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Forord

Denna rapport beskriver i férsta hand en arbetsmetod som utvecklats
under manga dr och som tillimpats/testats i olika varianter i flera konkreta
planeringssammanhang. Strivan har varit att ta fram en objektiv och
standardiserad metodik som kan tillimpas utan att sirskild biologisk
kompentens behdvs. Under arbetet uppdagades dock ett antal problem
och frigor som ibland krivde nya forskningsprojekt innan utvecklingen
kunde fortskrida. Bristanalysen grundar sig ddrmed i ett flertal tidigare och
dven nagra pagiende studier kring vilt och trafik.

Ett dterkommande hinder har varit bristen i datakvalitén. Offentliga
databaser pa vigar, jirnvigar, broar, trafikolyckor etc. ir sillan kvalitetssak-
rade och i regel inte utformade for att stédja Gvergripande analyser. I stillet
innehaller de mer eller mindre utférliga beskrivelser av hindelser, foreteel-
ser eller objekt, dock inte alltid pa ett konsekvent sitt. Aterstaende luckor i
data och kunskap medfér att vissa moment i bristanalysen fortfarande
kriver en subjektiv bedémning och dirmed viltbiologisk expertkompetens.
Detta giller sirskilt prioriteringsskedet i analysen. Foreliggande rapport
beskriver metodiken och férklarar resultaten i nagra utvalda exempel. De
redovisade nationella resultaten dr endast 6versiktliga och inte helt full-
stindiga. Trafikverket har i skrivande stund redan pabérjat kompletterande
inventeringar av broar och tunnlar. En uppdatering av resultatdelen ir
dirfor sannolikt.

Trots alla osdkerheter, 6ppna frigor och brister i dataunderlag utgor
bristanalysen dock en férsta och viktig etapp i utvecklingen av en miljévin-
ligare och ekologiskt héllbarare infrastruktur. Bristanalysen férmedlar en
grundldggande insikt i att vigar och jirnvigar alltid gér och har gjort ett



intrang i en redan befintlig (natur-)milj6. De skidr genom existerande
funktionella samband och ekologiska processer sisom forflyttningar av
djur i landskapet. En modern infrastruktur med god landskapsanpassning
miste ddrfor uppvisa en tillrdcklig stor permeabilitet £6r faunan — inte bara
i vattendrag utan dven pa land. Att skilja fordonstrafik frin den vilda
faunan dr dessutom en viktig dtgird fOr att hoja trafiksikerheten och
minska dddligheten hos djur. Detta giller inte bara sillsynta och hotade
djur utan kanske t o m i synnerhet de vanligt f6rekommande arterna som
kl6vviltet. Bristanalysens kriterier och matt dr anpassade f6r klévvilt, med
ett fokus pé dlg som paraplyart f6r Svriga klovdjur. Samma metodik skulle
kunna tillimpas péa andra didggdjursarter dock fOrutsitter det framtagning
av nya, anpassade kriterier och grinsvirden. Var férhoppning ir att denna
rapport stimulerar utvecklingen av en mer Gvergripande bristanalys for
storre didggdjur och kan dven ligga till grund f6r Trafikverkets viltstrategi.

Andreas Seiler, Institution f6r ekologi, SLU
Mattias Olsson, Enviroplanning AB
Mats Lindqvist, Trafikverket

Figur 1. Hemmagjord upplysning om en viltévergangsplats.

Foto: Tobias Lektell (www.lektell.se)



1 Inledning
1.1 Bakgrund

Transportsystemet ska méjliggéra en god utveckling mot flera olika sam-
hillsmal inklusive méal om framkomlighet, trafiksikerhet samt milj6. Ett
Overgripande mal f6r samhillet dr att transportsystemet ska vara lingsiktigt
hallbart med avseende pa ekonomiska, sociala och ekologiska virden'.

En forutsittning f6r ekologisk héllbarhet édr att djurens mdojlighet att
fortleva inte paverkas negativt av infrastrukturen®. Aven fortsatt nyttjande
(jakt, fiske) och forvaltning av viltstammar ska inte inskrinkas av vigar och
jairnvigar. Detta innebir att enskilda djur ska kunna vandra relativt obe-
hindrad genom landskapet mellan lokala populationer, mellan sommar-
och vinteromriden och mellan fédokillor och andra viktiga resurser. Hur
mycket rorligheten kan inskrinkas utan att allvarligca konsekvenser for
populationers eller artens Gverlevnad uppstir dr oklart och med stor
sannolikhet avhingig av lokala faktorer. Pd senare tid har rdrelsebehoven
diskuterats dven med hinsyn till klimatférindringen och de dirav orsakade
forskjutningar i vegetation och djurliv.

For att uppfylla kraven som stills pa transportsystemet gor Trafikver-
ket aterkommande analyser av vignitets och jirnvigsnitets tillstind och
bedémer behovet av atgirder. Analyserna ger sedan underlag f6r konkreta
atgirdsvalsstudier, kostnadsberdkningar och for verksamhetsplanering pé
lang och kort sikt.

Denna rapport dr ett sidant underlag. Den redovisar en metod for att
utreda dtgirdsbehovet med hinsyn till infrastrukturens permeabilitet f6r
vilt, i synnerhet klovvilt. Rapporten ska ligga till grund f6r en handlings-
plan for att atgirda allvarliga barridrproblem i det befintliga vdg- och
jairnvigsnitet. Handlingsplanen dr i sin tur ett underlag till Trafikverkets
lang- och kortsiktiga verksamhetsplanering.

1.2 Syfte

Denna rapport beskriver i férsta hand en arbetsmetod foér att bedéma
permeabilitetsbrister i transportinfrastrukturnitet och dirmed behovet av
barridratgirder f6r klovvilt. Metoden kan dven tillimpas péd andra arter dn
klévvilt om riktvirdena och bedémningskriterierna anpassas. Arbetsme-

! Trafikverket (2014): 039
2
Vagverket (2006): 163, 164



toden och konceptet av infrastrukturens barridrpdverkan, respektive dess
permeabilitet, har utvecklats under minga 4r och tillimpats/testats i olika
varianter i konkreta planeringssammanhang. Strivan har varit att ta fram
en objektiv och standardiserad metodik som kan tillimpas utan att sdrskild
biologisk kompentens behovs. Under arbetet uppdagades dock ett antal
problem och frigor som ibland krivde nya forskningsprojekt innan ut-
vecklingen av bristanalysmetoden kunde fortsittas. Bristanalysen summe-
rar ddrmed ett flertal tidigare och dven pagiende studier kring vilt och
trafik.

Rapporten kompletterar3, respektive ersiitter” tidigare rapporter om
bristanalyser f6r kl6vvilt som togs fram i tidigare skeden av projektet.

1.3 Motivering

Motiveringen for bristanalysen och f6r vidtagande av atgidrder mot vigars
och jirnvigars barridrpaverkan grundar sig i de svenska milj6kvalitetsmalen
och de fortydligande inriktningsmal f6r natur, kulturmiljé och friluftslivs,
samt i davarande Vigverkets strategiska plan 2008-2017°. Utvecklingen av
en permeabel transportinfrastruktur har biring mot EU:s miljépolicy,
Konventionen om Biologisk Mangfald och Strategin f6r Gron Infrastruk-
tur. Aven om klévdjur som ilg, radjur eller vildsvin inte pa nigot sitt dr
hotade av infrastruktur och trafik och inte heller riknas till de arter som
kriver sdrskilt hinsynstagande ur ett bevarande-perspektiv, sd finns eko-
nomiska, etiska och sociala skil for att stridva efter att minimera konflikten
med trafik och infrastruktur (jimfor kapitel 2.3).

Den kortsiktiga malsittningen med bristanalysen dr att skapa ett verk-
tyg som bedémer behovet av investering i permeabilitetsatgirder for
kl6vvilt. Dessa dtgirder kan vara allt fran anpassning av befintliga broar till
helt nya faunapassager. Atgirderna férvintas gynna inte bara klovvilt utan
snarare den strre faunan i allminhet. Bristanalysens langsiktiga effekt ér
att stoédja utvecklingen av en landskapsanpassad transportinfrastruktur dir
negativa effekter minimeras och potentiellt positiva effekter 4r maxime-
rade. Permeabilitet dr ett av flera métt p4 landskapsanpassningen’.

Vagverket & Banverket (2005), Karlberg, A. (2008), Schénfeldt, I. (2008)
Arrendal, J. & Caruth, E. (2008), Ledwith, M. & Nordstrom, K. (2007)
Vagverket (2006):164

Vagverket (2009): 56

Helldin & Seiler (2015, under arbete)
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1.3.1 Miljomal

Sveriges miljokvalitetsmal® ger tillsammans en tydlig vision av ett framtida
Sverige med en rik biologisk mangfald, lingsiktigt hillbara och funktionella
ekosystem samt en upplevelserik natur. Tyvirr har utvecklingen linge varit
snarare den motsatta: studier av utvalda indikatorerna visar entydigt pd att
minga populationer minskar, funktionella samband dr brutna, naturliga
processer skadade och arter dér ut i oférminskat takt. Samtliga berdrda
miljckvalitetsmal bedéms som icke uppnadda®.

Orsakerna 4r komplexa och ingen del av sambhillet dr fri frin ansvar.
Transportsektorn, som en av de stérsta aktorerna i landskapet, paverkar
den biologiska mangfalden pa ett mangfacetterat sitt. Utformning och
funktion av transportsystemet ska bidra till att de svenska milj6kvalitetsma-
len uppnis, men dess unika paverkan i form av vandringshinder och
dodsfillor medfér ocksa ett sdrskilt ansvar fér att skapa en permeabel och
siker infrastruktur som uppritthiller de ekologiska processerna, dvs.
djurens rérelsemdiligheter i landskapet.

Barridreffekten och trafikdodligheten har tydlig biring pa flera av de 16
nationella miljokvalitetsmalen:

Miljokvalitetsmadl 12: Levande skogar
o Skogens och skogsmarkens virde for biologisk produktion ska skyddas
samtidigt som den biologiska mdangfalden bevaras samt kulturmiljovirden
och sociala virden varnas.

Miljokvalitetsmal 13: Ett rikt odlingslandskap
*  Odlingslandskapets och jordbruksmarkens virde for biologisk produkt-
don och livsmedelsproduktion ska skyddas samtidigt som den biologiska
mangfalden och kulturmiljivirdena bevaras och starks.

Miljokvalitetsmadl 15: En god bebyggd miljé
*  Stider, tatorter och annan bebyged miljo ska utgora en god och hilsosam
livsmiilj samt medperka till en god regional och global miljo. Natur- och
kulturvirden ska tas till vara och utvecklas. Byggnader och anldgeningar
ska lokaliseras och ntformas pa ett miljoanpassat sitt [...].

8
Svenska Miljomalsportalen - http://www.miljomal.se



Miljokvalitetsmadl 16: Ett rikt vixt- och djutliv
*  Den biologiska mdingfalden ska bevaras och nyttjas pa ett hallbart sitt, for
nuvarande och framtida generationer. Arternas livsmiljoer och ekosystemen,
samt deras funktioner och processer ska varnas. Arter ska kunna fortleva i
langsiktigt livskraftiga bestand med tillricklig genetisk variation. [...].

Regeringen preciserar malbilden ytterligare®'

*  “Bevarandestatusen for i Sverige naturligt forekommande [...] arter dr gynn-
sam [...] samt att tillricklig genetisk variation dr bibebdllen inom och mellan
populationer”, och

o “Uet finns en fungerande gron infrastruktur [...| sa att fragmentering av po-
pulationer och livsmiljoer inte sker och den biologiska mdngfalden i land-
skapet bevaras”, samt att

*  “landskapet, sjoar och hav dr sa beskaffade att arter har sina [...] sprid-
ningsvagar sakerstallda”, och

*  “arter som nyttjas till exempel genom jakt och fiske forvaltas sd att de ling-
siktigt kan nyttjas som en fornyelsebar resurs, och s att ekosystemens strifk-
turer och funktioner inte pdaverkas”.

Dessutom forbjuder Artskyddsférordningen att vilda faglar samt arter
listade i férordningens bilagor'' avsikiligt dédas i samband med nya in-
grepp 1 landskapet om dédandet férsvéirar uppritthillandet av gynnsam
bevarandestatus for arten.

Gynnsam bevarandestatus definieras i Forordningen fér omrddes-
skydd:

“En arts bevarandestatus anses gynnsam nar:

* 1. uppgifter om den berirda artens populationsutveckling visar att arten pa
ldng sikt kommer att forbli en livskraftig del av sin livsmiljo,

* 2. arfens naturliga eller havdbetingade utbredningsomrade varken minskar el-
ler sannolikt kommer att minska inom en dverskadlig framtid”.

9
http://www.miljomal.se/sv/Miljomalen/16-Ett-rikt-vaxt--och-djurliv/Preciseringar-av-Ett-rikt-vaxt--och-
djurliv/
http://www.miljomal.se/sv/Miljomalen/16-Ett-rikt-vaxt--och-djurliv/Ett-rikt-vaxt--och-djurliv-foljs-upp-
genom-foljande-kriterier/

Har listas bl.a. samtliga fladdermdss, stora rovdjur, utter, buskmus, och samtliga grod- och kral-
djursarter, men ej klévdjur.



For att na eller sikerstilla gynnsam bevarandestatus for naturtyper och
arter krivs storre hdnsyn i nyttjandet av mark och vatten [dven| utanfor
skyddade omraden'?. Enligt Handboken fér Artskyddsforordningen del 1'°
innebdr detta for den praktiska implementeringen

*  “att den som utfor dtgirden forstar den forutsagbara konsekvensen av sitt
handlande” (barridrpaverkan och djurpikérningar dr férutsigbara
konsekvenser av trafiken).

Barridrproblematiken eller snarare intentionen av att uppritthilla en viss
permeabilitet i landskapet och infrastrukturnitet stéds av allminna princi-
per uttryckta i Regeringens14 och EU:s™ handlingsplaner fér grén infra-
struktur.  Gron  infrastruktur  sitter fokus pa att  sikerstilla
spridningsmoijligheter for alla arter i landskapet si att den biologiska
mingfalden bevaras och ekosystemtjinster kan fortsitta att levereras.

EU:s strategi for gron infrastruktur utgdr ett viktigt ramverk for im-
plementeringen av Konventionen om Biologisk Mangfald pi EU och
nationell nivd. Den kompletterar Artskyddsférordningen genom att lyfta
betydelsen av “vanliga” arter till vilka dven det jaktbara viltet riknas. Dir
transportinfrastruktur skir genom gron infrastruktur kan det dirmed
behévas sdrskilda atgdrder som t ex planskilda faunapassager f6r att upp-
ratthalla konnektiviteten i ekosystemen.

Handlingsplaner for att identifiera och 4tgirda flaskhalsar i Grén In-
frastruktur eller andra konfliktpunkter for stérre ddggdjur har redan im-
plementerats i flera europeiska linder (se kapitel 2.4).

1.3.2 Transportpolitiska mal

Konflikten mellan transportinfrastruktur och grén infrastruktur, mellan
trafik och vilda djur, har biring dven pé de transportpolitiska mélen. Vig-
verkets strategiska plan16 for aren 2008-2017 avsag att:

"V dgverket ska sikerstilla ett vigndt i samklang med omgivande natur- och kul-
turmiljolandskap |...]"

12 http://miljomal.se/sv/Miljomalen/16-Ett-rikt-vaxt--och-djurliv/Nar-vi-miljokvalitetsmalet/
3 https://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer/978-91-620-0160-5.pdf

14 http://www.regeringen.se/sb/d/17423/a/213903

15 http://ec.europa.eu/environment/nature/ecosystems/index_en.htm

16 Vagverket (2009) Justerad version av Strategisk plan 2008 - 2017



Denna relativt diffusa bild konkretiserades i Trafikverkets aktuella funkt-
ions- och hiansynsmal f6r transportpolitiken enligt forslaget till nationell
plan for transportsystemet 2014-2025".

Funktionsmal for tillginglighet:

*  Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medyerka till att ge
alla en grundldggande tillginglighet med god kvalitet |. .. ).

Preciseringar av funktionsmalet:

*  Medborgarnas resor forbittras genom dkad trygghet och bekvamlighet.

Hinsynsmal f6r sikerhet, miljé och hilsa:

*  Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen
ska didas eller skadas allvarligt. Det ska ocksd bidra till att miljokvalitetsmilen

uppnds [...J.

Preciseringar av hansynsmal:

*  Auntalet ombkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvarligt ska-
dade minskas med en fjdrdedel mellan 2007 och 2020.

*  Transportsektorn bidrar till att dvriga miljokvalitetsmal nas och till minskad
ohdlsa.

Hinsyns- och i synnerhet funktionsmalen fokuserar pa minniskan, trafik-
sdkerhet och resandet och péverkas didrmed direkt av olyckor med kl6vvilt
och andra storre ddggdjur. Nationella Viltolycksrddet kompletterar Trafik-
verkets mal i sin aktuella handlingsplan18 med tre verksamhetsmal avse-
ende djurpikdrningar:

Nationella Viltolycksriddets verksamhetsmal:

*  Auntalet didade manniskor i samband med viltolyckor ska till ar 2018 ha minskat
med 50 procent jamfort med 2007 ars niva.

*  Eftersik av skadat vilt ska ar 2018 ske i samtliga rapporterade viltolycksfall.

o Sambdllets kostnader for viltolyckor ska till dr 2018 ha minskat med 25 procent
Jamfort med 2007 drs niva.

17 Trafikverket: Forslag till nationell plan for transportsystemet 2014—2025. Remissversion 2013-06-14,
se aven http://www.regeringen.se/content/1/c6/12/26/04/5bf743c4.pdf

18 Nationella Viltolycksradet (2013) Underlag for Nationella Viltolycksradets handlingsplan for
férebyggande av viltolyckor.



Analys av infrastrukturens permeabilitet fér klovdjur — en metodrapport

1.3.3 Malforslag med koppling till bristanalysen

Av ovanstiende mél och preciseringar kan hitrledas formuleringar av
midl med direkt biring pd bristanalysen f6r klévvilt (Tabell 1). Dessa mal
avser barridrpdverkan, trafikdédlighet och trafiksdkerhet, aspekter som
behéver vigas in i beddmningen av dtgirdsbehovet (jimfor kapitel 4).

Om dessa mal ska uppnds madste trafiken och djuren separeras si
mycket som méjligt utan att djurens rorelsefrihet inskrinks signifikant. Det
miste alltsd finnas tillrdckligt med sdkra passager sd att majoriteten av
djurens naturliga rérelser i landskapet kan bibehillas. Detta kan Gversittas
med att det beh6vs en tithet av planskilda passager av en viss kvalité lings
utpekade jirnvigs- och vigbarridrer. Riktvirden foér tithet och kvalité
foresldr vi i denna rapport (se kapitel 3).

Tabell 1. Forslag pa malformuleringar med direkt relevans for bristanalysen for klovvilt.

BARRIARPAVERKAN

Transportinfrastrukturen ska inte skapa séadana barridrer i landskapet att de dventyrar
gynnsam bevarandestatus for naturligt fdrekommande arter, en tillracklig genetisk
variation inom och mellan populationer, eller det langsiktiga nyttjandet av arter som
foryelsebara resurser genom exempelvis jakt och fiske.

TRAFIKDODLIGHET

Transportinfrastrukturen ska inte medféra djurpékdrmingar pa nivaer som dventyrar
gynnsam bevarandestatus for naturligt forekommande arter, eller det langsiktiga nyttjan-
det av populationer som fornyelsebara resurser genom exempelvis jakt och fiske.

TRAFIKSAKERHET

Transportinfrastrukturen ska inte medféra djurpakdérmingar pa nivaer som medfor en
pétaglig/betydande samhallsekonomisk kostnad eller pataglig/betydande trafiksakerhets-
risk som motverkar att infrastrukturens funktions- och hansynsmal uppnas.

14



2 Kunskapsbakgrund

2.1 Barridarpaverkan

Vigar och jirnvigar, i synnerhet stérre trafikbelastade transportleder, kan
utgora kraftiga vandringshinder f6r bide minniskor och djurw. Barridrerna
inskrinker djurens rorelseméjligheter och dirmed 4tkomsten till viktiga
resurser sasom foda, partners eller viktiga biotoper. Barridrerna medfér att
lokala populationer separeras fran varandra eller isoleras helt vilket gor att
populationerna blir kdnsligare f6r andra miljéfaktorer och 6kar risken for
inavel och slutligen f6r utdéende. Viltpopulationer som delas av stora
trafikleder bor ddrfér férvaltas som atskilda populationer med en egen
dynamik.

hindrade ¢
{ }
A 77‘_*’*~—-,77.'
individer som . overlevande
forsoker i
korsavagen =
.f1fj / dade
"R y
skramda \

Barrireffekt: B = 1-S = 1-(1-R)(1-F)(1-K)

Figur 2. Djur som forsoker korsa en vég eller jarnvag utsatts for olika storande och avskrackande
(gifter, buller, ljus, ...) samt hindrande (fysiska hinder och dédlighet) faktorer som minskar
chansen att en korsning kan genomféras med livet i behall. Efter Jaeger & Fahrig (2004).

Barridrpaverkan uppstir genom ett samspel av flera faktorer som bide
avskricker och hindrar djuren fran att korsa en vig eller jirnvig — med
livet i behall (Figur 2). Dessa faktorer dr bl.a. antal och hastighet av fordon,
férekomst av viltstingsel, mittricken och andra fysiska hinder, antal spér
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eller korfilt och ddrmed barridrens bredd, samt djurens beteende, storlek
och férmagan att uppfatta fordonen som en fara. Bland alla individer som
forséker korsa en vig- eller jirnvigsbarridr dr det ndgra som avskricks
redan tidigt genom trafikbuller, fordonens rérelser osv., medan andra
kanske upplever ett fysiskt hinder som de inte kan Overbrygga. Av de
individer som kommer upp pi vigbanan eller spdret dr det yttetligare en
viss del som ddédas i trafiken. Slutligen lyckas enbart nagra individer att
korsa barridren med livet i behdll. Vilka av dessa faktorer som 4r mest
betydelsefulla varierar givetvis mycket mellan arterna”

Smid djur, sdsom vissa skalbaggar, smagnagare eller groddjur dr sirskilt
kinsliga for barridrens bredd och trafikfldde eftersom deras rérelser dr
lingsamma i férhéllande till fordonen. Stora djur, som klvvilt, har betyd-
ligt lattare att korsa en trafikled men reagerar didremot pd fordonen och
kan lira sig att undvika hért trafikbelastade vigar.

100%

1 avskrackt

Andel djur som férséker
korsa Gver vagen

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000
Trafikvolym (adt)

Figur 3. Modell pa foérhallandet mellan olyckor och undvikande i barridrpaverkan: Sambandet
mellan polisrapporterade algolyckor och trafikvolym pa ostangslade végar i Sverige under 1990-
talet (streckad rod linje) ar inte linjart. Monstret antyder att dlgar vid hoga trafikfloden avskracks
fran att korsa vdagen (streckad svart linje) vilket forklarar minskningen i olycksfrekvensen. Den
summerade barriareffekten (bla linje) 6kar daremot. Vagar med 6ver 10000 ADT (fordon per
arsmedeldygn) borde dirmed anses som en absolut barridr. Vigar med 6ver 4000 ADT kan
medféra ett atgardsbehov mot viltolyckor. Kalla: Seiler (2003), jamfor aven luell m.fl. (2003).
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Detta innebdr att en hog lokal olycksfrekvens kan vara ett tecken pd en
hég barridrpaverkan f6r vissa (mindre) arter. Men likasa kan en lig trafik-
dédlighet indikera en kraftig barridrpiverkan om djuren avskricks. Hir
behévs det mer empirisk forskning for att kvantifiera den faktiska barridr-
paverkan.

I bristanalysen tillimpar vi dirfér férenklade schablontal och tumregler
som dock har en empirisk férankring i viltolycksstatistiker121 och internat-
ionella studier® (jimfér Figur 3, Tabell 2). Vigar med en trafikbelastning
av mer 4n 10 000 fordon per dygn betraktas i regel som ett ndrmast o6ver-
vinneligt hinder f6r de flesta landlevande djur. Aven om sporadiska rérel-
ser Over barridren kan forekomma, sarskilt nattetid nar trafiken 4r som
ldgst, sa avskricks formodligen de flesta djur fran att ens férséka korsa
trafikleden eller sa dr deras Gvetrlevnadschanser nidrmast obefintliga om de
forsoker.

Tabell 2. Rekommenderade riktvarden for bedémning av vag- och jarnvégstrafikens barriarpa-
verkan pa storre landlevande djur. Ur: Helldin m.fl. 2010.

0 <1000 - Ingen Inget
fordon/dygn

1 1 000-4 000 < 120 tag/dygn Latt Olycksreducerande
fordon/dygn atgarder bor 6ver-vagas

2 4 000-10 000 120-400 Stark Balans mellan olycksre-
fordon/dygn tag/dygn ducerande atgérder och

passager

3 > 10 000 > 400 tag/dygn Total Passagemojligheter

fordon/dygn eller stangslad maste sakerstallas

eller stangslad

Vigar med mindre trafik (6000 - 8000 fordon) dr mindre avskrickande i
och med att luckorna mellan fordonen ir lingre. Minga djur vigar kors-
ningsférsék men eftersom trafiken fortfarande ér relativt hég, sa dr risken
for pakorningar 6verhingande. Det dr frin dessa vigar de flesta vilt-
olyckorna rapporteras.

Vigar under ca 2000 fordon per dygn utgér varken ett allvarligt hinder
eller en stor dédsfara f6r klovvilt, trots att viltolyckor férekommer dven pé
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de minsta enskilda vigarna. Fér mindre arter som rér sig langsammare,
tex. groddjur eller krildjur, kan dock dven sma vigar vara livshotande
barridrer. Motsvarande samband antas gilla dven pa jirnvig (Tabell 2).

2.2 Permeabilitet

Stora och trafikbelastade vigar och jirnvigar utgér kraftiga barridrer for de
flesta djurarter. Samtidigt “perforeras” just dessa transportleder ofta plans-
kilt av lokala vigar, gangstigar, jirnvidgar och annan infrastruktur. Broar
och tunnlar byggda fér att uppritthilla kontinuiteten i det lokala och
enskilda vignitet skapar ddrmed ockséd potentiella passager f6r djuren. Om
och i vilken utstrickning djuren anvinder sig av dessa broar beror mycket
péd deras bredd, lingd och héjd, deras placering i terringen och pa hur
frekvent de anvinds av minniskor och fordon®. Aven broar éver vatten-
drag kan erbjuda passager for landlevande djur forutsatt att strandkanten dr
tillrickligt bred och 6ppen. Férekommer sidana potentiella viltpassager i
tillricklig stort antal och ligger tillrdcklig néra intill varandra, sa att de flesta
djur har en teoretisk mojlighet att hitta passagerna och anvinda de, sd
bedémer vi det som sannolikt att trafikledens barridrpaverkan dr minskad.
En trafikled med god permeabilitet dr didrmed en vig eller jirnvig med
tillrickligt manga och tillrickligt effektiva planskilda passager. Ar dessa
potentiella passager didremot sillsynta och avstinden sinsemellan f6r stora
relativt till djurens rérelseavstand, kvarstir barridrpaverkan och dirmed en
brist i trafikledens permeabilitet f6r djur.

For att identifiera permeabilitetsbrister sammanvigs dérfér barridrs-
kapande och barridgrminskande element. I bristanalysen gbrs denna avvig-
ning genom att kombinera kinda empiriska data med expertantaganden.
Atgirdsbehovet lings de aterstiende barridrerna, dvs. lings de vigstrickor
med permeabilitetsbrist prioriteras utifrin flera kriterier som tar hdnsyn till
ekologiska, praktiska, strategiska, och ekonomiska aspekter.

2.3 Klovvilt som paraplyarter

Foreliggande bristanalys fokuserar pa storre djur, i synnerhet klévvilt.
Klévviltet dr en viktig del av den biologiska mingfalden och sirskilt de
storre arterna dr betydelsefulla i ett ekologiskt sdvil som ekonomiskt och
pedagogiskt perspektiv. Pd grund av deras storlek, arealbehov och relativt
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héga mobilitet paverkas klovviltet av infrastrukturen i landskapet pa indi-
vidniva. Kollisioner med klévvilt pa vig och jirnvig ir talrika och medfor
omfattande samhillsekonomiska kostnader. Trafiksikerhetsaspekter,
jaktliga intressen, etiska frigor och djurens allminna popularitet bidrar till
att ambitionsnivin f6r bevarande och uthiéllig férvaltning av dessa arter dr
sarskilt hog.

Alg anvinds hir som paraplyart i analyserna. Dir dlgar trots sin storlek och
mobilitet upplever ett vandringshinder finns med stor sannolikhet 4dven ett
hinder f6r mindre arter som radjur eller hjort™, Algen stiller dessutom
sirskilt hogre krav pa utformning och storlek av potentiella passager dn
vildsvin, ridjur och dovhjort, samt méjligen kronhjort™>. Broar som accep-
teras av dlg anvinds ddrfér med stor sannolikhet dven av radjur, hjort och
vildsvin. Alg ir en solitirt levande art och har dirfér férmodligen svirare
att anamma inlirda beteenden fran sina artfrinder dn t ex ren, hjort och
vildsvin som lever i grupper. Rovdjur som varg, lodjur, grivling eller riv 4
andra sidan stiller betydligt ligre krav p4 passager™ och har dirmed littare
att hitta limpliga passager under/éver transportleder dn klévvilt.

Med andra ord: dir permeabilitetsbrister identifierats for dlg finns med
stor sannolikhet dven brister for andra klovviltarter. Atgirder som anliggs
for dlg tjdnar dven andra klvviltarter samt rovdjur.

Foto: Tobias Lektell (www.lektell.se)

]
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2.4 Internationell jamforelse

Analyser av brister i infrastrukturens permeabilitet f6r djur och didrmed
behovet av faunapassager har genomforts pa liknande sitt i flera europe-
iska linder®®. Mest kint ir kanske de tidiga Osterrikiska® och tjeckiska
arbetena®®, det schweiziska defragmenteringsprogrammet®, den tyska
Wildtierwegeplan® och det hollindska programmet for defragmentering
MJPO)*,

I alla dessa projekt har man utgatt fran ett definierat ekologiskt nitverk
av biotoper lings vilket djuren férvintas leva eller fOrflytta sig. Dessa
spridnings- eller habitatkorridorer kan vara bergsomraden, dalgingar,
skogsrika omrdden eller blandade landskap med hdg andel skogsmiljber
(jaimfor dven kapitel 4.6). I linder som Holland eller delar av Tjeckien och
Tyskland 4r dessa korridorer relativt litta att identifiera i och med att de
kontrasterar det annars Sppna, jordbruksdominerade eller urbana land-
skapet.

I Schweiz och Osterrike spelar dven topografin en betydande roll. Ef-
tersom bdde jordbruk, bebyggelse och infrastruktur koncentreras lings
dalgingarna dterstir i f6rsta hand bergssluttningar som korridor 6 djuren.
Dir dessa korridorer skirs av storre infrastruktur uppstar en konfliktpunkt
med ett visst dtgirdsbehov (Figur 4, Figur 5).

I Tjeckien® har man identifierat regioner av olika betydelse for djuren
och rekommenderar ett minskat avstind mellan passager vid Okande
betydelse av omradet. Till exempel bor passager for kronhjort vara inom 3-
5 km avstdnd frin varandra i sdrskilt viktiga regioner f6r djuren (f6r ridjur
1,5-2,5 km), medan det tillats ett avstind av upp till 15 km i regioner av
genomsnittlig betydelse (f6r radjur 5 km).

I Osterrike?’ skiljer man mellan korridorer av internationell, nationell,
regional och lokal betydelse och anvinder denna klassificering for att
definiera utformningen av dtgirder. En passage vid en konfliktpunkt av
internationell rang t ex maste vara sirskilt effektiv f6r djuren och kriver
dirfor extra rymliga dimensioner (80-100 m). En lokal konfliktpunkt kan
diremot atgirdas redan av en mindre passage med en bredd pd ca 15 m.
Avstindet mellan passagerna rekommenderas vara ca 10 km som standard.

% Olsson (2010)
2 Woess m.fl. (2002), Voelk m.fl. (2001)
2 Hlavac & Andel (2002), Hlavac (2005)
2 Trocmé (2005), Pfister m.fl. (20019
0 Herrmann m.fl. (2007), Hanel & Reck (2011)
3 Bekker m.fl. (2011), Rijkswaterstaat (2004)
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Figur 4. Oversikt 6ver konfliktpunkter lings motorvigar i Osterrike dér barridratgarder rekom-
menderas for storre daggdjur. Ur: Woess m.fl. (2002)
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\_r,future projects

M. Trocmé, Swiss Federal road office,
IENE 2010 International Conference

Figur 5. lllustration av befintliga och planerade barridratgarder for storre daggdjur i Schweiz. Ur:
Trocmé (2010)
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I Schweiz” anpassar man denna standard till effekten av de befintliga

planskilda passagerna. Varje passage tillskrivs ett visst effektomride som

bestims av djurens storlek och rérelseférmaga. Effektomradet kring varje

passage anvinds for att beddma den befintliga permeabiliteten i en identi-

fierad konfliktpunkt och dirmed virdera dtgirdsbehovet fér de olika

arterna av intresse.

Den kanske mest omfattande
program fOr dterskapande av eko-
logiska nitverk Gver infrastruktur-
barridrer har implementerats i
Tyskland ~ (Bundesprogram  fiir
Wiedervernetzung)™.

Programmet beslutades 2012
och specificerar var barridritgirder
(frimst 1 form av ckodukter eller
stora planskilda faunapassager) ska
implementeras pa regional niva
(Linder) och nationell nivd (Bund)
(Figur 6). Totalt planerades 18
ekodukter varav redan 16 wvar
firdigstillda i oktober 2014. Pro-
grammet bygger pd omfattande
analyser av tvirregionala biotopnit-
verk och konfliktzoner for savil
vattenlevande som terrestra, stora
som sma arter >

I Sverige, dir stora delar av land-
skapet domineras av skogsmark, ir
det svarare att identifiera lika tydliga
spridningskorridorer f6r djur som i
kontinentala delar av Europa.
Djuren kan hidr réra sig friare och
mer diffust genom landskapet vilket
antas sitta ett generellt ligre krav pa
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Figur 6. Karta med prioriterade barridratgarder dar
ekologiskt betydelsefulla korridorer skars av motorvagar
och andra transportleder. Ur: Hanel & Reck (2011)
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Figur 7. Olika landskap behover olika strategier for
placering av faunapassager: | relativt homogena
landskap (A) behovs troligen flera utspridda passager for
att uppna en tillracklig hog permeabilitet for djuren. |
mer kontrastrika landskap (B), dar djurens rorelser
kanaliseras av tydliga ledstrukturer i terrdng och
vegetation, dr en exakt placering av nagra fa passager
formodligen av storre betydelse. Foto: Andreas Seiler.

den exakta placeringen av atgirder dn
jamfért med ett landskap dir djurens
rorelser leds av topografiska strukturer
och markanvindningen (Figur 7). 1
stallet d4r férmodligen tdtheten av passa-
gemoijligheter, dvs avstindet mellan
passagerna av stOrre betydelse fOr att
uppni tillricklig permeabilitet™.

Under “normala” férhallanden séker
sig djur inte langa vidgar for att kunna
anvinda en passage utan nyttjar i forsta
hand de mojligheter som befinner sig
inom deras hemomriden eller lings
deras vandringsrutter. Eftersom de flesta
individer lever inbundna i ett socialt-
rumsligt monster si har atminstone de
stationdra djuren med etablerade hem-
omrdden eller revir féga moijlighet att
réra sig fritt i landskapet. En passage
gynnar dirmed i férsta hand de individer
som rikar ha sina hemomrdden i nirhet-
en. I bristanalysen antar vi dirfoér att en
passage upphiver barridrens effekt bara
pi en lingd som motsvarar djurens
typiska rorelseavstind — mitt som
kvadratrot av ett genomsnittligt hemom-
rade. En studie frin USA* rekommen-
derar just detta allometriska
skaleringsmétt vid placering av fauna-
passager. Dir passagerna ligger nirmare
varandra dn detta matt si antas de helt
upphiva transportledens barridreffekt.
Dir avstindet mellan passagerna dr
storre aterstir ett vandringshinder eller
permeabilitetsbrist med ett visst atgirds-
behov (lis vidare i kapitel 3.6.1).
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Analys av infrastrukturens permeabilitet for klévdjur — en metodrapport

3 Metoden

Bristanalysen f6r klovvilt bygger pa en kartliggning av vigar och jirnvigar
dir djur inte kan eller inte ska korsa fritt i plan. Dessa transportleder betrak-
tas ddrfér som mgjliga spridningshinder eller potentiella barridirer.

Ofta dr dessa transportleder “perforerade” av konventionella broar och
tunnlar av vilka vissa erbjuder en planskild potentiell passage dven £6r djuren.
Dir passagerna ligger utspridda och lingre ifrdn varandra dn vad djuren
kan forvintas vandra, sa dterstdr en permeabilitetsbrist som sedan bedéms ha
ett visst atgardsbehov.

Bristanalysen identifierar i férsta hand dessa permeabilitetsbrister och
ger en rekommendation f6r hur dtgirdsbehoven kan bedémas och grade-
ras 6versiktligt.

Analysen maste atféljas av en mer ingdende prioriteringsstudie dir en
rangordning for dtgirdsbehoven faststills. Detaljer i var och hur konflikten
mellan vilda djur och trafik ska 16sas tas sedan upp i en atgirdsvalsstudie
eller liknande planeringshandling fran Trafikverket.

Bristanalysen omfattar tre steg:
I. kartliggning av potentiella barridrer — sida 26
II. kartliggning av potentiella befintliga viltpassager — sida 36
III. kartliggning av permeabilitetsbrister — sida 55

Forslag pa hur en 6versiktlig gradering av atgirdsbehovet kan genomfdras

ges 1 kapitel 4.




3.1 Viktiga definitioner och begrepp

Potentiella barriarer

Potentiella barriérer eller vandringshinder for kldwvilt omfattar vagar och jarnvéagar
dar djuren inte ska eller bor kunna korsa i plan; med andra ord, sadan infrastruktur
dér djur och trafik ska héllas separerad. Detta krav kan uppsté pa grund av ekolo-
giska, ekonomiska eller trafiksdkerhetsskal, men dven vara ett resultat av den
faktiska barridrpéverkan som trafik och infrastruktur har pa djuren.

Potentiella passager

Potentiella passager for djuren &r broar eller tunnlar 1angs de utpekade potentiella
barriarerna som - &tminstone teoretiskt - erbjuder djuren en planfri och saker
passage. En bro 6ver eller under en potentiell barriar méste ha réatt dimensioner,
placering, utformning och syfte for att klassas som potentiell faunapassage.
Passagen definieras alltid ur djurens perspektiv och avser enbart den delen av
bron eller tunneln som kan anvandas av djuren.

Passagens effektivitet

Effektiviteten av en potentiell faunapassage berdknas utifrdn empiriska samband
mellan bredd, hojd och langd av konventionella broar och deras anvandning
genom djuren. Effektiviteten uttrycks i procent av permeabilitet och varierar mellan
0 och 100 %. Den ska tolkas som ett méatt p& hur effektivt bron upphéver vagens
eller jarnvagens barriareffekt lokalt. En effektivitet pd 100 % innebar att passagen
anvands lika ofta som forvantat fran djurens férekomst och rérelser i omgivningen.

Effektavstand

Avstandet fran en potentiell passage dér effekten av den potentiella barriéren
anses vara upphavd kallas for passagens effektavstand. Avstandet bestams av
djurens normala rérlighet och definieras som produkten av passagens effektivitet
och halva kvadratroten av djurens genomsnittiga hemomrade. Det maximala
effektavstandet for en élgpassage &r darmed 100 % * 2 * 4 km = 2 km pa var sida
om passagen eller 4 km totalt l1angs vagen.

Aterstaende barridrer (brister i permeabilitet)

Aterstaende potentiella barridrer ar de vagar och jarnvagar som ligger utanfor
passagernas effektavstand. Ar langden av dessa aterst&ende barridrer kortare &n
artens maximala effektavstand (2 km for alg) s& skapas inget akut atgardsbehov
(se texten for forklaring). Langre aterstdende barridrer utgoér déaremot en brist i
infrastrukturens permeabilitet for kidwvilt och skapar darmed ett krav pé atgarder.

Aterstdende dtgardsbehov

Det aktuella atgéardsbehovet langs en identifierad aterstdende barriar eller brist-
stracka bedoms fran fall till fall under avvagning av olika ekologiska, trafikséker-
hetsrelaterade och praktiska faktorer.



3.2 Steg l:
Kartlaggning av potentiella barriarer

3.2.1 Kriterier

Det forsta steget i bristanalysen bestdr av kartliggning av potentiella vand-
ringshinder. Potentiella barridrer eller vandringshinder f6r klévvilt omfattar
vigar och jirnvigar ddr djuren inte ska eller bor kunna korsa i plan; med
andra ord, sidan infrastruktur dir stérre didggdjur och trafik ska hallas
separerat. Detta krav kan uppstd pa grund av ekologiska, ekonomiska eller
trafiksidkerhetsskil, men dven resulterar frin den faktiska barridgrpaverkan
som djuren upplever i trafiken och infrastrukturen.

Kriterierna fOr urvalet av potentiella vandringshinder baseras frimst pa
trafikfléde, utformning och standard av vigen, respektive jarnvigen (Figur
8). Trafikvolym och fordonshastighet dr kinda faktorer som bidrar till att
djur blir pakérda och dédade i trafiken eller avskricks frin att ens nirma
sig infrastrukturen®’. Vigens utformning, i synnerhet férekomst av sting-
sel, mittriicke eller mittbarridr, skapar ytterligare fysiska hinder for djuren®.

Vigar och jirnvigar med hog barridrpotential dr alltsd i forsta hand
storre trafikleder som bir mycket trafik med hog hastighet. De kan ha flera
och separerade vigbanot/spar, vara sikrade med ricken och stingsel och
vara belysta. Men dven mindre transportleder kan bidra till att skapa vand-
ringshinder fér klovvilt, t ex om de ligger samlokaliserade med andra
transportleder och den summerade barridreffekten Gverstiger grinsvirdet,
eller om utbyggnadsplaner eller trafikprognoser gér en snar uppgradering
trolig.

Utpekade vandringshinder f6r klévvilt ska dessutom ha en samman-
hingande lingd av minst 4 km (jimfér kapitel 3.6.1), men kan innehalla
luckor av upp till 500 m som uppkommit av brister i dataunderlag eller
lokala foreteelser (t ex luckor i stingsel). I den praktiska GIS-berdkningen
tillkommer ytterligare ett behov av att generalisera data och objekt, vilket
medfSr att den minsta lingden av infrastruktur som rimligen kan hanteras i
analysen ar cirka 1 km.
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Figur 8. Kriterier for identifiering av vagar och jarnvagar med hog barriarpotential for klovvilt.

Barridrer skall dessutom ha en minsta sammanhédngande ldngd av 4 km men kan av tekniska skal

inkludera luckor pa max 500m.



Bristanalysen for klovvilt fokuserar pa infrastrukturen mellan stiderna. I
titorter krivs andra bedémningsgrunder dn pd landsbygden och priorite-
ringarna blir annorlunda®. Potentiella viltpassager foérvintas vara mer
storda av manniskor och vi antar att en hégre barridrverkan av infrastruk-
tur och trafik kan accepteras. Vigar och jirnvigar samt potentiella viltpas-
sager som ligger i en titort eller ndrmare dn 300 meter till dess grins (enligt
Lantmiteriets Terringkarta) utesluts dirfér enligt metoden. I planeringen
pé lokal skala kan det dock finnas skil att dndra pa denna inskrinkning.

3.2.2 Trafikvolym & vagstandard

Grinsvirden: >4000 ddt eller >120 tdg/ dygn. For Europavag: >2000 ddt och for
stambana: >80 tag/ dygn (uppriknat till ar 2021).

Det finns tydliga samband mellan trafikvolym, djurpiakdrningar och bat-
ridrpaverkan — men sambanden ir inte ]injéira40 (se Figur 3). En internat-
ionell turnregel41 rekommenderar att vigar med en trafikbelastning Sver
10000 adt bor betraktas som effektiva barridrer f6r savil stora som sma
djur oavsett hur vigen dr utformad i 6vrigt. Kunskaper kring jirnvigar ir
mer begrinsade, men véra studier™” antyder att jarnvigar med Gver 400 tag
per dygn faller i samma kategori (Tabell 2). Storre arter med formégan att
uppfatta fordonen undviker att korsa trafikleden i hégre grad dn mindre
arter som kan ha svarare att forstd risken med trafiken.

Vid glesare trafik avtar den ihallande skrimseleffekten pd de storre dju-
ren medan olycksrisken Skar tillfalligt. Studier pa dlgolyckor i Sverige43
visade att den hégsta olycksfrekvensen rapporterades frin halvstora vigar
med omkring 4000-6000 fordon per dygn, medan det skedde férre olyckor
bide pd smi och stora vigar. Viltolyckor pd jirnvig foljer ett liknande
monster, med flest fall rapporterade frin bandelar med mellanstor trafik-
volym, (ca 60-100 tag per dygn)*. Sparningsstudier lings jirnvig visar att

antalet korsande dlgspdr halveras nir trafikvolymen fordubblas®

39
Vagverket & Banverket (2005)

40
Helldin m.fl. (2010), Shepard m.fl. (2008), Seiler & Helldin (2006), Righetti & Malli (2004), Seiler m.fl.
(2004), luell m.fl. (2003), Seiler m.fl. (2003), Trocmé m.fl. (2003), Lode (2000), Miiller & Berthoud
(1997)

“1 luell m.fl. (2003)
42 Olsson & Seiler (under arbete), Olsson m.fl. (2010)
3 Seiler (2005)

4 Seiler m.fl. (2011)



Aven om dessa olycksdrabbade trafikleder inte utgér en faktisk barriir
for djuren, sa kan det finnas ett behov av att installera trafiksikerhetsitgir-
der sdsom viltstingsel i kombination med faunapassager, sirskilt om den
tillitna hastigheten dr hég och dirmed risken f6r personskador vid kollis-
ioner med vilt dr stor.

Vigar med mycket lite trafik bedéms inte utgéra en barridr f6r klvvilt
och har normalt inte heller en stor olycksbelastning. For andra arter, t ex
groddjur, kan dock dven dessa vigar vara ett allvarligt problem; kanske inte
som barridr i sig utan snarare som dddsfilla.

Var grinsvirdena ligger skiljer sig alltsd mycket mellan arterna. Det 4r
ocksd beroende av hur dédlighet och barridreffekt virderas i Gvrigt, t ex
utifran en trafiksikerhets eller ekonomisk perspektiv.

I bristanalysen fokuserar vi inte pé faktiska hinder utan pa potentiella
barridrer. Grinsvirdena for hur mycket trafik som behdvs for att en vig
eller jirnvig ska klassas som potentiellt vandringshinder har medvetet valts
relativt ldga. Detta kan dock justeras i dtgirdsprioriteringen (se kapitel 4).

I analysen har trafikflédet dessutom uppriknats till den férvintade vo-
lymen 4r 2020%. Upprikningen valdes fér att standardisera de vid olika
tidpunkter uppmitta trafikflédena samt skapa en tidsmissig framfoérhall-
ning i barridrbedémningen. Detta medfdr att dven vigar med en aktuell
trafikvolym under grinsvirden har utmirkts som potentiell barriir.

Foto: Andreas Seiler

Figur 9. E4 med for strackvis relativt lite trafik klassas anda som kraftig potentiell barriar for djur
eftersom vagen &r en viktig transportled och i langa strackor stangslad mot vilt. Trafiken har hog
hastighet och risken for personskador i viltkollisioner ar hog.
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3.2.3 Utformning

Grinsvirde: forekomst av viltstangsel, mittbarriar eller andra fysiska hinder, belys-
ning, multipla korfilt etc (enligt nationella V'ég- och jarnvagsdatabaser)

Viltstingsel, mittricken, mittbarridrer och andra hinder férsvarar djurens
rérelser Gver vigbanan. Ett flertal studier visar pd en tydlig barridreffekt av
stingsel och dirmed en tydlig minskning i viltolycksfrekvens efter uppsatt-
ning av stéingsel46. Enligt VGU* antas viltstingsel reducera olycksfrekven-
sen med ca 80 % for ilg och 60 % for radjur®®. Det ir alltsa fortfarande
relativt vanligt att djur korsar vigar trots viltstingsel och frekvensen av
stingselbrotten kan ex bero pa brister i stingslet, 6ppningar vid anslutande
vigar eller avsaknad av passagemd&jligheter f6r djuren. Stdngsel signalerar
dock att trafiken ska hallas atskild frin djur och/eller minniskor och det
uppstdr per automatik ett behov av sikrade passager pa annan plats eller
planskilda passager 6ver/under den stingslade strickan.

Mittricken och mittbarridrer av trad eller betong kan ocksd utgbra all-
vatliga barridrer, dels som direkta fysiska hinder (t ex betongbarriirer,
Figur 10), men 4ven genom att forsvira f6r djuren att snabbt ta sig Sver en
Véig49. Djuren kan tveka och stanna in vid mittricken vilket mycket snabbt
Okar risken for pakorning.

00 iy 57 |

Foto: Andreas Seiler

Figur 10. Mittbarridr i betong pa en tysk motorvag utgor en kraftig barriar for de flesta djur.

46
Skélving (1979), Ward (1982), Skélving (1985), Nilsson (1987), Clevenger m.fl. (2001), Erke & Elvik
(2006), Dodd m.fl. (2007)

Vagverket (1994, 2004, 2012)
Trafikverket (2012a)
Olsson m.fl. (2010), Olsson (2009)



Endast ett fatal jarnvigsstrickor ir stingslade mot djur och da i frsta
hand i norr och med hinsyn till ren samt ofta bara Sver kortare avstind.
Diremot férekommer bullervallar eller olika former av staket i anslutning
till bangardar och bebyggelse.

Andra utformningskriterier, sisom belysning, multipla korfilt, hoga
bankar eller djupa bergsskirningar osv, kan ocksd bidra till att lokalt héja
barridreffekten av vigen eller jirnvigen genom att skapa fysiska hinder,
héja olycksrisken eller skrimma djuren. Dessa faktorer dr dnnu inte till-
rickligt studerade for att kunna kvantifiera effekten. De inkluderas darfor
endast som kvalitativa urvalskriterier f6r potentiella vandringshinder.

3.2.4 Hastighet
Grinsvirden: skyltat bastighet > 100 km/ b for vig, 150 km/ b for tig

Fordonets hastighet har en betydande effekt pa risken fér olyckor med
atminstone kI6vvilt™ och dirmed dven en indirekt effekt pa den resulte-
rande barridren (Figur 2). Med 6kande hastighet minskar reaktionstiden
och inbromsningsavstindet snabbt®' och dirmed sivil djurens som bilfo-
rarens moijlighet att undvika en kollision. Dessutom leder olyckor vid
hégre hastighet oftare till svara personskador’”. Sambandet mellan hastig-
het och olycksrisk giller dock i férsta hand stérre djur som kan uppfatta
fordonen som en fara. F6r minga mindre arter (t ex krildjur, smdgnagare)
ar hastigheten troligen av mindre betydelse eftersom varken djuren eller
féraren antas kunna undvika en kollision.

Kunskaper kring hastighetens betydelse f6r viltpdkérningar pé jirnvig
ir mer begriinsade och ej entydiga®™, men det ir troligt att djur har betyd-
ligt svérare att uppfatta och didrmed undvika ett annalkande tig om dess
hastighet dr hogre.

Flertalet lands- och riksvigar har en skyltat hastighet pa 70-90 km/h.
Det dr ocksd pd dessa vigar dir de flesta viltolyckor intrdffar. I bristana-
lysen foreslas dndé ett grinsvirde pa 100 km/h pa vig och 150 km/h pa
jairnvig fOr att framhiva trafikleder med sérskilt hég risk £6r olyckor.
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Analys av infrastrukturens permeabilitet fér klovdjur — en metodrapport

3.2.5 Samlokalisering

Grinsvirde: vigar med > 2000 ddt eller jarnvigar med > 50 tdg/ dygn som ligger <
1 ke fran varandra lings en stricka pa > 4km.

Ibland samlokaliseras olika transportleder pd grund av praktiska skl (Figur
11). Samlokaliseringen koncentrerar miljépaverkan pa en mindre del av
landskapet och férefaller dirmed miljévinligare dn nir infrastruktur sprids
ut. Aven om den lokala paverkan blir starkare och barriiren kraftigare, ir
det férmodligen ldttare installera effektiva atgdrder. Samlokaliserade vigar
och jirnvigar som tillsammans &Sverstiger de ovanstiende grinsvirdena
bedéms dirfér utgdra ett potentiellt vandringshinder dven om var och en
for sig inte klassas som sidan.

Empiriska kunskaper dr dock begrinsade och det behévs mer forsk-
ning for att bittre forsta effekten av samlokalisering av trafikleder pé vilt.

Foto: Mats Lindqvist

Figur 11.Vdg och jarnvég ligger ibland parallellt intill varandra och kan da en effektiv barriar for
djur - @ven om trafiklederna for sig inte utgor ett hinder. E6 och Vastkustbanan.

3.2.6 Markanvandning

Grinsvirde: landsbygd utanfor 300m till tatortsgrans
Bristanalysen fokuserar pé det statliga vig- och jirnvigsnitet ufanfir titbe-
byggda omriden. Titorter utgdr i sig redan kraftiga vandringshinder for

minga viltarter och rdknas ddrfér in i de aterstdende barridrerna. Inom
titorter bér dock andra grinsvirden och kriterier tillimpas vid bedémning
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av dtgirdsbehovet som dr kopplade till minniska och friluftsliv™. Dirfor
valde vi att utesluta infrastruktur som ligger nirmare dn 300 m frin grin-
sen av urbana omraden (enligt Lantmiteriverkets Terrdngkarta). Denna
avgrinsning kan naturligtvis slopas vid behov.

3.2.7 Utbyggnadsplaner

Grinsvirde: planerade uppgraderingar som leder till att dvriga grinsvirden dverskrids

Vig- och jirnvigsnitet, samt broar och tunnlar dr under kontinuerlig
utveckling. Trafiken antas 6ka stadigt under de kommande 4ren och flera
trafikleder kommer att uppgraderas eller byggas nytt (Figur 12)%°. Bristana-
lysen ska i mojligaste mdn ta hdnsyn till dessa planer genom att inkludera
dven strickor som inom snar framtid antas nd 6ver grinsvirdena for
potentiella vandringshinder (se ovan 56).

Figur 12. Flygbild éver gamla och den under byggnad befintliga E18 véster om Orebro &r 2007.
Den gamla E18 ersattes inte av motorvagen utan ligger kvar som lokalvég.
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3.3 Steg/ll:
Kartlaggning av potentiella viltpassager
Steg 11 i bristanalysen omfattar tre moment (Figur 13):

a) Identifiering av befintliga broar lings de potenticlla barriirerna
som kan mdojliggdra f6r djuren att korsa 6ver eller under hindret,

b) beddmning av passagernas effektivitet for dlg och rddjur med hjilp
av en empirisk modell, samt

c) expertbedémning av broarnas generella limplighet £f6r djur ddr yt-
terligare uppgifter om utformning och placering vigs in.

Potentiella passager for djuren dr broar eller tunneltak lings de utpekade
potentiella barridrerna som - dtminstone teoretiskt - erbjuder djuren en
planskild och siker passage. En bro dver eller under en potentiell barridr
miste ha ritt dimensioner, placering, utformning och minsklig anvindning
for att klassas som potentiell viltpassage. Passagen definieras alltid ur dju-
rens perspektiv och avser enbart den delen av bron som kan anvindas av
djuren.

Det ir alltid djurens perspektiv som ska tillimpas vid tolkning av upp-
gifterna om bredd, héjd eller lingd i brodatabasen (BaTMan).




Steg 2
Identifiering
av potentiella passager

Brodatabasen

Huvudsyfte

Enskild vag,
GC-vag

- Dalgang,
Allman vag landskap

trafik < 80 tag trafik landpassage
per dygn <1000 adt >2m

Kvalificerat tolkning
av indata

Dokumentation

Effektivitetsmodell
E=f(B/L)

!

% Effektivitet

!

Expertbedémning

Dokumentation

Potentiell
passage for
klowvilt

Figur 13. Kriterier for ett forsta urval av potentiella viltpassager i brodatabasen BaTMan.



3.3.1 Klassning av broar

Det stora flertalet broar under och 6ver vig- och jirnvigsnitet dr anlagda
for andra syften dn for att erbjuda en siker passage 4t vilt. And4 anvinder
sig manga storre djur av konventionella broar i mer eller mindre stor
utstriickning, Studier® visar att passager som ir rymliga och ostérda av
fordonstrafik och minsklig aktivitet dven kan vara effektiva f6r djuren,
medan andra broar som tjanar vig- eller jirnvigstrafik eller dr tranga och
inte erbjuder fri sikt genom passagen, inte anvinds av storre didggdjur
annat 4n i undantagsfall (se kapitel 0).

Utformning och placering av alla bro-objekt bér granskas med hjilp av
foton (t ex i BaTMan, Google StreetView) eller genom filtbesék. Vissa
objekt kan vara olimpliga f6r djur t ex nidr Oppningen dr stings-
lad/bommad, passagen ir upplyst eller nir den ligger i omedelbar anslut-
ning till annan storre infrastruktur eller bebyggelse. Andra broar passeras
av mycket fordon och dr dirfér olimpliga som faunapassage. Broar 6ver
vattendrag har dessutom ofta en mycket smal eller obefintlig strandpassage
och kan dirfor inte anses vara limpliga f6r kl6vvilt.

For att underlitta beddmningen i bristanalysen atskiljs broarna dirfoér
enligt deras huvudsyfte i fyra huvudklasser:

1. stora broar 6ver dalgdngar, vatten eller land (s.k. landskapsbro),
ekodukter eller tunneltak — dessa objekt dr nastan alltid limpliga for vilt

2. broar f6r gang- och cykelvigar, fér enskilda vigar och portar f6r
djur — bar dr i forsta hand storleken och ménsklig anvindning begransande

3. broar f6r allminna vigar eller jarnvigar — frafiken genom dessa broar
dr i regel ett problem for djuren

4. broar 6ver vattendrag — avgirande hir ar bredd och hijd pa den torra
passagen
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3.3.2 Landskapsbroar, tunneltak och ekodukter

Utrvalskriterium: alla objekt inkluderas i den fortsatta effektivitetsbedimningen

Landskapsbroar eller tunneltak (Figur 14-15) erbjuder i regel tillrdckligt
stora och tillrdckligt ”naturliga” passagemdiligheter f6r savil klvvilt som
for manga andra organismer och kan didrmed klassas som “fullgod” vilt-
passage. Undantaget 4r om passagen dr mycket stord av minniskor och
bebyggelse. En exakt uppmitning av objektets bredd och héjd kan vara
svart, men Overstiger passagens bredd 25 meter och héjd 5 meter sa kan en

grov skattning av storleken vara tillrdcklig i den fortsatta bedémningen.

Figur 14. BaTMan Objekt 14-1689-1: "Bro for E6 éver Orekilsdlven” har flera hundra meter breda
landpassager pa bada sidan dlven och erbjuder mycket goda méjligheter for djur att réra sig i
landskapet. Foto: ur BaTMan.

Figur 15. BaTMan Objekt 3-815: “Tunnel for E18 vid Tillinge-Ullbro”. Tunneltaket har en bredd pa
ca 165 m och borde dérmed ge tillrdckligt med utrymme for djuren att passera. Foto: Andreas
Seiler.



Analys av infrastrukturens permeabilitet fér klovdjur — en metodrapport

3.3.3 Broar for sma vagar och for djur

Utrvalskriterium: a/la objekt inkluderas i den fortsatta effektiviters-bedomningen

Broar f6r fotgingare, cyklister eller enskild fordonstrafik kan vara limpliga
som viltpassage om de dr tillrdckligt stora och inte ligger i omedelbar
anslutning till bebyggelse. Till dessa riknas trummor eller rérbroar som i
Figur 16 eller ocksi 6vergingar som i Figur 17. Aven om ytan av passagen
ar asfalterad och anvinds dagtid av ménniskor och fordon, sa dr det myck-
et mojligt att den anvinds av djur under natten.

Alla dessa broar inkluderas i den fortsatta bedémningen av passagens
storlek och effektivitet, men placeringen av varje objekt och den omgi-
vande terringen bor granskas med hjilp av foto eller faltbesok.

Figur 16. BaTMan Objekt 4-740-1: "Bro for E20 6ver gangstig vid Strangnas” inkluderas i den
foljande effektbedomningen. Trumman &r tillracklig bred for &lg (> 3m), men pé grund av dess
ldga hojd och stora langd ar 6ppenheten mycket liten: 0,31 = 3,0%3,46/33,4. Passagen uppnar
dérmed bara en relativt 1&g effektivitet (13 % for alg och 28 % for radjur). Foto: ur BaTMan
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Figur 17. BaTMan Objekt 2-606-1: "Bro 6ver E4 for enskild vag 6ster om Sodertalje vid Halsing-
land”. Sparinventeringar visade att radjur men dven alg anvande denna bro relativt ofta trots att
overgangen saknar siktskydd och djuren har fri sikt ner pa den passerande trafiken. Passagen
har en beraknad effektivitet pa 25 % for dlg och 31 % for radjur. Foto: Andreas Seiler

3.3.4 Broar for allmanna vagar och jarnvagar

Utsvalskritetium: Trafikflodet genom passagen ska vara <1000 ddt eller 80 tig/ dy

om slinter/ annan mark bredvid vigen/ jarnvigen ar minst lika stor som vég/ jarnvigen
tilldts hagre trafik: <4000 ddt eller 120 tig/ d.

Broar byggda for stérre allminna vigar eller jirnvigar dr i regel inte limp-
liga tor djur dven om dessa dr tillrickligt breda och 6ppna (Figur 18).
Minsklig storning (sdrskilt nattetid) och fordonstrafik, vigricken och
belysning utgdr en viktig storningsfaktor som kan avskricka djuren frin att
anvinda passagen. I modellen utesluts ddrfér broar fér vigar med > 1000
adt och for jarnvigar med > 80 tig/dygn i genomsnitt.

Undantaget dr om vigslinterna i passagen dr minst lika breda som
vigen/jirnvigen samt uppfyller Gvriga krav f6r passagens bredd och héjd
(Figur 19-20), eftersom det antas att djuren da har tillricklig stor och
ostord yta att anvinda vid sidan om vigytan/spiret. Detta intriffar tll
exempel om bron spinner Sver en dalging med en allmin vig. Grinsvir-
det f6r den maximalt tillitna trafikbelastningen under bron héjs da till 4000
adt eller 120 tdg/dygn, men det dr enbart slinterna och marken utanfor
korfilten som inrdknas i passagens bredd (se nedan).



Figur 18. BaTMan Objekt 15-719-1: "Bro 6ver allmén vdg i TPL Kastenhov” bedéms som ej
lamplig for djur pa grund av hég trafikvolym och nérheten till Lerum tétort. Den ingar inte i den
fortsatta bedomningen. Foto: ur BaTMan

Figur 19. BaTMan Objekt 15-1417-1: "Bro fér RV40 6ver allméan vég vid Fagerdal”. Passagen
erbjuder breda slanter vid sidan om végen och inkluderas dérfor i effektbedémningen. Den
uppnar en fullgod effektivitet for klovvilt (100 %). Bron har dessutom byggts med tanke pa att
tillata passage for vilt och sporadiska kontroller har dokumenterat djurspér. Foto: ur BaTMan



Figur 20. BaTMan Objekt 3-727-1: "Vagport for E4 under GC-vdg vid Himringe” inkluderas i den
foljande effektbedomningen. Bron ar tillracklig bred och relativt lag trafikerad, men samtidigt
mycket lang och dessutom helt oskyddad mot trafikljus och buller frdn underliggande E4. Den
erbjuder dock ingen effektiv passage, effektiviteten for klovvilt berdknas till enbart 12 %. Foto:
ur BaTMan.

Information om trafikbelastningen genom den potentiella passagen finns
inte 1 BaTMan utan mdste hirledas frin NVDB eller jirnvigsdata, eller -
om uppgifter saknas helt - bedémas individuellt utifrdn objektfoton eller
genom filtbesok. Vid osikerhet om grinsvirdena Gverskrids eller inte ska
bron hellre bedémas som olimplig for vilt.

Utrvalskriterierna for trafikflédet enligt ovan dr i férsta hand uppskatt-
ningar och fir dirfér inte tas som absoluta matt. De bygger dessutom pa
expertbeddmningar och kan méjligen behéva revideras nir empiriska data
finns tillgingliga. Sambandet mellan trafikvolymen och djurens anvindning
av passager behover studeras mer ingdende. Féljande resonemang ligger
bakom de féreslagna riktvirdena:

Enligt Trafikverkets trafikflédesmodeller™ sker mindre dn 3 % av bil-
trafiken utanfor titorter under natten nir klovviltet 4r mycket aktivt (24:00
- 06:00). Fér en vig med < 1000 adt innebir det att firre dn 3 fordon per
timme passerar under denna lugna period. Pi jirnvigen kan trafikflédet
vara mer jimn fordelat 6ver dygnet, sirskilt om den anvinds f6r gods-
transporter. Vid 3 tig per timme antas att djuren kan fi tillrdckligt stora
tidsintervall mellan fordonen for att vaga anvinda passagen.
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3.3.5 Broar over vattendrag och sjoar

Utrvalskritetium: Bredden av strandpassagen > 2 m (radjur) eller > 3 m (Glg/ hjort),
hijden 2 2 m.

Broar 6ver vatten har en sirskilt stor betydelse f6r djurlivet i och omkring
vattendraget eftersom strandzonerna inte bara utgor artrika livsmiljéer utan
ocksa erbjuder viktiga fédoresurser och natutliga spridningskorridorer fér
maénga terrestra arter”. Diir vig- eller jirnvigsbarridrer korsar Over vatten
ar det ddrfor av stor betydelse att det erbjuds tillrdckligt rymliga och torra
passageméjligheter £6r djuren som i Figur 21.

For att en bro 6ver ett vatten ska kunna erbjuda en potentiell passage
tor klovvilt under ett vig- eller jirnvdgshinder ska den torra strandpassa-
gen ha en sammanhingande bredd pd minst 2 meter f6r radjur och 3 m f6r
ilg/hjort samt ha en fri héjd pd minst 2 m. Vattenytans bredd ska inte
inrdknas i passagens bredd — om inte vattendraget dr regelbundet torrlagt
eller mycket grunt si att djuren kan forvintas gi eller vada genom det.
Strandpassagens storlek och vidare beskaffenhet ir inte angiven i BaTMan
utan maste uppskattas med hjilp av objektfoton i databasen eller genom
filtbesok.

Stotlek och beskaffenhet av strandpassagerna kan vara svéra att be-
déma pa foto och madste i sa fall ingd i expertbedémningen. Viktigt dr att
det finns tillrickligt med fri hdjd under bron, att slinterna inte dr for
branta och bestir enbart av springsten eller kullersten ddr klévvilt ogirna
gar pa (se Figur 22).

Vattenytor i notrra delar av landet som ar frusna under flera vinterma-
nader kan erbjuda en effektiv passagemoijlighet f6r djuren. Hur dessa
vinterpassager ska hanteras i bristanalysen dr oklart; empiriska data som
skulle kunna komplettera effektivitetsbedémningen saknas och vilka vatten
som kan tjina som vinterpassage kan skilja sig lokalt och variera fran ar till
ar. Dirfér rekommenderar vi att frigan om vinterpassager tas upp i ex-
pertbedémningen eller vid prioritering av dtgirdsbehovet dir lokal kun-
skap vigs in bedémningen.
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Figur 21. Objekt 11-940-1: "Bro fér E4 éver Larkesholmsan vid Orkelljunga”. Strandpassagerna
langs &n dr med ca 10 m tillréckligt breda och rymliga for att kunna fungera val for klovvilt. Foto:
ur BaTMan.

g

Figur 22. Objekt 15-1322-1: "Bro for E22 6ver Nossan vid Ribingsberg”. Strandpassagerna ar for
smala, branta och ldga och bedéms dérfér som olampliga for klévvilt. Foto: ur BaTMan.
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3.4 Effektivitetsbedomning

3.4.1 Bakgrund

Stotleken av en passage ir en av de viktigaste faktorerna som avgér hur
frekvent den anvinds av djuren. Ménga studier® har konstaterat att klov-
vilt féredrar breda och 6ppna passager med god sikt dir de litt kan upp-
ticka en fara men undviker smala, tringa, och mérka passager.

Passagens 6ppenhet O mits i regel som:

Ovunder = bredd * hijd | lingd (for undergangar), eller
Ouer = bredd | liingd (vid dvergangar).

I den europeiska handboken om vilda djur och trafik®' rekommende-
ras for undergingar en éppenhet pa minst 1,5 fér stérre och mellanstora
diggdjur. Detta mdtt kan nds genom manga olika kombinationer av bredd,
lingd och hojd som dock troligen inte ger samma ekologiska effekt. Op-
penheten bor ddrfoér aldrig anvindas som det enda kriteriet i bedémningen
utan maste alltid kombineras med dtminstone ett minimikrav pa bredd eller
héjd. Ar héjden tillricklig stor (Gver 4-5 meter), si har ytterligare 6kning i
héjd férmodligen ingen vidare betydelse for djuren och Oppenhet kan
forenklas till samma ekvation som anvinds for Gvergangar:

O wnder vid hija>4,5m) = bredd | lingd.

Sps?trningsstudier62 av befintliga konventionella vig- och jirnvigsbroar
i Sverige visade att passagens 6ppenhet stir i ett signifikant samband med
hur effektivt en passage anvinds (Figur 23). Effektiviteten uttrycker hur
ofta djur har observerats anvinda en passage i férhillande till hur ofta de
varit i nirheten.

Effektiviteten (E) definieras som:

E=2p/ (p+9)

med p = antal observationer i passagen per given tidsenhet och ¢ =
medelantal observationer 6ver alla kontrollplatser eller det férvintade
antalet observationer utifrin djurens férekomst i omridet.
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En effektivitet av 100 % (E=1) innebir att lika manga spar eller obser-
vationer har funnits i passagen som i medeltal pd kontrollerna, eller med
andra ord, att passagen nyttjats i samma utstrickning som foérvintat av
djurens aktivitet i omgivningen. Vid E = 0,5 har djuren anvint passagen 50
% mindre dn férvintat. Vid ett E > 1 nyttjar teoretiskt fler djur dn férvin-
tat passagen, ndgot som bara dr méjligt om kontrollerna utgdr stickprov
och inte en total 6vervakning av djurens rorelser utanfor passagen. Vid
stickprovstagning finns alltid en méjlighet att djur tar sig f6rbi kontrollerna
och dirmed undgar registrering, medan alla djur som gar genom passagen
registreras. Detta medfor en systematisk felskattning pd grund av metodi-
ken som leder till en 6verskattning av passagens effektivitet. En mojlighet
att kompensera for detta bias ir att begrinsa virdeomréidet f6r effektivite-
ten mellan noll och 100 % - vilket vi tillimpat i analysen.

Av de tre storleksmitten (bredd, lingd, héjd), har enligt sparningsstu-
dien bredden den storsta effekten pa hur passagerna anvinds av djuren. I
analysen anvinds breddens kvadratrot i stillet f6r det enkla lingdmattet
(Figur 23). Transformeringen medfér en hogre signifikans f6r sambandet
och en bittre passning med den férvintade effekten eftersom férdndringar
i bredden féir stérre effekt vid smala passager och avtar nir passagerna ir
bredare. Bredden ir ocksd det mitt som littast kan anpassas vid nybyggnad
av en faunapassage, medan hdéjden och lingden ofta dr givna genom
terringforhéllanden och vigbanans eller banans bredd.

Passagens lingd hade en inte lika stark paverkan som bredden i spit-
ningsstudien. Dessutom skiljer sig lingden mycket mellan under- och
6vergingar: konventionella 6vergingar (f6r fordon eller méinniska) dr ofta
smalare och i regel betydligt lingre 4n en underging av motsvarande typ.

Passagernas hojd hade enligt spirningsstudien bara mycket lite bety-
delse f6r hur de nyttjades av djuren. Det ir troligt att en fri h6jd 6ver 4-5
meter ar tillrdckligt f6r att klévviltet inte ska uppfatta det som en begrins-
ning och att ytterligare héjning inte medfor nagon tydlig forbittring®. Vid
ligre h6jd minskar effektiviteten snabbt tills det blir osannolikt att djuren
vigar eller kan passera. I brist pa bittre data och med hinvisning till vér
egen sparningsstudie rekommenderar vi ett minimivirde for fri héjd pa 3
meter f6r dlg och hjort, och 2 meter f6r rddjur och vildsvin, samt en steg-
vis 6kning i effektiviteten med 6kad héjd tills gransvirdet pa 4,5 m 6ver-
skrids 6ver vilket héjden inte lingre paverkar effektiviteten (se Tabell 4).
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Figur 23. Sambandet mellan passagernas 6ppenhet, matt som kvot mellan bredd och ldngd, och
effektiviteten for alg, resp. radjur. Sambandet skiljer sig nagot mellan 6vergangar (6ppna cirklar)
och undergangar (fyllda cirklar), men i modellen kombineras bada passagetyperna. Kélla Seiler &
Olsson (under arbete).



Effektiviteten 4r alltsa en funktion av Sppenheten som i sin tur definie-
ras som kvoten mellan bredd och lingd om passagens bredd 4r > 2 m och
passagens fria h6jd > 4,5 m:

E=fO)=ftkvrt(B)/L), vid B > 2m och H > 4,5m
Funktion f i effektivitetsmodellen dr enligt Seiler & Olsson (in prep.):

Algmodell: E iy= 2% (-0,097 + 2,710 * kvrt(B) / L)

Radjursmodell:  Eragur = 2% (0,051 + 2,036 * kvrt(B) / L)

Modellens prediktioner illustreras i Figur 24.

Alg- och ridjursmodellerna ir signifikanta dock med en relativ lag for-
klaringsgrad. Detta tydliggor att bredd och lingd inte dr de enda faktorerna
som piverkar effektiviteten. Minsklig stérning, trafik, placering och ut-
formning paverkar ocksé djurens bendgenhet att anvinda passagen.

3.4.2 Tillampning

For att bedéma potentialen av en konventionell vigbro som klévviltspas-
sage behdvs uppgifter om passagens /lingd, hgjd och bredd. Sikt- eller buller-
skydd och vegetation bidrar troligen att héja effektiviteten, men 1 avsaknad
av empiriska data fokuseras effektivitetsbeddmningen enbart pd passagens
storlek.

Modellens utfall 4r kinsligt f6r hur bredd, lingd och héjd mits i prak-
tiken, detta dock enbart inom vissa ramar (Tabell 3). Over- eller understi-
ger virdena dessa ramar, kan géras avkall pd noggrannheten i métningen
och virdena kan uppskattas. Detta kan ha praktisk betydelse t ex vid linga
broar éver dalgingar, dir det kan vara svirt att exakt mita passagens
bredd, men dér bredden i alla fall dr lingt stérre dn vad som klévviltet
skulle kriva. Bredd och lingd pdverkar varandra eftersom de ingar i samma
kalkyl (se Tabell 4).

Tabell 3. Kansliga vardeomraden inom vilka effektivitetsmodellen anvéands:
Hojd: 2 — 5 m (enbart undergangar)
Langd: 10-60m
Bredd: 2-50m
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Tabell 4. Sammanfattning av matt och gransvarden som ingar i effektivitetsmodellen.

Effektivitetsmodell

E=2p/(p+c), eller
E = f(O) = f(kvrt(B) / L), vid B> 2m och H > 4,5m

vid H<?2, B<2: E=0% for all kldwvilt
vid H<?2, B<3: E =0 % foralg och hjort
vid 2,0<H<3,0: E=20% f(kvrt(B)/ L), for alg/hjort

B) L
E =50 % f(kvrt(B)/ L), for r&djur/vildsvin
vid 3<H<4,5: E =50 % f(kvrt(B)/ L), for &lg/hjort

E=75% f(kvrt(B)/ L), for r&djur/vildsvin

vid H >4,5: E = f(kvrt(B) /L), T6r respektive Kidwilt
for alg/hjort: E =-0,097 + 2,710 * kvrt(B) / L
for radjur/vildsvin: E = 0,051 + 2,036 * kvrt(B) / L

E = passagens effektivitet; O = passagens 6ppenhet, B = passagens bredd, L =
passagens langd, p = antal observationer av djur som anvander passagen; ¢ =
antal observationer av djur utanfér passage, H = passagens hdjd.

Passager med en beraknat effektivitet p& mindre an 5 % bor betraktas som
olampliga for kidwvilt.
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paverkar dess effektivitet for élg, respektive radjur. Modellen géller bade 6ver- och undergangar
med en fri hojd dver 3 m. En effektivitet pa 1,0 (100 %) innebar att passagen nyttjas i samma
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3.5 Definitioner och matt

Effektivitetsmodellen bygger pd bl a passagens bredd och lingd. Dessa
mitt 4r inte samma som brokonstruktionens bredd och lingd enligt BaT-
Man. Beroende pid om passagen dr en 6verging eller en underging (f6r
djuren) kan konstruktionsbredden tolkas som passagens bredd eller lingd.
Passagen dr alltid matt utifran djurens perspektiv vilket i regel men inte
alltid 4r det omvinda till det tekniska perspektivet i BaTMan (Figur 25).

3.5.1 Overgéng

En O6verging leder djuren planskilt 6ver ett vandringshinder. Passagens
lingd ér ofta lingre 4n konstruktionens lingd, sirskilt ndr bro- eller vig-
ricket stricker sig ner for uppfarten till bron (Figur 25). Overgingen
spinner dessutom inte bara 6ver sjilva vandringshindret utan dven Gver
vigslinterna och rampen, vilket gor att konventionella 6vergingar i regel dr
betydligt lingre in undergingar och dessutom ofta smalare. Overgingar
saknar i regel sikt- eller bullerskydd.

Overgéng

Figur 25. Overgéng: Skiss av en vigbro dar djuren kan passera &ver ett spridningshinder.
Konstruktionslangden eller bredden kan vara omkastade i brodatabasen (beroende pa om
objektet tolkats som en bro 6ver eller en bro under en vég) och &r ofta kortare an den stracka
som djuret maste ga for att passera genom. Passagens bredd anges som minsta bredd pa
Overgangen.



3.5.2 Undergang

Planskilda undergingar dr vanligast bland konventionella broar. Un-
dergingar kan variera mycket i utformning och storlek, omfatta allt frin
rérbroar och vigportar till broar 6ver dalgangar och dessutom kombinera
flera olika syften. Vid en underging dr konstruktionslingden alltid lingre
in passagens inre bredd som dr tillgingligt f6r djuren, medan passagens
bredd i regel ir lika ling som konstruktionens bredd (Figur 26). Vad som
definieras som bredd eller lingd i brodatabasen kan variera mellan objek-
ten.

Trummor, koportar eller vigportar f6r enskilda eller ging-cykel vigar
utgor i regel enkla objekt att méta. Broar 6ver allmédnna vigar dr svédrare att
uppmita, sirskilt nir vigytan ska riknas bort fran passagens bredd om
dess trafikvolym &verstiger 1000 adt. Broar 6ver dalgangar spinner i regel
6ver olika miljéer och dr dirmed mer komplexa att beddma, men ofta ir
sjilva passagen dé redan tillrdcklig bred for att kunna uppnd en hég effek-
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Figur 26. Undergang: Skiss av en vagbro dar djuren kan passera under ett spridningshinder.
Undergéangar kan kombinera flera olika syften sa som vatten, vag eller jarnvag. Konstruktions-
langden anges i Brodatabasen ofta langre an vad sjélva passagen ar bred. Bredden berédknas
enbart utifran den torra ytan som har en fri hojd > 2 m och en lutning < 1:2. Vagbanan, jarnvags-
sparet eller vattenytan raknas normalt inte som en passage.

Broar 6ver vattendrag kan vara mycket enkla att bedéma: nir ingen
strandpassage finns som dr bredare 4n 2 m och med en héjd 6ver 2 m
riknas bron inte som en potentiell passage for klévvilt. Det kan dock vara
svart att bedéma strandpassage utifrdn fotomaterialet i brodatabasen.
Filtbesok kan vara nédvindiga.



3.5.3 Passage

Med passage avses enbart den delen av broobjektet som kan anvindas av
djuren f6r att korsa 6ver (6verging) eller under (underging) ett vandrings-
hinder.

3.5.4 Passagens langd

Passagens /lingd ir strickan som djuren miste gi for att passera genom hela
konstruktionen och kunna réra sig fritt 4t alla hall igen. Finns flera dtskilda
objekt med en Sppning emellan (samma Konstruktionsnummer), riknas
lingden av dessa broar tillsammans utan mellanrummet om avstindet
mellan objekten ér stérre dn 10 meter.

3.5.5 Passagens bredd

Passagens bredd ir den minsta uppmitta bredden av den torra ytan som
djuren kan anvinda for att fritt transportera sig genom passagen. Vid en
undergang krivs en minsta bredd pa 2 m f6r klévvilt. For rovdjur och
mindre arter kan 1-2 meter vara tillrickliga, grytlevande arter som t ex
gravling kan nyttja dven smalare passager 4n si. Lutningen av passagens yta
bér inte vara brantare dn 1:2 f6r klovvilt och lingden av slinterna beriknas
oavsett lutningen alltid horisontellt (se Figur 25). Passagens bredd inklude-
rar inte en Oppen vattenyta eller den av fordon trafikerade ytan av en
allmin vig eller ett jirnvigsspdr. Ett undantag kan gbras om trafikvolymen
pé vigen/jirnvigen ir kind och mycket ligt (ca < 100 adt pa vig och < 20
tag/dygn).

3.5.6 Passagens hojd

Hgjden i en passage wnder ett spridningshinder kan ofta vara samma som
den fria héjden f6r den undetliggande vigen eller jirnvigen, om inte
vigytan maste exkluderas pd grund av for hog trafik (se ovan). Héjden
uppskattas som medelhéjd Gver alla ytor som inriknas i passagen for
djuren. I avsaknad av ett tydligare effektsamband f6r passagen indelas
héjden i 4 klasser (se Tabell 4). For kl6vvilt krdvs en minsta héjd pa 2
meter.



3.5.7 Expertbedémning

Bedémningen om en bro kan betraktas vara en potentiell passage for
djuren bygger i méjligaste man pd objektiva, kvantifierbara matt. BaTMan
med dess fotomaterial och ritningar dr en viktig informationskilla, men
tyvirr dr den inte utformad med syfte till att stédja bristanalysen for vilt.
Flera kriterier och matt som har betydelse f6r djuren kan inte tas direkt ur
BaTMan utan kriver en experttolkning. Till dessa riknas t ex passagens
typ, bredd, héjd, trafikvolym, lutning av strandzoner (se exemplen i Figur
27-28).

I ménga fall innebir tolkningen en uppskattning av madtt utifrin bilder
och ritningar, i andra fall maste beslut tas om vad som ska ingi i den
fortsatta berdkningen. Det kan t ex vara svart att bedéma eller mita bred-
den och héjden pd en strandzon under en bro 6ver ett vattendrag nir
foton dr tagna fran en sndv vinkel uppifran eller saknas helt. Det kan ocksa
vara oklart om en vig under en bro ska inrdknas i passagens bredd eller ej.
Hir kanske man kan fa hjilp av information fran Terringkartan eller
NVDB om hur vigen anvinds. En timligen rymlig och ostérd bro kan
forst verka limplig for stérre diggdjur men med lokal kunskap om brons
omgivning, med flygbilder eller dven Google’s Streetview fotomaterial det
kanske blir tydligt att bron ligger inhdgnad av viltstingsel eller mycket nira
bebyggelse. Detaljkunskap krivs ocksa for att kunna peka ut broar som ér i
en ombyggnadsprocess eller i planering.

Denna information utanfér BaTMan och NVDB ir essentiell och kan
péaverka utfallet av effektivitetsmodellen avsevirt. Vid osdkerhet eller brist
pé tillricklig data bor bron i fraga bedémas i filt.

Med andra ord, det finns alltid ett visst utrymme f6r subjektiva beslut och
virderingar och det dr ddrfor viktigt att tydliggéra ndr och hur informat-
ionen fran databaser och foton har tolkats. Det behdvs bade en kvalifice-
rad tolkning av de befintliga data och god detaljkunskap fér att granska
och korrigera de identifierade potentiella viltpassagerna. Upplysning om
hur datat har tolkats bor alltid vara inkluderad i analysens dokumentation.
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Figur 27. Broobjekt 4-496-1,2,3: Tre broar for E20 6ver enskild vag vid Mariefred. Tack vare det
stora avstandet mellan broarna (> 10 m) bedéms varje objekt separat och darmed lamplig for
klovvilt. Den samlade effektiviteten &r dock troligen begransad pa grund av att djuren maste ga
genom tre passager i rad. Foto: ur BaTMan.

-

Figur 28. Bro 2-774-1: Bro under E4 6ver allman vég. Bron &r stor och rymlig och dessutom
forsedd med sikt/stankskydd, men passagen &r upplyst och med stor sannolikhet for mycket
trafikerad av bade méanniskor och fordon for att kunna fungera effektiv som viltpassage. Foto: ur
BaTMan.
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Faunapassage

Figur 29. lllustration av hur riktvardet for minsta barridrlangd kan tolkas: Djur antas kunna
anvanda en passage Over ett vandringshinder regelbundet om det ligger inom deras dagliga
vandringsavstand (kvadratroten av arealen av ett genomsnittligt hemomréade = 4 km for
paraplyarten &lg). Passagen upphéaver darmed barridreffekten av en vég eller jarnvdg langs 2 + 2
km at varje héll om passagen. Bild: Lasse Jaderberg.
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3.6 Steglll:
Kartlaggning av aterstaende barriarer

3.6.1 Hemomrade och effektavstand

Vilken effekt har de identifierade och bedémda potentiella viltpassagerna
pd de utpekade vig- och jirnvigsbarridrerna? Var finns redan tillrickligt
manga passager for att upphiva barridreffekten och var dr barridrerna inte
atgirdade? Hur manga passager behdvs lings en given barridr fOr att
tillgodose djurens rorelsebehov och vilket avstind mellan tvd passager ir
optimalt, dvs hur ling maste en dterstiende barridr vara for att generera ett
atgirdsbehov?

Svaren varierar mycket med arternas rérelsebehov och biologi men
dven mellan regioner och landskap. Ett mitt pa rorelsebehovet dr djurens
hemomride, dvs det omrade dir ett djur tillbringar stérsta delen av sitt liv
och dir de hittar alla nédvindiga resurser. Aven om exkursioner utanfér
hemomridets grinser férekommer och unga djur vandrar betydligt lingre i
s6kandet efter en partner eller eget hemomride, sa sker de flesta rérelserna
indéd inom en begrinsad area dir djuren dr mer eller mindre inbundna i ett
socialt-rumsligt monster™. Storleken pa djurens hemomrade ir i regel
mindre i regioner dir fédotillgingen ir god. Ar resurserna mer utspridda si
behéver djuren ga lingre for att tillgodose sina behov. Si rér sig t ex
ilgar® i norra Sverige i genomsnitt éver betydligt storre areal (ca 32 km?2
for tjurar och 18 km? f6r kor) dn 1 sédra Sverige (ddr omriden pa ca 19
km? f6r tjurar och 9 km? for kor ir tillrickliga). Hos r'éidjur66 ir monstret
detsamma: medan radjur i s6der rér sig i medeltal Gver 1-2 km? kriver de i
norr ca 2-2,6 km2 En grov forenkling ger ca 18-20 km? f6r dlg och ca 2
km? f6r radjur i genomsnitt i landet. Kvadratroten av hemomradet 6versit-
ter arealmattet till ett lingdmatt (motsvarar diametern pd hemomradet om
det skulle ha varit cirkulirt) och ger en bra approximation av djurens
dagliga rérelseférmﬁgam.

Av detta hirleder vi f6r bristanalysen att en passage kan upphiva en
barridr av ungefir denna lingd: 4 km f6r ilg och 2 km f6r rddjur eller med
andra ord 2 km, respektive 1 km at varje hill lings barridren. Passagens
maximala effektavstand motsvarar alltsd balva kvadratroten av hemomradet.

o4 Bowman m.fl. (2002), Harestad & Bunnel (1979)
& Sand (1996), Cederlund & Sand (1994), Cederlund & Sand (1992)

6 Kjellander m.fl. (2004), Guillet m.fl. (1996), Cederlund & Liberg (1995), Wahlstrom & Liberg (1995)
o7 Bissonette & Adair (2008)



Dessa matt dr givetvis grova forenklingar av nationella genomsnitt och
miste dirfor ses som pragmatiska riktvirden och inte som faktiska grins-
varden.

En annan tolkning av effektavstindet illustreras i Figur 29: For att nd
en resurs pa andra sidan barridren kan djuren férvintas vara beredda att
vandra halva sitt dagliga rérelseavstind till en limplig passage, korsa barria-
ren fér att sedan fortsdtta pa andra sidan barridren en lika ling stricka
tillbaka. Detta dr givetvis ett antagande och inte understott av empiriska
data, men spérningsstudier®™ lings stingslade vigar visar att tminstone
algar kan folja stingslet en viss stricka for att hitta en limplig passagemoj-
lighet eller s forcerar de stingslet. Hur lingt denna stricka dr i genomsnitt
ar dock fortfarande oklart.

Passagerna varierar mycket i effektivitet (0-100 %). Att tillskriva varje
passage det maximala effektavstindet innebdr dirmed en édtminstone
hypotetisk 6verskattning av atgirdseffekten. Vi rekommenderar dirfér att
anvinda ett relativt effektavstand som relaterar till passagens effektivitet
(Figur 30): Passager med fullgod effektivitet (100 %) antas upphiva barrid-
reffekten lings hela effektavstindet (2 km respektive 1 km pé varje sida om
passagen). Passager med lidgre effektivitet (t ex 60 % for dlg) antas dtgirda
en forhdllandevis kortare barridrstricka (t ex 0,6 * 2 km = 1,2 km at vatje
hall).

Oversittningen av en passages effektivitet till upphivd barridrlingd ir
givetvis enbart en teoretisk modell. Om modellen 4r en bra tolkning av
verkligheten aterstir att se; det krdvs fortsatta empiriska tester och t ex
studier av radiomirkta djur for att validera modellen. Effektavstindet
piverkas dessutom av externa faktorer si som topografi, vegetation,
minsklig aktivitet osv, och kan dirmed lokalt vara stérre eller ocksd
mindre 4n vad som forutsdgs av modellen.
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Figur 30. lllustration av maximalt (A) och relativt (B) effektavstand: vid tillampning av maximalt
effektavstand tillskrivs alla passager samma effektavstand oavsett deras effektivitet. Vid tillamp-
ning av det relativa mattet kan endast passager med fullgod effektivitet (100 %) upphava
barriareffekten langs hela effektavstandet (2 km for paraplyarten alg), medan passager med
lagre effektivitet atgardar en forhallandevis kortare barridrstracka. De halvéppna cirklarna
illustrerar avstandets maxvérde.



3.6.2 Aterstaende barridrer

Enligt modellen antas barridreffekten vara upphivd inom effektavstindet
fran en passage. Den aterstiende barridren dr ddrmed vigen eller jirnvigen
som ligger utanfor passagernas effektavstind. Den avgrinsas antingen av
barridrer som antas vara atgirdade (inom passagers effektomride), av
infrastruktur som inte klassades som barridr i forsta hand eller av titorter
(med avstind av 300 m till titortsgrins).

Lingden av aterstdende barridrer i vig- och jarnvigsnitet varierar dér-
med mellan noll och flera mil beroende pd hur titt passagerna dr placerade
intill varandra och hur effektiva de dr f6r djuren. Ofta férekommer mycket
sma vigstrickor som ligger precis mellan tva broars effektavstind. For att
effektivisera prioriteringen av dtgirdsbehovet (steg 4 1 bristanalysen) sitter
vi ett krav pd den minsta lingden av dterstiende barridrer med atgirdsbe-
hov. Samma resonemang som ligger bakom passagernas maximala effekt-
avstand tillimpas dven hir (Figur 31):

avstand mellan tva potentiella passager e Sl
o med bedémd effektivitet 7 N
e BN = max 2+2+2 km = 6 km / N
s = — >
/ N /
/ 4 h /
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rel. effekt- aterstdende barridr rel. effekt-
avstand med atgérdsbehov avstand
< 2km om ldngd > 2 km < 2km

Figur 31. Definition av aterstaende barriar och dess maximala langd innan den genererar ett
atgardsbehov som ska bedomas i steg 4 i bristanalysen. Langder avser paraplyarten alg.

Aterstiende barriirer som ir kortare dn effektavstandet (2 km; for pa-
raplyarten ilg) antas zute skapa ett akut dtgirdsbehov, eftersom den mest
avligsna passagen fortfarande befinner sig fortfarande inom djurens
dagliga vandringsavstind (kvadratroten av standardhemomréidet = 4 km =
2 km effektavstind + 2 km dterstdende barriir).

Detta innebidr att det maximala avstandet mellan tvi fullgoda passager,
utan att ett dtgirdsbehov antas uppstd, kan vara som mest:

Dy =6km =2+ 2+ 2 km.
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Figur 32. Exempel pa resultatkarta efter bristanalysen for élg vid E20 och Vastra Stambanan
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Ar passagerna mindre effektiva, reduceras effektavstinden i motsva-
rande grad (D, = E*2+2+E*2) och dirmed ocksé det tillitna avstindet
mellan tva passager eftersom kravet pa lingden av den dterstdende barrid-

ren forblir oférindrat. Férekommer flera ineffektiva passager (E >5% och

<10%) i rad och 6verstiger den summerade lingden av de dterstiende

barridrerna 6 km, (dvs. D), uppstir ett dtgirdsbehov, dven om de en-

skilda barriaravsnitten ar kortare.



Samma resonemang borde tillimpas dir dterstiende barridrer angrin-
sar till titorter. Tdtorter dr exkluderade fran bristanalysen, men det betyder
inte att barridreffekten 4r upphivd, utan snarare tvirtom. Lingden av
infrastruktur genom titort borde alltsd inga i lingdberikningen av atersti-
ende barridrer. Av praktiska skil i har detta inte gjorts i foljande GIS-
exempel (se Figur 32-33).

Ar den aterstdende barriiren i vigen eller jirnvigen lingre in 2 km
uppstar per definition ett dtgirdsbehov och dirmed en brist i permeabilitet
for klovvilt. Betydelsen av dessa briststrickor bedéms i graderings- och
prioriteringsskedet som grund f&r en mer detaljerad dtgirdsvalsstudie.
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Figur 33. Exempel pa resultatkarta efter bristanalysen for élg vid Arboga langs E20, E18 och
Mélarbanan. Foto: A. Seiler.



4 Gradering av atgardsbehov

Det ir uppenbart att inte alla permeabilitetsbrister kan eller behéver dtgir-
das omedelbart. Bristanalysen for klovvilt bygger pd en Gversiktlig modell
péd nationell nivd som inte tar hinsyn till regionala eller lokala skillnader
och omstindigheter. Grinserna f6r vad som bedéms utgbra ett potentiellt
vandringshinder har dessutom medvetet valts relativt vida for att inte missa
eventuella hinder av lokal betydelse. Analysen identifierar dirmed ett stort
antal briststrickor av varierande kvalitet, vilket dock inte betyder att de
flesta identifierade briststrdckorna dr automatiskt av ldgt virde. Tvirtom ér
det ett tecken pa hur begrinsad infrastrukturens permeabilitet faktiskt 4.
For att urskilja de mest betydelsefulla briststrickorna dir dtgidrdsbehovet ér
som storst anvinder vi kriterier 1 trafik, infrastruktur, landskap och viltpo-
pulationerna. Graderingen av dtgirdsbehovet innebir en rumslig analys i
en region eller ett landskap.

I det foljande ges forslag pi graderingskriterier som kan tas fram pé
Oversiktlig niva: Data pd viltolyckor, trafikflode, stingsel, markanvindning,
med mera, finns tillgidngliga pa nationell nivé. Vissa har delvis redan ingatt i
steg I av bristanalysen och kan nu sittas in i ett rumsligt sammanhang.
Geografiska modeller som miter och visualiserar konnektiviteten i land-
skapet™ dr mycket virdefulla komplement i arbetet. Ett verktyg som
kombinerar information fran bristanalysen med en landskapsanalys ir
under utveckling’® (se exempel i Figur 36).

Generellt bor dtgirdsbehovet graderas hégt nir briststrickan redan ut-
gOr en faktisk barridr pga hog trafikvolym, férekomst av stdngsel, ricken
etc. Men dven nir strickan skir genom strategiska storskaliga viltkorridorer
eller utgdr en dterkommande hotspot fér viltolyckor si finns ett uttalat
atgirdsbehov (se faktarutan nedan). Briststrickan bor graderas ner ndr det
inte finns existerande fysiska hinder och trafikvolymen ir lig eller férvin-
tas minska, t ex pd grund av en uppgradering av annan infrastruktur.
Briststrackor i helt 6ppna, jordbruksdominerade omriden anses vara ett
ldgre betydelse for skogslevande arter som édlg medan de kan vara av viss
betydelse fér andra klovviltarter som dovhjort.

Tabell 5 ger ett forslag pa hur olika bedémningskriterier kan viktas for
att rikna fram en hog, intermediir eller lig gradering.
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Aven bland de hégt graderade briststrickorna behéver dock férmodligen
en prioriteringsordning utvecklas. Denna ordning maste viga in flera andra
aspekter som t ex tekniska och ekonomiska. Prioriteringsarbetet bor
involvera lokal detaljkunskap inom drift- eller forvaltningsomridet och
gbras 1 samrdd med vig- eller banhallare, kommuner, linsstyrelser och
Ovriga intresserade aktorer sd som jdgarorganisationer, Polis och Vilto-
lycksradet.

Tumregler for gradering av dtgardsbehovet:

Hég gradering

*  Briststrackan utgor redan idag en faktisk barriar pga hog trafikvolym, stangsel,
racken eller dubbla korbanor eller spar

e Briststrackan gér genom strategiska storskaliga spridningskorridorer
e Briststrackan &r en aterkommande hotspot for djurpakorningar
e Briststrackan isolerar kansliga omréden

e Briststrackan ligger parallellt med annan infrastruktur dar faunaétgéarder
planeras

e Briststréckan éar relativ 1ang

Intermediér gradering

¢ Kombination av bade hogt och lagt graderande kriterier

Lag gradering

*  Briststrackan utgdr ingen faktisk barriér nu eller inom snar framtid
*  Briststrackan ligger utanfor prefererade biotoper/landskap

e Briststrackan uppvisar l&ga olycksfrekvenser med vilt

e Briststréckan ligger utanfér kdnda vandringstrék eller korridorer

»  Briststrackan ligger mitt i ett storskaligt och homogent landskap

e Briststrackan &r relativ kort



4.1 Fysiska hinder

Vigar och jirnvigar som redan utgér faktiska spridningshinder pd grund
av en mycket hog trafikvolym (> 10 000 adt eller > 400 tag/d), férekomst
av stingsel, mittbarridrer eller separerade korfilt bér graderas hogre jaim-
fort med strickor utan fysiska hinder och ldgre trafik dir djuren fortfa-
rande kan (ndven om de inte ska) passera i plan.

4.2 Langd

Aterstiende bartidrer med dtgirdsbebov ir per definition lingre dn det maxi-
mala effektavstindet pa 2 km (Figur 31). Den totala vig- eller jirnvigs-
strdckan mellan tva passager som ingér i graderingen 4r dirmed minst 2 km
plus den sammanlagda lingden av de avgrinsande passagernas effekt-
avstind. Ar passagerna fullgoda (100 % effektiva) 4r den totala strickan
mellan tva passager 6 km (2+2+2; jimfor 3.6.2).

Som tidigare beskrivet bygger resonemanget pd antagandet att djuren i
regel inte kringgér ett hinder som ir lingre 4n deras “normala” dagliga
vandringar. Ar barriiren lingre 4n si och finns tillrickliga resurser att tillga
ar det troligt att djuren i stillet kan anpassa sina hemomriden och rorelser
sd att hindret blir till en effektiv grins i populationen. Denna anpassning
kan ta 2 — 3 4r hos ilg eller med andra ord cirka en generation. Aven om
detta inte 4r vdl dokumenterad si fir det dnda st6d i observationer av
mirkta djurﬂ, spérningsstudier72 och viltolycksstatistik lings t ex nybyggda
eller nystdngslade vigar.

Djur som letar efter ett nytt hemomrade eller en partner, antas vara
mer motiverade att forcera denna grins dn individer med redan etablerade
hemomriden. Om de ocksi fljer barridren en lingre stricka dn ovansta-
ende riktvirde dr inte kint.

Vad innebidr denna barridreffekt pa individnivd f6r det demografiska
och genetiska utbytet mellan djurstammarna pa émse sida barridren? Hur
relaterar det till miljémdlet om ett langsiktigt nyttjande av arter som férny-
elsebar resurs (se kapitel 1.3)? Det finns tyvirr inget enkelt svar pd dessa
fragor eftersom svaret beror pa flera faktorer si som fodertillging, popu-
lationsdynamik, trafikdédlighet, landskap och terring osv. Forskning
beh6vs som specifikt belyser dessa faktorer. Bristanalysens forslag pd
riktvirde f6r det maximala avstindet mellan tva effektiva passager (6 km)
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ska garantera en tillricklig kontinuitet i landskapet f6r paraplyarten ilg, sa
att artens forvaltning och nyttjande kan bedrivas mer eller mindre opaver-
kat av infrastrukturen. Om detta mal uppnas dr okint, framtida forskning
kan mdijligen validera antagandet. Det dr ocksd moijligt att ligre riktvirden
(kortare strickor) skulle fungera bittre for andra arter som t ex ridjur,
vildsvin eller hjort som ocksa lever i mindre hemomraden 4n ilg, medan de
storre rovdjuren skulle kunna tila lingre barridrer. Samtidigt maste popu-
lationstitheten vigas in och risken att djuren férséker springa Gver dven
mycket stora trafikleder. Ju hogre tithet lokalt, desto mindre ir troligen
djurens arealkrav och rotligheten ir begrinsad, vilket minskar barridrens
effekt pa populationen. Arter som r6r sig 6ver mycket stérre arealer dn ilg,
som t ex varg eller lodjur, d4r mer utsatta for trafiken och kénsligare f6r
barriir- och mortalitetseffekter (jAmfor dven kapitel 2.3).

Principiellt borde en lingre barridr graderas som mer betydelsefull 4n
en kortare. Briststrickor av 10 — 20 km lingd ir vanligt férekommande
och inkluderas dven titorter i lingdberdkningen si Okar lingden pd sam-
manhingande permeabilitetsbrister avsevirt. Overstiger barridrens lingd
till och med djurens typiska utvandringsavstind (pd engelska dispersal
distance), dvs den strickan som unga djur kan foérvintas vandra for att
etablera egna revir eller hemomraden, sa borde de 4tskilda populationerna
betraktas som demografiskt och kanske till och med genetiskt isolerade
fran varandra’. Det genomsnittliga utvandringsavstindet r for ménga
arter relaterad till deras hemomradesstorlek och motsvarar 7 ganger
kvadratroten av hemomrédet (for lg: 7 * 4 km = 28 km)™®. Atgiirdsbeho-
vet f6r barridrer som dr lingre 4n 28 km bor dérfor graderas sirskilt hogt.

Hur dndringen av dtgirdsbehovet for barridrer av en lingd mellan 6 -
28 km bor virderas, mdste bedémas frin fall till fall och med hinsyn till
landskap, terrdng och vriga prioriteringskriterier.

4.3 Samlokalisering

Dir flera infrastrukturer dr samlokaliserade och limpliga faunapassager
forekommer eller planeras vid den ena transportleden sia bor dven den
andra barridren prioriteras for atgirder fOr att inte motverka de befint-
liga/planerade atgirderna.
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Vissa barridrer med atgidrdsbehov kan prioriteras av praktiska eller
ckonomiska skal nér det dr littare genomférbart att implementera atgirder.
Barridrer som skdr genom en mer kuperad terring kan erbjuda ménga
naturliga platser dir ver- eller undergingar kan anliggas med relativt
begrinsade medel, medan det nédvindigtvis innebdr ett betydligt stérre
ingrepp om en planskild passage ska byggas i ett flackt landskap.

Hoga frekvenser av viltolyckor &r
inte i forsta hand ett tecken pa
att vagen ar en faktisk barriar
utan uppdagar snarare att djuren
har ett sarskilt behov att korsa
véagen just i det omrade. | bada
fall beh6vs dock samma kombi-
nation av atgarder: att separera
djuren fran trafiken och erbjuda
sdkra passager.

Foto: Niklas Luks
(www.nyhetswebben.se)

4.4 Viltolyckor

Aterstiende barridrer med en sirskilt hog viltolycksfrekvens bér prioriteras
for dtgirder som reducerar olyckstalen men samtidigt aterstiller permeabi-
liteten. Aven om trafikdédligheten inte ir ett entydigt matt pa permeabilitet
och kan dtgirdas genom att hoja barridrpaverkan (se kapitel 2.1) sd tillim-
pas dock atminstone for klovvilt samma atgirdspaket mot olyckor och
barriiren: en kombination av viltstingsel och planskilda passager’>. Vad
som menas med 7sirskilt hég viltolycksfrekvens” beror pa definitionen.
Ett forslag pa hotspots dr att vilja de 90 % hogsta frekvenserna i en region,
driftomride eller lin under dtminstone 5 ar tillbaka’. Alternativt kan det
mitas i absoluta tal (t ex om den genomsnittliga kostnaden for olyckorna
Sverstiger ett visst grinsvirde i investeringskostnaden for dtgirder).
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Statistik pa viltolyckor med uppgift om den geografiska férdelningen
kan fds frin Nationella Viltolycksridet f6r de olyckor dir eftersdksjigare
varit involverade. Ovriga olyckor, i synnerhet icke polisrapporterade fall
och de som inte klassades som viltolycka i statistiken, kan uppvisa en
annorlunda fordelning. Forskning pdgar kring moérkertalen i viltolyckssta-
tistiken”’. Fér nirvarande genomfors dven nya analyser av viltolycksfre-
kvenser och kartliggning av olyckshotspots och olyckskostnader. Dessa
arbeten kommer under ar 2015 ge nédvindiga underlag £f6r en gradering av
atgirdsbehovet.

4.5 Vandringstrak och Gron Infrastruktur

Dir de dterstdende barridrerna skdr genom strategiskt betydelsefulla
strdk av sammanhingande skogsmark eller skogslandskap, genom kinda
vandringsstrak (t ex vintervandringsstrik for dlg i norra Sverige’®) eller
genom storre linjira element i landskapet som kanaliserar djurens rérelser
(storre vattendrag, dalgangar, gron infrastruktur’, ...) bor tgirdsbehovet
graderas sdrskilt hégt — savil med hinsyn till djurens vandringsbehov och
lingsiktiga utbytet mellan populationer, som med hinsyn till risken for
olyckor och skador (jaimfor kapitel 2).

Det finns olika GIS verktyg for identifiering och kartliggning av dessa
korridorer bade pa stor och pa lokal skala, diremot har ett sidant arbete
annu inte genomforts i Sverige.

4.6 Landskap och fragmentering

Barridrer for klovvilt, sirskilt dlg, antas vara generellt av storre ekolo-
giskt betydelse om de skir genom ett landskap med en hoégre andel av
skogsmark dn jimfort med ett helt éppet agrarlandskap. Aven om radjur,
dovhjort och vildsvin girna fédoséker i jordbruksmarker behéver de
skogsbiotoperna for skydd. Viktigt dr hir att klart definiera den geografiska
skalan for bedémningen: “Landskap” bor hir definieras utifrin djurens
skala som bestims av deras rorelseférmaga och arealbehov. Kvadratroten
av ett genomsnittligt dlghemomride (4 km; jimfor kapitel 3.6.1) kan hir
anvindas som radie av sOkfénstret inom vilken landskapets karaktir och
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sammansittning bedéms i ett GIS. Om t ex 6ver 80 % av detta omrade
utgdrs av Oppen eller annan mark (enligt Sveriges marktickedata, Lantma-
teriet), sd kan omradet klassas som “jordbruksdominerat” och ddrmed ges
en ligre gradering for nya barridritgirder f6r kl6vvilt, i synnerhet med
avseende pa dlg. Landskap med 6ver 80 % skog bor diremot ges en hogre
gradering, medan blandade landskap ges en intermedidr grad (se exempel i
Figur 35).

A andra sidan kan mindre omriden av jordbruksmark vara av stor be-
tydelse f6r djuren som annars lever i storskaliga homogena skogslandskap
som i norra Sverige. Landskap med inspringda dkermarker och byar kan
kriva en hogre gradering dn det omgivande skogslandskapet (jimfor
kapitel 2). Biotopernas betydelse dr beroende av landskapets sammansitt-

ning.

Dir djurens fédoresurser dr relativt jaimnt férdelade och dir populat-
ioner pd var sida av vandringshindret 4r relativt stora, kan troligen lingre
barridrer tilas och placeringen av passager kan spela mindre roll 4n i mer
fragmenterade eller kontrastrika landskap dir lokala populationer lever
separerade och dir rorelser tydligt kanaliseras av topografi och markticke
(jamfor kapitel 2.4%. Det ir viktigt att komma ihdg att tolkningen av
landskapets sammansittning och ddrmed frigan om ett fragmente-
rat/vatierat landskap ska virderas annotlunda dn ett mer homogent land-
skap ir till stor del beroende av vilken skala som viljs i analysen®’

Det geografiska liget av barridren i férhallandet till annan infrastruktur,
bebyggelse, topografi och stdrre vattenytor dr ocksd viktiga aspekter vid
bedémning av dtgirdsbehovet. Dir vigar och jirnvigar skir av eller isole-
rar storre omraden frin resten av landskapet, t ex nira kusten eller stora
sjoar, kan behovet av dtgirder vara f6rhojd. Storleken av dessa fragment
bér dock Gverstiga ett par hemomriden for arten i fraga for att vara av
relevans. I mindre omrdden ér det mer osannolikt att de nyttjas regelbun-
det av djuren — om inte omradena hyser sirskilt viktiga resurser som djuren
soker sig till fran lingre hall.
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Tabell 5. Forslag pa hur graderingskriterierna kan vagas mot varandra langs tre hypotetiska
barridrstrackor. Enligt detta exempel skulle atgarder for stracka A (24 poéng) prioriteras 6ver
stracka B och C. Den relativa viktningen i detta exempel ar enbart ett forslag och behover
utvecklas vidare och anpassas for olika regioner och projekt.

hemomrédens kvadratrot

Kriterium  Matt, riktvérde Gy SO
viktning A B @
Langd av stracka med permeabilitetsbrist
> 20 km 3
9-20 km 2 2
4-9 km 1 1
<4 km 0 0
Fysiska hinder (stangsel, racken, delad korfalt, dubbelspar)
> 80% av strackan 3 3 3
50-80% av strackan 2
< 50% av strackan 1 1 N
Trafik (fordon per arsmedeldygn) g
véag > 10 000; jvg > 100 4 4 i
Vg > 4 000; jvg > 60 2 2 g
V&g < 4 000; jvg < 60 0 0 .E E
Hastighet (km/h) 8 g
vag > 100; jvg > 150 3 3 ‘T O
vag > 80; jvg > 100 2 2 5 =
vag < 80; jvg < 100 1 1 2 e
Viltolyckor (frekvens) E § 2
viltolyckshotspot nationell * 4 4 8§22
viltolyckshotspot regional * 3 3 ;‘3 “z %
utanfér hotspot 0 0 e B ¥
Viltolyckor (kostnad) g :% 2
héga olyckskostnader ** 2 2 28 =§
normala olyckskostnader ** 1 1 1 - o “E’
Vandringsstrak £S5
strategisk viltkorridor 4 4 § £5
kand vandringsstrak 3 3 o g’
Landskap och fragmentering ja,:) % -i
isolerade omraden 3 3 s 28
preferade landskap *** 3 3 3 § % §
Tekniska incitament $® g
samlokaliseringseffekt finns 3 oC ©
utbyggnadplaner finns 2 2 A g .qg
" . 0 ©
- l&ga anlaggningskostnader 2 2 § % §
Ovrigt E’ g, g
ovriga kriterier ? 289
Summa av viktningen F24 F2o F o % g f‘:’
S

69

**** grasnvarden: Hog grad = 24, mellan 11 - 23, lag < 10 poang



4.7 Bedomningsexempel

I foljande ges ett exempel pa hur bristanalysens resultat kan tolkas och
atgirdsbehovet bedémas. Exemplet dr enbart en illustration och inte ett
faktiskt planeringsfall. Dock finns en 4tgirdsvalsstudie fér omridet™ och
det pagir en behovsanalys for viltdtgirder (Trafikverket: Kontakt Leila
Einarsson).

Det valda omridet ligger mitt i en central och storskalig spridningskorridor
for skogsfauna som férbinder det mellansvenska skogslandskapet med
skogarna i Smiland och Vistra Gétaland och som naturligt avgridnsas av
Vinern och Vittern (se liten bild i Figur 34). Korridoren genomskirs av
E18 i norr (Orebro — Kristinehamn), E20 och Vistra Stambanan i séder
(Orebro — Mariestad) och Virmlandsbanan i mitten. Den avgrinsas av
Riksvig 26 lings Vinerns kust i vist och Orebroslitten i &st. E20 utgor
den kraftigaste barridren i denna triangel. Stambanan, Virmlandsbanan och
E18 uppvisar redan ndgra mer eller mindre limpliga planskilda passager.
Bdda Europavigarna ir till 6vervigande del stingslade, har mitt- och
sidordcken och hog trafikvolym. Viltolycksfrekvensen dr hég lings de
ostingslade strickorna. Stambanan vid Lax4 riknas till de mest olycks-
drabbade jarnvigarna i Sverige. Briststrickorna lings E20, stambanan och
E18 ir inte de lingsta i regionen, men pa grund av deras strategiska lige
och styrkan av barridrpdverkan bor atgirdsbehovet dir graderas sirskilt
hégt. Virmlandsbanan dr mindre trafikerad och inte stingslad och kan
trots att den ligger centralt i korridoren ges en ligre gradering dn bristerna
lings E20 och E18.

Med hinsyn till briststrdckornas styrka och lidge relativt i regionen och
till varandra borde bristerna lings stambanan och E20 vist om Laxd ha det
hégsta relativa atgirdsbehovet, £6ljd av E20 6ster om Laxd och E18 mellan
Kristinehamn och Katlskoga. Virmlandsbanan erbjuder redan flera poten-
tiellt limpliga passager varfor den aterstdende bristen skulle kunna ges en
ligre relativ betydelse. Hir kan dock en mer ingiende analys av befintliga
passager vara nédvindig for att kvalitetssidkra analysen.

Denna Oversiktliga gradering kan vara en fOrsta hjilp i prioriteringen av
dtgirdsplaner. 1 det fortsatta arbetet miste den kombineras med god
lokalkunskap eller filtinventeringar, data pé viltstammar och olyckor, och
viga in andra praktiska och ekonomiska faktorer.
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Foljande sidor:

Figur 34.Exempel pa hur atgardsbehovet kan tolkas och bedémas i regionen mellan Kristine-
hamn - Orebro - Mariestad.

Liten bild: Omradet ligger i en storskalig skogskorridor (grona pilar) som lankar ihop skogsland-
skapen i mellersta Sverige med skogarna i Smaland och Véstra Gotaland.

Stor bild: Strak av skogsdominerade landskap (grona pilar) korsas av E18 och E20, samt av
Varmlandsbanan (bandel 383) och Véstra Stambanan (bandelar 512, 511). De utpekade brist-
strackorna ar fargmarkta avseende antalet passager som skulle behovas for att aterskapa
permeabiliteten (passagebehov dlg).

De kanske mest betydande brister i permeabiliteten (réda ellipser med graderingsniva) i detta
exempel finns langs E20 mellan Finnerddja, Laxa och Vretstrop. E20 saknar lampliga planskilda
passager for djuren medan Vastra Stambanan redan erbjuder nagra teoretiskt lampliga passa-
ger. Dessa kan dock inte ge effekt pa grund av vdagens aterstaende barriar. Stora brister finns
dven langs E18 mellan Kristinehamn och Karlskoga, medan strackan Karlskoga - Vintrosa
uppvisar nagra lampliga viltpassager. Aven Varmlandsbanan vid Svarté uppvisar brister, men
eftersom denna jarnvdg inte &r lika hard trafikerad som stambanan, ar atgardsbehovet mojligen
nagot lagre. Med hansyn till det strategiska laget av briststrackorna och kvalitén av de utpekade
barriarerna skulle atgardsbehoven kunna rankas som angivet i bilden.

Fordjupad analys finns i atgardsvalsstudien for E20 och Stambanan (Trafikverket 2013).

Figur 35. Exempel pa hur atgardsbehovet kan tolkas och bedomas i regionen mellan Kristine-
hamn - Orebro - Mariestad.

Exemplet visar pa hur landskapets samansattning kan analyseras: Har visas andel mark som &r
skogskladd inom en sokradie som motsvarar kvadratroten av ett genomsnittligt ilghemomrade
(4 km). Analysen tydliggor betydelsen av skogsdominerade landskap (med > 80 % skog inom 16
km?) som korsas av E18 och E20, samt av Varmlandsbanan (bandel 383) och Vistra Stambanan
(bandelar 512, 511) déar atgarder for dlg bor graderas hogre jamfort med omraden av utpraglat
jordbrukskaraktr (t ex ndra Orebro).

Figur 36. Exempel pa hur atgardsbehovet kan tolkas och bedomas i regionen mellan Kristine-
hamn - Orebro - Mariestad.

Exemplet inkluderar en analys av landskapets konnektivitet for klovvilt med hjalp av GIS-
verktyget Circuitscape (McRae et al 2008). Verktyget simulerar djurens rorelser genom land-
skapet som ett elektriskt flode. Den roda fargen indikerar strak dar flodet ar storst och dar flest
djur forvantas vandra for att ta sig fran nordvast till sydost genom sddra Mellansverige. Obser-
vera barridreffekten av E20 vid Finnerddja och den kanaliserande effekten av passagerna vid
Hova. For detaljer se Nicholsen m.fl. (2014).
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TOLKNINGSEXEMPEL

Analys av infrastrukturens permeabilitet for klovdjur — en metodrapport
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5 Datakallor och GIS modell

Bristanalysen f6r klovvilt anvinder i férsta hand existerande digitala data-
baser och tolkar data utifrdn resultat av empiriska studier. Kvalitet och
struktur av dessa databaser dr dock mycket varierande och ingen av data-
baserna dr (innu) egentligen utformad f6r att ge direkt input till analyserna.
Det betyder att minga uppgifter sirskilt avseende broar (BaTMan) beho-
ver tolkas, justeras och kompletteras manuellt. Detta kriver ekologisk
kompetens samt kunskaper i GIS och databashantering.

5.1 Steg |- Kartlaggning av spridningshinder
Indata

e Fran Trafikverket
o Statliga vigar - NVDB (med uppgift om stingsel och
mittricken, vigtyp och klass, trafikvolym, hastighet)
o Jarnvigar (med attribut pé trafikplatser, bandel, trafik-
fléde, hastighet, stingsel, antal spar)
o Kapacitetsutredning, Utbyggnadsplaner, Trafikprognoser,
eller motsvarande planer
* Frin Lantmiteriet (Terringkartan)
o Bebyggelse (industrimark, titorter)
o Administrativa grinser

Modell

Trafik > 4000 adt

om EU-vég: trafik > 2000 &dt Langd > 2 km

Stangsel / Mittrécke = “ja” Avstand < Tkm _ Léngd > 4000 m
Hastighet = 100 km/h Trafik (vag) > 2000 &dt (inkludera luckor utan
Kénd barriar = “ja” Trafik (jag) > 50 tpd uppgift av < 500 m)

Vi \ i .

agal | |

agar v v v

Valj fran 9 eertl 5 _— Potentiella
Barriar (1) Samlokalisering Barriér (2) Valj langd barridrer

|
1

Trafik > 80 tpd

Dubbelspér = ‘ja”
Stangsel/Hagnad = “ja”
Hastighet = 150 km/h
Kénd barriar = ‘ja”

(for kriterier se kapitel 3.2)
Utdata

*  Vigar och jirnvigar som bedéms som potentiella barridrer f6r
klgvvilt.



5.2 Steg Il - Klassning av broar
Steg lll - Aterstaende barriarer
Indata

e Resultat fran steg 1 (potentiella spridningshinder)

* Fran Trafikverket
o BaTMan — Brodatabasen (online och p4 kalkylblad)
o Uppgifter om passagernas dimensioner och effektivitet
o Statliga vigar - NVDB (med uppgift om vigtyp och klass
och trafikvolym)
o Jarnvigar (med data pd trafikfléde, antal spar)
e Fran terring- eller vigkartan
Jarnvigar (statliga och privata)
Vigar (allmidnna och enskilda)
Stigar och leder
Vattendrag och vattenytor
Bebyggelse (industrimark, titorter)
o Skogsmark och 6ppen mark
e Satellitbild, flygbild eller foton
o tex fran BaTMan, Lantmiteriet, Google Earth med
Street-View, Eniro, m.m.
o eventuellt frin filtbesék vid broarna

O O O O O

Modell

olamplig Strandpassage
finns »
ert- 3 Effektivitets-

bedémning -7 modell
for vatten Vaij ut
|
v
’ for tunneltak, ) Berakna Potentiella
landskapsbro vl alla effektivitet passager
I
|
I
i
|
i
|
i
|
I
i
]

Broar
(BaTMan)

G
Y

Valj vid
o

Topografiska

Potentiella
barridrer

valj alla

for GC, diur,
enskild vag
for jarmvag / -
allmén vag Valj ut o
- - - Trafik i passagen

<801pd

Infrastruktur

I

|

I ’ o A

Radius = Avstand titort . Avstand tatort

} Effektivitet * 2 km >300m Erzeda >300m

I

! i i il i

% v v v v

Potentiella Skapa Atgards- Exkludera Atgards- ‘Aterstaende ‘Aterstaende Brister i
passager vid tatort omrade (2) izt barriar (1) Vi barriar (2) s permeabilitet

o

i

Potentiella
barriarer

(for kriterier och effektivitetsmodellen se kapitel 3.3)



Utdata

* Broar som bedéms kunna erbjuda en potentiell passage dt klovvilt
* Broarnas effektivitet som passage och deras relativa effektavstind

*  Vigar och jirnvigar med aterstiende permeabilitetsbrist. Dessa
briststrickor d4r > 2 km i lingd och avgrinsas av atgirdade barrii-
rer (som ligger inom passagernas effektomride), av infrastruktur
som inte klassades som barridr eller av titorter.

5.3 Gradering av atgardsbehovet
Indata

e Resultat fran steg 3 (iterstiende permeabilitetsbrister)

* Fran Trafikverket
o Statliga vigar - NVDB (med uppgifter enligt steg 1)
o Jarnvigar (med uppgifter enligt steg 1)
e Frin Lantmiteriet
o Terringkarta (enligt ovan)
o Svensk marktickedata (SMD)
* Fran Nationella Viltolycksrddet och Trafikverket (Ofelia)
o Viltolyckor
*  Fran linsstyrelse/jaktorganisationer
o Jaktstatistik
* Lokal/regional detaljkunskap
*  Under utveckling:
o Friktionskarta f6r konnektivitetsanalys i Circuitscape eller
motsvarande applikation
o Viltolyckshotspots eller viltolycksfrekvens (enligt KDE+
metoden)

Utdata

*  Graderad dtgirdsbehovet lings aterstiende briststrackor
* Prioriteringsordning for atgirder

5.4 Brodatabasen

Data pi befintliga broar dr en visentlig forutsittning i bristanalysen. I
arbetet utgick vi ifrdn ett utdrag ur BaTMan som omfattar alla broar storre
an 2 meter i diameter. Mindre trummor eller konstruktioner dr i regel inte
bokférda, men erbjuder inte heller nidgon limplig passage for klovvilt dven



om de kan vara virdefulla f6r mindre arter som t ex riv, utter eller griv-
ling. BaTMan innehaller information om broarnas dimensioner och place-
ring. Viktig information om brotyp och anvindning finns gémd i
objektbeskrivningen och mdste filtreras fram. Denna information behéver
tolkas med hjilp av fotomaterial i BaTMan eller genom filtbesok. Limp-
liga broar anvinds sedan i effektivitetsberdkningen som resulterar i ett matt
pé det relativa effektavstindet, dvs. avstindet inom vilket passagen antas
kunna effektivt upphiva vigens barridrpaverkan.

Bilaga 1 visar strukturen f6r den resulterande databasen som anvinds i
GIS berdkningen.

Checklista GIS arbete

[] Potentiella barriirer ir identifierade och foreligger som shape-fil
f6r berdkning i GIS. Databasen innehaller uppgifter om vignum-
mer resp. bandel, trafikvolym, férekomst av stingsel, mittricken
etc.

Befintliga broar ir identifierade och databasen innehéller uppgifter
om: typ, syfte och anvindning, koordinater, dimensioner

Befintliga broar ir granskade och passagernas bredd, lingd, héjd
och den samlade limpligheten dr bedémda enligt bristanalysen.

Brodatabasen innehdller information om passagernas effektivitet
uttryckt som relativt effektavstind och foéreligger som shape-fil.

Grinsvirdena i analysen och bedémningen dr klarlagda.

Shape-filer pa t ex titorter eller andra omraden som ska uteslutas i
analysen ir framtagna.

Indatafiler och attribut har ritt bendmning eller kod f6r att kunna
lasas in i GIS-modellen.

O O oo o o o

Resultatfiler efter GIS-berdkningen dr granskade.



Foto: Mats Lindavist.

Kombinerad vdg och viltpa£age Over E45 ndra Lodose.
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6 Preliminara nationella resultat

6.1 Potentiella barriarer

Nir ovanstiende bristanalys tillimpas pd nationell nivd, klassificeras 12 801
km statlig vig och 5 874 km jirnvig som potentiell barridr f6r klovviltet
(Figur 37). Detta motsvarar cirka 13 %, resp. 51 % av det totala infrastruk-
turnitet enligt de erhéllna digitala kartorna fran Trafikverket (se Tabell 6-7,
samt Figur 38-40).

Inom vignitet klassades 71 % av Europavigarna och 47 % av Riksvi-
garna som potentiell vandringshinder. Bland dessa barridrer dr 25 % for-
sedda med viltstingsel medan 34 % har nagon form av mittbarridr eller
mittridcke varav hilften dr pa ostingslade vigar. Ungefir en tredje del av
vigbarridrerna har en trafikvolym pa 6ver 10 000 fordon per drsmedeldygn
eller en skyltad hastighet ver 100 km/h.

De potentiella jirnvigsbarridrerna utgdrs i forsta hand av stambanorna
(35 %). Trafiken pi jarnvigsbarridrerna ligger i medel pd 115 tdg per dygn,
jamfort med ca 17,9 tig pé resterande jarnvigsnitet som ej klassades som
potentiellt vandringshinder 61 klvvilt.

I jimfSrelse med vignitet verkar jirnvigar vara Overrepresenterade
bland spridningshindren. Detta dr medpetet valt eftersom data- och kun-
skapsunderlaget for jirnvigar dr svagare och dirmed kriver storre siker-
hetsmarginal dvs. ligre grinsvirden i urvalskriterierna. Nér nya empiriska
och kvalitativt bittre data pd barridreffekt och viltolyckor pa jirnvig tas
fram kan de féreslagna grinsvirdena justeras och antalet potentiella barrid-
rer avgrinsas bittre.



Tabell 6. Resultat av klassningen av potentiella vdag- och jarnvagsbarriarer utifran Trafikverkets
digitala data 2011.

ej barriar total langd

Vagtyp barridr (km) % av totalt (km) (km)
Europavig 5393 70,5% 2253 7646 |
Riksvég 4412 47,4% 4895 9307
Prim. Einsvég 1845 16,6% 9250 11095
Sek. lansvag 1114 1,5% 70 994 72109
Tert. linsvég = 0,0% 343 343 |
OKint vigtyp 37 8,6% 391 428
Summa 12801 12,7% 88127 100928
Jarnvag barriar (km) 9% av totalt & (l:(::iéir m:":"gd
Ariandabanan 23 100,0% - 23
Bergslagsbanan 415 100,0% - 415
Botniabanan 182 100,0% - 182 |
Citytunneln 7 100,0% . 7
Godsstraket i Bergsiagen 309 100,0% - 309 |
Grédingebanan 31 100,0% - 31
Jonkdpingsbanan 112 100,0% - 12
Malmbanan 426 100.0% - 426
Malaroanan 221 100,0% - 221 |
Norra stambanan 336 100,0% - 336
Nynésbanan 55 100,0% - 5 |
Ostkustbanan 394 100,0% - 394
Svealandsbanan 114 100,0% : 14 |
Sodertéljebanan 2 100,0% - 2
Sbdra stambanan 592 100,0% - 502 |
Umea-Holmsund 11 100,0% - 1
Véstkustoanan 294 100,0% - 204 |
Vastra stambanan 465 100,0% - 465
Oresundsbanan 29 100,0% - 29 |
Stambanan i dvre Norrland 660 94,9% 35 695
Skanebanan 106 90,1% 12 18 |
Norge/Vanembanan 229 77,2% 68 297
Adalsbanan 154 76,7% a7 201
Sala-Oxelésund 101 66,3% 51 153
Vérmlandsbanan 120 59,2% 83 202 |
Ystadbanan 55 54,9% 45 101
Haparandabanan 139 54,5% 116 254
Ovriga jamviigar 203 5,4% 5157 5 450
Summa 5874 | 51,1% 5614 11488
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Figur 37. Oversikt 6ver alla utpekade
potentiella vdag- och jarnvagsbarridrer
for klovvilt som &r langre &n 4 km.
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Tabell 7. Fordelning av trafikflodesklasser bland potentiella vag- och jarnvagsbarriarer. Trafikvo-
lymer ar uppréknade till arsmedeldygn ar 2021.

Jarnvagsbarriarer Vagbarriarer

<40 24% < 4000 13%
40-80 37% 4000-10000 57%
80-250 35% > 10000 30%
> 250 4%

Tabell 8. Léngd och medeltrafikvolym, stangsel och mittracken langs potentiella barridrer i
Sverige.

Léngd (km) ostangslad sténgslad (km - %) ‘ Summa
utan mittracke 7 269 1137 14% 8 406
med mittracke 2217 2099 49% 4316
Summa 9 486 3236 25% 12 722
Trafik (Adt) ostangslad  stingslad (&dt - %) ‘ Summa ‘
utan mittracke 7 993 5 663 41% 13 656
med mittracke 22 801 14 065 38% 36 866
Summa 30 794 19729 39% 50 522




Figur 38. Vagar med viltstangsel, mittbarridrer och
mittracken klassas som potentiella barriarer.
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Figur 40. Trafikfloden i vagnatet: Vagar med mer @n 4 000 fordon
per arsmedeldygn klassas som potentiella barriérer.
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6.2 Potentiella passager

Lings de ovan utpekade barridrerna finns (minst) 4457 bro-objekt. Uppgif-
terna baserar pa ett utdrag ur BaTMan fran ar 2011 (Bilaga 1). Utdraget dr
inte 100 % komplett och omfattar inte heller broar som registrerades efter
2011.

I skrivande stund har bara en fjirdedel av broarna kunnat granskas in-
dividuellt pé bild, satellitbild eller genom filtbesck. 18 % av dessa verifie-
rade broar bedémdes som olimpliga fér djuren pa grund av deras
utformning, anvindning, storning eller placering (Tabell 9). I Vistra Gotal-
and dr andelen verifierade broar med 70 % hogst i landet och andelen
olimpliga objekt ligger hir pa 14 %. Allteftersom granskningen komplette-
ras kommer troligen fler broar att bedémas som olimpliga for storre
diggdjur och dirmed exkluderas ur den fortsatta bristanalysen. Detta
kommer att medfora att briststrickorna blir lingre och fler.

Tabell 9. Kvalitetssakring: Matt och bedémningsresultat for verifierade broar och for broar som
annu inte har granskats individuellt.

Antal Langd Hojd Konstruktions-  Bredd av Effektivitet Effektivitet

Status brodata

broar (m) (m) bredd (m) passagen (m) for dlg for radjur
j granskat 3352 19,9 38 23,0 10,2 0,31 0,36
bedomd olamplig 359 35,9 44 22,0 15,7 0,00 0,00
Bvergang 166 59,1 10,0 9.6 0,00 0,00
undergang 193 16,0 4.4 32,3 21,0 0,00 0,00
bedomd 1amplig 2993 17,9 38 23,2 9,5 0,35 0,40
dvergang 318 437 7.4 72 0,34 0,38
undergang 2675 14,9 38 25,0 9.8 0,35 0,41
granskat 1105 28,6 4.4 59,3 45,7 0,30 0,37
bedomd olamplig 201 46,5 41 15,1 11,0 0,00 0,00
Svergang 153 55,9 12,5 1,7 0,00 0,00
undergang 48 16,5 4.1 23,4 89 0,00 0,00
bedomd 1amplig 904 246 4.4 69,1 53,4 0,37 0,45
Gvergéng 258 456 151,6 150,8 0,37 0,43
undergang 646 16,2 4.4 36,2 14,5 0,37 0,46

Totalt 4457 22,0 3,9 32,0 19,0 0,31 0,36

Inte alla potentiellt limpliga objekt dr dock effektiva passager. Effekti-
viteten varierar avsevirt mellan brotyper och mellan Gver-, respektive
undergingar (Figur 43) och dven geografiskt (Figur 41,42). Eftersom rddjur
staller nagot ldgre krav pa storleken av passagerna dr effektiviteten generellt
lite hogre. Medeleffektiviteten for dlg av limpliga passager (granskade och
¢j granskade sammantaget) Gver barridrerna beriknades ligga pa 35 % och
33 % f6r undergingar. For ridjur beriknades effektiviteten pa 41 %,
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respektive 39 % (se Tabell 10). Passager vid jirnvigsbarridrer bedéms i
genomsnitt ndgot bittre dn passager vid vigbarridrerna. Detta dr troligen
for att broar 6ver eller under jirnvigsbarriirer i regel dr kortare dn motsva-
rande broar vid vigbarridrer eftersom jirnvigar ofta dr smalare dn vigar.

Effektivitetsmodellen (jamfér kapitel 3.5.7) ger principiellt en optimist-
isk beddmning av hur ofta djuren anvinder sig av en passage i férhallande
till vad som skulle férvintas utifrin djurens aktivitet och férekomst utan-
for passagen83. En genomsnittlig effektivitet mellan 30 % och 40 % verkar
vara forhallande vis bra, men betyder dnda att 60-70 % av vigens eller
jairnvigens lokala barridrpaverkan ir kvar - trots 6ppningen som passagen
erbjuder.

Tabell 10. Medelvérden fér matt och effektivitet av broar som bedéms lampliga som potentiell
passage for klovvilt Iangs de utpekade jarnvags- och vagbarridrerna i Sverige.

vid jamvag 1254 1163,0 123 37 50,6 405 0,40 0,46
Overgang 208 1960 287 189,2 189,0 057 059
Géng-Cykel 11 100 388 37 37 0,17 029
Jarnvag 5
Allmén vag 123 170 299 6.2 58 0,47 0,48
Enskild vag 20 200 360 49 49 0,28 033
Land/Tunneltak 49 49,0 21,0 7393 7393 1,00 1,00
Undergng 1046 967,0 89 3,7 22,5 10,4 0,36 0,43
Géng-Cykel 70 59,0 10,6 30 45 43 033 0,60
Jamvag 5 50 45,1 64 14,2 14,2 0,50 055
Allmén vég 322 270,0 9.1 42 14,5 14,2 074 0,86
Enskild vag 59 59,0 80 39 69 59 0,76 094
Vatten 589 573,0 85 35 29,8 96 0,14 0,18
Land 1 10 11,5 6,0 71,0 710 1,00 1,00
vid vég 3208 27340 225 4,0 26,7 108 0,33 0,40
Overgang 687 3800 52,7 1,5 109 0,24 0,31
Géng-Cykel 15 140 638 36 36 0,07 0,19
Jarnvag 41 6,0 48,5 6,2 6,2 022 0,29
Allmén vég 499 2290 509 838 84 0,27 033
Enskild vag 125 1240 552 59 56 017 025
Land/Tunneltak 7 7.0 48,5 2219 206,1 0,98 095
Undergéng 2516  2354,0 17,7 4,0 29,1 10,8 0,35 0,41
Géang-Cykel 400 398,0 18,9 238 42 4,0 0,17 037
Jamvag 68 64,0 14,9 6,1 259 13,1 0,67 0,65
Allmén vag 435 298,0 16,3 5.1 34,3 19,9 067 0,69
Enskild vag 649 648,0 18,3 42 9.8 8,1 0,56 0,63
Vatten 946 928,0 17,4 36 48,4 95 0,13 0,16
Land 18 18,0 12,8 14,7 207,9 168,8 1,00 1,00
Totalt 4457 3897 19,5 3,9 33,8 19,7 0,35 041

8 Seiler & Olsson (2009), under arbete (2015)
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6.3 Aterstdende barriarer

De vigbarriirer eller jairnvigsbarridrer som aterstar efter att atgirdseffekten
av potentiella passager har tagits hidnsyn till, utgdr brister i infrastrukturens
permeabilitet f6r klovvilt. Dessa briststrickor dr per definition minst 2 km
ilingd och avgrinsas antingen av barridrer som antas vara atgirdade (som
ligger inom passagers effektomride), av infrastruktur som inte klassades
som barridr eller av titorter (som exkluderades frin analysen).

Briststrackornas lingd dr ddrmed i férsta hand kinslig for antalet po-
tentiella passager, i ndgon mindre grad fOr passagernas effektivitet. En
viktig frdga dr om titorter bara utesluts ur analysen (som i féreliggande fall)
eller om de rdknas ocksd som barridrer och dirmed forlinger briststrick-
orna. Briststrickornas lingd relativt till den totala lingden av potentiella
barridrer dr ett praktiskt matt pa infrastrukturens permeabilitet.

Procent barridrstricka utan atgirdsbehov av alla potentiella barridrer -
eller med andra ord procent permeabel infrastruktur kan anvindas som ett
av kriterierna i infrastrukturens landskapsanpassning. Detta mdtt varierar
mellan infrastrukturstrak, mellan lin och regioner och kan litt f6ljas upp
och uppdateras nir fler viltpassager skapas (Tabell 11 och 12).

Av alla vigar som klassades som potentiell barridr finns de lingsta bris-
terna i E4:an som ocksd dr den med avstind lingsta sammanhingande
potentiella barridren i Sverige (1536 km utanfér titorter, Tabell 11). A
andra sidan dr redan 47 % av E4:ans lingd édtgirdat eller utan atgirdsbe-
hov. Annu hégre permeabilitet har E6:an dir ca 58 % #r utan atgirdsbe-
hov. Mycket simre bedéms t ex E10 i Norr som inte dr atgirdat alls men
som 4 andra sidan utgér en mycket kortare barridr.

Bland linen har Virmland den ligsta andelen dtgirdade vigbarridrer
(1,2 %) medan Sédermanland nér upp till en summerad permeabilitet av
27,5 % 1 vignitet (Tabell 13). For jirnvigen ligger Vistmanland och
Norrbotten ligst i permeabilitet (9,6 %) medan Halland toppar statistiken
med 57 % atgirdat barridr av alla potentiella barridrer. P4 nationell niva
uppnar vig- och jirnvigsnitet tillsammans en genomsnittlig permeabilitet
pa drygt 18 %. Vistra Gétaland (Figur 44) har med nistan 200 passager pa
vignitet och 35 passager pa jirnvigsnitet det med avstind stOrsta behovet
av atgirder f6r kl6vvilt.

Eftersom inte alla broar dnnu har kunnat granskas pa nationell niva dvers-
kattas foérmodligen antalet limpliga passager och dirmed underskattas
bristerna (jimfor kapitel 6.2). Foljande sammanstillning dr darfér enbart
preliminir och behéver uppdateras nir alla befintliga broar har verifierats.
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Figur 44 (bada sidor). Resultatkarta 6ver permeabilitetsbrister for dlg
enligt bristanalysen 2014 i Region Vast. Fargerna av briststrackorna
indikerar antalet passager som skulle behovas for att uppna god
permeabilitet och aterspeglar ingen gradering. For att tolka atgardsbe-
hovet maste fler bedémningskriterier an bara langden vagas in (jamfor
kapitel 4.7). Fler kartor redovisas i rapportens digitala bilaga.
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Tabell 11. Urval av de langsta och kortaste vdgstrackorna med permeabilitetsbrist for klovvilt i
Sverige. Den kompletta tabellen redovisas i Bilaga 3. Andel atgardat barriar relaterar till ingden
av motsvarande vagbarriar.

Total Langd % atgardat Langd Langd storsta Summerad
" e . A = ; Antal brist-
Vég barridrldngd atgardat ellerutan  briststrickor enskilda ey passage-
(km) barridr (km) atgardsbehov (km) briststracka behov (antal)

41,0
23 66,7 182 @ 7.0% 243,0 485 12 @ 41,0
26 49,8 178 @ 2462 32,0 14 40,5
6 307,1 290,3 2132 16,8 48 39,0
20 170,1 135,5 2253 345 27 38,0
14 84,1 15,0 6,5% 216,9 69,1 1 36,5
50 813 351 O 15,7% 1889 462 19 32,0
25 555 164 @ 8,8% 169,9 39,0 1 295
70 76,8 209 O 14,1% 181,3 469 15 29,0
10 656 - DR 1550 656 5 265
27 65.5 253 O 14,4% 150,0 402 6 25,0
55 456 99 @ 6,4% 1433 357 12 @ 225
56 48,8 106 @ 8,6% 12,7 382 0 @ 18,5
40 932 653 O 446% 80,9 27,9 1@ 140
44 65.0 248 O 242% 77.8 402 7 @ 13,5
13 39.6 69 O 7.6% 833 327 5 @ 13,0
61 496 72 @ 82% 81,4 423 6 |@ 12,5
80 334 64 @ 7.9% 74,8 27,0 6 @ 12,5
21 57.0 154 O 17,6% 719 416 4 @ 115
52 247 07 ONos% 708 24,1 7@ 15
472 95 O 11,7% 72,0 37,7 5 @ 15
50,0 214 O 58,7 285 5 @ 105
282 94 O 63,9 188 5 @ 10,5
18,0 12 60,2 16,8 6 @ 105
47,8 86 60,8 39,2 5 @ 10,0
454 208 O 67,5 246 5 @ 10,0
57,6 o2 [ONNNNGER 57,3 57,3 1 @ 100
" W I W W W

36 - 36 36 1

21 - 21 21 1

34 - 34 34 1

31 - 3,1 3,1 1

29 - 29 29 1

29 01 O 2,8% 40 28 2

27 - 27 27 1

43 24 18 18 1

1,0 - 1,0 10 1

31 16 27 15 2

14 01 @ 14 14 1

2,0 01 @ 18 18 1

19 01 © 18 18 1

18 - 18 18 1

6,7 5.1 16 16 1

11 - 1,1 1,1 1

22 05 O 1,7 1,7 1

17 01 @ 16 16 1

15 - O oo%! 15 15 1

12 00 O 32% 12 12 1

1,7 01 @ 6,4% 1.6 16 1

30 13 O 31,3% 28 1,7 2

18 Doos =~ oo 18 2

Férgkoder: Atgdrdat: réd punkt < 10%, grén punkt > 60%; Passagebehov: réd punkt >5, grén punkt
<1; Bakgrundsférg: nationell skala.
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Tabell 12. Urval av de langsta och kortaste jarnvagsstrackorna med permeabilitetsbrist for
klowvilt i Sverige. Den kompletta tabellen redovisas i Bilaga 2. Andel jarnvéag utan atgardsbehov
relaterar till lingden av motsvarande jarnvagsbarriar.

Total Langd 9% atgardat Langd Langd storsta Antal brist- Summerad
Bandel barridrlingd  atgirdat eller utan briststriackor enskilda o - passage-
(km) barridr (km) atgardsbehov (km) briststracka behov (antal)

8
6
4
3
5
5
7
8
7 5
7 10,5
1 10,0
5 10,0
54,1 15,5 10 95
17,0% 53,8 39,9 3 95
25,8% 53,0 15,1 8 9,0
60,7 20,1 7 85
21,6% 496 243 4 8,0
50,6 30,0 6 8,0
473 12,3 9 8,0
46,5 24,0 4 75
a2,1 15,8 10 7.0
7.0
7.0
70
65
65

" " " /"
108 39 4
86 6,5 2
10,4 84 2
6,1 39 2
6,8 2,7 3
7.7 3.1 3
63 63 1
6,4 32 3
81 6.5 2
6.8 6,8 1
41 4.1 1
48 48 1
6,6 6,6 1
97 79 2
63 63 1
6,1 6,1 1
3.0 3.0 1
53 37 2
23 23 1
34 34 1
24 24 1
24 24 1
1.2 1.2 1

Férgkoder: Atgdrdat: réd punkt < 10%, grén punkt > 60%; Passagebehov: réd punkt >5, grén punkt
<1; Bakgrundsférg: nationell skala



Tabell 13. Andel atgardat barriar eller genomsnittlig permeabilitet inom I&n och for respektive
barridrtyp. Langderna avser strak och inte faktisk vég eller jarnvag. Uppgifterna &r preliminara
och bygger pa ofullstandigt verifierad material fran brodatabasen. Se text fér mer information.

Total langd Langd % atgardat Summerad
Lan och barriartyp  pot. barriar briststrackor eller utan passagebehov

(km) atgardsbehov (antal)

T e
1310

Blekinge lan

Dalarnas lan 359 328 53,5
Gotlands lan 36 35 50
Gévieborgs lan 379 300 49,5
Hallands 1&n 398 297 49,5
Jamtlands lan 336 320 53,5
Jonkopings lan 471 396 65,5
Kalmar lan 364 307 52,5
Kronobergs lan 392 320 53,0
Norrbottens lan 385 373 62,5
Skane lén 1158 1035 169,5
Stockholms lan 540 441 72,0
Sodermanlands lan 330 239 37,5
Uppsala lan 435 326 54,0
Varmlands lan 442 436 71,0
Vasterbottens l&n 353 276 45,5
Vasternorriands 1n 299 267 47,0
Vistmanlands lan 361 317 53,0
Vastra Gétalands 1&n 1499 1181 195,5
Orebro lin 357 267 455
Ostergbtlands lan 497 376 64,5
Dalarnas lan 166 126 24,1% 21,5
Gavieborgs lan an 391 17,0% 62,0
Hallands lan 135 58 57,1% 95
Jamtlands lan 127 102 20,2% 16,0
Jonkopings lan 147 94 35,7% 15,5
Kronobergs lan 85 47 27,2% 75
Norrbottens lan 663 599 9,6% 1015
Skane ldn 290 261 10,2% 41,5
Stockholms 1an 153 126 17,5% 19,5
Sodermaniands ln 289 218 24,5% 35,0
Uppsala lan 147 1M1 24,5% 18,5
Varmlands I4n 162 124 23,2% 20,0
Vésterbottens lan 337 239 29,2% 40,5
Vasternorriands lén 430 298 30,7% 49,0
Vistmanlands lan 171 155 9.6% 26,0
Vastra Gétalands 1&n 300 240 19,9% 39,5
Orebro lin 352 262 25,8% 44,0
Ostergbtlands lan 141 97 31,1% 16,0

Summa 14071 11452 18,6% 1893
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7 Slutsatser

Det dr méjligt att med befintlig kunskap och rimliga antaganden bedéma
vigars och jirnvigars barridrverkan f6r klvvilt i Sverige och identifiera
potentiella brister i permeabiliteten. Bristanalysen bygger pd en relativ
enkel metod som litt kan anvindas i konkreta planeringssammanhang vid
nyinvestering och i dversiktlig bedémning av atgirdsbehoven.

For att metoden ska kunna na full anvindning behévs dock komplette-
rande kvalitetssdkringar och uppdateringar av uppgifter om bade infra-
struktur och potentiella passager:

* brodatabasen (BaTMan) maste uppdateras regelbundet och resterande
broar behéver granskas och bedémas med hinsyn till djur,

* uppgifter om vigar och jirnvigar behdver uppdateras regelbundet for
att ge en aktuell bild av de potentiella barridrerna.

For gradering av atgirdsbehoven och prioritering i handlingsplanen beho-
ver ytterligare underlag tas fram:

* viltolycksstatistik behéver analyseras rumsligt och olyckshotspots
behover kartliggas pé bide vig och jirnvig for att ge underlag till gra-
deringen av atgirdsbehovet,

* spridningskorridorer fér stoérre didggdjur behdver kartliggas (eller
simuleras i GIS) pa nationell och regional niva.

Pa lokal eller regional nivd, t ex inom ett dtgirdsvalsprojekt, dr det avgo-
rande att faktisk kunskap om briststrickor och passager kompletterar de
Oversiktliga resultat fran bristanalysen. Viktigt dr att eventuella atgardspla-
ner stims av med den kommunala planeringen sa att investeringar i t ex
planskilda faunapassager kan vara och forbli effektiva.

sakert fungeraj

djur som gfaviing
for alg och troligh
Foto: Trafikverk
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