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Sammanfattning 

Ekodukter ses som en lösning på vägarnas barriäreffekter för faunan. Genom att minska 
viltolyckor och fragmenteringen av djurens habitat, blir vägarna säkrare och naturen mer 
sammankopplad. Dock är planeringen av ekodukterna viktig för att optimera djurens 
användning av dessa.  

I denna fallstudie undersöks planeringen av tre ekodukter i Sverige, med fokus på vilka 
åtgärder som tas för att göra ekodukterna så effektiva som möjligt. Studien har ett 
perspektiv på ekodukternas ursprungliga planering i vägplan, samt på uppföljningen av 
denna översiktsplan. Ett teoretiskt ramverk har utarbetats för att tolka planåtgärderna, och 
bistå metoden i studien, kvalitativ innehållsanalys, med att identifiera belägg i 
vägplanerna. Resultatet visar på att fokus i vägplanerna till stor del ligger på dess 
lokalisering i landskapet och hur angränsande vegetation kan bevaras, men även på hur 
människor påverkas av ekodukten. Uppföljningen i översiktsplanerna finns, men kan 
förbättras. 
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1. Inledning 
Transportleder, i form av bilvägar och järnvägar ligger till grunden för dagens samhälle, oavsett 
om det handlar om rörelse på lokal, regional, nationell eller internationell nivå. Samtidigt som 
dessa transportleder knyter ihop områden och städer utgör de även betydande barriäreffekter, inte 
minst för ekosystemen.  

Ekodukter utgör en möjlighet för passage över dessa barriärer för både flora och fauna, samt 
förebygger olycksrisker i anslutning till dessa transportleder. I Sverige har det under det senaste 
decenniet tillkommit omkring ett dussin ekodukter, och uppförandet av dessa fortsätter. 

 

1.1 Problemformulering 
I en nutid som är starkt beroende av transport av personer och varor, och där transportnät 
ständigt utvidgas, påverkas både flora och fauna påtagligt (Forman et al., 2003). Relevant i denna 
studie är framförallt två större implikationer som uppstår till följd av vägars utbyggnad i 
naturmiljö.  

 

1.1. Viltolyckor 

Det första definitiva problemet är kollisionsolyckor mellan trafikanter och vilda djur. Sådana 
kollisioner, fortsatt benämnda som viltolyckor, riskerar att skada både människa och djur 
(Forman et al., 2003).  Utbyggnad av vägar leder till att viltolyckor ökar, och dessa betraktas som 
en markant säkerhets- och hälsorisk för både människa och djur (Brunderink & Hazebroek, 
1996).  

År 2018, i Sverige rapporterades 63 364 viltolyckor med stora däggdjur in till polisen 
(Älgskadefondsföreningen, 2019). För vissa populationer av vilda djur är kollision med bilar en 
betydlig dödsorsak (Glista et al., 2009).  

 

1.1.2 Fragmentering av habitat 

Det andra definitiva problemet ligger i hur faunans habitat och hur dess levnadsförutsättningar 
påverkas av närliggande transportleder. Av Forman et al. (2003) beskrivs det mänskliga 
samhällets vägar som ett nät utspritt över landytan, som har förmågan att binda samman 
människor, men samtidigt separerar och fragmenterar naturen. De transportleder, i form av vägar 
och järnvägar, likväl stora som små, som människan skapar fungerar som barriärer och hindrar 
djurens rörelse, vilket får effekter på arternas genflöde (Clark et al., 2010). Tidigare 
sammanhängande habitat blir till isolerade öar, till följd av svag sammankoppling (Clark et al., 
2010).  
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1.1.3 Svårigheter att optimera faunapassager 

För att, jämte ett samhälle i utveckling bevara stabila ekosystem och förebygga olycksrisk krävs 
att åtgärder tas för att lösa de konflikter som uppstår i samband med transportleder. Det finns 
inom planeringen målsättningar för bevarande åtgärder för ekosystem (Boverket, 2019). Det 
finns även lagstadgade krav på detta (Miljöbalken 1 kap. § 1, 2020).  

Diverse åtgärder finns för att minska olycksrisken för vilda djur och fragmenteringen av faunans 
habitat. Anläggning av faunapassager beskrivs som ett medel att föredra då de kan åtgärda både 
olycksrisk och fragmentering (Cramer & Bissonette, 2005). Att placeringen av faunapassager är 
väsentlig för att de ska nyttjas väl av faunan, i kombination med anläggningen av dessa av 
medför höga kostnader är möjliga skäl till att faunapassager inte fungerar så effektiv som de 
potentiellt skulle kunna (Brunderink & Hazebroek, 1996; Ruediger. 2001).  

Anthony P. Clevenger vid Montana State University, är forskare inom vägekologi sedan 22 år 
tillbaka. I tyska GAIA - Ecological Perspectives on Science and Society skriver Clevenger (2005) 
artikeln Conservation Value of Wildlife Crossings: Measures of Performance and Research 
Directions, som behandlar faunapassager som medel för att minska vägarnas ekologiska 
barriäreffekt, samt principer för planeringen av faunapassager. Clevenger (2005) noterar att 
strategisk planering och integreringen av faunapassager i transportleder generellt är bristande. 
Framförallt lyfter Clevenger (2005) att förutsättningar för att faunapassager ska användas väl av 
vilda djur kan variera stort i olika områden, bland annat beroende på tillgängligheten till 
passagen, omfattningen av mänsklig aktivitet i området, samt vilka arter som finns i området. 
Clevenger (2005) anser att detta gör en effektiv planering av faunapassager, sätt till placering 
och utformning, komplex att hantera, särskilt med tanke på att förutsättningarna för dess 
effektivitet kan förändras över den tidsperiod som faunapassagen förväntas bestå.  

Faunapassagernas höga kostnader har generellt större betydelse för utformningen, än dess 
ekologiska fördelar (Clevenger, 2005). Av dessa skäl förekommer det att tidigare planering av 
faunapassager återanvänds på nya projekt där förutsättningarna är annorlunda. Clevenger (2005) 
ser att planeringen av faunapassager måste förbättras för att göra transportsystemen mer hållbara. 
Placeringen och utformningen av faunapassager är sällan optimerad.  

Clevenger (2005) belyser även vikten av en långsiktig utvärdering av faunapassagers effektivitet.  
Ekodukter i Sverige är stora faunapassager, och därmed omfattande projekt med höga kostnader 
inblandade (Trapezia, 2018). Dessa ekodukter är dessutom relativt nya (Trafikverket, 2019). I 
den mån som utvärdering av dessa ekodukter gjorts är tidsramen knapp för att kunna ge en 
representativ bild av ekodukternas effektivitet. Därav finns det skäl till att, med grund i 
forskningen, undersöka ekodukters effektivitet, samt även planeringen av ekodukter, som 
beskrivs som både komplex och bristande.  
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1.2 Syfte 
Studien syftar till att undersöka hur planläggningen av större viltolycksförebyggande och 
ekosystembevarande åtgärder genomförs, med markanvändning och areell hänsyn i huvudsakligt 
fokus. Utgångspunkten för studien är faunapassager i större vägplaneringsprojekt. Vidare syftar 
studien till att undersöka uppföljningen av faunapassagerna i den kommunala 
översiktsplaneringen, och där identifiera möjliga brister.  

 

 

1.3 Frågeställningar 

 Vilka planeringsåtgärder, med markyta i avseende, beslutas om i planläggande dokument 
av ekodukter, som kan påverka faunans användning av ekodukten? 

 

Identifiering av ovan nämnda planeringsåtgärder används för att besvara följande 
frågeställningar: 

 Vilken medvetenhet finns hos planerande aktörer, om hur beslutade planeringsåtgärder 
kan komma att påverka faunans användning av ekodukten? 

 I vilken omfattning avspeglas funna planeringsåtgärder, gjorda i vägplaner, i 
översiktsplaner upprättade efter planläggning av ekodukten?  

 

1.4 Avgränsning 
Fokus i studien ligger på faunapassager, som medel för att åtgärda problemen med viltolyckor 
och habitatfragmentering (Brunderink & Hazebroek, 1996; Clark et al., 2010). Studien görs även 
i en svensk kontext, där det är svensk planering, baserad på svensk lagstiftning, som undersöks. 
Avgränsningen av en svensk kontext innebär även att de faunapassager som studeras ligger i 
Sverige. 

Vidare avgränsas studien till ekodukter, som den sorts faunapassager som studeras. Denna 
avgränsning görs främst i syfte för att göra ett lämpligt urval, eftersom att ekodukter är avsevärt 
mer begränsade till antalet. Ekodukter associeras även kvalitéer som studien ämnar undersöka, så 
som omfattande planering med stort underlag (Trafikverket 2015; Trafikverket 2016; 
Trafikverket 2019). Ekodukter betraktas även som en del av den svenska kontexten i studien, då 
begreppet ekodukt är svenskt och saknar motsvarighet i många andra språk. 

Planeringsåtgärder används som ett samlingsbegrepp för de belägg som eftersöks i vägplanerna 
för ekodukterna. Med planeringsåtgärder menas därför initiativ som tas som kan påverka 
ekodukternas funktion, vilka kan vara beslut om utformning och placering, men även 
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hänsynstaganden som förespråkas i textmaterial. Vanligtvis används planeringsåtgärder i 
kontexten att de medför olika slags påverkan på djurens sannolikhet att använda en ekodukt.  

Då studien syftar till att undersöka uppföljningen av faunapassager, i översiktsplaner görs även 
avgränsning därefter. Det är nödvändigt att de planeringsåtgärder som eftersöks är av ett sådant 
slag att de kan uttryckas i en översiktsplan, och gå att utröna i planens översiktliga perspektiv. 
Av den anledningen är de planeringsåtgärder som eftersöks åtgärder med areell egenskap, vilket 
innebär att åtgärderna tar formen av markyta, och har en potentiellt mätbar area. Dessa 
planeringsåtgärder med areell egenskap, är de planeringsåtgärder, med markyta i avseende, som 
formuleras i studiens primära frågeställning.  

Således innefattar de planeringsåtgärder som undersöks inte ekodukters strukturella utformning. 
Relevant för studien är däremot ekodukts eventuella utbredning. För att detta perspektiv ska gå 
att tillämpa specificeras det även i studiens teoretiska ramverk.  

 

1.5 Förklaring av nyckelbegrepp 
Faunapassage: ”Konstruktion som gör det möjligt för vilda djur att korsa väga utan att behöva 
komma i kontakt med trafiken; ofta i form av bro el. tunnel.” (Svenska Akademien, 2009) 

Ekodukt: ”Bro som håller ihop ekosystem på ömse sidor om en väg och gör det möjligt för vilda 
djur att passera.” (Institutet för språk och folkminnen, 2016). Ekodukt är ett svenskt ord på en 
sorts faunapassage. Gemensamt för de faunapassager som benämns som ekodukter är att det är 
broar av stor storlek som korsar motorvägar. De är även mer eller mindre bevuxna med 
vegetation.  

Ekosystem: ”Ett ekologiskt system innefattande allt levande och dess livsmiljö (biotisk och 
abiotisk) inom ett område.” (Nationalencyklopedin, 2021) 

Barriäreffekt: Sammansättning av ”barriär” (”långsträckt konstruktion som är avsedd som 
hinder eller skydd”) och ”effekt” (”resultat av viss (påtaglig) påverkan”). (Svenska Akademien, 
2009) 

Vilda djur: Avser sammansättningen “vild” (“som lever i fritt, ur-sprungligt till-stånd, 
o-påverkad eller o-utnyttjad av människan”) (Svenska Akademien, 2009) och “djur”. Detta 
begrepp kan i denna studie ibland inkludera renar (Rangifer tarandus) trots att de i Sverige endast 
förekommer domesticerade. 

Planeringsåtgärd: Sammansättning av “planering” (av plan: “förutsedd kedja av handlingar som 
tillsammans avses leda till uppnåendet av något mål”) och “åtgärd” (“handling som är inriktad på 
visst resultat”) (Svenska Akademien, 2009). Här samlingsbegrepp för initiativ tagna i undersökta 
vägplaner, med markyta i avseende.  
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2. Forskningsdesign och metodval 
2.1 Fallstudier 
En fallstudie avser studie av ett enskilt, eller ett fåtal fall, vilka åsyftas som fallstudiens urval 
(Svenska Akademien, 2009; Denscombe, 2010). Istället för att, som i studier med mer 
omfattande urval, tillföra mer övergripande, generell, information om hur det undersökta 
förhåller sig, fokuseras det i fallstudier på de enskilda fallens mer utpräglade tillstånd (ibid). 
Denscombe (2010) förklarar detta med att studier av specifika fall har bättre förmåga att ge insikt 
i det undersökta tillståndet. Fallstudier ses bland annat som lämpliga för att studera mer sällsynta 
sorters resultat, samt lämpligare att utföra i ett mer undersökande stadie, än i ett konfirmerande 
stadie av forskningen (Abercrombie et al., 1984; Melamed & Robinson, 2018).  

Att använda fallstudier som forskningsdesign i en studie medför fördelar i form av att forskaren 
har större möjligheter att bättre studera och hantera komplexiteten i en fråga eller förhållande 
(Denscombe, 2010). Fallstudier har även lämplighet i småskalig forskning, samt vid prövning av 
en teori (ibid.). Användning av ett flertal metoder kan vara till fördel i en fallstudie (ibid).  

Denscombe (2010) anser att nackdelar med fallstudier bland annat kan ha att göra med att 
användning av fallstudier inte alltid, är representativt, genererar tillräckligt tillförlitligt resultat, 
samt att en avgränsning av fallstudien riskerar att inte göras konsekvent. Även Abercrombie, Hill 
och Turner (1984) för kritik mot fallstudier där de inte anses bidra med tillräcklig information 
som är generellt representativ för hela populationen av det studerade, och det anses att det krävs 
undersökning av en större mängd fall för att åstadkomma detta. Dock menar Flyvbjerg (2006) att 
denna beskrivning är en översimplifiering av metoden, och att fallstudier har potential att 
tydliggöra generella representativa relationer.    

Studier med stora urval beskrivs, av Flyvberg (2006) medföra en bred vy, men sakna djup, 
medan fallstudier beskrivs medföra gott djup, i utbyte mot mindre bredd i studieresultatet. Därav 
anses båda sorters metoder vara nödvändiga inom vetenskapen.  

 

2.1.2 Att välja studieobjekt 

Denscombe (2010) bedyrar vikten av valet av studieobjekt. Då det är forskaren som utför urvalet 
bör forskaren även konkretisera vilka betänkanden och uppfattningar angående övervägda fall, 
som har inflytande i urvalsskedet. Detta skiljer urvalet i fallstudier från urvalet i storskaliga 
undersökningar, som vanligtvis är slumpat (ibid.). Tillvägagångsättet för urvalet i en fallstudie 
bör även framgå tydligt för läsaren, och vara väl förankrat i studiens metodik (ibid.).  

Denscombe (2010) föreslår att urvalet kan tas fram med de möjliga fallens karaktär i åtanke. Det 
går förslagsvis att välja fall som är typiska, är mest extrema, har potential att påvisa teorier, samt 
fall av mer praktisk karaktär, som är mer genomförbara eller mer intressanta (ibid.). Val av 
studieobjekt kan även uteslutande påverkas av omständigheter som forskaren inte kan påverka, 
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exempelvis att en fallstudie är utfärdad av annan part, eller att studie av specifika fall medför 
studien större möjligheter än annars (ibid.).  

Seawright och Gerring (2008) identifierar risker för medveten eller omedveten partiskhet hos 
forskaren i urvalsskedet av studieobjekt, och landar även de, likt Denscombe (2010), i slutsatsen 
att genom ett urval med tydlig definition ges bra förutsättningar för att fallstudien ska generera 
ett tillförlitligt resultat.  

 

2.1.3 Urvalet i denna studie 

Denna studie ämnar under söka ekodukter i Sverige, och planeringen av, och i anslutning till, 
dessa ekodukter. Därigenom är det de enskilda ekodukterna som respektive samling 
planeringsdokument som studeras i fallstudien, har gemensam anknytning till. Således är det 
ekodukter, i Sverige, som utgör den aktuella populationen i urvalet. För denna studie är 
ekodukterna ett kännetecken för urvalet, såsom efterfrågas att identifieras av Denscombe (2010). 
Utifrån detta urval av ekodukter kan sedan resterande material av intresse tas fram. 

I Sverige finns ett fåtal ekodukter, som kan variera något beroende på definition (Trafikverket, 
2019). Populationen i studiens urval utgår efter huruvida åtgärden, i form av faunapassage, 
benämns som en ekodukt. Sammanlagt finns det cirka 10 ekodukter i Sverige år 2018 (Trapezia, 
2018). I urvalet betraktas befintliga ekodukter som möjliga att inkludera. Även ekodukter vars 
planläggning är laga kraftvunnen, men ej är färdigkonstruerade, kan inkluderas i urvalet. 
Ekodukter vars planering inte är laga kraftvunnen, ses inte som kompletta att använda i studien.  

 

2.1.4 Forskningsdesignens aktualitet 

Kring fallstudier som forskningsdesign är det vanligt att dess representativitet för populationen 
ifrågasätts och diskuteras (Abercrombie et al., 1984; Flyvberg, 2006). För denna studie, som är 
en fallstudie, är detta en fråga som är relevant att lyfta, men inte utgör ett problem av den 
storleken som diskuteras. Det beror framförallt på att den totala populationen, ekodukter i 
Sverige, är nämnvärt liten, vilket innebär att det eventuella urvalet kommer utgöra en avsevärt 
stor andel av populationen. Den vanliga kritiken mot en fallstudies representativitet, där den 
totala populationen uppgår i tusental, är avsevärt mindre relevant (Denscombe, 2010). Denna 
förutsättning talar för att studiens resultat går att generalisera, som representativt. 

Detta medför även att alternativa förfaranden, som bygger på mer kvantitativa urval, skulle inte 
kunna medföra ett representativt resultat som är särskilt mer tillförlitligt än fallstudiens resultat. 
Ett problem funnet i denna fallstudie är påtagligt representativt för ekodukter i Sverige, och 
planläggningen av dessa. Fallstudie är inte endast en forskningsdesign som har lämpliga 
förutsättningar för denna studie. Även denna studie har goda förutsättningar för en tillämpning 
av forskningsdesignen, fallstudie.  
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Denna studie syftar till att skapa inledande, deskriptiv, vetskap om planeringen av ekodukter, 
samt generera en bred mängd resultat ur enstaka fall. Detta kan med fördel göras i en studie med 
fallstudie som forskningsdesign (Abercrombie et al., 1984; Denscombe, 2010).   

 

2.1.5 Val av studieobjekt 

Till följd av fallstudie som forskningsdesign i denna studie, ska ett urval av fall tas fram. Fallen 
är i denna studie ekodukter i Sverige, även om det är planläggande dokument och underlag för 
dessa som undersöks i studien. Det är ekodukterna som urskiljs och utgör populationen som valet 
görs utifrån. 

Med hänsyn till studiens fastlagda tidsram, samt den mängd av innehåll som relevant material 
kring valda ekodukter innebär, bör en storlek på urvalet beslutas om. Val av två studieobjekt är 
fullt gångbart inom ramen för studiens omfattning, och medför även en viss dimension i 
resultatet, samt medför möjlighet till jämförelse, en möjlighet vilken inte finns vid val av ett 
enstaka fall. Val av tre eller fyra studieobjekt ses som gångbart att inkludera inom studiens 
omfattning, samt tillför ytterligare dimension och jämförelsemöjligheter. 

Ett krav i urvalsprocessen är att tillräcklig information ska finnas tillgänglig för respektive fall. 
Plankartor och planbeskrivningar, samt dokument med tillräckligt innehåll angående 
planläggningen, är nödvändiga för att analysen ska kunna genomföras. För valda fall bör även 
likartade dokument finnas tillgängliga för att förenkla jämförelse och metod, samt för att kunna 
dra gemensamma slutsatser utifrån studiens urval.  

På Trafikverkets webbsida finns tillräcklig planläggning för tre ekodukter i Sverige tillgänglig. 
Ett urval av tre studieobjekt betraktas som ett lämpligt antal sett till studiens omfattning, förutsatt 
att mängden material att studera för respektive fall kan begränsas till vad som är mest relevant 
och har mest innehåll som rör den eftersökta planeringen av ekodukter. Således är ett urval av tre 
studieobjekt genomfört, baserat på urvalsprinciper av praktisk karaktär, då urvalet begränsats av 
vilket material som finns tillgänglig. Urvalet har ej kunnat påverkas av forskaren.  

 

 

Fall 1 – E6 Sandsjöbacka 

Vägplanen för ekodukten vann laga kraft 5/6 2015 och är belägen i Halland mellan Mölndal och 
Kungsbacka (Trafikverket, 2018). Ekodukten är belägen i Kungsbacka kommun, och 
färdigställdes i juni 2018 
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Fall 2 – E64 Lemmeströtorp  

Vägplanen för ekodukten vann laga kraft 10/11 2016 och är belägen i Skåne mellan Svedala och 
Skurup (Trafikverket, 2016). Ekodukten är belägen i Svedala kommun, och färdigställdes i april 
2019 

 

Fall 3 – E6 Hallandsåsen 

Vägplanen för ekodukten vann laga kraft 27/5 2019 och är belägen i Skåne mellan Båstad och 
Ängelholm (Trafikverket, 2019). Ekodukten är under konstruktion sedan byggstart i januari 
2021. Ekodukten är planlagd i Båstads kommun.  

 

2.1.6 Material 

Relevant för att fallstudien ska utföras väl är att de typer av material som väljs ut att analysera är 
enhetligt och kan användas lika i metoden. Även om det finns lagstadgat innehåll som ska finna 
med i planerna förekommer det i en del fall ytterligare material som specificerar ämnad 
placering, utformning, ämnat underhåll, med mera. 

Materialet i de valda fallen utgörs av vägplaner utfärdade av Trafikverket. Samtliga fall 
innehåller plankartor, samt plan- och miljöbeskrivning. Dessutom innehåller de dokument 
rörande illustrationsplaner samt gestaltningsplaner. Vissa bifogade dokument finns inte 
tillgängliga för alla vägplaner i urvalet, som bland annat handlar om plantering och vegetation, 
samt program för uppföljning. Det är vägplanernas planbeskrivningar som är mest innehållsrika, 
och av den anledningen är det dessa som kommer att analyseras.  

De vägplanerplaner som berör ekodukterna är planläggningar för hela vägstycken. Planerna 
behandlar således inte enbart ekodukterna. Av den markyta som planläggs i vägplanerna utgör 
ekodukterna en avsevärt liten del, vilket inte är av större användning i studien.  

Även översiktsplaner igår i det material som undersöks i studien. Det är översiktsplanen för den 
kommun som ekodukten är lokaliserad i, som ingår i analysmaterialet. Samtliga kommuner för 
respektive ekodukt i urvalet har en översiktsplan som påbörjats efter att vägplanen för respektive 
ekodukt vunnit laga kraft. 
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2.2 Kvalitativ innehållsanalys 
En metod för att utföra kvalitativ undersökning är kvalitativ innehållsanalys. Metoden lämpar sig 
för analys av kommunikativ data av skriftlig, verbal eller visuell sort, och kan inbegripa ett 
spektrum, från studier av intuitiv karaktär till analyser av faktiska ordval i texter (Cole, 1988; 
Hsieh, Shannon, 2005; Denscombe, 2010). Fördelar med kvalitativ metodik är bland annat dess 
potential att utreda mer komplexa förhållanden, genom förklaringar som kan vara detaljrika samt 
verklighetsförankrade. Kvalitativ metodik har dessutom potential att använda flertalet 
förklaringar (Denscombe, 2010). Jämfört med mer kvantitativa metodval för analys ger kvalitativ 
metodik resultat som bättre kan klargöra i tvetydigheter (ibid.). Dessutom kan kvalitativt 
genererade resultat bättre klassificeras och rangordnas, bättre utveckla ny kunskap, samt lättare 
identifiera latenta förhållanden (Mayring, 2003). Kvalitativ metodik kan även vara lämplig för 
undersökning av styrkan i studerade relationer (ibid.).  

Dock kan kvalitativ metodik ha svårigheter i att skapa representativ data (Denscombe, 2010). 
Risken finns även att, med kvalitativ metodik, finna väldigt mångsidiga förklaringar, samt att 
frångå den kontext som innehållet analyserats i. 

Vid tillämpning av metoden nämns, av Hsieh och Shannon (2005) tre tillvägagångssätt som kan 
särskiljas. Dessa tillvägagångssätt kan indelas i, vad som kallas, “konventionell”, “riktad” och 
“summativ” metod. Dessa skiljer sig gällande hur kodningen ska gå till, och i sin tur även 
trovärdigheten i analysen (Hsieh, Shannon, 2005). En konventionell metod tar hänsyn direkt till 
textensinnehåll för att utarbeta kodningen. En riktad metod utgår ifrån en teori vid bearbetande 
av texten. En summerande metod innefattar jämförelse och tolkning av textens innebörd (ibid).  

Med “kodning” menas hur det i studien ska definieras vad texten som analyseras handlar om 
(Gibbs, 2018). Därigenom kan kodningen fungera som ett sätt att identifiera eftersökta inslag i 
texten. Processen för hur och när detta bör göras skiljer sig åt mellan tillvägagångsätt i den 
kvalitativa innehållsanalysen (Hsieh, Shannon, 2005). För att systematiskt kunna tolka och 
jämföra analyserad data på ett lätthanterligt sätt krävs organisering och förberedning 
(Denscombe, 2010).  

Av Gibbs (2018) presenteras två alternativ för hur kodningen kan schemaläggas.  

 Konceptdriven kodning formulerar kodorden utifrån tidigare forskning och studier. 
Exempelvis föreslås skapandet av en lista eller mall innan analysen av texten sker, 
samtidigt som det kan vara aktuellt med tillägg under analysens gång.  

 I öppen kodning, bör kodningen inte formuleras innan analysen påbörjas. Detta för att 
undvika förutfattade resonemang kring textens innehåll. Således kan textens innehåll 
betraktas mer objektivt under analysen.  
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2.2.1 Metodens aktualitet 

För denna studie är det lämpligare med kvalitativ metodik än dess kvantitativa motparter. 
Studiens frågeställning behandlar identifiering av planeringsåtgärder och relevant är hur dessa 
underbyggs i planeringen. Dessutom syftar studien till att undersöka uppföljningen av 
planeringsåtgärderna för faunapassager. Metodvalet i studien, kvalitativ innehållsanalys 
motiveras med att det undersökta ämnet beskrivs som komplext, med förutsättningar som kan 
förändras, och det är då relevant med ett metodval som har förmåga att utreda just komplexitet, 
samt att bilda ny kunskap i den svenska kontexten (Clevenger, 2005). Möjligheten att belysa 
ämnet genom ett flertal förklaringar ses som värdefull här, då många aspekter är av intresse i 
studien, med tanke på flertalet frågeställningar.   

Trovärdig representativ data anges som svårare för kvalitativ metodik att generera. Faktumet att 
relativt få ekodukter finns planlagda i Sverige gör det potentiella urvalet att använda i en 
kvantitativ metod, litet. Som tidigare nämnt, under studiens forskningsdesign, ligger inte 
representativa resultat i huvudfokus för denna studie, och således utgör dessa svagheter hos 
kvalitativ innehållsanalys inte ett stort legitimitetsproblem.  

 

2.2.2 Tillämpning av metoden 

I enighet med förespråkat upplägg för kvalitativ innehållsanalys bör vissa alternativ rörande 
kodningsprocessen övervägas inför en tillämpning av metoden. Såsom Hsieh och Shannon 
(2005) presenterat kan olika perspektiv antas vid analys av aktuella texter. Syftet i denna studie 
bygger till stor del på att undersöka åtgärder som förekommer inom planeringen av ekodukter, 
där forskningen har en stor del i hur resultatet bör betraktas och tolkas. Det teoretiska 
perspektivet i studien kommer därför utarbetas för att dessa tolkningar ska ha god grund i 
forskningen, och detta gör det även relevant att skapa ett utfall i analysen, som kan tillämpas väl 
för tolkningarna.  

Ett riktat tillvägagångssätt ses som en lämplig metod för att kunna tillämpa teori och forskning, 
för att identifiera textinnehåll av intresse för studien. Hsieh och Shannon (2005) beskriver hur en 
kvalitativ innehållsanalys kan läggas upp. Upplägget kännetecknas av en strukturerad process, 
där kodningen förbereds väl (ibid). De olika kategorierna i kodningen bör tas fram med hjälp av 
det teoretiska ramverket (ibid). Det föreslås att text först kan identifieras och markeras, för att 
sedan kategoriseras. Möjligheten finns att sedan ytterligare dela upp resultatet i underkategorier i 
analysskedet (ibid).  
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2.3 Tillvägagångssätt vid analys 
För att förbereda kodningen, och förankra den väl i studiens teoretiska ramverk, kommer även 
kodorden att tas fram före analysen, och därmed är det konceptdriven kodning som används. 
Kodningen utarbetas och förbereds dock efter att studiens teoretiska ramverk är framtaget, då 
detta ligger till grund för den riktade kvalitativa innehållsanalysen.  

Först sker en datorassisterad sökning av kodorden. Sedan sker en manuell översiktlig sökning 
efter textbelägg, för planeringsåtgärder av relevans. Denna efterföljande sökning sker av de delar 
i texten där funna etikettord förekommer frekvent. För samtliga påträffade textbelägg för 
planeringsåtgärder i vägplanerna sker sedan en indelning, med grund i det teoretiska ramverket. 
Indelningen efterföljs av en bedömning av vilken sorts påverkan planeringsåtgärden kan antas ha 
för djurens användning av ekodukten.  

Funna textbelägg i översiktsplanerna, som ämnar undersöka i vilken omfattningen som 
planeringsåtgärderna avspeglas i översiktsplanerna, görs inte någon indelning och bedömning av, 
då de inte har samma koppling till det teoretiska ramverket. För att dra slutsatser från analysen 
av översiktsplanerna jämförs dessa resultat med de bedömda resultaten från vägplanerna. 

 

2.3.1 Kodord 

De kodord som i analysen ska användas för att finna belägg för eftersökta planeringsåtgärder i 
vägplanerna är framtagna med det teoretiska ramverket som utgångspunkt, och förväntas gå att 
kopplas till det teoretiska ramverket.  
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De framtagna kodorden för vägplanernas planbeskrivningar är följande:  

 

Art 

Detaljplan 

Frilufts -liv 

Kommun 

Landskap 

Lokal -isering 

Markanvändning 

Människ -a -or 

Plats 

Rekreation 

Samhälle 

Terräng -anpassning 

Val 

Verksamhet 

Öppen -het 

Översiktsplan 

 

Kodorden, framtagna för analysen av vägplanerna, förväntans påträffas för många gånger i 
översiktsplanerna. Därav används kodord som istället kan påvisa översiktsplanernas koppling till 
ekodukterna, och därmed planeringsåtgärdernas avspegling.  

De framtagna kodorden för översiktsplanerna är följande:  

Ekodukt 

Faunapassage 

Trafikverket 
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2.3.2 Indelning i det teoretiska ramverket 

I vägplanernas textmaterial som analyseras eftersöks planeringsåtgärder med koppling till 
stolparna i det teoretiska ramverket. Denna indelning görs för att lättare kunna sammanställa 
resultaten och föra diskussion kring dem. En planeringsåtgärd, för vilken det inte går att finna 
koppling till det teoretiska ramverkets stolpar, kommer inte att användas i analysen, eftersom den 
inte omfattas av denna studie. Studiens teoretiska ramverk, och de teoretiska stolparna 
presenteras i kommande avsnitt 5. Här presenteras den metodiska indelningen i det teoretiska 
ramverket. 

Planeringsåtgärder som kan identifieras med den första stolpen i det teoretiska ramverket är 
framförallt åtgärder som styr hur en ekodukt ska placeras i terrängen och landskapet, samt hur 
bron ska anslutas till den angränsande miljön. I denna mening är det av intresse var placeringen 
av ekodukten föreslås, och var den inte föreslås. Detta gör även brotypen relevant för denna 
indelning, eftersom olika brotyper har olika förutsättningar att anläggas och anslutas till 
landskapet. I denna indelning ingår även åtgärder som görs på den miljö som finns i ekoduktens 
anslutning till landskapet. Åtgärder i denna indelning är framförallt åtgärder som görs inom 
vägplanens områdesgräns.  

Planeringsåtgärder som kan identifieras med den andra stolpen i det teoretiska ramverket är 
åtgärder som behandlar upphovet till mänsklig aktivitet i närheten av ekodukten. Åtgärder som 
indelas under denna stolpe inkluderar både hänsyn till hur människor förväntas vistas och 
passera, på och invid ekodukten, samt hänsyn till närliggande samhällen. Denna indelning 
innefattar därmed även hänsyn till hur människor attraheras till platsen.  

Planeringsåtgärder som kan identifieras med den tredje stolpen i det teoretiska ramverket är 
åtgärder som kan påverka djurens möjligheter att tas sig till ekodukten. Således är även 
ekoduktens placering viktig för denna indelning. I denna indelning inkluderas hur den större 
omgivningen kring ekodukten bevara och förvaltas. Därför är markanvändning och kommunal 
styrning relevant för denna indelning. För denna indelning finns det även intresse av vilka 
förutsättningar för samordning som finns med kommunala planeringsåtgärder.  

De teoretiska stolparna är sammankopplade och det kan förekomma att en funnen 
planeringsåtgärd identifieras med flera stolpar. Då bör textbelägget även indelas samtliga stolpar 
som åtgärden identifieras med. 
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2.3.3 Bedömningskriterier 

I analysen görs även en bedömning för om funna planeringsåtgärder troligen, av teorin, betraktas 
påverka frekvensen av djur som passerar över ekodukten, så att fler passager sker, eller så att 
färre passager sker. Därigenom bedöms planeringsåtgärderna som gynnsamma, hämmande, eller 
av varierande påverkan. Varierande påverkan åsyftar de åtgärder som kan ha olika påverkan på 
djurens passagefrekvens, exempelvis om olika arter påverkas olika. Även planeringsåtgärder som 
är svåra att bedöma klassificeras som varierande. Denna bedömning görs för att lättare kunna 
sammanställa resultaten och föra diskussion kring dem. 

Huruvida funna belägg i texten, som identifieras med den första stolpen i det teoretiska 
ramverket, bedöms vara av gynnsam, hämmande eller varierande påverkan på faunas troliga 
användning av ekodukten beror främst på var dessa valts att placeras. Placeringsvalet kan 
medföra att det, i den nära omgivningen, krävs mycket anpassning av miljön och terrängen. Om 
sådana nödvändiga anpassningar betraktas som lätta sorteras placeringsåtgärden som gynnsam. 
Bevarande eller röjning av träd och vegetation nära ekodukten är åtgärder som påverka skydds- 
och skylningsmöjligheter samt öppenheten på platsen, och sorteras som åtgärder av varierande 
påverkan.  

Huruvida funna belägg i texten, som identifieras med den andra stolpen i det teoretiska 
ramverket, bedöms vara av gynnsam, hämmande eller varierande påverkan på faunas troliga 
användning av ekodukten är baserat på hur människor förväntas röra sig på och i närheten av 
ekodukten. Detta baseras på förutsättningen att om människor rör sig mindre vid ekodukten 
förväntas djurpassagerna på ekodukten bli flera.  

Huruvida funna belägg i texten, som identifieras med den tredje stolpen i det teoretiska 
ramverket, bedöms vara av gynnsam, hämmande eller varierande påverkan på faunas troliga 
användning av ekodukten beror på om åtgärden går i linje med den befintliga 
markanvändningen. Vidare beror denna bedömning även på om åtgärden går i linje med vad som 
anges i kommunala mål och planer. Om åtgärder, som redogörs för i textmaterialet, är förenliga 
med den kommunala planeringen är sannolikheten lägre att dessa åtgärder i framtiden bestrids av 
kommunen. 
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3. Ekodukterna 
3.1 Ekodukten vid E6 Sandsjöbacka 

 

Illustration av brotypen  

 Fig. 1. Upphov: Jesper Nyman 

Över E6, europavägen som sträcker sig, inom Sveriges gränser, från Trelleborg i söder till 
Strömstad och Norska gränsen, via Göteborg, finns sedan 2018 en ekodukt (Lantmäteriet, 2020). 
Ekodukten är uppförd mellan Kungsbacka och Mölndal, och ligger i Kungsbacka kommun i 
Hallands län. Väster om ekodukten ligger Sandsjöbacka naturreservat, som är ett Natura 2000-
område (Trafikverket. 2018).  

Ekodukten mäter 64 meter på längden och 32 meter på bredden (Trafikverket, u.å.). 
Byggnationen av ekodukten påbörjades i augusti 2016 och slutfördes i juni 2018, och kostnaden 
för ekodukten uppgick till 55 miljoner kronor, inklusive byggherrekostnader och 
uppföljningskostnader (ibid.). Konstruktionsmaterialet är betong vägande 10 500 ton, inklusive 
jord och vegetation (ibid.).  

Ekodukten är utformad med en faunaskärm i trä, till en höjd av 2,2 meter (Trafikverket. u.å.). 
Faunaskärmen fortsätter från bron ut i terrängen mellan 15 och 20 meter (Trafikverket. 2018). 
Miljöförhållandena på ekodukten ämnar efterlikna Sandsjöbacka naturreservats näringsfattiga 
torra hedlandskap (Trafikverket. u.å.). Ett antal arter förväntas använda ekodukten, så som större 
fauna som rådjur, älg, dovhjort och vildsvin, samt mindre fauna som räv, hare, grävling och 
hasselmus, samt även kräldjur, groddjur och fladdermöss (ibid.). Människor är tillåtna att vandra 
över bron, dock inte fordon (ibid.).  

 

3.1.1 E6 Sandsjöbacka vägplan 

Vägplanen för ekodukten vid Sandsjöbacka vann laga kraft 5 juni 2015 (Trafikverket, 2015). Till 
vägplanen hör Plankartor i 1 del, Illustrationskartor i 2 delar, Planbeskrivning, 
Miljökonsekvensbeskrivning, Gestaltningsprogram, Miljöuppföljningsprogram, Broritning samt 
Översiktskarta faunaåtgärder (Trafikverket, 2019).   
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3.2 Ekodukten vid E65 Lemmeströtorp 
 

 

Illustration av brotypen 

Fig. 2. Upphov: Jesper Nyman 

Vid Lemmeströtorp, i Svedala kommun i Skåne län, mellan Svedala och Skurup, finns sedan 
2019 en ekodukt (Trafikverket, 2016). Ekodukten korsar E65, som i Sverige går mellan Malmö 
och Ystad, och binder ihop Frisbjärs Naturreservat i söder, med Lemmeströtorps naturreservat i 
norr (Trafikverket, 2016; Lantmäteriet, 2020).  

Ekodukten vid Lemmeströtorp mäter 60 meter i längd och 40 meter i bredd, och bron invigdes i 
slutet av april 2019 (Trafikverket, 2016). Det finns 2 meter höga faunaskärmar, i form av plank, 
längst med vardera av brons kanter (ibid.). Dessa är placerade trattformat ut från brons entréer 
och respektive skärm har en total längd av 200 meter. Konstruktionsmaterialet är i huvudsak 
betong. (ibid.). En bedömning av projektets kostnad före anläggningen uppgick till 95 miljoner 
kronor (ibid.).  

Ekodukten avser framförallt främja kronhjort, samt gynna kronhjortens benägenhet att använda 
faunapassagen, men även andra arter ses främjas med projektet (Trafikverket, 2016; 
Trafikverket, 2016). Faunaskärmarna har, mot vägen, utsmyckats med stilisering av kronhjortar. 
På ekodukten vid Lemmeströtorp råder förbud för människor att vistas och röra sig, eftersom 
ekodukten är till för djuren (Trafikverket, 2020). 

 

3.2.1 E64 Lemmeströtorp vägplan 

Vägplanen för Lemmströtorps ekodukt van laga kraft 10 november 2016 (Trafikverket, 2020). 
Till vägplanens granskningshandling hör Plankarta och Illustrationsplan i 6 delar, Plan- och 
miljöbeskrivning, Gestaltningsplan, Vegetationsplan, samt några förteckningsdokument 
(Trafikverket, 2020).  
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3.3 Ekodukten vid E6 Hallandsåsen 

 

Illustration av brotypen 

Fig. 3. Upphov: Jesper Nyman 

I Båstads kommun i Skåne Län, vid Hallandsåsen, är sedan januari 2021, en ekodukt under 
konstruktion. Ekodukten kommer korsa E6 och binder ihop passagemöjligheter för fauna längst 
med Hallandsåsen.  

Ekodukten planeras vara 32 meter på bredden, samt ha en upplevd brolängd av 36 meter (Tyréns, 
2018). Faunaskärmar till en höjd av 2,2 meter kommer att uppföras längst med ekoduktens 
kanter och anslutas med viltstängsel utmed motorvägen (Trafikverket, 2019).  

Ekodukten på Hallandsåsen ämnar skapa förutsättningar för klövvilt, men även för mindre 
däggdjur och småfåglar, samt livsmiljöer för insekter (Trafikverket, 2019). Även groddjur ses 
kunna gynnas. Skåneleden, som har betydelse för friluftslivet i området, korsar E6 ett hundratal 
meter från ekoduktens placering, för att sedan passera nära intill ekodukten. En mindre 
omläggning av leden är föreslagen, men ledens korsning av E6 nära den planerade ekodukten 
förblir (ibid.).  

 

3.3.1 E6 Hallandsåsen vägplan 

Vägplanen för ekodukten på Hallandsåsen vann laga kraft 27 maj 2019 (Trafikverket, 2019). Till 
granskningshandlingen för vägplanen hör Planritning och Illustrationsritning i 14 delar, Plan- 
och miljöbeskrivning, samt en Gestaltningsplan (ibid.).  
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3.4 Översiktsplanerna 

3.4.1 Kungsbackas nya Översiktsplan  

Kungsbacka kommun arbetar för tillfället med framtagandet av en ny översiktsplan, benämnt 
“Vårt framtida Kungsbacka” (Kungsbacka, 2021). Översiktsplanen är i granskningsskedet. I 
översiktsplanen behandlas bland annat strategier för Kungsbacka kommun fram till år 2040 
(ibid.). Översiktsplanen förekommer digitalt.  

 

3.4.2 Svedalas Översiktsplan från 2020 

Svedala kommun har en översiktsplan med namnet Översiktsplan 2018 (Svedala kommun. 
2020). Översiktsplanen antogs av kommunfullmäktige 28 november 2018, samt van laga kraft 11 
mars 2020 (ibid.). Översiktsplanen behandlar hur kommunen Svedala avses se ut år 2045.  

 

3.4.3 Båstads Översiktsplan från 2020 

Båstads kommun har en översiktsplan som antogs 20 maj 2020, och vann laga kraft 19 juni 2020 
(Båstads kommun, 2021). Översiktsplanen benämns ÖP2030 och förekommer digitalt (ibid.). 
Översiktsplanen har ett antal utvecklingsstrategier för hur Båstads kommun ska se ut år 2030 
(Båstad, 2020).  
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4. Områdes- och forskningssöversikt 

4.1 Ansvar för planeringen av vägplaner 
En vägplan behöver upprättas inför byggnation av allmän väg, vilket syftar på väg för allmän 
samfärdsel där staten eller en kommun är väghållare (väglag 1971: 948). Enligt § 2 tillhör övriga 
väganordningar vägen, vilket innebär faunapassager över eller under en väg, och därmed 
ekodukter (ibid.). Således planeras ekodukter i Sverige genom vägplaner.  

 

4.1.1 Trafikverket 

I Sverige ansvarar Trafikverket för den långsiktiga planeringen samt driften av infrastruktur 
(Trafikverket, 2020). Detta innebär att ekodukter planeras och underhålls av Trafikverket. 
Trafikverket är en svensk statlig myndighet med uppdrag av regeringen.  

Även planeringsprocessen för vägplaner är lagstadgad i väglagen (1971: 948), samt lag (1995: 
1649) om byggande av järnväg. Processen inkluderar samråd och granskning. I samrådet ska 
infrastrukturbyggaren, Trafikverket, utbyta information och inhämta synpunkter från berörda 
parter (Trafikverket, 2013). I vägplaneprocessen så är dock formerna, för under vilka samrådet 
ska ske, inte preciserade, utan detta kan ske fortlöpande. Samrådet ska läggas vid en tid i 
planprocessen då det finns möjlighet att påverka projektets lokalisering och utformning (ibid.). 
De berörda parter som ska samrådas med innefattar kommuner, länsstyrelsen samt enskilda som 
särskilt berörs (ibid.). Vägplanens planförslag ska sedan genomgå en granskning, innan den kan 
fastställas (Trafikverket, 2020). 

Även om det är Trafikverket, i egenskap av statlig myndighet, som upprättar vägplaner i Sverige, 
så finns det i planprocessen krav på att vägplaner ska förankras i kommunernas planering 
(Trafikverket, 2020). I Trafikverkets rapport Planläggning av vägar och järnvägar (2013) 
beskrivs den aktuella lagföringen angående samordning i vägplaneprocessen. Huvudansvaret 
åläggs Trafikverket, i rollen som infrastrukturbyggare, att möjliggöra för samordningen samt ett 
gott samarbete med kommunerna (ibid.). Denna samordning ska inledas tidigt och sedan fortgå 
kontinuerligt (ibid.). Detta samarbete med kommunerna omfattas alltså inte endast av samrådet, 
utan under hela vägplaneprocessen.  

I rapporten nämns även att kommunen i sin översiktsplan ska tillgodose och redovisa 
riksintressen för både befintliga samt tillkommande infrastrukturanläggningar, och på så sätt bör 
anläggningarna ges skydd i översiktsplanen (Trafikverket, 2013). Det åläggs även Trafikverket 
att kontrollera att vägplanen är förenlig med mark- och vattenanvändningen i kommunens 
översiktsplan (Trafikverket, 2013).  
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4.1.2 Kommunerna  

I Sverige ansvarar kommunerna för den fysiska planeringen, alltså hur mark- och vattenområden 
ska användas, samt hur bebyggelse och infrastruktur ska placeras och utformas (Boverket, 2020). 
Detta görs genom kommuntäckande översiktsplaner, i mindre skala reglerande detaljplaner, samt 
genom områdesbestämmelser (ibid.). Detta är lagstadgat i Plan- och bygglagen (2020).  

Översiktsplanen ska ange kommunens övergripande utvecklingsstrategier och grunddrag för 
mark- och vattenanvändning (Boverket, 2020). Som tidigare nämnt är kommunen i 
översiktsplanen även skyldig att ta hänsyn till riksintressen för infrastrukturanläggningar, 
befintliga som tillkommande (PBL, 2020; Trafikverket, 2013). Av dessa anledningar fungerar 
översiktsplanen som yttersta medel för att spegla kommunens intentioner gällande större 
vägprojekt, så som fallen i studiens urval.  

Genom samordningen med Trafikverket i vägplaneprocessen har kommunerna möjlighet till 
inverkan på planeringen av vägar, och därigenom på planeringen av ekodukter. Dock är detta är 
något som sker indirekt, genom Trafikverket. Kommunen är dessutom tillsynsmyndighet  

 

4.1.3. Länsstyrelsen 

Såsom beskrivet i rapporten Planläggning av vägar och järnvägar har länsstyrelsen del i 
planläggningsprocessen för vägplaner, bland annat i rollen som samrådspart och rådgivare 
(Trafikverket, 2013). Länsstyrelsen har bland annat uppgiften att se över och samordna statliga 
intressen. Länsstyrelsen ska i vägplaneprocessen besluta om projektet eventuellt kan medföra 
betydande miljöpåverkan och godkänna MKB. Dessutom kommer länsstyrelsen även med 
granskningsyttrande i planen, samt behöver tillstyrka vägplanen för att den ska få fastställas 
(ibid.). Tillstyrks vägplanen inte av Länsstyrelsen krävs det att regeringen fastställer planen 
(ibid.).  

Det är även länsstyrelsen som är tillsynsmyndighet för de kommunala planerna, samt för 
miljöfarlig verksamhet och vattenverksamhet (Trafikverket, 2013) 
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4.2 Kommunen i planeringen av översiktsplaner 
Översiktsplanen är en kommunalt upprättad plan som ska beskriva hur mark- och 
vattenområden, på en övergripande nivå, bör användas (Boverket, 2020). I översiktsplanens 
innehåll ingår bland annat hur områden avses bevaras, användas och utvecklas (ibid.). En 
översiktsplan ska täcka hela kommunens yta, men separata fördjupningar och tillägg till planen 
kan göras, enligt kap. 3, Plan- och bygglagen (2020). Planen ska vara aktuell, och prövning av 
och ställningstagande till dess aktualitet ska ske inom 24 månader av kommunvalet (kap. 3 PBL, 
2010:900). En översiktsplan är dock inte juridiskt bindande, utan syftar till att fungera 
vägledande för kommunens detaljplaner (Boverket, 2020). 

I processen för framtagande av en översiktsplan ingår samråd angående ett framtaget förslag till 
översiktsplanen, och samrådet bör omfatta andra berörda myndigheter, kommuner, samt övriga 
som påverkas av planen (Boverket, 2020). Här ingår myndigheter som Länsstyrelsen, och 
eventuellt Trafikverket. Processen innefattar därefter ett granskningsskede innan planen kan 
antas av kommunfullmäktige (ibid.). 

I Boverkets (2020) dokument vägledning om översiktsplanering till och med 31 mars 2020 
beskrivs mer utförligt att hänsyn ska tas till, samt främjande av, allmänna intressen, med grund i 
natur- och kulturvärden, och miljö- och klimataspekter. Om hänsyn till natur- och kulturvärden 
läggs vikt vid att dessa bör förvaltas, samt att nya inslag som kan påverka dessa värden bör 
tolkas och förstås. Detta är stadgat och formulerat i Plan- och bygglagens (2010:900) andra 
kapitel.  

I väg dokument vägledning om översiktsplanering till och med 31 mars 2020 (2020) ges även 
riktlinjer för samordning av bebyggelse och infrastrukturplanering i översiktsplanen. Av 
boverket beskrivs översiktsplanen här som ett utmärkt instrument för att samordna satsningar 
inom infrastruktur och bebyggelseutveckling. Det beskrivs att kunskap om landskapets 
förutsättningar kan ge bra helhetsbilder av berörda områden (Boverket, 2020). Det nämns även 
att Länsstyrelsen har en viktig roll i att tydliggöra vilka förutsättningar kommunen har att utgå 
ifrån (Boverket, 2020). Som tidigare nämnt så har myndigheter i sina planläggande beslut ansvar 
för att se över om prövade infrastrukturanläggningar och åtgärden går att förena med 
kommunens gällande översiktsplan (Trafikverket). 

 

4.3 Viltolyckor 
Vid en viltolycka, kollision med vild djur, gäller skyldighet att rapportera in händelsen till 
polisen, inklusive vilket slags djur samt platsen för olyckan (Polisen, 2020). Detta kan efteråt 
leda till ansatser att spåra ett överlevande djur. Denna skyldighet resulterar i att god statistik för 
kring viltolyckor i Sverige. De djur som råder skyldighet att anmäla vid en olycka är: älg, rådjur, 
hjort, vildsvin, björn, varg, lo, utter, örn, och mufflonfår, samt även renar (ibid.). Det är dessa 
djur som förekommer i statistikföringen.  
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Älgskadefondsföreningen (2019) summerar 2018 års olyckor med vilda djur till 63 364. Ren, 
som är domesticerade boskap räknas enskilt, och olyckorna med ren uppgick till 1 704. Avsevärt 
störst antal olyckor skedde med rådjur, 46 979 fall, följt av vildsvin, 6 936, följt av älg, 5 949. 
2018 års rapport är den senaste med fullständig redovisning.  

 

4.4 Djurens beteende vid vägar 
I Ecosphere skriver Jacobson et al. (2016) artikeln A behavior-based framework for assessing 
barrier effects to wildlife from vehicle traffic volume. Faunans beteende invid barriäreffekter, 
såsom vägar och järnvägar, är betydelsefullt för att kunna göra åtgärder mot barriärerna så 
effektiva som möjligt (ibid.). Jacobson et al. (2016) delar in passerande individer i fyra grupper 
baserat på deras uppträdande invid vägar. Gruppen “Icke reagerande individer” som försöker 
korsa vägar oavsett annalkande trafik. Gruppen “Pausare” som stannar upp framför annalkande 
trafik. Gruppen “Springare” som försöker fly när de blir skrämda, samt gruppen “Undvikare” 
som för det mesta undviker trafikerade transportleder, även vid låga trafikvolymer. Denna 
indelning ses av Jacobson et al. (2016) som ett verktyg för att mäta hur stora barriäreffekterna är 
på faunan.  

Till skillnad från allmänna utredningar menar Jacobson et al. (2016) att trafikvolym inte alltid är 
den mest betydande faktorn för hur stark barriäreffekt transportleder har på vilda djur. Meek 
(2012) har i en studie funnit att andra faktorer, som väder och migrationsmönster, har större 
betydelse för antalet dödsfall på vägar, än trafikvolymen på vägen. Trafikvolym betraktas inte 
som ett komplett allmänt verktyg för att bedöma vägars barriäreffekt (Jacobson et al., 2016; 
Meek, 2012). Trafikvolym kan för visso ge en relevant indikation för barriäreffekterna för vissa 
arter (Aresco, 2010), men även nära besläktade arter kan bete sig annorlunda invid vägar 
(Alexander et al., 2005). Van Langevelde och Jaarsma (2004) anser att det främsta faktorerna 
som är avgörande för djurs dödsfall i trafiken är djurens hastighet och storlek relativt till 
fordonet. 

De av Jacobson et al. (2006) indelade grupperna löper olika stor risk att förolyckas i trafiken. 
“Icke reagerande individer” påverkas inte av vägarnas isolerande effekter på samma sätt som 
individer i andra grupper. Detta beror på att dessa individer, till skillnad från individer i andra 
grupper, alltid försöker korsa vägar oavsett trafik. Samtidigt är dödligheten för denna grupp 
störst. Denna grupp utgörs framförallt av ryggradslösa djur, men även vissa grodor ormar och 
ugglor. Dessa är ofta djur som saknar respons till predatorer, vilket kan bero på avsaknad av 
naturliga predatorer, samt andra orsaker.  

“Pausare” stannar vanligtvis upp vid inkommande fara, vilket leder till hör dödlighet i trafiken 
(Jacobson et al. 2006). Vid en viss trafikmängd är sannolikheten högre att dessa individer stannar 
upp innan de kommer ut på körfältet, och därav klarar sig. Till denna grupp hör exempelvis 
skunkar, piggsvin, grå kängurur och en del groddjur, alltså många arter som inte förkommer i 
Sverige.  
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“Springare” är arter som tenderar att fly från faror och därav är dödligheten för dessa lägre än för 
tidigare uppräknade grupper (Jacobson et al. 2006). Det kan förekomma att “springare” stannar 
upp för att samla information om faran, men dess huvudstrategi är att fly. Arter som indelas som 
“springare” är ofta hjortdjur, men även trollsländor.  

“Undvikare” är arter som exempelvis björnar, älgar, kattdjur, samt vissa fladdermöss (Jacobson 
et al. 2006). Dessa försöker ofta undvika vägar även vid låg trafikmängd. En studie av Dodd et 
al. (2005) visade att Vapithjortar oftare försökte korsa vägar på helgdagar är på vardagar, oavsett 
faktisk trafikmängd, vilket visar på komplexiteten i att bedöma faunans rörelse.  

Dessa förhållanden pekar på att olika arter påverkas olika mycket av närhet till trafik, samt beter 
sig olika nära vägar. Detta får konsekvenser på hur sannolikt ett djur har förmågan att korsa en 
fauna-passage. “Undvikare” som är den grupp som är mest motvillig att röra sig nära vägar bör 
således ha svårast att använda en faunapassage. Även “Pausare” och “Springare” kan ha 
svårighter. Det gäller inte för “Icke reagerande individer”. Dessa förhållanden visar även på 
vikten av god avskärmning från trafiken vid faunapassagerna, samt även vikten av god bredd på 
broar och naturtrogen utformning.  

 

4.5 Miljö och habitat 
Dunning et al. (1992) skriver, i Oikos om ekologiska processer i landskap. För faunan i ett 
område är sambandet mellan olika förekommande habitat i ett landskap, samt hur dessa habitat 
är uppdelade, av stor betydelse (ibid.). Detta grundar sig i att det förekommer variationer i 
habitat som påverkar arternas mångfald och storlek.  

Dunning et al. (1992) skriver om hur variationerna i habitaten i ett område kan vara uppdelade, 
där enskilda habitat kan beskrivas som lappar, “patches” i det större lapptäcke, som avgränsas av 
ramen för ett landskap (ibid.). För organismerna i landskapet betraktas dessa lappar som resurser, 
av olika stor betydelse. Olika arter kan ha behov av olika habitat, olika lappar (ibid.). Relevant i 
avseende för hur lapptäcket av habitatvariationer kan åskådas är dels, vads som benämn som 
landskapets fysionomik, samt dels landskapets komposition. Fysionomiken i landskapet åsyftar 
hur en enskild lapp i lapptäcket är placerad och avgränsad, gentemot en annan lapp. 
Kompositionen syftar istället till andelen av olika habitat, olika lappar, som finns i landskapet. 
Populationer av arter kan påverkas av landskapets fysionomik, kompositionen, eller av båda.  

De många lappar av olika habitat i ett landskap kan bindas ihop av vad som benämns som 
“korridorer” (Dunning et al., 1992). Det som då avses är förekomsten av miljöer som kan 
underlätta för faunans förflyttning från en lapp av habitat till en annan. Vissa miljöer kan helt 
sakna möjligheter för faunan att förflytta sig till en annan lapp, vilket leder till att lappar blir 
isolerade (ibid.). Förekomsten av korridorer kan leda till att kompositionen i landskapet har stor 
betydelse för arternas fortlevnad, medan avsaknaden av korridorer kan leda till att fysionomiken 
har större betydelse (ibid.).  
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Då människan, av olika anledningar, påverkar miljön påverkas även organismerna omkring i 
landskapet. Effekterna på lappverket av habitat kan leda till att lappar minskar och isoleras, samt 
att avstånden blir långa mellan viktiga resurser för faunan. Förekomsten, eller avsaknaden, av 
korridorer kan då vara viktig en viktig aspekt i kartläggning av faunan förutsättningar i ett 
landskap. Vidare kan korridorer även fungera som verktyg för att tillse att dess förutsättningar 
bevaras.  

I analys av faunapassagers inverkan på djurlivet kan användningen av lapptäcken och korridorer, 
som element för att tolka faunans förutsättningar, öppna för möjligheter. Vägar, som har 
betydande barriäreffekter, kan även tolkas som ogästvänliga miljöer i lapptäcket. Faunapassager 
fungerar då som viktiga korridorer mellan djurens lämpliga habitat, och mellan värdefulla 
resurser för djuren. Detta synsätt gör vägar till, i sammanhanget, extrema miljöer, och 
faunapassager till extrema korridorer, jämfört det vanliga sammanhanget i ett landskap.  

Taylor et al. (1993) vidareutvecklar det som beskrivs av Dunning et al. (1992). Taylor et al. 
(1993) menar då att korridorer bör ses som mer komplexa för att kunna användas mer effektivt 
som verktyg. För att en art ska kunna betraktas nyttja ett habitat i lapptäcket bör dess förmåga att 
ta sig till det specifika habitatet ses över. Likt fysionomik och komposition kan användas för att 
mäta förekomsten av resursrika lappar i lapptäcket, kan sammankoppling användas för att mäta 
hur faunans möjlighet att tillgodose sig resurser från olika lappar kan främjas eller hämmas 
(Dunning et al., 1992). Sammankoppling skulle då både vara avhängig av förekomsten av 
korridorer, men även djurens egen förmåga att förflytta sig. Således lyfter Taylor et al. (1993) 
vikten av att även inkorporera rörelseförmåga i beräkningarna. Detta gör att förutsättningarna för 
olika arter i ett landskap, kan variera.  

Detta är även något som är viktigt vid tillämpning av detta perspektiv på faunapassager. 
Förutsättningarna för olika arter, för hur de kan nyttja en faunapassage som korridor, kan variera. 
Därigenom kan det vara viktigt att först identifiera vilka arter som påverkas negativt av 
begränsningar i lappverket av habitat, och sedan använda den kännedomen, tillsammans med 
eventuella andra skäl, för att anpassa och utforma faunapassager med arter i åtanke. 
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4.6 Forskning om faunapassager 
Faunapassager i forskningen är väl omskrivna, och forskning inom området underlättas av att 
problemen som vägar skapar för faunan är väl kända (Brunderink & Hazebroek, 1996; Forman et 
al., 2003; Cramer & Bissonette, 2005; Clark et al., 2010). Vad som eftersöks inom forskningen 
av faunapassager är studier över längre tidsperioder, studier av flera arter, samt mer samarbete 
mellan forskare, expertanalys av sammankoppling i naturen, samt yrkesplanerare som arbetar 
med design och placering av faunapassager (Cramer & Bissonette, 2005). 

En studie av faunapassager i Sverige är utförd av Olsson och Widen (2008) där faunapassager 
över och under E6 undersöks. Den art som studeras är Älgar (Alces alces). Olssons och Widens 
slutsatser handlar om att instängslingen av motorvägen norr om Uddevalla leder till att 
viltolyckor med älgar längs den studerade sträckan av E6 till synes upphör. Det dras även 
slutsatser om att antalet passager över faunapassagekonstruktioner inte uppväger de lokala 
populationsförlusterna till följd av jakt, men antalet passager är tillräckligt för att upprätthålla 
genflödet i den lokala populationen. I Olsson och Widens (2008) studie var det även tydligt att 
älgarna i området föredrog passager över vägen jämfört med passager under vägen.  

Anthony P. Clevenger har tillsammans med Nigel Waltho (2005) utrett ett antal egenskaper hos 
faunapassager som är betydande för att de ska användas väl av faunan. Detta gör Clevenger och 
Waltho (2005) i artikeln “Performance indices to identify attributes of highway crossing 
structures facilitating movement of large mammals” i Biological Conservation. Denna artikel 
utgör ett stort underlag för forskningsöversikten rörande faunapassager, tillsammans med tillägg 
från andra källor. Studien är genomförd nära Calgary, Kanada.  

Det tydliggörs att åtgärder för att minska vägars barriäreffekter på faunan i ett område kräver 
anpassning (Clevenger & Waltho, 2005). Faunapassager möjliggör för djur att passera vägarna, 
men olika arter har olika preferenser. Av den anledningen är det viktigt att se över vilken sorts 
faunapassage som implementeras, vilket både kan röra sig om passager över vägen, och under 
vägen (ibid.). Olika arter har olika preferenser, vilka kan skilja sig åt mellan olika 
faunasamhällen (ibid.). Således är det betydande med lokalt förankrad och underbyggd 
anpassning och utformning av faunapassager, med förekommande arter i åtanke. Därigenom 
finns möjligheten, att med en kombination av olika faunapassager, med komplimenterande 
anpassning, minska barriäreffekterna för så många arter som möjligt, och ett stort spektrum av 
den lokala faunan (ibid.). Till detta hör även långsiktig uppföljning, samt ett medvetet 
förvaltande av faunapassagernas omgivning (ibid.). 

I Clevenger och Walthos (2005) studie undersöks ett flertal faunapassager, och det påpekas att 
antalet faunapassager i en omgivning är något som kan påverka hur väl en faunapassage 
används. Dels kan det innebära att en lokal population i ett visst område har möjlighet att 
använda flera passager för att förflytta sig, samtidigt som en annan lokal population endast har 
tillgång till en passage. Den passage som är den enda i sitt område används då av flera individer, 
vilket avspeglas i mätning av passagens användning. Något som också kan avspeglas i mätningar 
är då flera passager finns, men tillgängligheten för faunan till en av passagerna är bristande. Av 
den anledningen är det möjligt att låg användning av en passage, och hög användning av en 
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annan, inte beror på passagernas utformning. Detta är något som även är relevant för utvärdering 
av faunapassagers funktion i allmänhet. 

 

4.6.1 Utformning av passagen 

Clevenger och Waltho (2005) slår fast att olika arter föredrar olika slags utformning av 
faunapassagen för att vilja använda den. De förhållanden som rör utformningen av faunapassager 
som undersökts är främst passagens dimensioner, så som längd, bredd samt höjd över vägen, 
samt även passagens öppenhet och ljudnivå. Av Clevenger och Waltho (2005) betraktas 
utformningen som den mest avgörande faktorn i den aktuella studien, medan av omgivning och 
människorelaterade faktorer betraktas som sekundärt. Dock medges det att tidigare studier av 
Clevenger och Waltho (2005), samt andra, har pekat på motsatt förhållande. När Clevenger och 
Waltho (2005) analyserar betydelsen av utformning och position för arter separat indikeras det 
att för rovdjur är utformningen och positionen lika viktiga, medan utformningen är viktigare för 
hovdjur.  

De faunapassager som, i Clevenger och Walthos (2005) studie, föredras av hjortdjur, 
grizzlybjörnar och vargar är generellt mer öppna. Detta innefattar passager med lägre längd, 
större bredd, högre höjd över vägen. Av Svartbjörnar och pumor föredrogs passager som var 
mindre öppna, innefattande passager som var längre, smalare och belägna lägre över vägen.  

Av Clevenger och Waltho (2005) tros svartbjörnarna och pumornas preferenser bero på att dessa 
är skyggare djur som vanligtvis söker skydd och undviker öppna områden. Denna instinkt antas 
vara starkare när djuren kommer in i okända och, av djuren sett som, ogästvänliga områden. 
Hovdjurens preferenser, i och med dess egenskap av bytesdjur, antas bero på att de gärna 
undviker trånga utrymmen och söker områden som är lätta att överblicka. För grizzlybjörnar och 
vargar antas anläggningar skapade av människor uppfattas som skrämmande, och därigenom 
förklaras preferensen för breda, korta och höga passager, då de inte är lika tydligt att dessa är 
relaterade till människor.  

Satt i en svensk kontext med tanke på förekommande arter så förekommer varken grizzlybjörn, 
svartbjörn eller puma i Sverige. Lodjur kan liknas vid puman då de båda är kattdjur med skyggt 
beteende. Eftersom att svensk brunbjörn är starkare besläktad med grizzlybjörnen än 
svartbjörnen, vilka uppvisar olika preferenser, kan dess beteende förmodas likna grizzlybjörnen 
mera. I Clevenger och Walthos (2005) studie omskrivs hovdjur gemensamt, trotts att olika arter 
av hovdjur undersökts. Med anledning av detta samt att hovdjuren i studien uppvisat 
gemensamma preferenser, kan det förmodas att hovdjur i Sverige uppför sig liknande omkring 
faunapassager.  

Även ljudnivå vid faunapassager är kopplad till utformning då det har att göra med material, 
samt isolerande och avskärmande åtgärder på, och i koppling till, passagen. Av Clevenger och 
Waltho (2005) betraktas detta som en viktig egenskap för en faunapassage, eftersom det för 
samtlig undersökt fauna, visas ha en negativ inverkan på passagens användningsmängd.  
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Cramer och Bissonette (2005) har gjort en översikt över rekommendationer vid anläggning av 
faunapassager, baserat på sammanslagen litteratur och konferens inom området, samt utförda 
intervjuer. Ett antal av Cramer och Bissonettes (2005) slutsatser behandlar utformningen av 
faunapassager, och det anses att: 

 Ju större en faunapassage är desto bättre. 
 Skydd på passagen där djuren kan skyla sig är relevant för vissa arter. 
 Åtgärder för att minska ljudnivån är positivt. 
 Naturligt ljusinsläpp i faunapassager under vägar kan vara positivt för bytesdjurs 

användning av sådana passager. 
 Artspecifika anpassningar av faunapassager. 
 Möjliggöra för en ohindrad siktlinje genom faunapassagen. 

(Cramer & Bissonette, 2005). 

 

4.6.2 Position och omgivning 

I Clevenger och Walthos (2005) studie utmärks två faktorer relaterade till faunapassagens 
position och omgivning som mer betydande för att djur ska använda passagerna. Detta har dels 
att göra med avståndet att täcka från den naturliga miljön på ena sidan till miljön på andra sidan, 
samt mängden växtlighet vid passagens ingångar. Skygga djur, så som puman, eftersöker en 
skyddad vegetation nära passagen, samt ett kort avstånd för att ta sig till andra sidan. Hovdjuren i 
studien föredrar öppen yta i anslutning till passagen vilket medför god överblick över platsen. En 
öppen yta är även något som kännetecknar grizzlybjörnens habitat, och därav föredrar även 
grizzlybjörnen generellt öppna ytor.  

Clevenger och Waltho (2005) menar även att faunapassager i sin helhet är smala för att fungera 
som korridorer mellan viktiga habitat och resurser, och därav kritiska punkter. Utöver anpassning 
på platsen för passagen är avstånd till mänskliga samhällen, och mänsklig aktivitet, också av stor 
vikt. Detta ses som extra viktigt för rovdjurens användning av faunapassager.  

 

Närhet till områden där människor är vanligt förekommande betraktas som en faktor som 
försämrar förutsättningarna för att en faunapassage ska användas (Clevenger, Waltho, 2005). 
Denna faktor är framförallt signifikant för vargar.  

I Cramer och Bissonettes översikt (2005) dras en del slutsatser angående faunapassagers position 
och omgivning. Dessa kan summeras som att: 

 Förekomsten av en skyddande miljö är viktig vid faunapassagers ingångar. 
 Bevarande åtgärder för land och vatten är viktigt på båda sidor om faunapassager. 

(Cramer, Bissonette, 2005). 
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Clevengar och Waltho (2005) anser att om förhållanden ändras i området i större skala, finns det 
risk för att djurens möjlighet att ta sig till själva faunapassagen påverkas.  

“Moreover, crossing structures will only be as effective as the land and resource 
  management strategies around them.” (Clevenger, Waltho, 2005) 

 

4.6.3 Mänsklig aktivitet 

Det är tidigare nämnt är närhet till mänskligt samhälle en faktor som minskar användandet av 
faunapassager (Clevenger, Waltho, 2005). I en tidigare studie av Clevenger och Walthos (2000) 
har den faktorn mänsklig påverkan haft större fokus i undersökningen. Korrelation mellan 
rovdjurs användande av faunapassagerna och avståndet till mänskligt samhälle kunde i studien 
styrkas (ibid.). Detta kopplas ihop med att mänskligt användande av faunapassagerna var högre 
närmare samhällena. Detta förklaras bero på att mänsklig aktivitet betraktas utgå ifrån samhällen, 
och en slutsats som dras är att mänskligt användande av faunapassage påverkar faunans 
användande negativt (ibid.).  

Clevenger och Waltho (2000) nämner att dessa förhållanden ger stöd åt att reglera utveckling av 
mänskliga samhällen närmare faunapassager, samt reglering av mänskligt användande av 
passagerna. Clevenger och Waltho (2000) rekommenderar att vandringsleder och liknande 
mänsklig aktivitet förläggs i andra områden.   

Cramer och Bissonette (2005) lyfter även de att mänskligt användande av faunapassager negativt 
påverkar djurens vilja att passera. Denna faktor blir större nattetid, då många djur är aktiva.   

 

4.6.4. Predatorers påverkan  

I studien tar Clevenger och Waltho (2005) stöd i tidigare forskning och resonerar kring hur 
rovdjurs användning av faunapassager kan påverka bytesdjurens användning. Det finns visst stöd 
för att rovdjuren kan använda faunapassager för att fånga byten. Detta kan ske eftersom 
bytesdjurens möjligheter att fly blir lägre då de befinner sig i faunapassagen.  

Det är även känt att hjortdjur undviker och håller sig i utkanterna av vargrevir, samt uppehåller 
sig kortare i områden där lukt från rovdjur förekommer (Muller-Schwarze, 1972; Hoskinson & 
Mech, 1976). Dessa förhållanden indikerar att bytesdjur reagerar på faunapassager som även 
används av rovdjur.  
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5. Teoretiskt Ramverk 
Det teoretiska ramverket för studien fungerar som ett verktyg för att tolka det resultat som 
framkommer under analysen. Det är därför viktigt att ramverket är målinriktat för att kunna 
generera slutsatser som är väl åskådliga, samtidigt som det har god grund i forskningen.  

Ramverket är framtaget utifrån forskningsöversikten och utgår ifrån förhållanden mellan 
faunapassager och den fysiska markytan inom den närhet som i forskningen bedöms vara 
relevant. Vidare är det, i enigheten med studiens syfte, av intresse vilka hänsynstaganden som 
görs och hur de styrks, i undersökta dokument. Det är detta som åsyftas med begreppet 
planeringsåtgärder.  

 

5.1 Basen i forskningen 

För att få fauna att använda uppförda faunapassager krävs anpassning av passagens utformning, 
placering och omgivning (Clevenger & Waltho, 2000; Clevenger & Waltho, 2005; Cramer & 
Bissonette, 2005). Genomgående i forskningen är diskussioner om faunapassagers storlek som 
en positiv faktor för dess användning (Clevenger & Waltho, 2005; Cramer & Bissonette, 2005). 
Fokus ligger även på huruvida ytorna kring faunapassagerna utformas och underhålls 
ändamålsenligt beroende på vilken, eller vilka, arter som ämnas främjas mest (Clevenger & 
Waltho, 2005). Utformning och underhåll av dessa ytor bör speglas i vegetationens omfattning, 
klara siktlinjer, samt i hur stora dessa anknutna ytor förkunnas vara, i det material som undersöks 
(Clevenger & Waltho, 2005; Cramer & Bissonette, 2005). Dessa åtgärder, sätt till utformning 
och underhåll, är viktiga på båda sidor om passagen (Cramer & Bissonette, 2005). Detta ska 
eftersökas i analys av materialet.  

Dessa planeringsåtgärder indelas under ramverkets första stolpe, då dessa åtgärder har liknande 
egenskaper, sett till den nära till ekodukten angränsande yta de omfattar.  

 

Människan har stor påverkan på faunan i ett område, samt även på dess användning av 
faunapassager (Clevenger, Waltho, 2000). Det handlar dels om att faunapassager inte bör 
placeras för nära mänskliga samhällen, samt dels omvänt, att mänskliga samhällen inte bör 
utvecklas nära befintliga ekodukter (ibid.). Även mänskligt användande av faunapassager är 
negativt för att få djuren att använda passagerna, och bör undvikas (Cramer, Bisonette, 2005). 
Mänskligt användande korrelerar även med avståndet till samhället då mänskligt användande 
ökar närmare samhällen (Clevenger, Waltho, 2000). Hänsynstagande av dessa faktorer eftersöks.  

Dessa aspekter kopplade till mänsklig aktivitet utgör ramverkets andra stolpe.  
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För att faunan ska ha möjlighet att använda faunapassagerna är det även viktigt att djuren kan ta 
sig obehindrat till själva passagerna (Clevenger, Waltho, 2005), och därav finns det skäl att i 
omgivande mark säkerställa denna tillgång till passagerna, samt även vidta åtgärder för att 
bevara denna tillgång. Så som Clevenger och Waltho (2005) formulerar det kan inte 
faunapassager fungera om inte marken omkring dessa förvaltas rätt. Detta avser skydd mot olika 
bruk och nyttjanden, såväl som expansion av mänskliga samhällen. Dessa är sådana frågor som 
hanteras i den kommunala planeringen. Även detta bör i det material som analyseras finnas 
hänsyn till.  

Detta utgör den tredje stolpen i det teoretiska ramverket. Denna stolpe identifieras med 
förvaltningen av marken i ekoduktens vidare omgivning, samt kommunala åtgärder och hänsyn. 

 

Relevant för att vidta lämpliga åtgärder och anpassningar av marken närmast faunapassagen samt 
marken i dess omgivning, är att en målmedvetenhet behöver finnas kring vilka arter som 
faunapassagen ska syfta till att främja mest (Clevenger Waltho, 2005). Detta beror på att olika 
arter har olika beteende invid vägar, samt har olika preferenser för faunapassager (Clevenger & 
Waltho, 2005; Cramer & Bissonette, 2005; Jacobson et al. 2006). Detta innebär att för vissa arter 
kommer en undersökt faunapassagen inte vara optimerad. Därför bör artperspektivet vara 
användbart när det, efter analys, resoneras kring myndigheternas medvetenhet och insikt i 
planeringsåtgärdernas konsekvenser. Det är av betydelse vilka arter som finns i åtanke när 
ekodukter planeras. 

 

I analys av materialet är det hanteringen av dessa förhållanden som kommer eftersökas, för att 
sedan tolkas. Dessa relationer, baserat på inkluderad forskning, bedöms vara de som har mest 
koppling till hanteringen av fysisk markyta i faunapassagernas omgivning. Ett exakt 
avståndsperspektiv, för hur pass långt från faunapassagen som hänsynsåtgärder görs, att 
analysera mot anses inte vara betydande för analysen, då det är själva medvetenheten och 
förekomsten av hänsynen som eftersöks, i enighet med studiens syfte.  

Ramverket har utarbetats för att lyfta ett så fullständigt spektra som möjligt av 
planeringsåtgärder som går att koppla till den kommunala fysiska planeringen. Det tre stolparna 
är: 

 Åtgärder med hänsyn till mark närmast angränsande till faunapassagen, och dess entréer.  
 Åtgärder med hänsyn till förutsättningar för separering av faunan och mänsklig aktivitet.  
 Åtgärder med hänsyn till mark i faunapassagens omgivning, och förvaltningen av denna 

mark. 
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5.2. Anpassning av ramverket 

För att, baserat på framtaget ramverk, kunna tillämpa de teoretiska förhållandena krävs det att 
materialets relevans tydliggörs. Detta görs i följande konkretisering av kopplingen mellan de, för 
ekodukter, planläggande vägplanerna och de relevanta kommunala översiktsplanerna. För att 
konkretisera kopplingen presenteras här två punkter där respektive vägplan och översiktsplan bör 
ta stöd i varandra. Dessa presenterade kopplingar bedöms ge en god helhetsbild av samordningen 
mellan myndighet och kommun i dess planer, särskilt då de båda kopplingarna har stöd i 
lagstiftning, respektive forskning.  

 

Den första kopplingen - Förankring i kommunens planering 

Denna koppling har stöd i lagstiftningen (väglag 1971: 948), och bygger på att Trafikverket, som 
upprättande myndighet av vägplaner, i planeringsprocessen, ska förankra planläggningen i 
kommunernas planering (Trafikverket, 2013). Detta ska säkerställas genom den kontinuerliga 
samordning som bör ske inom processen för samråd i vägplanen (ibid.). 

För att, i detta skede, kunna undersöka hänsynstaganden för marken omkring faunapassagen, 
som här är en ekodukt, innan Trafikverkets anpassningar och målsättningar av ekodukten 
tillkommer, bör fokus ligga på kommunens föregående avsikt för den aktuella marken. I enighet 
med lagstiftningen (väglag 1971: 948) bör den aktuella kommunala planeringen, efter samråd, 
framgå i vägplanerna.  

 

Den andra kopplingen - Fredad markyta 

Denna koppling har stöd i forskningen samt det redan formulerade teoretiska perspektivet. Det är 
Trafikverket, i planläggningen av vägplanen, som förvaltar ekodukten, som en väganläggning 
(väglag 1971: 948). Dock medför ändamålsenlig anpassning, av den omgivning som bör tas 
hänsyn till för ekoduktens funktion, föga skäl till att Trafikverket ska kunna ianspråkta de 
områden, i så fall enligt § 28 (väglag 1971: 948). Således åligger det kommunen i den 
kommunala planeringen att tillse att marken i ekoduktens omgivning bevaras lämplig, eller 
anpassas utefter ekoduktens ändamål.  

Det som då bör göras i analysen är att observera hur de åtgärder och anpassningar som görs i 
ekoduktens vägplan, även går att utröna i den efterföljande kommunala planeringen, i form av de 
framtagna hänsynstaganden som utgör studiens ramverk. Denna koppling lär lättas gå att finna i 
kommunernas översiktsplaner upprättade efter respektive vägplan.  
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6. Analys 
6.1 Analysens resultat för vägplanernas planbeskrivningar 
Nedan följer påträffade belägg i vägplanernas planebeskrivningar i för planeringsåtgärder som 
går att koppla till det teoretiska ramverket, och därmed kan antas vara betydande för faunans 
användning ekodukterna. Påträffade belägg har skrivits samman något för att ta mindre utrymme, 
samt för att visa på dess innebörd enligt det teoretiska ramverket. 

 

6.1.1 Ekodukten i Sandsjöbacka 

 

Enligt den första stolpen i teorin: 

Gynnsam påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Försiktighet efterfrågas i samband med terränganpassningar (Trafikverket, 2015:6). 
2. Valt läge för ekodukt ses ha goda förutsättningar till landskapsanpassning (Trafikverket, 2015:21) 
3. Vägrätt fastställs för anslutande bankar i syfte för ändamålsenlig skötsel (Trafikverket, 2015:25).  
4. Terränganpassning, genom röjning av träd och buskar, kan göras i samband med anläggning för 

att gynna markflora (Trafikverket, 2015:34).  
5. Förutsättningar för anpassning av närliggande landskap bedöms goda (Trafikverket, 2015:46). 
6. Terrängmodelleringarnas anslutningar efterfrågas fredas mot annan störande verksamhet 

(Trafikverket, 2015:45).  
7. Platsspecifik miljöuppföljning efterfrågas i naturmiljön omkring ekoduktläget (Trafikverket, 

2015:54). 

 

Hämmande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

Inget textinnehåll som kan tyda på hämmande påverkan identifierades. 

  

Varierande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Faunastängsel sätts runt ekodukten för att gynna mindre arter i närområdet (Trafikverket, 
2015:25).  

2. Brogestaltning som medför utpräglad terränganpassning väljs bort (Trafikverket, 2015:27). 
3. Brogestaltning med utpräglad öppenhet övervägs väljs bort (Trafikverket, 2015:27). 
4. Brogestaltning som inte erhåller önskad öppenhet väljs bort (Trafikverket, 2015:27). 
5. Brogestaltning som tar större utrymme i anslutning till landskapet väljs bort (Trafikverket, 

2015:27). 
6. Träd ses ha möjlighet till att etablera sig på nya ytor som skapas (Trafikverket, 2015:39). 
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Enligt den andra stolpen i teorin: 

Gynnsam påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Vandringsled kommer inte att ansluts till ekodukten (Trafikverket, 2015:39). 

 

Hämmande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Ekodukten ses gynna friluftslivets rörlighet (Trafikverket, 2015:7). 
2. Vägar lyfts som vandringshinder för djur och människor (Trafikverket, 2015:8) 
3. Naturreservatet lyfts som ett lättillgängligt rekreationsområde för många människor 

(Trafikverket, 2015:16).  
4. Verksamhet drivs i av flera aktörer i naturreservatet (Trafikverket, 2015:16-17). 
5. Utökat friluftsnyttjande betraktas möjliggöras genom ekoduktanläggning (Trafikverket, 2015:17). 
6. Ekodukten ses ge tillskott för det rörliga friluftslivet (Trafikverket, 2015:39). 
7. Regelbunden användning av människor förutses (Trafikverket, 2015:39). 
8. Utveckling av friluftsliv öster om vägen ses möjliggöras (Trafikverket, 2015:46). 
9. Utveckling av rekreation och friluftsliv i samband med vägplanen (Trafikverket, 2015:48). 

 

Varierande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

Inget textinnehåll som kan tyda på varierande påverkan identifierades.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

40 
 

Enligt den tredje stolpen i teorin: 

Gynnsam påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Ekologiska samband i området bedöms stärkas (Trafikverket, 2015:6). 
2. Åtgärder ses underlätta för regional och lokal planering genom “grönstråkstänkande” 

(Trafikverket, 2015:8). 
3. Förändrad kommunal markanvändning beaktas (Trafikverket, 2015:15). 
4. Ekologiska sammanhang för djurs möjlighet att röra sig över större områden beaktas 

(Trafikverket, 2015:15). 
5. Inverkan på detaljplan beaktas, och utesluts (Trafikverket, 2015:15). 
6. Valt läge ses medföra mindre konflikter med kommunal planering (Trafikverket, 2015:22). 
7. Inga konflikter med kommunal planering, eller störande verksamhet (Trafikverket, 2015:45). 
8. Förutsättningar för anpassning till omgivande vegetation och markanvändning bedöms mycket 

goda (Trafikverket, 2015:46).  
9. Störningar i relation till kommunal planering, och planerad markanvändning bedöms ha liten 

påverkan (Trafikverket, 2015:46).  
10. Planerade åtgärder underlättar för lokal planering, då omkringliggande naturområden får ökad 

status (Trafikverket, 2015:48). 
11. Ett uppföljningsprogram tas fram för att följa åtgärdernas effekter på miljön (Trafikverket, 

2015:56). 

 

Hämmande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Verksamhet drivs i av flera aktörer i naturreservatet (Trafikverket, 2015:16-17) 

 

Varierande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Träd ses ha möjlighet till att etablera sig på nya ytor som skapas (Trafikverket, 2015:39) 
2. Anläggningen av ekodukten bedöms ta 300-m2 stagg-gräsmark i anspråk (Trafikverket, 2015:34). 
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6.1.2. Ekodukten i Lemmeströtorp 

 

Enligt den första stolpen i teorin: 

Gynnsam påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Vid den valda lokaliseringen av ekodukten kan naturliga terrängförhållanden och höjdkurvor 
nyttjas positivt (Trafikverket, 2016:18). 

2. Ekodukten, med vald utformning, kan passas in väl i landskapet, på den plats den anläggs 
(Trafikverket, 2016:18). 

3. Nödvändig terrängmodellering kan utgå från minsta möjliga intrång, samt ha branta släntlutningar 
(Trafikverket, 2016:18). 

4. Placering och utsträckning av skärm anpassas för att minska bullernivå (Trafikverket, 2016:20).  
5. Viltstängsel för att styra viltet till ekodukten ger upphov till markintrång (Trafikverket, 2016:25). 

 

Hämmande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

Inget textinnehåll som kan tyda på hämmande påverkan identifierades. 

 

Varierande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Trädridå, av slaget sälg, bedöms behövas tas bort (Trafikverket, 2016:24). 
2. Träd, av slaget alm, bedöms behövas tas bort (Trafikverket, 2016:24).  
3. Tre träd, av slaget sälg, bedöms kunna bevaras (Trafikverket, 2016:24). 
4. Ett träd, en sexstammig sälg, bedöms kunna bevaras (Trafikverket, 2016:24). 
5. Bokskog i sluttning bedöms kunna bevaras (Trafikverket, 2016:24). 
6. Träd- och buskridå bedöms kunna bevaras (Trafikverket, 2016:24). 
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Enligt den andra stolpen i teorin: 

Gynnsam påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Ekodukten är anpassas inte för mänskligt beträdande (Trafikverket, 2016:20).  
2. Väg- och landskapsrummet ses förändras till följd av ekodukten, vilket påverkar landskapsbilden 

och upplevelsen för människor som vistas på platsen. Ekoduktens utformning kan uppfattas 
klumpig vilket kan minska dragningskraften för människor (Trafikverket, 2016:23).  

 

Hämmande påverkan för faunans användning av ekodukten:  

1. Vägplanområdet befinner sig inom ett riksintresse för rekreation och friluftsliv (Trafikverket, 
2016:6).  

2. Riksintresset för det rörliga friluftslivet berörs av vägplaneområdet (Trafikverket, 2016:9).  
3. Vägplanområdet berör sjö- och åslandskapet som är av riksintresse för friluftslivet (Trafikverket, 

2016:17).  
4. Området förväntas får större attraktionskraft för det rörliga friluftslivet (Trafikverket, 2016:20). 
5. Åtgärder bedöms attrahera det rörliga friluftslivet (Trafikverket, 2016:24).  

 

Varierande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

Inget textinnehåll som kan tyda på varierande påverkan identifierades. 

 

Enligt den tredje stolpen i teorin: 

Gynnsam påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Det bedöms möjligt att minimera påverkan på en sydvänd slänt med som är blomrik och värdefull 
för insekter och fåglar (Trafikverket, 2016:6).  

2. I översiktsplan utpekat område för ny vägdragning behandlas av vägplanen för ekodukten 
(Trafikverket, 2016:11). 

3. Inget detaljplanelagd område påverkas av anläggningen av ekodukten (Trafikverket, 2016:11).  
4. Inga områden i kommunens naturvårdsplan berörs (Trafikverket, 2016:14).  
5. Grönstruktur i landskapet, och kopplingar mellan landskapet på båda sidor av vägen, ses 

förbättras (Trafikverket, 2016:24).  
6. De transportpolitiska målen ses som stöd för att inspirera kommunal och regional planering 

(Trafikverket, 2016:25).  
7. Ekoduktens anläggande anses bidra till den lokala grönstrukturen (Trafikverket, 2016:27).  
8. Projektet bedöms inte motverka strategier eller intentioner i några översiktsplaner (Trafikverket, 

2016:30). 
9. Projektet strider inte mot några planer eller områdesbeslut (Trafikverket, 2016:30).  
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Hämmande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Visst intrång sker icke odlingsbar mark, men betesmark (Trafikverket, 2016:9). 
2. Intrång sett till vägplanens omfattning sker på skogsmark (Trafikverket, 2016:9). 
3. Mindre skogsväg, med förbindelse till ett fåtal fastigheter, finns i närhet av ekodukten 

(Trafikverket, 2016:10).  
4. Väster om ekodukten finns orten Lemmeströtorp, med storleken av en mindre by (Trafikverket, 

2016:10). 
5. I anslutning till ekoduktens närhet finns en bygdegård, en lokal viktig målpunkt (Trafikverket, 

2016:10).  
6. Visst jordbruk med inslag av skogsbruk bedrivs i ekoduktens omgivning (Trafikverket, 2016:11). 
7. I översiktsplanen utpekande och utredning av möjlig järnvägsdragning berörs av åtgärden att 

anlägga ekodukten (Trafikverket, 2016:11).  
8. Ekodukten placeras i område med värdefull terrängform, samt naturvärde, utpekat i länsstyrelsens 

naturvårdsprogram, inkluderat i och beaktat i aktuell översiktsplan (Trafikverket, 2016:13).  
9. Ledningar är befintliga inom vägplaneområdet. Därmed finns ledningsägare med intressen i och i 

närheten av vägplaneområdet (Trafikverket, 2016:18).  
10. Två bostadsfastigheter finns utmed sträckan som omfattas av ombyggnad i samband med 

anläggningen av ekodukten (Trafikverket, 2016:20).  

 

Varierande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Viss påverkan bedöms ske på landskapet bestående av jordbruksmark och skogsmark 
(Trafikverket, 2016:9).  

2. Backlandskap av riksintresse för naturvården berörs (Trafikverket, 2016:12). 
3. Viltstängsel för att styra viltet till ekodukten ger upphov till markintrång (Trafikverket, 2016:25). 
4. Projektet tar omkring 1,9 hektar i anspråk norr om ekodukten (Trafikverket, 2016:27). 
5. Skogs- och jordbruksmark, samt huvudsakligen betesmark ianspråktas (Trafikverket, 2016:28).  
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6.1.3. Ekodukten på Hallandsåsen 

 

Enligt den första stolpen i teorin: 

Gynnsam påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Brotypen bedöms som väl lämpad för inpassning i landskapet (Trafikverket, 2019:5).  
2. Inventering av värdefulla träd inom ekodukten arbetsområde har gjorts (Trafikverket, 2019:6).  
3. Terrängen på platsen möjliggör goda förutsättningar för byggnation av ekodukten (Trafikverket, 

2019:7). 
4. En djup skärning som vägen befinner sig i gör att naturen, och inte ekodukten, dominerar 

landskapet (Trafikverket, 2019:13).  
5. De mest värdefulla träden i inventeringen skiljs ut och klassificeras (Trafikverket, 2019:16).  
6. Valt läge bidrar till möjligheten att passa in bron, och nyttja de naturliga terrängförhållandena 

(Trafikverket, 2019:20).  
7. Vald plats för ekodukten bedöms som gynnsam grundläggningsmässig (Trafikverket, 2019:20).  
8. Terrängförhållanden vid vald lokalisering medger goda förutsättningar att passa in bron i 

landskapet (Trafikverket, 2019:20).  
9. En skärm uppförs i anknytning till ekodukten (Trafikverket, 2019:22). 
10. Platsens topografiska förutsättningar möjliggör för att passa in ekodukten i landskapet 

(Trafikverket, 2019:23).  
11. Skärmning i anslutning till ekodukten ska göra så att ingen visuell kontakt finns mellan djur och 

trafik (Trafikverket, 2019:24).  
12. Små biotoper ska skapas i anslutning till ekodukten (Trafikverket, 2019:25).  
13. För att säkerställa ekoduktens funktion tas ett mindre område i anspråk (Trafikverket, 2019:32).  

 

Hämmande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

Inget textinnehåll som kan tyda på hämmande påverkan identifierades. 

 

Varierande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Fragment av tidigare naturlig bok- och lövskog förekommer på platsen (Trafikverket, 2019:15).  
2. Vid lokaliseringen kan rådande grönstruktur nyttjas (Trafikverket, 2019:20). 
3. Vald plats underlättar ekoduktens byggbarhet (Trafikverket, 2019:20).  
4. Motiven till vald brotyp anges baseras på gestaltningsmässiga skäl, kostnader, byggbarhet och 

framtida skötsel (Trafikverket, 2019:21).  
5. Närliggande befintlig vegetation och markskikt ämnas påverkas så lite som möjligt (Trafikverket, 

2019:23).  
6. På brons ska träd undvikas, men högt buskage ämnar skapa en grön zon (Trafikverket, 2019:24).  
7. Vegetationen i ekoduktens närområde ska bevara så långt som möjligt (Trafikverket, 2019:25). 
8. Planering av buskage och fältskikt ska ske i anslutning till ekodukten (Trafikverket, 2019:25).  
9. Ekodukten ses gynna befintlig markvegetation (Trafikverket, 2019:25).  
10. Ekoduktens funktion ses säkerställas genom att bibehålla befintliga träd i närområdet 

(Trafikverket, 2019:32).  
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Enligt den andra stolpen i teorin: 

Gynnsam påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Ekodukten anges inte vara avsedd för människligt beträdande (Trafikverket, 2019:23).  
2. Skåneledens sträckning i närheten av ekodukten föreslås ändras (Trafikverket, 2019:27). 
3. Mänsklig närhet i området identifieras utgöra en risk att skrämma iväg djuren (Trafikverket, 

2019:27).  
4. Skåneledens nuvarande sträckning i närheten av ekodukten beaktas (Trafikverket, 2019:33).  
5. Beaktande, så att mänskligt beträdande inte påverkar ekoduktens avsedda funktion, eftersöks i 

fortsatt arbete (Trafikverket, 2019:33).  

 

Hämmande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Skåneleden passerar intill och i anslutning till den planerade platsen för ekodukten (Trafikverket, 
2019:10).  

2. Projektet berör riksintresse för rörligt friluftsliv (Trafikverket, 2019:10). 
3. I ekoduktens närområde finns Skåneleden som används av det rörliga friluftslivet (Trafikverket, 

2019:10).  
4. I närheten av vägområdet för ekodukten finns två lite större samhällen (Trafikverket, 2019:12).  
5. Skogspartiet på Hallandsåsen ses utgöra ett viktigt område för rekreation och friluftsliv 

(Trafikverket, 2019:19).  
6. I anslutning till ekodukten passerar Skåneleden tätt inpå via en mindre enskild väg, och korsar E6 

under motorvägen strax söder om ekodukten planerade position (Trafikverket, 2019:20).  
7. Området förväntas få en större attraktionskraft för friluftslivet (Trafikverket, 2019:23).  
8. Omläggningen av Skåneleden omfattas inte av vägplanen (Trafikverket, 2019:28).  

 

Varierande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Ekodukten ses påverka landskapsbilden för förbipasserande människor (Trafikverket, 2019:10).  
2. För trafikanter och människor i ekoduktens närhet betraktas upplevelsen påverkas, till följd av 

projektet (Trafikverket, 2019:23).  
3. Omläggningen av Skåneleden bedöms medföra obetydliga konsekvenser för friluftslivet, samt 

små positiva konsekvenser för ekoduktens funktion som viltpassage (Trafikverket, 2019:27).  
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Enligt den tredje stolpen i teorin: 

Gynnsam påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Intrång som sker i skogs- och jordbruksmark är endast marginella (Trafikverket, 2019:10).  
2. Ordnad gång- och cykelväg saknas inom området (Trafikverket, 2019:12).  
3. Markanvändningen i området kring ekodukten beskrivs som “Natur oförändrad” i översiktsplanen 

(Trafikverket, 2019:12). 
4. En planlagd vägsträcka längre bort från ekoduktens placering gränsar till detaljplanelagt område 

(Trafikverket, 2019:12). 
5. Landskapet uppe på åsen har få urbana inslag (Trafikverket, 2019:12). 
6. Föreslagen lokalisering av ekodukten berör ej något områdesskydd (Trafikverket, 2019:13).  
7. Åtgärder på ledningar i samband med projektet bedöms inte nödvändiga (Trafikverket, 2019:20).  
8. Föreslagen åtgärd bedöms inte strida mot översiktsplanen (Trafikverket, 2019:23). 
9. Vald brolösning tar inte mycket yta i anspråk och därav minimeras intrången (Trafikverket, 

2019:24). 
10. De transportpolitiska målen ses som stöd för att inspirera kommunal och regional planering 

(Trafikverket, 2016:25).  
11. Anläggandet av ekodukten ses bidra positivt till den lokala grönstrukturen (Trafikverket, 

2019:30).  
12. Åtgärder som görs inom detaljplaner bedöms inte strida mot detaljplanernas syfte, och kan anses 

vara mindre avvikelser (Trafikverket, 2019:34).  

 

Hämmande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Närliggande landskap består till stor del av produktionsskog (Trafikverket, 2019:6). 
2. Skogs och jordbruksmark finns i anslutning till platsen för ekodukten (Trafikverket, 2019:10).  
3. I närheten av vägområdet för ekodukten finns två lite större samhällen (Trafikverket, 2019:12). 
4. En drivmedelsanläggning med restaurangverksamhet finns i området (Trafikverket, 2019:12). 
5. I ekoduktens omgivning bedrivs jord- och skogsbruk (Trafikverket, 2019:12). 
6. Äldre vägsträckningar av E6 finns längst med väg E6, och används av lokal trafik (Trafikverket, 

2019:12). 
7. Söderut präglas omgivningen av bebyggelse och jordbruksmark (Trafikverket, 2019:13).  
8. I översiktsplanen framgår området som viktigt för rekreation och friluftsliv (Trafikverket, 

2019:19).  
9. Båstads kommun administrerar omläggningen av skåneledens sträckning (Trafikverket, 2019:27). 
10. Viltstängsel planeras uppföras vilket medför behov av markintrång (Trafikverket, 2019:28).  
11. Projektet bedöms beröra odlingslandskap (Trafikverket, 2019:29).  
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Varierande påverkan för faunans användning av ekodukten: 

1. Omgivningen kring ekodukten består av ädellövskog och myrar samt jordbruksmark med åker 
och betesmarker (Trafikverket, 2019:13). 

2. Omkring 1,4 hektar mark tas i anspråk i vägplanen, och ytterligare 1 hektar mark görs 
inskränkningar på (Trafikverket, 2019:30).  

3. Nytt vägområde omfattar skogs- och åkermark, impedimentmark, detaljplanelagd mark samt 
betesmark (Trafikverket, 2019:32). 

4. Område ianspråktaget med inskränkt vägrätt innehåller skogs- och åkermark, samt 
impedimentmark (Trafikverket, 2019:32). 

5. Två detaljplaner berörs av stängslingsåtgärder (Trafikverket, 2019:34).  
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6.1.4. Sammanställning 

För att göra analysresultaten, i form av påträffade planeringsåtgärder, mer överblickbara har 
dessa även sammanställts i tre diagram. Sammanställningen fungerar som ett sätt att visualisera 
förhållanden och mönster i resultaten, samt för att underlätta jämförelser. Detta kan visa i vilka 
kategorier som gynnsamma planeringsåtgärder vanligen förekommer, och var planeringsåtgärder 
saknas. Även om kvantiteten av planeringsåtgärder här illustreras är det förhållandena mellan 
dessa som är betydande för studiens diskussion och slutsatser. 

Sammanställningen presenteras i formen av tre diagram, där diagrammen baseras på respektive 
teoretisk stolpe. Detta eftersom att avskiljning av dessa görs genomgående i analysen, och 
eftersom att kopplingen mellan en funnen planeringsåtgärd och det teoretiska ramverket bör vara 
intakt för att kunna dra relevanta slutsatser. Med tanke på detta är inte relevant att sammanställa 
samtliga påträffade planeringsåtgärder i samma diagram. En sådan sammanställning är inte heller 
av intresse i denna studie av kvalitativt metodisk karaktär, där det är innebörden av påträffade 
planeringsåtgärder som är i fokus. 

I diagrammen presenteras de tre olika ekodukterna jämte varandras, i syfte att illustrera 
potentiella mönster och att jämföra. Mönster som är gemensamma för varje undersökt ekodukt 
kan betraktas vara av särskilt intresse för studiens diskussion och slutsatser, då detta bättre kan 
påvisa planeringsåtgärder representativa för hela populationen ekodukter i Sverige.  

I de första tre diaramen (figur 4-6) redovisas samtliga resultat från analysen, vilket innebär 
samtliga funna textbelägg för en planeringsåtgärd. Detta innebär att om en och samma 
planeringsåtgärd är omskriven flera gånger i vägplanernas planerbeskrivningar så räknas den 
även flera gånger i dessa sammanställda diagram. Detta kan visa på hur vanligt en 
planeringsåtgärd uppmärksammas, men ger inte en hel tydlig bild av förekomsten av 
planeringsåtgärder som är gynnsamma, hämmande, respektive varierande. Detta åtgärdas i 
efterföljande diagram (figur 7-9). 
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Fig. 4. Sammanställning av samtliga textbelägg, enligt stolpe 1. Upphov: Jesper Nyman 

 

Fig. 5. Sammanställning av samtliga textbelägg, enligt stolpe 2. Upphov: Jesper Nyman 

 

Fig. 6. Sammanställning av samtliga textbelägg, enligt stolpe 3. Upphov: Jesper Nyman 
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De planeringsåtgärder som omskrivs flera gånger i vägplanernas planbeskrivningar har i följande 
diagram (figur 7-9) tagits hänsyn till. Respektive av dessa planeringsåtgärder räknas i 
diagrammen endas en gång, för att ge en mer korrekt bild av alla förekommande 
planeringsåtgärderna, och dess karaktär.  
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Fig. 7. Sammanställning av påträffade planeringsåtgärder, enligt stolpe 1. Upphov: Jesper Nyman 

 

Fig. 8. Sammanställning av påträffade planeringsåtgärder, enligt stolpe 2. Upphov: Jesper Nyman 

 

Fig. 9. Sammanställning av påträffade planeringsåtgärder, enligt stolpe 3. Upphov: Jesper Nyman 
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6.2. Analysens resultat för översiktsplanerna 
Nedan följer analysen av översiktsplanerna. Dessa kopplas inte till det teoretiska ramverket, då 
det är utformat för att ta hänsyn planering av ekodukterna. Mängden av dessa påträffade 
omskrivningar av ekodukterna är inte så stor att en sammanställning är aktuell för att överblicka 
resultaten. 

 

Kungsbacka kommun 

Inget textinnehåll som kan kopplas till ekodukten identifierades. 

 

Svedala kommun 

 Det nämns att Trafikverket uppför en faunapassage 2018-2019, som en del av kommunens 
hänsyn (Svedala kommun, 2018:33) 

 

Båstad kommun 

 Den på Hallandsåsen planlagda ekodukten benämns som ett grönt samband och en 
spridningskorridor (Båstad kommun, 2020;55). 

 Ekodukten beskrivs som ett grönstråk som binder ihop grönområdena öst och väst om E6. 
Framtidsstrategier i samband med beskrivningen lägger vikt vid att binda ihop 
grönområden, samt att kombinera detta med rekreation och aktivitet (Båstad kommun, 
101).  

 Ett grönstråk, i form av ekodukten, beskrivs binda ihop grönområden. (Båstad kommun, 
115). 
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7. Diskussion 
7.1 Planeringsåtgärder vid respektive ekodukt 

För ekodukten vid Sandsjöbacka påträffas bland annat ett antal planeringsåtgärder varav val av 
plats, brogestaltningar och terrängmodelleringar omskrivs. Planen för Sandsjöbackas ekodukt är 
den planbeskrivning där avsevärt bäst förutsättningar, relaterade till den tredje stolpen i teorin, 
förkommer, eftersom många planeringsåtgärder relevanta för denna stolpe presenteras, och inga 
åtgärder med hämmande påverkan identifieras. I denna plan lyfts även kommunal planering, i 
olika former, upprepade gånger, där påverkan på djurens användning av ekodukten är gynnsam 
och störningar är få. Detta kan ses som en fördel för den framtida samordningen mellan 
kommunen och tillsynen av förutsättningar för ekoduktens funktion. Vad som däremot kan 
utföra en faktor med hämmande påverkan på ekoduktens funktion är förhållningen till 
planeringsåtgärder i enighet med den andra stolpen i teorin. Till skillnad från andra undersökta 
planer för ekodukter lyfts inte mänsklig närhet och användning av ekodukten som en möjlig 
negativ inverkan. Utöver att en vandringsled inte ansluts till ekodukten, saknas det 
planeringsåtgärder som kan minska den mänskliga aktiviteten på platsen. Åtgärden att inte 
ansluta vandringsleden presenteras inte i kontext, och inget tyder på att det vid planläggandet 
finns en medvetenhet eller åtanke om eventuell mänsklig påverkan. Med tanke på att 
förutsättningarna för ekoduktens funktion är goda i och med avstånden till samhällen, skulle det 
även finnas goda möjligheter att hålla den mänskliga aktiviteten låg på platsen. Möjligheter vilka 
inte tas tillvara på.  

 

Ekodukten i Lemmeströtorp är placerad i närheten av bebyggelse, i form av en bygdegård som 
ses som en lokalt viktig målpunkt. Detta kan medföra att den mänskliga aktiviteten på platsen är 
relativt hög jämfört med andra möjliga lokaliseringar. Att inga alternativa lokaliseringar av bron 
presenteras, vilket är något som görs i de andra undersökta fallen, kan vara en indikation att 
ekodukten är tvungen att placeras i närheten av dessa samhällselement. Detta kan innebära en 
större belastning för kommunen Svedala, då kommunen är tvungen att förena samhällets 
funktion och tillgång här med djurens användning av ekodukten, vilket kan leda till att 
prioriteringsbehov uppstår.  

Det är dock för ekodukten i Lemmeströtorp som det påträffades bäst planeringsåtgärder i enighet 
med den andra teoretiska stolpen. Avsevärt färre planeringsåtgärder med trolig hämmande 
påverkan på ekoduktens funktion påträffades för Lemmeströtorp. Det kan tänkas att då 
ekodukten ligger närmare en samhällsfunktion, är den specifika platsen inte lika attraktiv för 
friluftsliv, vilket är den största hämmande faktorn under den andra stolpen. Viss mänsklig 
aktivitet kan dock uppkomma i och med närheten till samhället. 

 

För ekodukten på Hallandsåsen verkar stort fokus ha legat på hur brobyggnaden ska passas in i 
miljön. Mycket beskrivning görs av brotyper i relation landskapsformerna och terrängformerna. 
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Ekodukten på Hallandsåsen är den planbeskrivning som innehåller flest planeringsåtgärder, 
relaterade till placering och landskapsanpassning enligt den första stolpen i teorin. Det faktum att 
ekodukten är placerad intill bruksmark, samt nära inpå passagen av Skåneleden, vilket inte kan 
betraktas gynna användningen av ekodukter, leder till tolkningen att de väl omskrivna 
terränganpassningarna har varit den stora faktorn för platsbeslutet. Vissa åtgärder görs för att 
lindra effekterna från Skåneledens nära sträckning, då en omdragning görs. Dock utgör inte 
omdragningen en särskilt stor förändring av leden, och det är upp till kommunen Båstad att 
fortsätta det arbetet. Således finns här ett ansvar på kommunen att främja djurens användning av 
ekodukten. Att denna lokalisering valts trots de ogynnsamma omständigheterna kan ifrågasättas, 
och två av de tre teoretiska stolparna indikerar negativ påverkan. Även det faktum att 
Hallandsåsen, i planbeskrivningen, beskrivs ha i stort sätt övergripande landskapskvalitéer, och 
få urbana inslag talar för att åsen skulle kunna betraktas som en större naturkorridor, vilket skulle 
göra att den precisa placeringen av ekodukten är något mindre betydelsefull.  

 

7.2 Diskussion utifrån det teoretiska ramverket 

Sammantagen identifierar den första teoretiska stolpen påverkande planeringsåtgärder som är 
gynnsamma eller varierande. Dessa åtgärder kopplas främst till beskrivningar av 
terrängförhållanden, utbredningen av stängsel och skärmar, samt möjligheten att ansluta befintlig 
vegetation. Avsaknaden av planeringsåtgärder med hämmande påverkan inom denna indelning 
är dock anmärkningsvärd. Dels kan utarbetningen av denna stolpe i det teoretiska ramverket inte 
ha lyckats anpassa stolpen så att de hämmande åtgärderna fångas upp. Tänkbart är även att 
omständigheterna beror på hur exempelvis terrängförhållanden omskrivs i planbeskrivningarna. 
Terrängförhållanden och möjligheterna att passa in ekodukten i landskapet verkar vara 
motiverande faktorer som har stor inverkan på var ekodukten slutligen lokaliseras, och därav är 
det tänkbart att gynnsamma förhållanden i landskapets potential framgår tydligt på platsen, samt 
även framgår distinkt i tidigare utredningar. De få gynnsamma egenskaperna hos landskapet 
skulle då framstå som dominanta de någorlunda sämre egenskaperna, vilket kan förklara 
avsaknaden av planeringsåtgärder med hämmande påverkan.  

 

Det är även möjligt att avsaknaden orsakas av att planeringsåtgärder, kopplade till den första 
stolpen, nästintill uteslutande omfattas av vägplanernas planmässiga områdesgräns. Eftersom att 
det då skulle vara den planläggande myndigheten, Trafikverket, som har ansvaret att förvalta 
området och följa upp åtgärderna. Påverkan på ekodukternas funktion som kopplas till den tredje 
teoretiska stolpen går under kommunalt ansvar, och därav kan det finnas större behov av att 
belysa dess sorters påverkan i planbeskrivningen.  

I resultaten i analysen som indelas under den andra teoretiska stolpen, framgår det hur friluftsliv 
generellt betraktas som värdefullt, och det beskrivs ofta hur friluftslivet gynnas av planerade 
åtgärder i samband med ekodukten. Även om mänsklig aktivitet vid ekodukterna förvisso nämns 
några gånger som möjlig negativ påverkan på ekodukternas funktion, verkar det inte påverka ur 
vilket perspektiv som friluftsliv omskrivs. Att friluftsliv förekommer som ett positivt värde i 
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översiktsplaner och som riksintresse kan vara bidragande till hur friluftsliv betraktas i 
vägplanernas planbeskrivning.  

 

Eventuell placering av ekodukter närmare samhällen verkar inte vara en betydande faktor för 
lokaliseringsvalet. Anmärkningsvärt är ändå att detta sker trots eventuell hämmande påverkan för 
ekoduktens funktion. Anläggning nära samhälle, i form av bostäder och byggnad med 
samhällsfunktion, sker för ekodukten i Lemmeströtorp. Att de andra undersökta fallen har 
mindre fokus på artperspektivet, samtidigt som de anläggs längre från samhälle tyder på en viss 
korrelation. Dock har denna studies utformning förvisso inte förutsättningarna för att definitivt 
påvisa någon korrelation. Men att det skulle finnas samband mellan ett starkt artperspektiv och 
lokalisering i omgivning med sämre förutsättningar för ekoduktens funktion är inte otänkbart, 
eftersom behovet av åtgärder, för den aktuella arten, kan vara större på just sådana platser. Det 
generella artperspektivet, som inkluderar faunan i allmänhet, som de andra undersökta fallen har 
skulle sannolikt ha större fokus på att anlägga ekodukten med så många totala passager som 
möjligt. Åtgärder för mer lokala problem, för lokala artbestånd, har större behov av att göras på 
den lokala platsen.  

 

7.3 Ekodukter i översiktsplaneringen 

I kommunernas översiktsplaner, förutom i Kungsbackas översiktsplan, nämns ekodukterna. Detta 
faktum bör betraktas som ekodukterna har en viss betydelse för kommunerna i stort, eftersom de 
faktiskt tas upp. Dock omskrivs ekodukterna endast ytligt, och därav är det svårt att koppla 
någon hänsyn i översiktsplanerna till de planeringsåtgärder som tas i ekodukternas vägplaner.  

I Båstads kommun betraktas ekodukten som en del av grönstrukturen. Det kan resoneras om 
huruvida det är representativt för ekodukten och den förvaltning som krävs för ekodukten, och 
för des omgivning. Det skulle kunna gynna ekoduktens funktion, att grönstråken ses som 
sammankopplingar mellan större grönområden, eftersom det kan förbättra och skydda tillgången 
till ekodukten för faunan. Att dock ekodukten beskrivs vara föremål för aktivitet bör dock inte 
betraktas som en förebyggande formulering för ekoduktens funktion och tillgång för faunan. 

Det bör framhållas att både Svedala och Båstads översiktsplaner är upprättade relativt kort tid 
efter att ekodukternas vägplaner antagits, och innan ekodukterna färdigställts helt. Det kan tänkas 
att de kommunala kopplingarna till ekodukten inte har hunnit bli så starka, och att det 
kommunala ansvar som finns för ekodukternas funktion inte har beprövats än. Detta ansvar, att 
lämpligt förvalta omgivningen, förmodas bli större över tid då den omgivande miljön, och andra 
faktorer, förändras. Uppföljning och utredning är även tänkta att genomföras under längre 
tidsspann, vilket både framgår i analysresultatet, och efterfrågas i forskningen. Dessa kan 
potentiellt identifiera vilken sorts uppföljning som är nödvändig i de enskilda fallen. 
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7.4. Slutsatser 

För att dra slutsatser och återkoppla diskussionen till studiens frågeställningar så omfattar 
vanliga påträffade planeringsåtgärder, som kan påverka djurens användning av ekodukterna, val 
av ekoduktens lokalisering, bevarande av närliggande träd och vegetation, eventuell inverkan på 
människor, samt viss redogörelse för mark som berörs av projekten.  

För beslut om ekoduktens lokalisering verkar fokus främst ligga på strukturen i landskapet och 
terrängen, och hänsynen till djurens förutsättningar i form av habitatet omnämns inte. Generellt 
verkar det i projekten som att träd och vegetation försöks bevaras så långt det går, vilket kan 
gynna faunan. Dock verkar denna vegetation inte betraktas som en del av ekoduktens 
utformning. Hur människor påverkas av anläggningen av ekodukten omskrivs, där platsens 
attraktivitet i och med inverkan på friluftslivet och landskapsbild, står i fokus. Detta perspektiv 
saknas dock för djuren. Ofta beskrivs även mark som berörs av projektet, där markegenskaper, 
markanvändning och ägande av marken inkluderas.  

Huruvida den planerande myndigheten, Trafikverket, har medvetenhet om, och insikt i, hur 
lämpliga planeringsåtgärderna är för djuren som förväntas använda ekodukten framgår delvis. 
Denna medvetenhet verkar dock variera mellan olika projekt. Det har inte förekommit något fall 
där medvetenheten om planeringsåtgärdernas effekter verkar saknas helt. Artperspektivet verkar 
vara en anvisning för hur god insikten är i planeringsåtgärdernas effekter på ekoduktens 
funktion. 

De planeringsåtgärder som tas i vägplanerna för ekodukterna är svåra att finna kopplingar till i 
översiktsplanerna. Inga direkta kopplingar till de i studien funna planeringsåtgärderna 
identifieras i denna studie. Om flera planeringsåtgärder hade lyckats identifieras skulle 
underlaget att för finna dessa kopplingar i varit större, men att det hade resulterat i direkta 
kopplingar går inte att förutsätta. Att ekodukterna ändå omnämns i några översiktsplaner antyder 
att det finns potential till samordning i översiktsplaneringen, efter anläggningen av ekodukter.  
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