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1 Sammanfattning 
Projektet  ska identifiera åtgärdsbehov för att reducera antalet viltolyckor samt 
barriäreffekten av väg och järnväg inom Trafikverket Västra regionen.  

Större vägar och järnvägar utgör i varierande grad barriärer för faunan. 
Barriärpåverkan är påtaglig när anläggningen är utrustad med viltstängsel, men 
både vägar och järnvägar med hög trafikvolym kan utgöra en faktisk barriär även 
om det saknas viltstängsel. Omvänt kan en stor anläggning sakna barriärpåverkan 
om denna har gott om broar, tunnlar med mera, som kan fungera som 
faunapassager. Viltolyckor sker frekvent på en stor del av våra vägar och 
järnvägar, men framför allt där det saknas skyddsåtgärder och i vissa interval l av 
trafikvolym er. Barriärpåverkan och viltolyckor hänger samman och båda 
aspekterna behöver hanteras i åtgärdsplaneringen.     

I prioriteringsanalysen har hänsyn tagits till både barriärpåverkan och viltolyckor. 
I Västra regionen finns, liksom i övriga l andet, ett mycket stort antal sträckor och 
platser med åtgärdsbehov. Analysens resultat och förslag till prioriterade åtgärder 
presenteras för flera specifika sträckor och platser med högt åtgärdsbehov samt 
möjliga trimningsåtgärder vid broar och portar. Följande 9 sträckor och platser 
bör prioriteras för åtgärder:  

�x B5. Väg 47, Falköping�±Tråvad 

�x B12. Väg 26, Skövde�±Mariestad  

�x JVGB1 (och JVGK2). Västra stambanan, Göteborg�±Alingsås  

�x T4. Väg 1979, bro över väg E45 vid Alvhem 

�x T8. Väg E20, bro över R929 vid Aspelund 

�x T13. Väg E6/E20 , port  över ägoväg vid Spannarp 

�x VÄ6. Väg 172, Uddevalla�±Högsäter 

�x VK3. Väg 180/190, Gråbo�±Alingsås�±Sollebrunn 

�x JVGK3. Västra stambanan, Herrljunga �±Falköping.  
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2 Inledning  
Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att intensifiera arbetet med 
miljöåtgärder i det befintliga transportsystemet. I Trafikverkets förslag till 
Nationell plan 20 26�±2037 har därför 14,3 miljarder  kr avsatts till riktade 
miljöåtgärder inom ramen för potten trimningsåtgärder 1. Till delområde landskap 
föreslås 6 miljarder kr . För att kunna nyttja dessa medel på ett klokt sätt behöver 
kunskapsunderlaget för område Landskap fördjupas. Ett sådant arbete pågår 
nationellt, men fördjupningar behövs även på regional nivå. Trafikverket s västra 
region har därför beslutat om en studie för att kartlägga de större 
konfliktpunkterna mellan vilt (främst klövvilt) och transportsystemet på regional 
nivå. Studien föreslår olika typåtgärder som kan vidtas , baserat på tidigare 
erfarenheter och aktuell forskning.  

Föreliggande studie är en uppdatering och vidareutveckling av 2018 års ÅVS inom 
dåvarande Trafikverket region väst. I 2018 års utredning ingick Värmland i region 
väst, men Värmland ingår inte i 2026 års utredning för  västra regionen. Flertalet 
av de föreslagna åtgärderna i 2018 års utredning är genomförda eller beställda, 
och föreliggande rapport analyserar på nytt infrastrukturens påverkan i regionen 
och ger förslag till åtgärder för att minska både barriärpåverkan och viltolyckor.   

 

3 Bakgrund 
Trafikverket Västra regionen har beslutat om en studie för att kartlägga de större 
konfliktpunkterna mellan vilt (främst klövvilt) och transportsystemet på regional 
nivå. Studien föreslår olika typåtgärder som kan vidtas baserat på tidigare 
erfarenheter2 och aktuell forskning.  

Större vägar och järnvägar utgör i varierande grad barriärer för faunan. 
Barriärpåverkan är påtaglig när anläggningen är utrustad med viltstängsel, men 
både vägar och järnvägar med hög trafikvolym kan utgöra en faktisk barriär även 
om det saknas viltstängsel. Omvänt kan en stor anläggning sakna barriärpåverkan 
om denna har gott om broar, tunnlar med mera, som kan fungera som 
faunapassager. Viltolyckor sker frekvent på stora delar av våra vägar och 
järnvägar, men framför allt  där det saknas skyddsåtgärder och i vissa intervall av 
trafikvolym er. Barriärpåverkan och viltolyckor hänger samman och båda 
aspekterna behöver hanteras i åtgärdsplaneringen.  

Parallellt finns en hög ambition och ett omfattande arbete för att på olika sätt 
minska viltolyckorna, där viltstängsel är den dominerande åtgärdsty pen. Även 
från detta perspektiv finns en önskan att identifiera var det finns störst behov av 
effektiva åtgärder. Det finns en växande förståelse för viltstängslens positiva och 
negativa effekter och att dessa som regel behöver kompletteras med olika typer av 
faunapassager. Flera faunapassager har under senare år anlagts i landet och i 
övriga Europa och kunskapen växer om hur anläggningarna bör utformas för att 
minska barriäreffekterna för faunan.   

 
1 Trafikverket 2025 
2 Trafikverket 2018a 
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Det har sedan 2018 pågått ett arbete för att skapa en övergripande nationell bild 
av både viltolyckor och barriäreffekter  för hjortdjuren . Arbetet benämns 
viltolyckskartor och dessa finns sedan några år tillbaka presenterade i 
femårsserier.3 Dessa underlag har använts i denna regionala utredning f ör att 
identifi era de problem som föreligger samt för att prioritera åtgärdsförslagen.  

 

3.1 Barriärpåverkan och viltolyckor 
3.1.1 Barriärpåverkan  
Vägar och järnvägar, speciellt större stråk med viltstängsel och mitträcken, utgör 
barriärer för djur. Detta innebär att infrastruktu ren försvårar eller hindrar djur 
från att röra sig och använda landskapet optimalt. De flesta djur har ett 
grundläggande behov av att förflytta sig, exempelvis mellan vinter- och 
sommarbeten eller mellan områden för näringssök, nattvila och reproduktion . Det 
är viktigt att förbindelserna mellan dessa olika områden är intakta. Djur som 
passerar vägar och järnvägar riskerar också att skadas eller dödas. 

Barriärpåverkan uppstår genom en kombination av flera faktorer som både 
avskräcker och hindrar djur från at t korsa infrastrukturen (figur 1). De viktigaste 
faktorerna är trafikvolym och fordonens hastighet, omfattning av viltstängsel och 
mitträcken, antal körfält och vägbredd samt djurens beteende gentemot fordon 
och djurens förflyttningshastighet. 4  

 

 

Figur  1. En väg påverkar faunan på ett flertal olika sätt, bland annat genom att 
djur blir påkörda, men också att de hindras att passera vägområdet (Bild ur 
Helldin m. fl. 2010).  

 
3 Trafikverket, projekt viltolyckskartor 
4 Seiler m. fl. 2015 
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Det finns studier som påvisar att vägar med en trafikbelastning över 10 000 
fordon per dygn (ÅDT) utgör ett närmast oövervinneligt hinder för de flesta  
landlevande djur. 5 Även om sporadiska passager förekommer, så avskräcks 
förmodligen de flesta djur från att ens försöka ta sig över vägbanan vid denna 
trafikbelastning. Vägar med omkring 4  000 - 8 000 fordon per dygn passeras 
däremot av många djur, vilket å andra sidan leder till en särskilt hög 
olycksbelastning. Vägar under ca 1000 fordon per dygn utgör inget allvarligt 
hinder för större djur, men kan likväl vara livshotande för amfibier och kräldjur. 
Där flera trafikstråk ligger parallella och nära till varandra adderas de  olika 
stråkens barriärpåverkan. Risken för att djuret ska bli påkört på något av stråken 
ökar också när stråken ligger nära varandra.  

Även järnväg påverkar djurens rörelsemönster och relativt blygsamma tågvolymer 
på omkring 150�±200 tåg per dygn kan ha stor påverkan för djurens 
passagefrekvens över järnvägen.6 Fler studier krävs dock för att till fullo förstå 
specifikt järnvägens effekter för vilda djur, både gällande viltpåkörning och 
barriärpåverkan.  
 

3.1.2 Viltolyckor 
En förare som krockar med något av de större viltarterna 7 har 
rapporteringsskyldighet till polisen via larmnumret 112. Händelsen dataförs i 
polisens register STORM och T-RAR och flertalet dataförda viltolyckor föranleder 
ett platsbesök av eftersöksjägare. I eftersöksrapporten finns information  om det 
vilt som är inblandat i olyckan samt den geografiskt mest korrekta 
positionsangivelsen.8 Det nationella hanteringssystemet av viltolyckor innebär att 
det finns mycket god kunskap om hur många större djur som blir påkörda och var 
dessa olyckor sker.  

Dokumenteringen av vilt som blir påkörda på järnväg har inhämtats från 
Trafikverkets databas OFELIA, som innehåller felanmälningar och incidenter i 
järnvägsmiljön. Sedan 2001 har det registrerats i medeltal ca 1000 incidenter med 
älg per år.9 Olyckor med älg per km järnväg verkar vara nästan dubbelt så många 
jämfört med bilväg, och förseningar och lokreparationer utgör ett allt större 
ekonomiskt problem för operatörerna. 10  

 
5 Iuell m. fl. 2003 
6 Olsson och Seiler 2014, Olsson m. fl. pågående studie 
7 Arter som listas i § 40 i jaktförordningen (1987:905)); björn, varg, järv, lodjur, älg, 
kronhjort, dovhjort, rådjur, utter, vildsvin, mufflonfår eller örn 
8 För en utförlig redogörelse av skillnader mellan de olika databaserna hänvisas 
till Jägerbrand (m. fl. 2018). 
9 Willebrand 2017 
10 Seiler (red) 2011 
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Det sker idag ungefär 200 viltolyckor med klövdjur varje dag på Sveriges vägar 
och järnvägar. Trenden är ökande och under 2024 registrerades det ungefär 
74 800 viltolyckor 11, där ungefär 77 600 djur blev påkörda . De ekologiska 
effekterna varierar beroende på art och hur känslig populationen  är för denna typ 
av mortalitet. För de populationer  där trafikmortaliteten är betydande, eller där 
den ökande dödligheten inte kan kompenseras med ökad reproduktion eller 
minskad annan dödlighet, kan trafikdöden i en framtid komma att leda till 
minskande populationer. 12 Bland de däggdjur som påverkas mest av 
trafikmortalitet i Sverige kan nämnas igelkott och grävling, men även rådjur , där 
trafiken står för en betydande andel av den totala mortaliteten. 13    

Kostnaden för viltolyckor är fördelad på ett flertal poster, bland annat den direkta 
kostnaden för dödsfall, svåra och lätta skador samt egendomsskador. 
Samhällskostnaden för viltolyckor är beräknad att uppgå till över 10 miljarder för 
viltolyckor på väg och ca 2 miljarder för viltolyckor på järnväg. 14 Ca 2/3 av 
kostnaden för vägolyckor är personskadekostnader och 1/3 egendomsskador.15 
Till detta kommer kostnader vid 100 000 -tals olyckor med andra djur , bl.a. över 
30 000 olyckor med grävling. 16   

I denna utredning har underlag för viltolyckor vid både väg och järnväg använts. 
Viltolyckor vid väg omf attar tidsperioden 2020 -2024 och vid järnväg 2019-2023.  

 

  

 
11 (www.viltolycka.se 
12 Helldin 2013 
13 Helldin 2013 
14 Pågående studier inom Triekol 
15 Jägerbrand m.fl. 2018 
16 Helldin 2013 
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4 Avgränsningar 
4.1 Geografisk avgränsning 
Denna utredning berör Trafikverket  västra regionen, som består av Västra 
Götalands och Hallands län.  

4.2 Avgränsning av innehåll och omfattning  
Rapporten omfattar den aktuella och historiska problembilden med viltolyckor 
och barriärpåverkan av infrastruktur och en överblick över landskap och natur. 
Utifrån det avgränsade innehållet har en sammanslagen bedömning utförts för att 
identifiera och prio ritera sträckor med åtgärdsbehov för att hantera viltolyckor 
och barriärpåverkan. Studien ger förslag på olika typer av åtgärder och 
beställningar som kan göras för respektive identifierad sträcka eller objekt.  

Klövviltet  är fokusarter i utredningen , alltså rådjur, dovhjort, kronhjort, älg och 
vildsvin . När det gäller förslag till åtgärder för att minska viltolyckor vid väg har 
älg haft en viss särställning och fått extra uppmärksamhet.  Samtidigt har 
planeringsunderlaget för viltolyckor klövvilt vid väg ex kluderat rådjursolyckor , för 
att visualisera de sträckor som har störst behov av åtgärder för det övriga 
klövviltet .     

4.3 Finansiering 
De åtgärder som föreslås inom denna utredning är planerade att utföras med 
hjälp av riktade miljöåtgärder inom ramen för potten för trimningsåtgärder, 
delområde Landskap.  
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5 Mål 
5.1 Nationella mål  
Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att anpassa anläggningen och skötseln 
av transportinfrastrukturen till en fungerande grön infrastruktur, så att 
verksamheten bidrar till att Sveriges miljökvalitetsmål nås. 17 Trafikverket har 
brutit ned målen och kraven ovan i en riktlinje för verksamheten. 18 Riktlinjen 
anger de nivåer som krävs för att bidra till uppfyllelse av regeringens krav och 
därmed nå en landskapsanpassad infrastruktur.  

Trafikverkets förslag till mål för biologisk mångfald i hela transportsystemet är att 
andelen landskapsanpassad infrastruktur ska öka med minst 50 procent till 2030 
jämfört med 2015. Nu genomförs faktiska aktiviteter för att nå dessa mål, bland 
annat genom Projekt Framåt som ska öka investeringstakten av riktade 
miljöåtgärder. Riktade miljöåtgärder syftar till att åtgärda brister i eller i 
anslutning ti ll befintlig infrastruktur. Bristerna är dels ett resultat av 
transportsystemets negativa påverkan på miljö och människors hälsa, dels ett 
resultat av historiska miljöskulder och bristande miljöhänsyn  i tidigare 
infrastrukturprojekt . Riktade miljöåtgärder syftar också till att skapa positiva 
värden som höjer kvaliteten i landskapet och den omgivande miljön.    

Syftet med Trafikverkets arbete med trimningsåtgärder är att öka takten i 
genomförandet av riktade miljöåtgärder, så att Trafikverket på ett effektiv t sätt 
och med så stor nytta som möjligt bidrar till det transportpolitiska hänsynsmålet 
för miljö och hälsa. Åtgärder ska prioriteras och genomföras för att skapa en 
bättre miljö i anslutning till transportsystemet samt betala tillbaka den miljöskuld 
som finns i det existerande transportsystemet.  
 

5.1.1 Miljökvalitetsmål 
�0�L�O�M�|�P�n�O�H�W���´�(�W�W���U�L�N�W���Y�l�[�W- �R�F�K���G�M�X�U�O�L�Y�´���E�H�U�|�U���E�L�R�O�R�J�L�V�N���P�n�Q�J�I�D�O�G�����$�U�W�H�U���V�N�D���N�X�Q�Q�D��
fortleva i långsiktigt livskraftiga bestånd. Det är av stor vikt att genflöden mellan 
populationer består, vilke t kräver att landskapet är sammanhållet. Människor ska 
ha tillgång till en god natur - och kulturmiljö med rik biologisk mångfald som 
grund för hälsa, livskvalitet och välfärd.  

�0�n�O�H�W���´�/�H�Y�D�Q�G�H���V�N�R�J�D�U�´���W�U�\�F�N�H�U���S�n���D�W�W���V�N�R�J�H�Q�V���E�L�R�O�R�J�L�V�N�D���P�n�Q�J�I�D�O�G���V�N�D���Y�D�U�D��
bevarad och att arter har möjlighet att sprida sig inom sina naturliga 
utbredningsområden, som en del av �H�Q���J�U�|�Q���L�Q�I�U�D�V�W�U�X�N�W�X�U�����%�n�G�H���P�n�O�H�Q���´�/�H�Y�D�Q�G�H��
�V�N�R�J�D�U�´���R�F�K���´�(�W�W���U�L�N�W���R�G�O�L�Q�J�V�O�D�Q�G�V�N�D�S�´���E�H�W�R�Q�D�U���Y�L�N�W�H�Q���D�Y���D�W�W���Y�l�U�G�H�Q���I�|�U���I�U�L�O�X�I�W�V�O�L�Y�H�W��
ska värnas och bibehållas. Odlingslandskapet ska vara öppet och variationsrikt 
med betydande inslag av hävdade naturbetesmarker och slåtterängar, 
småbiotoper och vattenmiljöer, bland annat som en del i en grön infrastruktur. 
Det ska erbjuda livsmiljöer och spridningsvägar för vilda växt- och djurarter.  
 

  

 
17 Trafikverket 2016 samt 2025 
18 Riktlinje Landskap TDOK 2015:0323 
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5.1.2 Grön infrastruktur 
Naturvårdsverkets arbete med grön infrastruktur har upprättat en nationell plan 
för hur sammanhanget mellan några vanliga naturtyper ska upprätthållas. 19 Man 
har i landskapsanalysen fokuserat på skogslandskapen och odlingslandskapen, 
och i dessa landskap har man närmare definierat fem olika naturtyper. Syftet är 
att påvisa olika arters möjlighet att sprida sig inom det svenska naturlandskapet, 
och vilka hinder som finns för spridningsvägar med mera. I utredningen b etonas 
vikten av att minska barriäreffekterna för att få Sveriges naturområden att hänga 
ihop. Ett obrutet landskap är viktigt för att bevara den biologiska mångfalden , 
men kan även lindra klimatförändringarnas effekter. Kan man bevara robusta 
ekosystem kommer dessa att vara mindre sårbara för förändringar  än vad 
utarmade ekosystem är. 
 

5.1.3 Nollvisionen 
Nollvisionen är det långsiktiga målet att ingen ska dödas eller skadas allvarligt till 
följd av trafikolyckor i Sverige. Delmålet för 2030 är max 133 omkomna samt 
maximalt 3 100 allvarligt skadade i vägtrafiken. 20  

Varje år dör ett antal människor i viltolyckor, men trenden sedan 1980 -talet är 
minskande. Under perioden 2012-2024 har i medeltal ca 5 personer omkommit i 
viltolyckor, de allra flesta i olyckor med älg. 21 I genomsnitt har ca 18 personer per 
år skadats allvarligt i olyckor med vilt under perioden 2012-2024 och även här är 
trenden minskande över tid sedan 1980-talet.  
 

5.1.4 Friluftsliv och rekreation 
Regeringen beslutade 2012 att anta tio mål för friluftslivspolitiken. 22 Ett av de 
viktigaste målen för människors möjlighet till friluftsliv är att det ska finnas 
tillgång till natur för friluftslivet. Det innebär att samhällsplanering och 
markanvändning tar hänsyn till friluftslivets behov av tillgång till attraktiva natur - 
och kulturlandskap. Ett annat mål tar avstamp i att det ska finnas attraktiv 
tätortsnära natur för friluftslivet. Det innebär att befolkningen har tillgång till 
grönområden och ett tätortsnära landskap med höga frilufts -, natur- och 
kulturmiljövärden.  

 

  

 
19 Naturvårdsverket 2012 
20 Transportstyrelsen 
21 STRADA 
22 Skr 2012/13:51 
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5.2 Projektmål 
Uppdragets mål är att leverera ett underlag för framtida beställningar av åtgärder, 
i syfte att minska viltolyckorna samt större vägars och järnvägars barriäreffekter 
för fauna.  

 

 
 
 

 
 
Figur 2. Rådjur är det klövdjur som förekommer mest frekvent i viltolyckor i 
västra regionen . Foto: Mattias Olsson  
 

  

Sammanfattningsvis ska projektet:  

�‡ Identifiera åtgärdsbehov för att reducera antalet viltolyckor samt 
barriäreffekten av väg och järnväg.  

�‡ Främja trafiksäkerheten genom ett minskat antal viltolyckor.  
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6 Befintliga förhållanden  
Infrastrukturen, trafiken och landskapet inom den västra regionen skapar 
specifika förutsättningar för faunan. Regionens infrastruktur innehåller allt från 
högtrafikerad motorväg i storstadsregion till gle st trafikerad landsväg utan 
specifika åtgärder för djuren. Förutsättningarna beskrivs i detta kapitel utifrån 
barriärpåverkan och viltolyckor.  

6.1 Naturmiljö och fauna  
Landskapet är varierat och beroende på område finns olika förutsättningar för att 
arbeta mot barriärer och viltolyckor.  I västra regionen finns Sveriges vanligaste 
klövdjur representerade (rådjur, älg, dovhjort, kronhjort och vildsvin). Även om 
arterna tillhör samma grupp är deras ekologi och beteende olika när de möter 
infrastruktur. 23 Generellt är kronhjort något mer försiktig i sitt beteende och är 
det mest nattaktiva klövviltet  i Sverige, vilket möjligen  kan förklaras med det 
hårda jakttryck som arten utsatts för. Dovhjort är den art som sprider sig 
långsammast av klövviltet . Däremot finns dovhjort i höga tätheter i många av de 
områden där de etablerat sig. De anses ha den bästa synen av alla Sveriges 
klövdjur. Både kron - och dovhjort föredrar bru tna landskap där tät skog blandas 
med öppna fält.  

Vildsvin har ökat kraftigt  sedan millennieskiftet  och antalet vilt olyckor med 
vildsvin har följt samma trend. Vildsvin är nattaktiva och många olyckor sker 
därför kvällstid. De är ofta mer envisa än övriga klövdjur. Ett återkommande 
problem är att de forcerar viltstängsel och tar sig in på vägområdet. För att 
hantera mängden vilt olyckor med vildsvin krävs därför faunastängsel som är 
speciellt anpassat (exempelvis nedgrävt eller väl förankr at i mark, tätare maskor 
vid nederkant med mera).  

Rådjur är Sveriges vanligaste klövdjur och den art det sker mest viltolyckor med. 
De lever ofta tätortsnära, där de vant sig vid människans närvaro, men trivs bäst i 
brutna odlingslandskap. Vilto lyckor som sker nära stadsmiljö är svåra att minska 
med de åtgärder som Trafikverket kan genomföra.  

Älg föredrar barrskog men förekommer även i närhet av tätort , där mindre partier 
av skyddande terräng finns. Älg är den art det sker näst mest vilt olyckor med samt 
den art där vilt olyckor mer ofta leder till svåra personskador och dödsfall. Det är 
ett av de största däggdjuren i Europa och deras storlek är en av anledningarna till 
att en bilolycka med dem ofta blir mycket allvarlig.   

 

  

 
23 Andersson och Svensson 2005 
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6.2 Analys av infrastrukturens permeabilitet 
Bristanalysen för klövvilt bygger på en kartläggning av vägar och järnvägar, där 
djur inte kan eller inte ska korsa fritt i plan. Dessa transportleder betraktas som 
möjliga spridningshinder eller potentiella barriärer. 24 Flera parametrar är 
styrande för barriärpåverkan, bland annat ÅDT, hastighet och förekomst av 
viltstängsel.   

Det finns ett stort antal  konventionella broar och portar utmed våra 
transportleder, en del av dessa erbjuder en potentiell planskild passage även för 
djuren. Det finns även ett fåtal faunapassager för klövdjur, men i relation till 
konventionella broar  och portar är dessa faunapassager extremt få och ojämnt 
fördelade i landskapet.25 Hur bra dessa passager upphäver barriären definieras 
utifrån flera kriterier i en teoretisk modell. 26 Främst är det passagens dimensioner 
som påverkar hur mycket den nyttjas av klövvilt, men det behövs även en manuell 
bedömning. Passagens effektivitet översätts till ett effektområde som beskriver 
hur lång barriärsträcka som upphävs. I denna utredning används klasser om  
500 �± 2000 m i radi e, där den maximala upphävda barriären motsvarar 
diametern av en älgs hemområde. I de områden där dessa broar, portar  och 
faunapassager ligger längre ifrån varandra än vad djuren kan förväntas vandra, så 
uppstår en permeabilitetsbrist , där djuren har svårigheter att korsa 
infrastrukturen .  

Bristanalysen identifierar i första hand dessa permeabilitetsbrister och ger en 
översiktlig rekommendation för hur åtgärdsbehoven kan bedömas och graderas. 
Analysen behöver åtföljas av en mer ingående studie, där en rangordning för 
åtgärdsbehoven fastställs. Bristanalysen omfattar i grova drag tre steg: 

I.  kartläggning av potentiella barriärer  utifrån ÅDT, viltstängsel med mera.  
II.  kartläggning av potentiella befintliga viltpassager .  

III.  kartläggning av permeabilitetsbrister  �± kvarvarande barriärer . 
 

6.2.1 Bristanalys väg  
Den nationella bristanalysen för klövvilt (väg) från 2024 har använts i analysen.  
I resultaten från bristanalyserna identifieras en stor  mängd befintliga broar , 
portar  och faunapassager med potentiell funktion för klövvilt . Dessa befintliga 
konstruktioner har alltså i tidigare studier visat sig ha viss funktion för djuren.  

 
24 Seiler m.fl. 2015 
25 Se översikt av faunapassager i regionen i kapitel 6.3 
26 Seiler m.fl. 2015 
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Figur 3. Regional bristanalys för vägar i nord västra delarna av Västra 
Götalands län.  Effektområde indikerar de områden där de befintliga broarna 
och portarna  upphäver barriärpåverkan . Röda sträckor indikerar vägar med 
barriärproblematik.  
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Figur  4. Regional bristanalys för vägar i östra delarna av Västra Götalands län . 
Effektområde indikerar de områden där de befintliga broarna och portarna 
upphäver barriärpåverkan. Röda sträckor indikerar vägar med 
barriärproblematik.  
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Figur  5. Regional bristanalys för vägar i Hallands län. Effektområde indikerar 
de områden där de befintliga broarna och portarna upphäver barriärpåverkan. 
Röda sträckor indikerar vägar med barriärproblematik.  
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Västra Götalands län är mer komplex och innehåller väldigt många 
barriärsträckor (Figur 3 och 4). En stor andel av de större infrastruktur stråken är 
försedda med viltstängsel, till exempel  E6, E20 och väg 40. Göteborg som 
storstadsregion innebär att det är höga trafikvolymer  närmare Göteborg, men 
även på det större vägnätet, t.ex. E20 norrut mot Stockholm,  väg 40 mot Borås 
samt E45 mot Trollhättan.  

I Hallands län utgörs de mest markanta barriärerna av de stängslade sträckorna 
av E6 samt Västkustbanan och väg 26 mellan Halmstad och länsgränsen (Figur 
5). I övrigt finns endast ett fåtal sträckor med viltstän gsel och övriga utpekade 
barriärsträckor har även problem med viltolyckor då de har medelhög trafikvolym 
men inget viltstängsel.  

I utredningsarbetet har specifik hänsyn tagits till de regionala barriärer som kan 
påverka mer storskaliga rörelser. Vänerns och Vätterns läge i regionen innebär att 
djuren är hänvisade till två relativt smala korridorer för rörelser mellan mellersta 
och södra Sverige. Dessa korridorer har framför allt betydelse för varg och lodjur, 
för deras storskaliga vandringar mellan mellers ta och södra Sverige.27 Även 
klövvilt  är hänvisade till dessa områden, dock sker rörelserna i mindre skala än 
för de större rovdjuren och området används på så sätt inte som en konkret 
vandringskorridor för enskilda klövdjur. Samtidigt är infrastrukturen t ät i dessa 
områden och barriärpåverkan och störning från varje stråk av väg och järnväg är 
påtaglig. Barriärpåverkan från varje stråk i dessa gröna korridorer adderas till 
varandra och ur djurens synvinkel blir avstånden för att vandra genom dessa 
gröna korridorer oerhört mycket längre än vad de egentligen är, då djuren 
behöver navigera mellan många stängslade vägar. Därtill finns få säkra 
faunapassager, vilket innebär en risk för att bli påkörd när vägarna ska passeras.      

 
27 Samelius m.fl. 2012 
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Figur 6. Det finns åtminstone två regionala storskaliga korridorer inom 
Trafikverket väst ra regionen  samt Värmland . Områdena utgör en strategisk 
länk mellan skogsområdena i melle rsta Sverige och det mer uppbrutna 
landskapet söder om Vänern och Vättern. De djur i västra Sverige som ska 
vandra mellan mellersta och södra delen av Sverige är hänvisade till dessa  
smala och fragmenterade  landområden.   

6.2.2 Bristanalys järnväg   
Den nationella bristanalysen för klövvilt (järnväg) från 2024 har använts i 
analysen. I resultaten från bristanalyserna identifieras en stor mängd befintliga 
broar, portar  och faunapassager med potentiell funktion för klövvilt , dessa kan ha 
en funktion för djuren att kunna passera järnvägen. Dessa broar innebär också att 
det finns konstruktioner som kan trimmas för att få bättre funktion för djuren. 
Enligt Trafikverkets Riktlinje landskap har en järnväg med en ÅDT över 120 tåg 
per dygn ett behov av faunapassager för stora däggdjur. I Trafikverket västra 
regionen är det tre banor som har högre ÅDT än 120 tåg per dygn (Figur 7) :  
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�x Västra Stambanan, Göteborg �± länsgränsen 

�x Norge-Vänerbanan, Göteborg �± Trollhättan  

�x Västkustbanan söderut, Göteborg �± Kungsbacka 

Nya järnvägen mellan Göteborg och Trollhättan är delvis försedd med 
viltstängsel, vilket är en av de få järnvägssträckorna som har riktigt viltstängsel i 
regionen. I övrigt dominerar panelstängsel i de områden där man vill förhindra 
spårspring. Dessa panelstängsel sätts ofta utan planering om hur de påverkar 
djurens rörelser.  
 

6.3 Faunapassager i Västra regionen 
I regionen finns ett antal faunapassager med funktion för klövdjur och i detta 
kapitel beskrivs några av de konstruktioner man anlagt, men redogörelsen är inte 
heltäckande. I västra regionen finns ett antal definierade faunapassager för 
klövdjur, som portar och broar, ibland  kombinerade med fordonstrafik  och GC, 
liksom enbart dedikerade till faunan. Dessa fin ns byggda längs det större 
vägnätet. Bland dessa kan nämnas de två faunabroarna på E6 norr om Uddevalla, 
som byggdes redan 2002, respektive 2004 (tabell 1; A och B).  

På E45 mellan Trollhättan och Göteborg finns tre större faunabroar med 
vegetation och kombinerade med mindre vägar, samt en konventionell vägbro 
breddad någon meter och försedd med skärmar (tabell 1; C, D, E). Liknande 
konstruktion där en konventionell vägbro är försedd med skärm finns vid två 
broar utmed E20 Ingared-Alingsås (tabell 1; F). Norr om Alingsås finns även en 
faunaport kombinerad med enskild väg ( tabell 1; J). Utmed väg 27 söder om Borås 
finns det två större faunapassager för klövdjur, dels en faunabro kombinerad med 
enskild väg, dels en större faunaport ( tabell 1; G, H).  

En faunaport med bullerskydd finns utmed väg 49, strax väster om Skara (tabell 1; 
J). Det är en mindre faunapassage som troligen har funktion för rådjur, dovhjort  
och vildsvin, men är för liten för älg.   

Ekodukt Sandsjöbacka i Halland stod klar under 2018 och var den första 
ekodukten i Sverige som anlades över befintlig motorväg (tabell 1; L). De första 
faunapassagerna i plan anlades 2023 längs väg 42 vid Koberg, där detektorer 
fångar upp djurens rörelser vid faunapassagerna och varnar trafikanter om att 
djur finns vid vägbanan (tabell 1; K). Längs järnvägen mellan Trollhättan och 
Göteborg finns även den första viltvarningsanläggningen vid järnväg. Djuren 
skräms bort från platsen om de detekteras samtidigt som ett tåg är på väg mot 
platsen (tabell 1; M).  

 

    



 

20 
 

   

Figur 7. Regional bristanalys  för järnväg i Trafikverket Västra regionen . 
Effektområde indikerar de områden där de befintliga broarna och portarna 
upphäver barriärpåverkan. Röda sträckor indikerar järnvägar med 
barriärproblematik . 
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Tabell 1. Exempel på faunapassager för klövdjur inom Västra Götaland .  

 

  

A. E6, faunabron vid Grytingen .  B. E6, faunabron vid Hogstorp .  

  

C. E45, faunabro kombinerad med enskild 
väg. Vid Bliksered, strax söder om Lilla Edet.  

D. E45, faunabro kombinerad med enskild 
väg. Foto uppe på bron, enskild väg och yta 
för fauna. Vid Rämje, strax söder om 
Trollhättan .  

  

E. E45, vid Alafors finns en breddad 
konventionell bro med skärmar samt gräsyta 
intill ena kanten av bron.  

F. E20, bro för enskild väg med skärmar, E20 
söder om Alingsås. Skärmarna får i detta 
sammanhang ses som en ytterst begränsad 
anpassning för faunan.     
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G. Väg 27, faunabro kombinerad med enskild 
väg, söder om Borås.  

H. Väg 27, faunaport söder om Borås.  

  

I . Väg 49, faunaport med bullerskydd, väst 
om Skara.   

J. E20, faunaport kombinerad med enskild 
väg, norr om Alingsås.  

  

K. Faunapassage i plan med 
viltvarningssystem vid väg 42 Koberg.  

L. E6, ekodukt Sandsjöbacka, Halland.  

  

M. Faunapassage i plan med viltvarning vid 
järnvägen i Upphärad.  

N. Port för vattendrag och vilt vid järnvägen 
söder om Trollhättan.  
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Ser man utifrån ett större och längre perspektiv så ökade antalet 
polisrapporterade viltolyckor nationellt med ca 40  % under perioden 2003 �±2016, 
medan trafikmängden, mätt som miljoner k örda personkilometer endast ökade 
med ca 8 % under samma tidsperiod .29 Ökningen av viltolyckor återspeglas alltså 
bara delvis av ett ökande trafikarbete och flera faktorer samverkar.    

 

 

Figur  9. Viltolyckor med klövvilt i Västra Götaland och Halland redovisat per 
art. Antalet viltolyckor med rådjur är visualiserad på sekundär y -axel, och i 
annan skala än övriga klövdjur (statistik från nationella viltolycksrådet).  

Viltolyckorna är inte jämnt förd elade över året, fler olyckor sker under vissa 
specifika tider på dygnet och på året (Figur 10). Detta kan förklaras utifrån flera 
olika samverkande faktorer. Våra resvanor till och från arbeten, fritidsaktiviteter 
med mera innebär att trafikflöden fluktue rar över dygnet, och under hösten 
sammanfaller våra och djurens aktivitetstoppar under både gryning och 
skymning, vilket medför en ökad mängd viltolyckor. Därtill har bilisten  svårare att 
upptäcka djuren under den mörka årstiden.  

Denna fördelning av viltol yckor över tid och rum innebär möjligheter att öka 
varningssignaler till trafikanter under de tider som olyckor sker mest frekvent. En 
förändring i hastighet och körbeteende under relativt korta tidsfaser skulle kunna 
innebära en generell minskning av vilt olyckorna.      

 

 
29 Jägerbrand m. fl. 2018 
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Figur  10. Antal viltolyckor i Trafikverket västra regionen  fördelat per månad 
och klockslag (statistik från nationella viltolycksrådet , 2013�±2017). Orange och 
röd färg indikerar tider på dygnet och året med en högre frekvens av viltolyckor  
(totalt 500�±1500 olyckor under dessa tidpunkter på året) . De gröna fälten 
indikerar lägre frekvens av olyckor (mellan 0�±500 olyckor under dessa 
tidpunkter på året).  

6.4.2 Geografisk fördelning   
Viltolyckskartorna är framtagna i ett nationellt proje kt av Trafikverket. 30 Till 
analysen i västra regionen har två underlagskartor använts för att visualisera och 
identifiera områden, sträckor  och objekt som behöver åtgärdas med hänsyn till 
viltolyckstäthet  och viltolycksfrekvens.  

Kartorna med viltolycks frekvenser är framtagna för att bidra med ett 
sammanhängande material med liknande förutsättningar ( Figur 11 och Figur 12). 
Målet är att detta underlagsmaterial ska kunna användas av fler aktörer i sin 
planering och finnas tillgängligt för nedladdning från Trafikverkets karttjänst 
Lastkajen. Materialet arbetas fram från rapporter om viltolyckor som inkommit 
till polis 31 och efterföljande rapport från eftersöksjägare.32  

I denna utredning används ett sammanslaget underlag av viltolycksfrekvenser för 
dovhjort, v ildsvin, älg och kronhjort. Rådjur har tagits bort ut statistiken för 
viltolyckor väg , då rådjursolyckorna utgör ungefär 80 % av antalet viltolyckor i 
västra regionen. Ur ett planeringsperspektiv har det varit svårt att inkludera 
olyckor med rådjur då de är relativt jämnt för delade över landskapet.  

 

 
30 Trafikverket pågående arbete, Viltolyckskartor 
31 STORM samt T-RAR 
32 NVR viltolycksdatabas 
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Figur  11. Viltolycks frekvenser med klövvilt (ej rådjur) i västra regionen . Kartan 
innehåller sammanslagna datamängder för älg, dovhjort, kronhjort och 
vildsvin.  
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Figur  12. Viltolycks frekvenser med älg i västra regionen .  
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6.5 Järnväg 
I Trafikverket Västra regionen har det skett ca 4 300 viltolyckor på järnväg, under 
tidsperioden 20 19 till 2023 . I likhet med fördelningen av olyckor på väg sker flest 
olyckor med rådjur.  Ett fåtal sträckor utmärker sig med väldigt höga tätheter av 
viltolyckor (Figur 13).  

 

Figur 131. Viltolyckor på järnväg med klövdjur i Trafikverket Västra regionen  
från 20 19 till 20 23. Hägnad indikerar olika typer av stängsel och hägnad kring 
järnväg  �± både viltstängsel, panelstängsel och lägre trådstängsel.  
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7 Anknytande projekt 
Inom regionen finns et t flertal infrastruktursatsningar som påverkar arbetet med 
de riktade miljöåtgärderna. Tanken är att investeringsprojekten ska ta hand om 
sina egna frågor om viltolyckor och barriärpåverkan , medan riktade miljöåtgärder 
ska användas för att trimma befintlig infrastruktur som inte har planer på 
ombyggnad. Medlen för riktade miljöåtgärder ska alltså användas där de gör mest 
nytta för fauna och trafikanter, och komplettera investeringsprojekten. I analy sen 
och formandet av åtgärdsförslagen har därför  tagits hänsyn till planerade eller 
pågående satsningar inom infrastrukturen.   

Det finns flera tidigare utredningar och åtgärdsförslag för att minska viltolyckor 
och barriärpåverkan inom Trafikverket s västra region. Flertalet av dessa 
utredningar har genomförts som åtgärdsvalsstudier eller motsvarande 
utredningar i tidigt skede. Var och en av dessa utredningar beskrivs kortfattat 
under detta stycke, men för den fullständiga analysen och åtgärdsförslagen 
hänvisas till respektive utredning.  

7.1 Västra Götalands län 

I Västra Götaland satsas totalt 10,1 milj arder kronor under planperioden 
2026-2037 på väg och järnväg.33 Av denna volym går 3 957 miljoner 
kronor till namngivna vägåtgärder. I planen finns endast ett namngivet 
objekt som hanterar barriärpåverkan eller viltolyckor:  

Väg 156 Backadal �± Bonared : Sträckan har brister i tillgänglighet samt i 
trafiksäkerhet för personbilstrafik, kollektivtrafik och godstransporter 
samt för oskyddade trafikanter. Norr om Hjorttorp  saknas viltstängsel.  

Några av de specifika utredningar och åtgärder  som tidigare genomförts 
om viltolyckor och barriärpåverkan inom regionen innefattar:   

Övergripande planering av faunaåtgärder längs E20 i Västra Götalands 
län : De planerade åtgärderna för sträckan innefattar motorväg och 
mötesseparerad väg med mitträcke. Ombyggnationen innebär i flera fall 
nydragning av viltstängsel, vilket ökar barriärpåverkan, men  
ombyggnaderna innebär också möjligheter att anlägga nya faunapassager. 
Analysen syftar till att säkerhetsställa de ekologiska sambanden längs 
sträckan, samtidigt som risken för viltolyckor och antalet trafikdödade 
djur minskar. Syftet med denna studie var att leverera stråk och 
geografiska avgränsningar, där det kan vara aktuellt att genomföra 
åtgärder för faunan. Projektet ligger på en övergripande landskapsskala 
och går inte i detalj in i enskilda lokaliseringar. Det mer detaljerade 
arbetet genomförs i stället  vid respektive delsträckas plan- och 
projekteringsarbete , där samråd och vidgade utredningar behövs för att 
styra en exakt lokalisering.34  

 
33 Västra Götalandsregionen 2025 
34 Trafikverket 2014b 
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Viltpassager E20 och Västra stambanan : Denna åtgärdsvalsstudie 
utreder behovet av viltpassager på E20 och Västra stambanan genom Laxå 
kommun och delar av Hallsbergs kommun i Örebro län samt delar av 
Gullspångs kommun i Västra Götalands län.35 Det övergripande syftet med 
projektet är att minska vägens och järnvägens barriäreffekt på faunan för 
att främja den biologiska mångfalden. Eftersom utredningssträckan är 
lång (ca 40 km) och de samlade effekterna av både väg och järnväg måste 
hanteras, behövs ett flertal passager och en kombination av åtgärder. I 
studien ges förslag på åtgärder, däri bland annat anpassning av befintliga 
broar, portar  samt faunapassager i plan på järnvägen36, byggande av 
faunabroar eller ekodukter. Utöver detta behöver viltstängslets dragning 
förändras vid trafikplatser, samt att det planeras för uthopp eller andra 
typer av evakueringslösningar. I åtgärdsvalsstudien presenterades inte hur 
många faunapassager som behövs på vägen och järnvägen för att skapa 
fullständig permeabilitet för faunan. Detta är något som behöver klargöras 
i kommande planskeden. Likaså behöver vidare utredning avgöra exakt 
placering av de olika passagerna. 

Åtgärder för att minska vilt olyckor längs väg 42 Väne Åsaka �± 
Sollebrunn : Baserat på bland annat viltolycksfrekvens, samråd med 
markägare och trafikflöde har Trafikverket konstaterat ett behov av att 
minska antalet viltolyckor på väg 42 förbi Koberg, sträckan Väne-Åsaka till 
Sollebrunn. Målet är att de föreslagna åtgärderna ska minska antalet 
viltolyckor inom utredningsområdet samtidigt som de ekologiska 
sambanden upprätthålls i området. 37 Sedan dess har ett flertal åtgärder 
vidtagits på sträckan.  

Viltsäker järnväg : Trafikverket driv er ett projekt för att utveckla 
kostnadseffektiva lösningar för att minska antalet viltpåkörningar på 
järnväg.38 Arbetet innefattar stängsling av delsträckor och anläggandet av 
teststationer (stängselöppningar �± motsvarande faunapassager i plan) där 
viltva rnande teknik ska användas för att få bort djuren från 
järnvägsområdet innan tågen ankommer. Pilotanläggningen för denna 
teknik är anlagd vid Upphärad, söder om Trollhättan.   

Väg E6, faunapassager vid Sandsjöbackaområdet : Innefattar flera olika 
åtgärder för att minska viltolyckor och barriärpåverkan. Ekodukten är 
byggd i Hallands län men flertalet övriga åtgärder som färist, uthopp med 
mera finns längre norrut på E6. Se vidare under kommande stycke.  

  

 
35 Trafikverket 2013a 
36 Dessa objekt hanteras även i projekt Viltsäker järnväg 
37 Trafikverket 2017 
38 Trafikverket 2015b 
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7.2 Hallands län 
I Halland planeras totalt 2 120 miljoner kronor på infrastrukturen under 
kommande planperiod. 39 Det finns i remissversionen inga namngivna 
objekt som hanterar åtgärder för att minska infrastrukturens negativa 
påverkan från infrastrukturen . Hållbarhetsbedömningen av den regionala 
planen identifierar att de planerade projekten kommer få en negativ 
påverkan på landskap och naturresurser.40 Några av de specifika 
utredningar och åtgärder som tidigare genomförts om viltolyckor och 
barriärpåverkan inom regionen innefattar:  

Ekodukt Sandsjöbacka: Trafikverkets första ekoduktbygge över befintlig 
motorväg färdigställdes 2018 då ekodukt Sandsjöbacka öppnas (figur 14). 
Projektet har gått i framkant och starkt bidragit till ökad fokus på frågor 
om ekologiska samband och även bidragit med viktiga arbetssätt, 
dokument och metodik för hur förarbeten, projektering, byggande och 
miljöuppföljning kan genomföras. 41 Det innebär att det finns många 
underlagsarbeten framtagna och kommande projekt har i viss mån en mall 
att hänvisa till för sina egna frågeställningar. Erfarenheterna från detta 
projekt kommer att förenkla processen i kommande projekt, om man tar 
till var a den kunskap som byggts upp.  

 

Figur  14. Foto över ekodukt Sandsjöbacka sept. 2018. Foto: PEAB air  samt 
Trafikverket.   

 
39 Region Halland 2025a, Region Halland 2025b 
40 Region Halland 2025b 
41 Förstudie, Samhällsekonomisk utredning, Vägplanearbete, Miljöuppföljning 
med mera 
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8 Tänkbara åtgärder  
8.1 Barriärpåverkan och viltolyckor 
Trafikverket genomför olika typer av åtgärder för faunan runt om i Sverige. En del 
syftar till att höja trafiksäkerheten genom ett minskat antal viltolyckor, och andra 
åtgärder syftar till att minska vägens barriärpåverkan för faunan. Bland de mest 
storskaliga åtgärderna hör uppsättning av viltstängsel och byggande av 
faunapassager. Omkring 700 mil väg med viltstängsel genomkorsar idag det 
svenska landskapet. Samtidigt som viltolyckorna minskar på detta vägnät, kan det 
innebära problem då endast ett fåtal av dessa sträckor har barriärbrytande 
passager. Landskapet och djurpopulationer splittras i mindre enheter om inte 
faunapassager inkluderas i projekten.  

Olika vägklasser kräver olika åtgärder för faunan. De teoretiska effektsambanden 
för större hjortdjur k an sammanfattas i nedanstående figur 15 och påverkan för 
djuren sker över en glidande skapa från låg till hög trafikvolym. För att förenkla 
och kunna beskriva förhållandena delas trafikvolymerna in i tre olika klasser, från 
lågt ÅDT till högt ÅDT. Observera att vägklassindelningen inte följer Trafikverkets 
klassificering, utan är en teoretisk barriär - och viltolycksmodell för olika 
trafikvolymsklasser.  

Vägklass I �± Mindre vägar med låg trafikvolym. Permeabiliteten är hög och 
störningarna är låga. Mindre vägar med en trafikvolym uppåt 3000 - 4000 fordon 
per dygn har en relativt liten påverkan på de större hjortdjuren, men trafik -
mortaliteten kan trots allt vara hög, framför  allt på de vägar som har högre ÅDT.  

Vägklass II �± Vägar med medelhög trafikvolym. På vägar med en trafikvolym på 
4000 - 8000 fordon förändras förutsättningarna för hjortdjuren radikalt. Antalet 
viltolyckor är ofta som högst på dessa vägar, delvis beroende på att det i de flesta 
fall inte finns några skyddsåtgärder för faunan, samtidigt som  trafikvolymen är så 
låg att djur fortfarande har en vilja att passera vägen. I takt med att trafikvolymen 
ökar inom detta intervall, så minskar permeabiliteten drastiskt, på grund av en 
ökande barriärpåverkan bestående av störning och trafikdödlighet. Bla nd dessa 
vägtyper märks uppgraderade landsvägar med 2+1 körfält,  mittvajer och 
viltstängsel. Ofta finns det många anslutande vägar som skapar problem, då 
djuren får en väg in i vägområdet. Vägar utan viltstängsel men med mitträcke 
skapar en speciell problembild för faunan då det skapas ett (lågt) hinder i mitten 
av vägen som måste passeras.  
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Figur 15. Teoretisk barriärmodell för större hjortdjur.  Efter Seiler 2003.  

 

Vägklass III �± På vägar med en hög trafikvolym, som överstiger ca 8000 fordon 
per dygn, påverkas den större faunan på annat sätt jämfört med vägklasser med 
lägre trafikvolym. Många av dessa vägar är försedda med viltstängsel och 
planskilda passager (konventionella broar och tunnlar som i viss mån används av 
djuren), vilket gör att viltolyckorna minskar. Men även ostängslade vägar med 
höga trafikvolymer verkar avskräckande i sig. Permeabiliteten minskar drastiskt, 
och djur behöver planskilda faunapassager för att konnektiviteten ska kunna 
bibehållas.  

Liknande samband mellan barriärpåverkan och vi ltolyckor finns även på järnväg, 
men ÅDT-nivåerna skiljer sig oerhört mycket. En högtrafikerad järnvägslinje nära 
storstadsregionerna i Sverige har uppåt 500 tåg per dygn, medan barriärpåverkan 
blir påtaglig redan vid ca 150�±200 tåg per dygn.42 Troligen är störningarna från 
varje enskilt tåg väldigt stora, vilket påverkar djurens rörelser kring järnvägen, 
men även den strukturella barriären förstärks i takt med att järnvägen byggs för 
högre kapacitet, och får fler spår i bredd. Viltpåkörningar p å järnväg följer 
teoribildningen väl; viltpåkörningarna ökar på järnvägslinjer upp till ca 100 �±150 
tåg per dygn, för att sedan avta på de mer högtrafikerade linjerna.43  

 
42 Olsson och Seiler pågående studie 
43 Seiler (red) 2011 
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8.2 Viltstängselsystem 
Viltstängslet är bara en del av ett helt system av åtgärder för att både minska 
viltolyckor och att leda djuren till säkra faunapassager. Till stängselsystemet hör 
viltstängsel, grindar, färister, uthopp och faunapassager.  

8.3 Faunapassager 
Ekodukter och planskilda faunapassager anläggs framför allt på trafiktunga leder, 
medan åtgärderna lämpar sig ibland mindre väl på vägnät med mindre 
trafikvolymer. På det mindre vägnätet , som i den teoretiska barriärmodellen 
benämns vägklass I och II (Figur15), ser förutsättningarna ofta annorlunda ut och 
verktygslådan för att minska viltolyckor och barriärpåverkan är relativt 
outvecklad. Därför  har Trafikverket traditionellt inte anlagt speciellt många 
åtgärder på vägar med lägre vägklass. Men det pågår en utveckling av tekniska 
system för viltvarningssystem som kan nyttjas på dessa vägar med lägre 
trafikvolym. En del av detta arbete har genomförts inom Trafikverkets projekt 
Pilotprojekt vilt, som drevs 2015 �±2017.44 

En faunapassage i plan (djuren passerar över vägen i en öppning i viltstängslet) 
med teknik för att detektera och varna för vilt finns nu utvecklad för svenska 
förhållanden (se Fel! Hittar inte referenskälla. 17 och 18). På det mindre v
ägnätet kan även siktröjning, variabla meddelandeskyltar för aktiv viltvarning och 
sänkt hastighet vara goda alternativ. Trafikverkets möjligheter att anlägga 
hållbara och robusta åtgärder på det mindre vägnätet är dock relativt begränsade, 
och åtgärderna inkluderar viltstängsel vilket skapar barriärpåverkan i landskapet. 
Ansvaret behöver fördelas till fler i samhället. Det pågår en teknikutveckling och 
det finns idag stora möjligheter att rikta information om risker, så att 
trafikanterna kan anpassa sin hastighet och uppmärksamhet , men det är oklart 
om viltolyckorna påverkas . Fordonsindustrin utvecklar därtill  olika 
säkerhetssystem för att detektera människor och vilt , som kan få betydelse i 
framtiden .  

Kostnaden att anlägga faunapassager varierar stort , beroende på en mängd olika 
förutsättningar . Faunapassager i plan kostar ungefär i storleksordningen 2 mnkr 
att anlägga, medan större faunabroar och ekodukter kan uppgå till omkring 80 �±
120 mnkr, beroende på faunapassagens storlek och komplexitet i projektet. Därtill 
kommer övriga detaljer i stängselsystemet, som ex färister, grindar och uthopp.  

 

  

 
44 Olsson 2018 
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8.3.1 Viltet har krav på faunapassager 
Faunapassagernas storlek har betydelse för hur viltet nyttjar dem (figur 16). 
Tidigare studier har påvisat betydelsen av både passagens bredd och dess så 
kallade relativa öppenhet. En relativ öppenhet enligt index [ (bredd * höjd) / 
längd] som uppgår till ca 2,3 för älg och ca 1,4 för rådjur, innebär att portar kan 
förväntas ha en tillräcklig öppenhet för att nyttjas av älg respektive rådjur, i lika 
stor omfattning som närliggande platser i terrängen. 45 I dessa öppenheter kan 
faunapassager alltså antas ha god funktion för djuren, om de ligger bra placerade i 
landskapet. Bredden på en fullgod faunapassage rekommenderas till ca 20�±23 m 
bredd för älg och rådjur (se figur 16). Höjden bör inte underskrida ca 4 m och 
längden genom en port bör inte överskrida 23 m. Triekol har genomfört nya 
studier som påvisar att längden genom en port eller en bro har stor betydelse för 
djuren och att man rekommenderar en så kort konstruktion som möjligt utifrån 
djurens behov.46 En faunabro har lite andra förutsättningar och blir i praktiken 
ofta betydligt längre än 23 m.     

 

Figur  16. Faunapassager behöver ha en viss storlek för att de ska vara 
funktionella för älg och rådjur. Sambanden kan förklaras både utifrån  längden 
och bredden av en port . Sambandet för passagens bredd i grafen  gäller för 
broar och portar med en fix längd av ca 24 m och portar med en höjd av 4 m  (ur 
djurens synvinkel när de kommer fram till passagen). Vid en bredd av ca 20�±23 
m används faunapassagen i lika stor utsträckning som närområdet kring 
passagen �± passagens antas ha fullgod permeabilitet  för både älg och rådj ur  och 
de djur som kommer fram till faunapassagen går också igenom. Vid mindre 
bredder märks att djuren i allt högre grad tvekar och vänder om i stället för att 
gå genom faunapassagen. Källa: Olsson och Seiler (2012).       

 
45 Olsson och Seiler 2012 
46 Helldin et al 2025, Elfström et al 2026 
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Under förutsättning att faunapas sager är effektiva, dvs. uppfyller kriterier 
avseende bredd, längd och övrig barriärpåverkan, kan ett lämpligt avstånd mellan 
passager uppskattas till tre hemområdesstorlekar för aktuell klövviltsart. 47 Med 
hänsyn till barriärpåverkan på faunan i ett störr e landskap är sannolikt flera 
faunapassager av mindre storlek längs en vägsträcka att föredra, framför en enda 
större faunapassage eller ekodukt. Detta resonemang måste dock testas och 
värderas i varje enskilt projekt, då en ekodukt medför  ett större enskilt värde än 
en mindre faunapassage.  

Om avståndet mellan säkra passager utmed en vägsträcka blir alltför stort, så 
kommer större delen av faunan inte ha möjlighet att nyttja passagerna för att 
korsa vägen, då varje faunapassage har funktion för ett begränsat antal individer 
(som bland annat är relaterat till artens hemområde). Det rekommenderade 
avståndet mellan passager med hänsyn till en viltarts rörelser i landskapet uppgår 
till ca 4 km för älg och 1 km för rådjur i södra Sverige.48 Just avståndet 4�±6 km 
finns därför  upptaget som rekommendation i Trafikverkets Riktlinje Landskap. 49 

8.3.2 Faunapassager i plan 
På stängslade vägar med lägre trafikvolym har Trafikverket anlagt faunapassager i 
plan vid ett flertal platser, bland annat på väg 549 mellan Partille och Landvetter 
och på väg 42 vid Koberg (Figur 17 och 18). Dessa faunapassager avgränsas av 
viltstängsel vinklat ut i terrängen samt upp mot vägbanan, för att skapa en yta där 
djuren detekteras samt att minska risken att djur vandrar in mellan viltstängsel 
och följer vägbanan. Faunapassagerna bör också kompletteras med uthopp eller 
andra typer av evakueringslösningar för de djur som eventuellt går fel i 
faunapassagen och följer vägen och hamnar innanför viltstängslet.   

Det finns flera faktorer som kan vara avgörande om en faunapassage i plan är 
lämplig eller inte. Utvecklingen fortgår  och framtida forskning om både de 
tekniska systemen och ekologi kan bli vägledande för hur och var dessa 
faunapassager bör byggas. Faunapassager i plan lämpar sig bäst vid enfiliga vägar 
med lägre trafikvolym. Det ska inte finnas mitträcken eller sidoräcken som kan 
hindra djurens vandringar genom faunapassagen. Faunapassager i plan kan 
under vissa förutsättningar vara fullgoda alternativ till faunabroar eller 
faunaportar, men det är viktigt att man i varje enskilt fall väger för - och nackdelar 
samt utreder trafiksäkerhetsaspekterna.  

Själva faunapassagen i plan bryter barriärpåverkan och viltvarningssystemet ska 
öka säkerheten vid faunapassagen för att minska risken att djur blir  påkörda.  

  

 
47 Seiler et. al. 2015 
48 Bowman et al. 2002, Bissonette & Adair 2008, Seiler & Olsson 2009 
49 TDOK 2015:0323 
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Figur  17. En faunapassage i plan är en typ av faunapassage som kan användas 
på vägar och järnvägar med låga trafikvolymer.  I figuren syns 
stängselöppningens utformning med detektionsområdet. Illustration: Mattias 
Olsson, EnviroPlanning .   

 

8.3.3 Viltvarningssystem 
Vill man öka säkerheten i faunapassagen i plan kan platserna förses med ett 
system för detektering och varning för större däggdjur.50 Systemens syfte är att 
varna trafikanter och minska fordonens hastighet när vilda djur finns i 
faunapassagens omedelbara närhet.  

Det är dock oerhört viktigt att systemen fungerar tillfredsställande i och med att 
större däggdjur kan använda dessa faunapassager ett flertal tillfällen varje dygn. 51 
Det är också av stor vikt att vägmiljön på platsen är anpassad till faunan, vilket 
innebär att hastigheten bör vara sänkt och att inga vajerräcken eller dylikt 
försvårar passage för djuren.52  

Dessa viltvarnings system finns på ett flertal platser, till exempel  i USA, Kanada, 
Nederländerna, Schweiz och Finland.53 I Sverige har dessa system blivit vanliga 
sedan pilotanläggningen vid väg 108 i Sjödiken utvärderades och Trafikverket har 
nu tydliga bygganvisningar för projektledare . År 2025 bedömdes det att det fanns 
ca 8�±10 faunapassager i plan med viltvarningssystem i Sverige, och att det är stort 
intresse att anlägga denna typ av faunapassage vid flera nya platser.  

 
50 Bhardwaj et al 2022, Huijser m. fl. 2009 
51 Olsson 2012, Bhardwaj et al 2022 
52 Huijser m. fl. 2009 
53 Bäckström 2009, Huijser och McGowan 2003 
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Figur  18. VMS-skyltar med älgsymbol ska aktiveras när vilt är i faunapassagen 
och därmed varna bilister. Foto från  väg 42 vid Koberg , faunapassagen ligger 
ca 150 m bortanför VMS -skylten. Foto: Mattias Olsson , EnviroPlanning . 
 

8.3.4 Viltvarning vid järnväg 
Inom Trafikverkets forskningsprojekt Vilts äker Järnväg studeras och utvecklas 
faunapassager i plan vid järnvägen. Faunapassager i plan vid järnväg finns redan 
idag, exempelvis längs stambanan genom Västerbotten och Norrbotten, men det 
sker många olyckor vid dessa platser när djuren överraskas av tåg.   

Trafikverket driver ett utvecklingsprojekt för att öka säkerheten för både djur och 
tågoperatörer vid dessa faunapassager i plan. Studierna och teknikutvecklingen 
drivs inom Trafikverkets forskningsprojekt Viltsäker Järnväg. Sedan våren 2023 
har Trafikverket implementerat studierna och anlagt en teststation vid Upphärad 
söder om Trollhättan, där djurens nyttjande och beteende vid viltvarning 
undersöks. Faunapassagen är en öppning i viltstängslet som tillåter djur att korsa 
järnvägen för att nå områden på andra sidan. Detektorer vid faunapassagens 
sidoområden registrerar djur och aktiverar varningsmeddelanden från högtalare 
vid spåret. Varningsljud aktiveras endast om djur är detekterat, samtidigt som tåg 
är på väg mot platsen. Om det inte kommer ett tåg kan djuren gå ostört över 
spåren, genom faunapassagen (figur 19 och 20).   

Trafikverket avser att arbeta vidare med teknikutveckling och under 2026/2027 
planeras för ytterligare en plats med denna teknik, vid norra stambanan genom 
Västerbotten.  
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Resultaten från studierna i Upphärad kommer att publiceras under hösten 2026, 
inom forskningsprogram Viltsäker Järnväg, men redan idag finns några viktiga 
resultat från studierna. Under de första tre åren efter byggnationen registrerades 
totalt  1 065 händelser med större vilt vid faunapassagen. Dessa händelser 
�P�R�W�V�Y�D�U�D�G�H���������������´�G�M�X�U�L�Q�G�L�Y�L�G�H�U�´�����7�R�W�D�O�W���D�N�W�L�Y�H�U�D�G�H�V���Y�D�U�Q�L�Q�J�V�V�L�J�Q�D�O�H�Q���Y�L�G����������
tillfällen. Dessa 228 tillfällen motsvarar 21,4 % av händelserna med större vilt. Det 
akustiska varningssystemet påverkade klövviltets beteende när de närmade sig 
faunapassagen. Sannolikheten att djuren uppvisade högre reaktionsnivåer 
(beteenden som tyder på att djuren registrerar en fara �± uppmärksamhet, trav, 
flykt etc) ökade signifikant när varningsljudet aktiv erades.  

Djurens reaktionsnivå till varningsljudet verkar vara rumsligt beroende, de högsta 
nivåerna noterades för de djur som fick varningen när de befann sig uppe på 
banvallen. Inga kollisioner har noterats i faunapassagen under studien.  

 

Figur 19. Faunapassage vid Upphärad. På bilden syns de svarta  
pyramidmattorna, teknikhus och master med detektor, kamera och högtalare . 
Foto: Mattias Olsson.  
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Figur 2 0. Även lodjur använder faunapassagen i plan på Norge-Vänerbanan  
vid Upphärad. I bildens bakkant s yns de svarta pyramidmattorna. Den här 
gången kom inget tåg utan lodjursfamiljen kunde lugnt passera genom 
stängselöppningen. Foto från Trafikverkets IR -kamera i passagen.   

 

8.3.5 Trimning av befintliga broar eller portar  
Det är inte säkert att en nyproduktion  av faunapassage är bästa lösningen, ibland 
kan en anpassning av befintligheter få önskvärd funktion. Utmed väg- och 
järnvägsnätet finns det ofta broar eller portar med viss funktion för faunan, ofta 
konstruktioner för enskilda vägar med låg trafikvolym. Genom att uppgradera 
dessa med siktskärm eller bullerskyddsskärm  minskas störningar för de djur som 
ska passera, vilket kan innebära att passagen får ökad betydelse som 
faunapassage. Det finns även andra anpassningar som kan vara gynnsamma för 
faunan, till exempel  vegetation kring bron eller sänkt hastighet på den enskilda 
vägen. Varje enskilt fall måste studeras för att identifiera vad som kan vara 
möjligt, både byggtekniskt och funktionsmässigt  för djuren .  
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Figur 21. Port utan skärm och samma port med fotomonterad skärm.  Befintliga broar eller 
portar kan få förbättrad funktion för faunan om de förses med bullerskyddsskärm för att 
minska störningarna från fordon. Foto och illustration: Mattias Olsson  

 
 

 

Figur  22. Faunaport kombinerad med bullerskärm för att minska s törningar 
från trafiken . Bild från faunapassage under  väg 49 mellan Skara och Skövde.  

Det finns några studier som påvisar betydelsen av att skärma bort buller och 
visuell störning vid faunapassager.54 Resultat från en faunaport vid Vomb på väg 
11 påvisar att djuren störs kraftigt från trafiken ovanför porten, och att olika arter 
reagerar olika på denna störning. Kronhjort och dovhjort uppvisar i många fall 
stressade beteenden intill faunaporten och endast ca 55 % respektive 31 % av de 
djur som var i omedelbar närhet (inom ca 20 m från mynningen) till 
faunapassagen gick igenom. Rådjur uppvisade inte samma beteende och ca 67 % 
av djuren i omedelbar närhet till faunapassagen gick igenom. Under 2019 försågs 
porten med bullerskärm, vilket innebar en signifikant ökning av ett flertal arters 
benägenhet att passera.55   

 
54 Collins m. fl. 2018, Olsson m. fl. 2018, Elfström 2023 
55 Elfström 2023 
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8.4 Åtgärder för bättre stängseleffektivitet 
Viltstängsel ska idag anläggas för att leda djuren till någon typ av faunapassage. 
Befintliga viltstängsel håller en variera nde kvalitet, och det finns åtgärder för att 
förbättra effektiviteten och därmed också minska antalet viltolyckor på de 
stängslade sträckorna. Underhållsaspekterna på det befintliga viltstängslet är 
betydelsefullt då hål och brister kan leda till att funktionen minskar och d jur 
återkommande tar sig in på vägbanan.  
 

8.4.1 Färister 
Färister kan anläggas för att förhindra att djur tar sig in vid stängselöppningar vid 
anslutande vägar. För att minska risken att klövvilt  ska hoppa över färisten 
rekommenderas en längd om ca 4,5�±5 m. Under 2026 studeras färister inom 
Triekol och nya rekommendationer kommer att presenteras så snart resultaten 
finns publicerade och klara.    

 

 

Figur  23. Färist vid anslutande väg  minskar risken att vilt (här dovhjort) tar sig 
in på huvudvägen . Vid sidan om färisten finns en gånggrind . Foto: Mattias 
Olsson. 
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8.4.2 Uthopp  
Skulle djur ta sig innanför viltstängslet behövs evakueringslösningar för att få ut 
dem. Det finns idag flera olika typer, men de vanligaste är uthopp. Uthoppen 
anläggs med fördel i vägbank så att de kan integreras på ett bra sätt i 
infrastrukturen och få bra funktion för viltet. Höjden på uthoppet bör vara  ca 
150�±160 cm högt för att fungera optimalt för djuren. Det pågår studier inom 
Triekol  under 2026 som kommer ge mer vägledning under de närmsta åren.   

 

 

Figur  24. En kronhjort gör sig redo att hoppa ut  från vägområdet via ett av 
uthoppen längs E45 söder om Trollhättan. Foto: Triekol , Mattias Olsson .  
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8.5 Övriga typer av åtgärder 
8.5.1 Siktröjning 
Borttagande av sly och mindre träd längs infrastrukturen kan ha flera positiva 
effekter för att minska antalet vilt olyckor. Primärt tar man bort en begärlig 
födoresurs för hjortdjuren , som minskar intresset för områden  nära väg.56 En 
annan positiv effekt kan vara att man ökar chanserna att bilister ser viltet (och 
tvärtom) och hinner reagera i tid.  

Det finns begränsade studier om hur olycksriskerna påverkas av åtgärden och fler 
studier behöver genomföras.57 Göransson58 undersökte effekter av siktröjning och 
nya saltstenar för att locka bort vilt från områden  nära väg, på sträckor av E22 i 
Kalmar län. Slutsatserna från det femåriga försöket var att det inte finns någon 
entydig positiv effekt av siktröjning kombinerad med att sätta ut saltstenar i 
terrängen. Göransson framhåller dock att saltstensförsöket kan vara värt att följas 
upp i större studier då slumpen kan vara stor vid endast ett studieområde. Om 
åtgärden ska ha bibehållen effekt över tid måste det finnas en långsiktig plan, då 
begärlig buskvegetation på den röjda marken åter finns efter 3�±5 år.     

 

Figur  25. Ett område utmed E45 i södra delarna av Torsby har siktröjts  för  att 
minska begärligt bete i vägens närområde och förhoppningsvis också reducera 
antalet viltolyckor på platsen. Före röjningen var det tät undervegetation i 
denna björkskog. Foto: Mattias Olsson.   

8.5.2 Sänkt hastighet 
En sänkning av hastigheten ger en generellt lägre risk för olyckor av alla slag. 
Djuren får längre tid att reagera och hinna undan fordon, samtidigt som föraren 
också får mer tid att undvika kollision. Hastighetsnedsättning har testats på en 
kort st räcka av väg 549 mellan Partille och Landvetter som en av flera metoder för 
att minska viltolyckor på sträckan. Projektet som helhet har inte utvärderats, men 
viltolyckorna upphörde på den sträcka där hastigheten sänktes. 

 
56 Rea 2003 
57 Rea 2003 
58 Göransson (2008) 






























	Structure Bookmarks
	1 Sammanfattning 


