mark i ansprdk. Det
tycker personen dr trakigt. Personens hade lite
som forhoppning att lansstyrelsen skulle kunna
vara en bevakande instans eftersom de var insatta
1 avsiktsforklaringen och samtidigt tittar pa
detaljplaner. Men tyvérr har det inte varit sa, och
personen ar inte sidker pa om avsiktsforklaringen
har nagon verkan idag. "Om de ens kommer ihdg
det”, avslutar personen.

Niér jag under intervjun med den nimnda personen
ovan fick hora om avsiktsforklaringen blev jag till
en borjan vildigt glad. Ett strdlande initiativ tankte
jag, som maste ha kommit av mycket erfarenhet
och lardom

Dock dr det beklagligt att avsiktsforklaringen
inte fyller sitt tdnkta syfte. Sedan invigningen av
motorvagsstrickan Uppsala — Mehedeby har det
bara gétt fyra dr, och om man redan nu borjat ta en



del mark 1 ansprak, hur det kommer det da att se ut
om tio, femton eller tjugo ar?

Dirfor tinker jag, att &ven om intentionerna var
vildigt goda med avsiktsforklaringen, visar det att
nagot som forfattas och skrivs under pa frivillig
grund tyvérr inte innehéller ndgra garantier om att
det kommer att efterfoljas. Likasa visar det tyvérr
ocksa att samarbete inte heller alltid ar tillrackligt.
(Det dr egentligen ett hemskt pastaende). Jag
tror att samarbete mellan olika aktorer dr véldigt
viktigt, samarbetet mellan Statens Vegvesen och
de norska kommunerna ser jag som en betydande
orsak till att Norge byggt fler Overgangar &n
Sverige. Samarbeten resulterar sidkert ocksa i att
intilliggande omraden skyddas i de flesta fall, men
exemplet ovan visar dndé att det inte gors i alla.
Detsamma giller ju Norge och faunadvergangen
over riksviig 35. Aven om kommunen var delaktiga
i planeringsprocessen genom sin vedtagsritt har
man dnd4 gett tillatelse till anldggning av industri-
omraden.

En forklaring till att samarbete inte alltid &r till-
rackligt kan vara kontinuitet. Madnniskor som va-
rit involverade i processen byter jobb eller gér i
pension. Deras erséttare har inte samma kunskap
om projekten som genomforts och kan dérfor ta
andra beslut 4n vad dess foregédngare hade tagit.

For att forebygga detta kan ett alternativ vara,
som en av de intervjuade berittade, att involvera
kommunen, (och andra aktorer ocksa), s& mycket
som mojligt for att dirmed oOka chansen att
informationen om projekten fors vidare och kon-
tinuiteten ddrmed uppratthalls.

Samarbete mellan aktorer &r saledes jétteviktigt.
Anda visar erfarenheterna fran avsiktsforklaringen
att det behovs ndgot starkare for att verkligen
sdkerstilla att en faunadvergangs omgivande area-
lers anvéndning skyddas.

Négot starkare ar lagar.

Lagar dr nagot som efterfragas i Sverige. I Norge
har man sedan tva ar lagen Naturmangfoldloven.
Det ar en lag som mycket vél skulle kunna anvéan-
das for att skydda omgivande arealer vid en fau-
nadvergang, just darfor att dessa arealer fyller en
viktig funktion.

En sddan lag skulle dirfor inte vara fel att dven
ha i Sverige.

Se pa landskapet som en helhet
I avsnittet "Forskning” i kap. 4.1 stélldes fragan
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om det gar att komma fram till ett procenttal for
vad som &r lamplig genomslépplighet per mil vig.
Min forsta tanke ér att ett sadant tal skulle kunna
inga i en lag. Da skulle alla nya vdgprojekt byggas
utifran detta tal, och pa liknande sétt kan man gé in
i redan existerande vdgar och rédkna ut hur manga
atgdrder man behover gora for att na procenttalet.

Men landskap skiljer sig at. Detta ndimndes ocksa
i intervjukapitlet, en av de intervjuade sa just att
antalet passager per mil vdg bland annat beror pa
hur landskapet ser ut. D& funderar jag pa om man
behover forska fram olika kategorier av landskap
och vad som ér ett lampligt genomsldpplighetstal
for vardera ett av dessa.

Samtidigt dndras landskap. Och darmed vore det
konstigt att ha ett tal som grundar sig pa dagens
forhallanden ndr landskapet kan komma att se
annorlunda ut om femtio eller sjuttio ar.

Detta leder till att jag &r tveksam till om ett tal
for genomslédpplighet &r en bra 16sning. Det later
i sa fall som en bittre idé att titta pa ett landskap
ur en storre helhet, vilket reckommenderades redan
i litteraturkapitlet, och som man gjort med Brist-
analysen for hjortdjur, (som ndmndes i avsnitt
”Forskning” kap. 4.1). Ddr kan man ocksa analy-
sera hur bade nya som gamla végar forhéller sig till
varandra i landskapet och pa sa sitt se var atgirder
maste till.

Att analysera ett landskap utifran detta reso-
nemang ir intressant. Aven om den nidmnda
bristanalysen dr avsedd for hjortdjur tinker jag
att det &r badst att ha en underliggande helhetssyn
vad giller fokusarter. (Det har man i och for sig
i valet av hjortdjur eftersom de flesta andra djur
ddrmed ingar). Jag tror att detta ar viktigt eftersom
tidsspannet &r langt och ett visst omrade kan vara
vildigt anvint av exempelvis radjur under trettio
ar. Sen kanske rdddjursstammen minskar i antal
pa grund av en anledning som inte gar att forutspa
idag, for att sedan Oka igen efter tjugo &r. Och
under de tjugo aren radjuren minskar kanske rivar,
vildsvin eller harar 0kar. Dessa djurarter har till
viss del andra 6nskemal vid passering over eller
under en barridr. Just rav till exempel klarar av att
passera igenom mindre betongror.

Variationer som den exemplifierade gor att
jag tinker att man maste forsdka anldgga olika
faunapassager langs en vigstracka, for att pa sa
sétt gardera sig infor framtiden. Att gora en brist-
analys fOr hjortar kdnns som ett bra alternativ med



tanke pa att man da ocksa tillrittalagger for mindre
djur nér atgérderna utfors. Samtidigt far man inte
glomma de djur som lever i nédrheten av vatten,
bland annat utter.

Att landskapen och rorelsemdnstren i dem dndras
ar nagot jag fick berittat for mig 1 Tyskland. Dér
bygger man faunadvergangar (och dven andra
faunapassager i tva steg). Forst analyserar man
landskapet i samband med att vagen planeras och
tar reda pa var atgérder behovs. Dessa utfor man
sedan nir vigen byggs.

Nir vigen sedan dr fardigbyggd analyserar man
landskapet igen. Man tittar da pd om eller hur
faunans vandringsmonster har dndrats i och med
tillkomsten av viagen. Efter denna analys kan nya
atgérder behova genomforas.

Inte bara planeringsprocessens inblandade behéver
okad medvetenhet utan dven de skotselansvariga
En av de intervjuade fran Norge sa att man just
nu befinner sig i en mellanfas. Man har byggt en
del overgangar men det dr dnnu for tidigt att sdga
nagot om huruvida de fungerar tillfredsstillande
eller inte.

Istdllet har man borjat fundera kring vad som
kommer hdrnést, och man fragar sig vem som ska
skdta Overgangarna nir entreprendrens garantitid
gatt ut. Man undrar om Statens vegvesen ska
syssla med dlgforvaltning. Ett forslag som ges
ar att kommunerna ska ha ansvaret eftersom de,
tillsammans med fylkesmannen, har viltforvalt-
ningsansvar. Ett annat forslag dr att skotseln av
faunadvergangarna ska ingd i de kontrakt som
upprittas med entreprendren angdende underhall
av vigen. Ett tips dr da att upprétta skotselplaner
som bifogas kontrakten om underhall av vigen.

Dessa funderingar lir man sdkerligen ocksa
stdllas infor 1 Sverige 1 takt med att fler dvergéngar
byggs.

Till en borjan tdnkte jag att det kanske inte &r
sa mycket att skota, tanken &r ju att vegetationen
ska vixa precis som vegetationen i de intillig-
gande omradena. Men problem kan ocksa uppsta.
Etableringen kan gé daligt, likt E6 Jonsten. Likasd
ar det viktigt att vegetation planterad for att skdrma
ljus skots sa att den snabbt vixer sig hog, exem-
pelvis vid E6 Taralrud och E6 Hauerseter. Det kan
ocksd vara tvirtom, att vegetationen pa dvergangen
trivs sé bra att den till slut blir sa stor och tét att den
utgor ett hinder for faunan. Erfarenheter av det har
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man i Tyskland.

Darfor behovs kontinuerlig skotsel. Ménga
ganger ricker det sikerligen med att man tittar till
overgangen, men likvél dr det ndgot som behdver
goras.

Att sjdlva underdelen av en faunadverging, det
hardgjorda, skots av entreprendren som under-
héller vagen, kinns rimligt. De skdter dven andra
broar och besitter darfor liknande kunskap. Men
om Overdelen av faunadvergdngen ska skotas av
samma entreprendr behovs i sa fall utbildning for
dess anstéllda kring syftet med en faunadvergang.
Att de skotselansvariga behdver utbildning ndmn-
des egentligen redan i avsnitt “Underhall och
skydd” 1 kap. 2.2. Men resonemanget dok inte
upp under intervjuerna. Betydelsen av utbildning
forstarktes istéllet under studieresan till Tyskland.
Dir saknar vigunderhéllsentreprendrens anstillda
detta, vilket bland annat lett till avverkning av
specialgjorda snar for hasselmus pd en fauna-
Overgang.

For svensk del ar jag tveksam till om kommunen
ska ta over ansvaret for en faunadvergéng eftersom
kommunerna inte dr delaktiga pa samma sitt i
planeringsprocessen som 1 Norge. Alternativet
med utbildade entreprendrer framstar darfor som
mer passande.

Om det blir de norska kommunerna som tar
Over ansvaret for faunagvergangarna i Norge, eller
om Statens vegvesen anlitar entreprendrer, géller
oavsett samma sak: att de som utfor skotseln &r
utbildade kring syftet med en faunagvergang.

Bild 102. Vegetationen pa denna dvergang véxer sa bra att den
blir for tét och hindrar faunans rérelser. Man har fatt réja den,
och behéver réja den igen. A20 Beidendorf, Tyskland.



Man maste bygga overgingar for att kunna oka
medvetenheten

Medvetenheten om védgen och dess péaverkan
pa faunan, och den upplevda bristen av den fran
svenskt héll, har redan ndmnts och diskuterats i
arbetet.

Dock har inte fragan om hur man kan 6ka med-
vetenheten diskuterats i nagon storre utstrackning.

I avsnitt "Medvetenheten ar storre i Norge”
i kap. 5.2 skrev jag att det for svensk del verkar
som att kedjan fréan teori till praktik nagonstans ar
bruten. Det teoretiska underlaget finns, bland annat
i form av handboken frdn 2005, men 4nda har inte
mycket skett i praktiken.

Darfor kan jag tycka att det vore fel att fortsatta
producera fler texter och rapporter. Huvud-
fokus borde istéllet ligga pa att anlidgga ett antal
faunadvergangar. Darefter kan man folja upp dem i
text. FOorvisso ar allt som 0kar medvetenheten bra,
dven texter, men med byggda dvergangar kan man
berdtta om erfarenheterna pa ett konkretare sitt
och exempelvis anordna studieresor till dem. Vig
73 Albys dvergang ir ett bra exempel pa detta, dir
véagprojektet fatt stor uppmarksamhet under Stock-
holms arkitekturmuseums utstdllning BanaVég.
Likasa har man for vdg 73-projektet gett ut ett
antal bocker och skrifter som beskriver projektet
och dess relation till landskapet ur en mer popular-
vetenskaplig synvinkel.

Jag tror helt enkelt att man maste vaga. I Norge
har man gjort detta i hogre utstrickning. Alla
Overgangar har inte blivit lyckade, men da har man
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Bild 103. Framsida av boken "Nyndshamn och végen hit”. Ett
exempel pa sétt att 6ka medvetenheten kring véagprojekt och
dérmed faunabvergangar. Medstréms bokférlag, 2010, ISBN
978-91-7329-041-8.

135

i alla fall byggt och sett vad som inte fungerar. Det
ar svart att till sig sadana erfarenheter utifrén teori.

I anknytning till detta tinker jag pd att man
under intervjuerna efterfrigade fler uppfoljningar.
Nér man gor sddana ar det bra om man har nagra
Overgangar att jamfora mellan ténker jag, sd att
man inte jAmfor uppfoljningar fran en och samma
overgang. Det &r sdkert ocksa intressant, men som
en av de intervjuade sa 1 avsnitt “Forbittringar”
kap. 4.1 maste man pa ett battre sétt ta reda pa vilka
16sningar som fungerar respektive inte fungerar.
Genom att bygga ett antal faunadvergangar, folja
upp dem och jamfora, tror jag att man kan finna
dessa losningar.

Det ska dérfor bli intressant att se hur over-
gangarna over E45 Goteborg-Trollhdttan och vig
259 Vistra Botkyrkaleden f6ljs upp, och ocksa
1 vilken grad erfarenheterna fran dem sprids.
Kanske kan négon student vara intresserad av att
folja Overgdngarnas planteringar, titta tekniskt pa
hur man anlade dem och hur de utvecklas.

For norsk del tror jag att man ar pa vég at rétt hall
med medvetenheten, vilket ocksa de intervjuade
ansdg. Det handlar darfor om att fortsdtta bygga
overgangar och sprida budskapet, dir Naturmang-
foldloven numera kan underlitta arbetet.

Jag menar inte att det handlar om att bygga bara
for att bygga. Givetvis forutsitter jag att man i
samarbete med andra aktdrer tar till sig och foljer
den kunskap som finns idag, och att man bara byg-
ger ddr man ser att behov finns.

En av de intervjuade for vdig 73 Alby menade i
avsnitt "Medvetenhet” i kap. 4.1 att Trafikverket
ska ga fore. Man ska inte under samraden kédnna
att man maste gora atgdrder for att fa slut pa
klaganden, utan man ska istillet vinda pa det och
sjilv se vad som behdver goras for att det ska bli
bra. Man ska komma med egna forslag.

For att gora det kriavs att man har medvetenhet.
Medvetenhet om vigens paverkan pd faunan och
vilka atgirdsalternativ som finns.

Ténkvérdheter for vardera land

I diskussionens text har flera ténkvérda saker
namnts. Férhoppningen ar att de kan vara till hjilp
for att forma forbéttringsforslag. Forslag som 1 sin
tur leder till battre strategier vid anldggning av
faunadvergdngar. Ténkvirdheterna har inte delats



mellan ldnderna, vilket heller inte har gjorts for
hela diskussionens text, da jag hoppats att de varit
av intresse for bada lénder.

For att sammanfatta tdnkvardheterna, och i viss
man fortydliga dem och samtidigt dela upp dem
mellan ldnderna, presenterar jag dem hér i punkt-
form. Flera av dem aterfinns for bade Sverige
och Norge. Dessa presenteras sist i avsnittet som
gemensamma tinkvérdheter.

For svensk del har f6ljande tdnkvéardheter nimnts
i diskussionen:
* Hur kan man fa med sig det lokala i
planeringen for faunadvergangar? Innebér det
att man behover fa med sig kommunerna? Hur
kan de i sd fall bli mer delaktiga i planeringen?
* Kan man belysa viarden som inte gar att
virdera i pengar pd ett annat sétt &dn idag i
Miljokonsekvensbeskrivningen?
* Hur kan man 6ka den allménna medvetenheten
kring faunafragor i ett vigprojekt?
» Kan handbocker spridas pé ett annat sétt édn
idag?
* Finns det behov for att forfatta en lag som
ger mojlighet att skydda omraden som fyller en
viktig funktion i landskapet?
* Hur mycket ska man vaga och hur mycket
forsiktig ska man vara géllande anldggning av
faunadvergangar? Ar man for forsiktig idag?
Pa en mer Overgripande nivd kan man tinka pa:
* Behover Trafikverket anstélla fler landskaps-
arkitekter och ekologer?
« Hur skots viltforvaltningen i Sverige idag? Ar
det lampligt att mer eller mindre en instresse-
organisation har ett ansvar som liknar en myn-
dighets?

For norsk del har dessa tinkvardheter ndmnts:
» Kan man forkorta planeringsprocessen i tid?
Hur skulle det i sé fall goras?
* Hur kan man fortsétta att 6ka den allmédnna
medvetenheten kring faunafragor i ett vig-
projekt?
* I vilken grad ska man lata andra intressen
styra i valet av en Overgangs placering?
» Behover E6 vara belyst? Kan man sldcka
gatulamporna nattetid?
* Bor man under anldggningstiden undvika att
anldgga forbikorningsvigar?

P4 en mer Overgripande nivd kan man fundera
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kring:
» Kan stdngselplaceringar likt de vd E6 Hau-
erseter undvikas om Statens vegvesen ges ett
tidtare samarbete med Jernbaneverket? Vilka
for- och nackdelar finns med en eventuell sam-
manslagning? (Se bild 91 i kap. 4.1).

For bada lander kan foljande dgnas en tanke:
* Finns det andra, mer ldmpliga brokonstruk-
tionstyper dn de man normalt sett anvander?
Vilka for- respektive nackdelar finns med
sadana?
* [ vilken grad kan man forsoka fa skarmar och
jordvallar att ga ut i den omgivande terrdngen?
* Ska man ha ldngre garantitid for Gvergangens
planteringar?
* Hur bor ett bra samarbete mellan landskaps-
arkitekter och ekologer, om en Overgangs
utformning, se ut?
« I vilken omfattning bér man forska kring
lampliga bredder for en Overgang? Gar det
att fa fram generella bredder? Ska man forska
kring 6vergangens funktion istillet?
* Ar det limpligare att bygga dvergéngen innan
vigen for att pa sa sitt ge faunan mojlighet att
snabbare ta overgangen i bruk och ocksa spara
tid 1 vegetationsetablering?
* Bor man fortsétta ha hjortdjuren i fokus eller
istéllet ta ett mer helhetligt perspektiv?
» Kan bristanalyser, dir man kartldgger stora
barridrer i ett storre landskapsomrade, leda till
att fler och bittre placerade faunadvergangar
anldggs? Bor man arbeta for att skapa fler
sadana analyser?
» Vilka ska skota dvergangarna i framtiden?
Hur kan man utbilda dem?



5.5 Varfor behdvs faunabvergangar?

Den hér fragan dr en frdga som kunde ha diskuterats
allra forst i kapitel 5, men da den &r av en mer 6ver-
gripande karaktir har jag valt att placera den har.

Jag har under arbetets gang stott pa en del kom-
mentarer om behovet av faunagvergangar.

”Vigar dr evolution”, sa nagon och skrattade.

Det kanske stimmer, men fragan dr om vi inte
omdjliggdr var egen evolution om vi inte tar
hiansyn till andra arters forutsdttningar for liv.
Vetskapen om de fem massutdéendeperioderna
under livets tid pa jorden, och att man nu talar om
en sjatte period, borde vara tillrdckligt for att man
ska ta héansyn till, anamma forsiktighetsprincipen,
och ldgga tillrdtta for att floran och faunan ska
bli sa lite paverkade som mojligt av en vig eller
annan exploatering som leder till fragmentering av
landskapet.

Detta borde egentligen vara tillrdckligt svar pa
kapitlets fraga.

Men jag tror tyvirr att tidsperspektivet och mass-
utdéenden under tider med konstiga namn som
devon, perm, och krita gor detta hot vildigt svar-
greppbart for oss. Vi forstar helt enkelt inte faran,
utan resonerar lite som méanga rokare: ’nej, rokning
ar inte farligt, det smakar ju gott nu”.

Om vi inte ens kan forstd att vi genom rokning
16per 20 ganger hogre risk eller mer att drabbas av
flera cancersjukdomar, jamfort med en ickerdkare,
under en tidsperiod som handlar om nagra tiotal
ar, ar det svart for oss att forsta hur jordens art-
sammanséttning kommer att paverkas om kanske
1 000, 100 000 eller fem miljoner &r nér vi bygger
en kort fyrfilig motorvégsstracka idag.

Darfor ar det ocksa viktigt att forsoka uppmaérk-
samma de lokala och direkta effekterna av en
faunadvergang.

Innan jag diskuterar kring det ar det relevant
att kort fortydliga kapitlets fraga. Fragan skulle
eventuellt ha gjort sig béttre om dem 16d: ”Varfor
behovs faunapassager?” eftersom den da ocksé
innefattar passager 1 plan och undergaende
passager. Men det var inte sa jag tinkte nir jag akte
mot utbytesstudierna vid UMB. D4 sig jag bara
faunadvergdngar. Dessutom ingar en utformnings-
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aspekt om fragan enbart ror Gvergaende passager.
Eftersom tendensen é&r att dlgar fOredrar
Overgdende passager istillet for undergaende,
(dven om mer forskning behdvs), kan ett svar pa
fragan heller inte vara att faunadvergangar inte
behovs s lange man bygger undergaende passager.
Ett annat skl till att undergdende passager inte kan
ersitta faunadvergéngar ar att topografin pd méanga
platser inte ar ldmplig for undergédende passager.
Att ha en mer lokal och direkt syn skulle exem-
pelvis kunna innebédra att man uppmirksammar
effekterna av vigens barridrpaverkan sdsom att
grivlingarna i Holland holl pa att forsvinna under
1990-talet, att man funnit genetiska skillnader
hos den violetta jordldparen pa vardera sida av en
motorvag, eller att vdldigt manga djur i 6ver huvud
taget haller sig borta fran végens intilliggande
omraden, vilket medfor att deras livsomraden
pa sa sitt krymper. Man behover sédledes inte
uppmérksamma ett hot ofantligt ménga ar fram
i tiden utan man kan borja med de direkta hoten
som redan finns idag. Och ett svar pd detta hot,
eller atminstone en mildrande effekt, kan da vara

faunadvergangarna.

Det finns ocksa en etisk aspekt pa faunagvergangar.
Aven om vigar skulle vara evolution kan man
fraga sig med vilken rétt vi ménniskor anldgger
vigar som skér igenom och krymper andra arters
livsomraden. Star vi 6ver allt annat pa jorden? Har
vi ritt att gora vad vi vill med landskapet?

Jag tror att landskapet som upplevs genom ett bil-
eller tdgfonster dr det enda “vilda” landskap som
manga minniskor tar del av idag. Med en allt mer
urbaniserad befolkning lar denna andel méanniskor
komma att 6ka.

Om alla ménniskor fick se var kdttet pa tallriken
kommer ifran, om de fick se hur grisar och kor fods
upp och sedan slaktas, dr jag inte sdker pa att alla
dessa ménniskor skulle vilja fortsitta att dta kottet.
Sjalv skulle jag sékert tveka och fa mig en tanke-
stillare.

Haromaret kom jag pd mig sjdlv med att inte
kunna se skillnad pa rag, vete och korn. Detta ar
nagot man i Sverige lar sig redan i forskolan, men
uppenbarligen hade kunskapen férsvunnit hos mig.
Visserligen kan man fraga sig om denna kunskap
ar relevant idag, det kanske ocksa ar evolution. Sa
lange jag kan kopa brodet, flingorna och mjolet i



livsmedelsbutiken borde jag antagligen vara ngjd.

Men jag dr inte ndjd. Darfor att det kinns som
att nagot fattas. Nagot extremt elementirt. Jag vet
inte var maten jag dter kommer ifran. Jag vet inte
hur den ser ut, hur den odlas eller hur den tas om
hand. Jag har tappat kontakten med nagot som &r
forutsittningen for min egen 6verlevnad. Jag har
pa ett sdtt tappat kontakten med jorden.

Nu menar jag inte att jag ska skola om mig
till bonde. Jag menar bara att jag tror att det
kan finnas en risk med att mista kontakten med
forutsdttningarna for sin egen 6verlevnad. Om jag
inte kdnner till bakgrunden till maten jag stoppar
1 mig, var den kommit ifran, hur den producerats
och tagits om hand med mera, hur ska jag da kunna
ha kunskap om vad som &r en bra utveckling for
landskapet? Ar det exempelvis bra om man dikar
ur dkrarna och anldgger stora fdlt dér man odlar en
och samma groda? Jag vet inte, jag kan ju inte ens
se skillnad p& grodorna man odlar. Eller dr det bra
om man later korna std inomhus under sommaren?
Jag vet inte, sa linge jag kan handla kottet i
affiren och det smakar bra tinker inte jag pa det.
Eller om man anvénder handelsgodsel istillet for
naturgddsel? Ar det bra?

Och vad hdnder om man anldgger vigar i
tidigare ordorda omraden? Behdver man vidta nagra
sdrskilda atgérder nar man gor det?

Ibland ndr man &ker pa en védg och ser en kohage
kan dér sta en skylt med text som “Narproducerad
mjolk”. Eller ndr man passerar ett séddesfilt, (mer
specifik kan jag ju tyvérr inte vara), kan skyltens
text lyda “Har véxer ditt brod”.

Under intervjuerna berittade en av de intervjuade
for viig 73 Alby att det finns ett pedagogiskt pers-
pektiv med att visa att naturen gar ver végen.

Har finns chansen att informera ménniskor.

Om utformningen av en faunadvergang kan fa
ménniskor att forsta att overgangen ar byggd i syfte
atttjanafloraoch faunakan mianniskor fa en kunskap
om att vigen faktiskt paverkar omgivningen. P4 sa
sitt kan kunskapen om landskapet 6ka och mén-
niskor forsta att det vi bygger behdver séttas 1 ett
sammanhang till naturen.

Att Overgangen gr Over vigen blir da symboliskt,
eftersom det visar att vi ménniskor trots allt inte
ar overordnade den. Istdllet kan bra utformning fa
oss att forst att vi istéllet dr en del av den. (Man
kan dérfor argumentera for att rorbroar av stél
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eller tunnelkonstruktioner likt E6 Taralrud och E6
Jonsten pa ett sétt ”ligger” pa vdgytan, och ddrmed
visar att naturen gar over vigen, pa ett betydligt
tydligare sétt én traditionella betongbroar).

Darfor skulle man kunna péstd att faunadver-
gangar inte bara behovs i hdnseendet att mildra
hotet mot den biologiska mangfalden, bade for
kort och lang tid, lokalt och globalt, utan ocksa for
att informera oss méanniskor om att vi hor ihop med
allt annat.



6 Slutsats

Genom att undersdka planeringsprocesser och
utformningstankar for faunadvergangar har jag
lyckats finna information som kunnat bilda svar
pa fragorna jag stdllde under bilresan mot utbytes-
studierna vid UMB, As.

Jag har kunnat samla de bendmningar jag stott
pa under arbetets gang och forsokt kategorisera
dem. Vidare har jag forstatt att Overglngarna
ar avsedda for de allra flesta djur men att man i
Sverige och Norge anldgger dem med hjortdjuren i
atanke. Deras placering avgors frimst av kunskap
om djurens rorelser, intilliggande omraden och
landskapets topografi, men ocksa andra faktorer
som inte avser faunan, bland annat var motions-
spar eller 4govigar finns/planeras.

Det ér dven véldigt viktigt att de intilliggande
omradenas anvindning bibehalls.

Jag har ocksé forstatt att vegetationen som
planteras pa dvergangen bestar av arter himtade
fran det omkringliggande landskapet, (dock kan
undantag goras om vegetationen har som syfte att
skdrma trafikens ljus), och att man kan anvénda
vegetationen for att locka och leda djuren Gver
overgangen. Direktiven kring utformningen ar
flera, som bland annat rekommenderade bredder
och placering av bullerskérmar eller jordvallar.

Att uppfoljningar och erfarenheter fran fauna-
Overgangar anlagda i Sverige eller Norge dn sa
lange inte finns 1 nagon storre skriftlig utstrackning
ar ytterligare en sak jag lirt mig. I dagsldget finns
erfarenheterna 1 de involverades huvuden. Det
beror framst pd att ménga Overgdngar precis har
byggts eller byggs, och att det fortfarande ar for
tidigt att borja gora uppfoljningar och efterunder-
sOkningar for att kunna utvirdera dem.

Informationen har ocksa gjort att jag fOrstatt
att tidsperspektivet kring allt som ror faunadver-
gangar dr stort. Man talar inte om nagra ar utan ser
uppemot hundra ar fram i tiden. Bara innan man
kan gora de forsta uppfoljningarna menar en del att
man behdver vénta sex ar.

Kring min huvudfraga har jag funnit fler mojliga
svar, (vid sidan av det troliga svaret ekonomi), till
varfor Norge byggt fler faunadvergéngar éan Sverige.
Jag har bland annat upptickt att kommunerna
i Norge godkdnner de olika planeringsfaserna
infor ett vigbygge, vilket kommunerna i Sverige
inte gor, och att detta kan paverka kommunernas
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delaktighet i planeringsprocessen. Vidare har jag
noterat att det finns en skillnad i hur handbdckers
budskap sprids hos Trafikverket respektive Statens
vegvesen samt hur kommunerna dr inblandade i
viltférvaltningen i vardera land.

En mer Overgripande skillnad har patriffats i
medvetenheten kring faunafragor. I Norge verkar
det helt enkelt som att det i planeringsprocessen
finns en storre medvetenhet kring faunafragorna.
Vad som kom forst, faunadvergangar och sedan
medvetenhet, eller medvetenhet och sedan fauan-
Overgangar, ar svart att ge svar pa. Troligtvis har
utvecklingen gatt hand i hand. Detta ger dnda skl
att anta att medvetenheten, (och som en kedjeeffekt
antalet faunadvergangar), i Sverige lar 6ka om fler
faunadvergingar (och dven andra faunapassager)
anldggs. Det r lite av en “’vinn-vinn”-situation.

Personligen har arbetet berikat mina kunskaper
kring forhdllandet vigar-fauna ndgot oerhort.
Hela ekologiaspekten var till stor del ny for mig.
Och att tinka annorlunda kring utformningen var
inledningsvis en utmaning. Normalt sett dr jag
van att tinka utformning for ménniskor. Det en
av de intervjuade sa om att landskapsarkitekter
har ett for urbant utformningssétt har stundtals
kénts traffande. Hir géller det att inte alls tdnka pa
méanniskor utan istillet pa djur. Det &r ju till och
med néstan sé att man vill uppna en utformning
som inte lockar ménniskor till 6vergangen i och
med att de skulle kunna skrimma djuren.

Utformningen kan ocksé vara till hjilp for att
leda och locka djuren &ver Gvergangen. Jag har
dessutom under arbetets gang utvecklat asikten att
utformningen bor vara sadan att den blir en upp-
levelse fran végen, och da gédrna pedagogisk.

Det finns séledes flera aspekter kring utformn-
ingen. Aspekter som gor utformningen av fauna-
Overgangar till en utmaning.

Likaséd har jamforelsen mellan Sverige och
Norge varit larorik. Jag har fatt inblick i ett annat
lands planeringsprocess kring vigprojekt, och
dven lart mig Sveriges planeringsprocess bittre.

Dock upplever jag att arbetets diskussion kidnns
skriven utifran ett svenskt perspektiv. Det gor
mig missndjd. Intentionen var att forsoka halla
en neutral ton. Troligtvis beror detta pa att jag ar
svensk och att mycket av litteraturen i arbetet &r
svensk i forhallande till miangden norsk litteratur.
Det kan ocksd beror pa att jag skrivit arbetet i



Sverige. Fragor och funderingar har snabbt kunnat
ges svar genom spontana moten, snabba telefon-
samtal eller liknande med nagon insatt i Sverige.
Om en del av arbetet skrivits frdn Norge, (vilket
jag ocksa erbjods men inte gjorde pa grund av pri-
vata skél), hade mdjligheten till spontana moten
och telefonsamtal i Norge dven kunnat ha satt sin
prégel pa arbetet. Bara just det att fa skriva fran
Norge kunde i sig ha gett en annan ton. (Viktigt att
poédngtera dr dnda att jag inte varit avskuren fran
Norge. Genom min norska kontaktperson har jag
haft kontinuerlig e-postkontakt, vilken varit ex-
tremt vérdefull).

Att ha fatt mojligheten att sitta pa ett kontor, med
nérhet till landskapsarkitekter, civilingenjorer och
andra yrkesgrupper, har varit véldigt berikande.
Och att ha fatt intervjua ménniskor i bade Sverige
och Norge som ér insatta i &mnet, och pa sa sitt
direkt kunnat ta till sig deras kunskap, har varit
nagot jag sett som lite av en ynnest. Likasa har
det néstintill kénts unikt att ha fatt guidning till
faunadvergangar i bade Norge och Tyskland. Just
sjdlva studieresan till Tyskland ser jag ocksd som
véldigt vérdefull. Utan det ekonomiska stod jag
fatt hade resorna till varken Tyskland eller Norge
varit genomforbara.

Samtidigt har det ekonomiska stodet gjort att jag
kant ett stort krav. Jag 4r medveten om att detta krav
egentligen bara dr nagot jag sjélv fantiserat ihop,
men nagonstans tror jag de allra flesta manniskor
har en grundléggande instdllning om att vilja gora
bra ifran sig. Och 1 och med det ekonomiska stodet
kénde jag att jag verkligen ville gora bra ifrdn mig,
vilket pa sa sitt ledde till det upplevda kravet.
Dirfor kan jag kinna att arbetet blev lite vl stort i
omfang. Jag kunde ha varit bittre i mina avgréns-
ningar.

A andra sidan ville jag ha svar pa mina fragor
som jag stéllde under resan mot UMB. Och for att
kunna fa troliga svar har jag, (som ocksa nimndes
i avsnitt “Tillvigagangssitt” i kap. 1.4), behovt
studera hela kedjan, fran litteraturen via MKB:er/
KU:ar och platsbesdk, till intervjuerna.

Om jag enbart skulle ha tittat pa planerings-
processer eller utformningstankar hade arbetet
blivit mindre i omfattning. Dock ar de byggda
faunadvergdngarna fa i Sverige och materialet
hade kanske dérfor inte blivit tillrickligt intressant
och jamforbart mellan landerna.
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Ett tag funderade jag dven at motsatt hall, att
ta med de undergaende passagerna. Men da hade
arbetet blivitalldeles for stort. Da hade jag dessutom
fitt tinka annorlunda kring utformningstankar och
det ville jag inte. Jag ville 14ra mig hur man tanker
kring utformningen av faunadvergangar.

Ett mojligt alternativ hade dnda varit att utesluta
utformningstankar och istéllet titta pa planerings-
processer for alla typer av faunapassager. Det ar
mojligt att ett sddant examensarbete hade blivit
mer homogent. Kanske spretar arbetet lite mycket
nu nér bade planering och utformning finns med.
Samtidigt gir termerna in i varandra. Ar det
exempelvis planering om man undersoker radju-
rens rorelser pa en regional skala och sedan ger
forslag pa prioriterade rorelsekorridorer? Eller &r
det utformning?

Under arbetets gang funderade jag ocksa pa att
studera projekt dir man inte valt att anligga en
faunadvergang, trots att man borde ha gjort det.
Som némndes 1 kap. 5.2 finns det manga vigar i
Sverige som de senaste aren byggts om fran tva-
filsvégar till 2+1-végar med mittricke. I samband
med dem har man satt upp viltstingsel och manga
génger Okat hastighetsgransen fran 90 km/h till
100 km/h. Hur tidnkte man kring faunaatgirder
under planeringsprocesserna for dessa projekt?
Det finns ju dven andra sorters projekt, nybyggen
och breddningar, dir faunadvergdngar inte har
anlagts. (Totalt sett har jag ju i Sverige bara funnit
tva projekt ddr dvergangar anlagts).

Att jamfora dessa projekt mot sddana som resul-
terat i en faunadvergang hade varit intressant.

Men att ta med en saddan jimforelse hade antag-
ligen ocksa blivit for omfattande. Mgjligtvis hade
jag enbart kunnat fokusera pa det.

Men sa hade jag ju mina fragor i bakhuvudet. De
som funnits med mig i over tva ar.

En jamforelse av nidmnda slag vore &ndd
intressant att ta del av. Kanske &r det nagot for
framtiden.

2 september 2011
Erik Jondelius

erik.jondelius@gmail.com
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Bilaga

Intervjuformular for planeringsprocessen for ekodukter/viltbroar

Ver. 2011-03-31. Formulret baserat pa Intervjuformuldr till E18, Lekhyttan-Adolfsberg Ver. 2010-03-08/HA, 2010-03-11/HA/AL/KNILF.

Vi ska idag tala om planeringsprocessen kring ett ekodukt-/viltbroprojekt. Vi & medvetna om att det har gatt lang tid
sedan projektet borjade planeras, men vi ar inte ute efter exakta kunskaper utan din bild och dina erfarenheter av
projektet. Intervjun ar till for att forsta hur planeringsprocessen gatt till, bland annat vilka intentioner man haft, och hur
de hanterats under processens gang. Forhoppningsvis kan det leda till att vagens barridrpaverkan och atgarder mot
den uppméarksammas mer i framtida planering (om det behdvs). Har du nagra fragor innan jag satter pa bandspelaren?
Bandspelare sétts pa!

Ténk pa att en del fragor kan ha en foljdfraga i stil
med Varfor, Varfor inte, Pa vilket satt o.s.v. Vissa
mindre sjélvklara inom parentes.

10.

1.

Aliménna fragor
Fraga INTE efter namn!

Hur lange har du arbetat/varit aktiv pa din tjanst/
den roll du har?

Hade du medverkat i/arbetat med
infrastrukturprojekt tidigare?

Har vagens barridrpaverkan funnits med som en
naturlig del i planeringsprocessen vid tidigare
projekt?

Har du arbetat med faunabroar/faunadvergangar
tidigare?

Fragor om ekodukt-/viltbroprojekt

Inledande fragor

Kanner du till anledningen till varfor projektet
startades?

Var det ett initiativ fran Vegvesenet, kommunen
eller annan? (Lagar, naturskyddsférening mm.)

Vilken roll hade du i det aktuella projektet? (att ga
vidare med.: Vad jobbade du med fér fragor?)

Minns du vilka intentioner och visioner man hade i
borjan av projektet?

Hur férhaller de sig till det slutliga resultatet? (Om
man fatt dndra/géra avkall pa vissa tankar, var det
i sa fall bra eller déligt?)

Hade man nagon malbild klar for sig?

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

| vilken skala borjade man da man skulle
analysera placeringen av bron?

Genomférde man en landskapsanalys? Om ja,
vad lade man vikt vid?

Fanns det en annan prioritering vid sidan av
faunan? (Exv friluftsliv, jord-/skogsbruk).

Fanns diskussioner om undergaende
faunapassage? (Varfér valde man évergdende?)

Vid bygget av en faunadvergang, vilka lagar
kan ni vila er mot for att havda att atgarden ar
nddvandig?

Kunskapsunderlag

Vilka kallmaterial utgick man ifrén vid hanteringen
av flora & fauna? (GPS-mérkta djur?)

Krévde man att det skulle tas fram nagot nytt
kéllmaterial? Om ja, vem kravde det och varfér?

Vilken roll hade forskningsresultat om ekodukter/
viltbroar i projektet?

Hade ni nagra referensbroar?

Overgangen

Flora och fauna

Rent allmant, vad och vem avgjorde vilken flora
& fauna som prioriterades? (att ga vidare med:
handbdcker, drivande projektledare, Lanstyrelse,
kommun, allménhet, rapporter)

Vilken flora & fauna hade hdgst prioritet inom
projektet? (Om stérre hjortdjur, hdnsyn till aret runt
djur eller vandrande djur? Géllande flora: fanns
nagra tankar om vilka djur som skulle nyttja bron
nér man valde véxter?)



23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.
31.
32.

33.
34.

35.
36.

37.

38.

39.

40.

41.

Anvénde man sig av nagon sarskild art (fokusart)?
Om ja, vilken? (Kan eventuellt ge samma svar
som féregaende fraga).

Forsvann nagra viktiga flora- & faunagrupper
under processens gang?

Vilken hansyn anser du att man tog till floran &
faunan?

Utformning
Vilka tankar fanns kring placeringen av véxter?
Vad lag till grund for valet av placering?

Anpassade man omgivande vegetation och/eller
terrang? (Gjorde 6ppna korridorer mot bron, lyfte
fram den visuellt, tydligare bryn?)

Har man vidtagit nagra atgarder for att forsoka
locka faunan till bron?

Diskuterade man jordtackestjocklek?
Om man inte valde att kla bron, vad var orsaken?

Vad lag till grund for utformningen av bron? (Finns
olika typer, betongrér, konvexa eller raka former)

Diskuterade man brons bredd?

Diskuterade man och forsokte man atgérda ljus
och buller frén trafiken? Om ja, hur?

Fanns tankar kring placeringen av viltstangsel?

Diskuterade man begreppet landskapsbild? Om
ja, hur?

Diskuterade man bilistens upplevelse fran vag?

Kompetens

Vilken kompetens fanns med i gruppen?
(Landskapsarkitekt, -planerare?).

Har kompetensen andrats under de senaste
aren? (mer ekologer mot tidigare, eller fler
landskapsarkitekter?)

Var det nagon kompetens du tyckte fattades? (Vad
tror du i s fall en sadan kompetens skulle kunna
tillféra?)

Processen

Fanns flora- & faunaprioriteten med i hela

42.

43.

44.

45.

46.

47.
48.
49.
50.
51.
52.
53.

54.

55.

56.

57.

58.

processen i ditt tycke?

Hur kom flora- & faunaprioriteten till uttryck under
processen? (Svar fraga, ev. uteslut).

Var nagon instans for naturvarden inblandad?
(Universitet?)

Vilket/vilka steg i processen har du uppfattat som
det mest viktiga for slutresultatet?

Vilken betydelse hade samarbetet med
andra parter (exv. kommuner) i projekten for
slutresultatet?

Efterat

Efter att bron byggdes fardig, har det forekommit
nagon debatt alternativt klagomal avseende bron?
Och hur flora & fauna hanterats?

Hur vet ni att atgarderna bron star for fungerar?
Har man planerat for uppféljningar?

Vilka typer av uppféljningar genomfér man?
Anser du att bron hamnat pa ett [ampligt stélle?
Fyller den sitt syfte?

Ar du néjd med resultatet?

Kunde nagot ha gjorts battre?

Sverige-Norge

Det har &r norska och det har ar svenska
faunadvergangar. (Visa foton). Det hér &r en
svar fraga, vad tror du kan vara anledningen
till att Norge byggt sa manga fler och stérre
viltdvergangar &n Sverige?

Till landskapsarkitekt: Upplever du att du som
landskapsarkitekt har tillfredsstallande kunskaper
i ekologi?

Till intervjuade i Sverige: Vad behover goras i
Sverige?

Till intervjuade i Norge: Vad kan man géra battre
i Norge?

Innan jag stanger av bandspelaren far du mojlighet
att stalla fragor till mig, nagot som du reflekterat pa
under intervjun, nagot du vill komplettera med sa
att inget hanger i luften.









