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Sammanfattning
Ett flertal projekt pågår på delar av Malmbanan och E10 och fler planeras. På Malmbanan pågår
och planeras bangårdsförlängningar och förlängning av mötesstationer. Befintlig E10 ska byggas
om till mötesfri landsväg, så kallad 2+1 väg, enligt Trafikverkets beslut om långsiktig inriktning
för vägen. Renskötsel och vilt påverkas av de olika projekten.

I de enskilda projekten genomförs samråd med berörda samebyar. Det finns dock ett behov av
att se över trafikens och infrastrukturens påverkan på ren i ett större perspektiv, inte enbart
begränsat till enskilda projekt. Även hänsyn till vilt behöver tas i ett större perspektiv då både
stationära och årstidsvandrande älgar har behov att passera väg och järnväg.

Samebyarna har specifika förutsättningar som måste tillgodoses för en långsiktigt hållbar ren-
skötsel. Dessa förutsättningar är bland annat tillgång till olika årstidsbeten och ett sammanhål-
let beteslandskap med möjligheten att flexibelt kunna använda olika områden utifrån rådande
betessituation.

Syftet med åtgärdsvalsstudien är att söka efter olika lösningar för att finna lämpliga åtgärder, på
E10 och Malmbanan, som är så bra som möjligt för rennäringen. Åtgärdsvalsstudien ska utgöra
ett beslutsunderlag för prioritering av åtgärder till kommande planer och projekt, både på kort
och på lång sikt.

Åtgärdsvalsstudien har genomförts genom intervjuer och dialogmöten med rennäringen. Kun-
skap om vilt kopplat till E10 och malmbanan har inhämtats genom en litteraturstudie och tidi-
gare utredningar.

Ett flertal problem och brister har lyfts fram under processen, bland annat den barriäreffekt som
Malmbanan och E10 utgör för rennäring och vilt. Förlust av betesområden nära infrastruktu-
ren eller sekundär effekt av betesförlusten då bete flyttas till annat område som blir överbetat.
Problem med ren- och viltpåkörningar, bristande underhåll av stängsel längs Malmbanan 
samt framtida problem som uppstår för rennäringen och viltet när E10 byggs om till mötesfri 
landsväg.

Ett stort antal åtgärder föreslogs under dialogmöte 1. Åtgärderna spände från utredningar och
utveckling av teknik till byggande och underhåll. De grupperades i 10 olika grupper.

Under dialogmöte 2 prioriterades åtgärderna. Prioriteringarna gjordes på kort och lång sikt.
Med kort sikt avses åtgärder som kan genomföras inom tre år. För prioritering på lång sikt tas
hänsyn till den långsiktiga inriktningen för E10 som innebär en utbyggnad av mittseparering
och viltstängsel.

En bedömning av samhällsekonomisk effektivitet samt åtgärdernas potential att bidra till mål-
uppfyllelse har gjorts. Ett flertal åtgärder, framförallt stängsel- och passageåtgärder, bidrar till
stor del till måluppfyllelsen. Åtgärder kopplade till kontaktytor mellan Trafikverket och sam-
ebyar bidrar till viss del. Åtgärder kopplade till merkostnad för renpåkörning, upphandling och
övriga åtgärder bidrar inte till att något av de projektspecifika målen uppfylls.

Åtgärdsvalsstudien ger förslag på inriktning och rekommenderade åtgärder på kort och lång sikt.
Det kommer att behövas en palett av åtgärder för att rennäringen ska kunna fortsätta att bedri-
vas på nuvarande nivå tillsammans med en fungerande E 10 och Malmbana. Flertal av åtgär-
derna kan slås ihop till ”paket” av åtgärder i det fortsatta arbetet och andra kan hanteras enskilt.
Ansvariga för åtgärderna föreslås.
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1 Bakgrund 

Renskötseln är en samisk näring som är förbehållen samerna. Renskötsel får bedrivas på stat-
lig, kommunal och enskild mark. I rennäringslagen tydliggörs att områden som har betydelse 
för rennäringen så långt som möjligt ska skyddas. Områden av riksintresse för rennäringen är 
till exempel flyttleder, kärnområden och områden med särskilt goda betesförhållanden. Verk-
samheter som påverkar ett riksintresse genom att påtagligt försvåra näringens bedrivande ska i 
normalfallet inte tillåtas. 

Malmbanan är Sveriges tyngst trafikerade järnväg och sträcker sig mellan Boden och Riksgrän-
sen och vidare till Narvik i Norge. Malmtåg, persontåg och godståg kör på den 50 mil långa 
banan. Trafikeringskraven längs banan har ökat då både längre och tyngre tåg trafikerar banan. 

E10 är en viktig kommunikationslänk både lokalt, regionalt och nationellt. Vägen är viktig för 
arbetspendling till och från Malmfälten. E10 är även viktig för transport av konsumtionsvaror, 
gods samt material till gruvindustrin. Vägen trafikeras av oskyddade trafikanter, långsamtgå-
ende bruksfordon, snabb genomfartstrafik samt en stor andel tung trafik vilket ger trafiksäker-
hetsrisker. 

Trafikverkets långsiktiga inriktning för E10, Töre -Kiruna, är att sträckan ska ha hastigheten 
100 km/h och vara fysiskt mötesseparerad. Oskyddade trafikanters tillgänglighet och säkerhet 
ska alltid beaktas i tätorter, vilket kan innebära lägre hastighet än 100 km/h. Särskilda åtgärds-
valsstudier ska genomföras och användas som underlag för beslut. Vid utformning av framtida 
åtgärder ska särskild hänsyn tas till rennäringens behov för att minska barriäreffekter längs E10. 
Inriktningen kommer att fungera som ett stöd i framtida prioriteringar och vid val av åtgärder.

E10 och Malmbanan har utpekats som riksintressen för kommunikationer. Riksintresset ska 
skyddas mot åtgärder som påtagligt kan försvåra tillkomsten eller utnyttjandet av anläggningen. 
Det är funktionen hos transportsystemet som ska säkerställas. Nybyggnad inom en anläggnings 
influensområde får inte negativt påverka nuvarande eller framtida nyttjande av denna.

Både Malmbanan och E10 går genom renskötselområden och det finns ett antal samebyar som 
berörs av befintlig infrastruktur samt kommande planerade åtgärder. Ett stort antal ren- och 
viltolyckor sker på anläggningarna vilka innebär stora samhällskostnader.

1.1 Varför behövs åtgärder? Varför just nu? 

Ett flertal projekt pågår på delar av Malmbanan och E10 och fler planeras. På Malmbanan pågår 
och planeras bangårdsförlängningar och förlängning av mötesstationer i syfte att uppnå en för-
bättrad kapacitet för både person- och godstrafik. 

Befintlig E10 ska byggas om till mötesfri landsväg, så kallad 2+1 väg, för förbättrad framkomlig-
het och trafiksäkerhet enligt beslutet om långsiktig inriktning för vägen. Med Trafikverkets 
långsiktiga inriktning för E10, kommer samebyar längs vägen att få en ökad barriäreffekt som 
måste hanteras för att möjliggöra fortsatt långsiktigt hållbar renskötsel inom området.

I de enskilda projekten genomförs samråd med berörda samebyar. Det finns dock ett behov av 
att se över trafikens och infrastrukturens påverkan på ren i ett större perspektiv, inte enbart 
begränsat till enskilda projekt. Åtgärder som genomförs inom en samebys område kan påverka 
andra intilliggande samebyar, vilket måste beaktas. 
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Även hänsyn till vilt behöver tas i ett större perspektiv. Trafikverkets långsiktiga inriktning 
kommer även att påverka viltet i området. Viltet har behov av att passera både väg och järnväg. 
Årstidsvandrande älgar som regelbundet vandrar mellan sommar- och vinterområden 
förekommer inom området. Även stationära älgar som vistas kring anläggningarna påverkas av 
de föreslagna åtgärderna.

1.2 Övergripande syfte med åtgärdsvalsstudien

Syftet med åtgärdsvalsstudien är att söka olika lösningar för att finna lämpliga åtgärder på E10
och Malmbanan, som är så bra som möjligt för rennäringen. Detta görs genom en
åtgärdsvalsprocess enligt fyrstegsprincipen där brister och problem analyseras.
Åtgärdsvalsstudien ska utgöra ett beslutsunderlag för prioritering av åtgärder till kommande
planer och projekt, både på kort och på lång sikt. Åtgärdsvalsstudien ska även tydliggöra vem
som har ansvar för genomförandet av olika åtgärder.

Åtgärdsvalsstudien syftar till att öka kunskapen om:

• Infrastrukturens inverkan på rennäringen och vilda djur

• Möjliga metoder/åtgärder att tillämpa

Vidare syftar åtgärdsvalsstudien till ett ökat kunskapsutbyte i samverkan med rennäringen samt
att:

• Ge en samlad bild av förutsättningar och nuläge

• Ge ett bättre beslutsunderlag för planering av åtgärder
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1.3 Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Åtgärdsvalsstudier ligger från och med 1 januari 2013 till grund för alla projekt som genomförs.
En åtgärdsvalsstudie är en förberedande studie som innebär en förutsättningslös trafikslagsö-
vergripande analys med tillämpning av fyrstegsprincipen. Med förutsättningslöst menas att man
kritiskt ska testa flera möjliga utvägar för att åtgärda ett problem utan att vara låst vid tidigare
framtagna lösningar.

Avsikten är att processen ska vara mer effektiv, öka möjligheterna till samverkan med lokal
planering och bidra till ett bättre samspel mellan olika intressen. Den nya planeringsprocessen
och särskilt metodiken för åtgärdsval enligt fyrstegsprincipen förväntas säkra kostnadseffektiva
lösningar som beaktar alla trafikslag och färdmedel liksom alla typer av åtgärder. Det handlar
både om hushållning med resurser och om bidrag till hållbar samhällsutveckling.

Åtgärdsvalsstudien ska beskriva hur en viss funktion och kvalitetsnivå kan uppnås genom
enskilda åtgärder eller paket av åtgärder. Åtgärderna kan antingen genomföras i närtid inom
ramen för redan planerad verksamhet eller priori teras inom ramen för de nationella eller regio-
nala planerna för transportsystemet.

Arbetet med åtgärdsvalsstudien har dokumenterats löpande i rapportformat. Rapporten är
utarbetad i enighet med Trafikverkets metodik för åtgärdsvalsstudier ”Åtgärdsvalsstudier – en
handledning” (Trafikverket, 2012).

Metodik

Arbetet med denna åtgärdsvalsstudie följer metodiken för åtgärdsvalsstudier som framgår av 
Trafikverkets handledning (Trafikverket 2012). Den principiella metodiken för en åtgärdsvals-
studie innefattar fyra steg, se figur 2.

De fyra stegen förklaras nedan:

1. Initiera - Initieringsfasen av åtgärdsvalsstudien  ska leda till ett startbeslut. Där kan flera 
aktörer komma överens om att tillsammans genomföra och bekosta studien. Syftet preciseras, 
omfattningen samt en första geografisk avgränsning genomförs och intressenter identifieras.

2. Förstå situationen - Klargöra problembilden i form av att närmare studera behov, brister och
problem, samt ta fram mål för åtgärder.

3. Pröva tänkbara lösningar - Identifiera och analysera tänkbara lösningar utifrån fyrstegsprinci-
pen och framtagna mål.

4. Forma inriktning och rekommendera åtgärder - Utifrån de bästa lösningarna formas en över-
gripande inriktning där förslag till rekommenderade åtgärder utarbetas inklusive kostnader
effekter och konsekvenser.

Figur 2. Trafikverkets metodik för åtgärdsvalsstudier
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För att ta fram en nuläges- och problembild har intervjuer med ett antal aktörer eller intres-
senter genomförts. Därefter har två dialogmöten hållits för att gemensamt föreslå och prioritera
åtgärder kopplat till problembilden.

Intervjuer och litteraturstudie

Kunskap om förutsättningarna hos de olika aktörerna har bland annat inhämtats genom inter-
vjuer. Berörda samebyar har intervjuats vid fysiska möten. Övriga intressenter, Polisen, SJ AB;
Tågkompaniet, Trafikverket, LKAB samt Green Cargo, har intervjuats per telefon. Likaså har
kontakt tagits med tre kommuner (Kiruna, Jokkmokk och Gällivare) för att inhämta deras erfa-
renheter och synpunkter på brister och problem och förslag på lämpliga åtgärder för E10 och
Malmbanan. För intervjuguide, se bilaga 1.

Inga intervjuer eller dialogmöten har på motsvarande sätt genomförts avseende vilt. För texter
som hanterar viltfrågor har litteraturstudier och befintlig kunskap nyttjats. Skälet till att vilt-
frågorna har hanterats på annat sätt är att fokus i åtgärdsvalsstudien i första hand syftar till att
föreslå lösningar i transportsystemet som är så bra som möjligt för rennäringen.

Dialogmöte 1

Dialogmöte 1 genomfördes den 3 mars 2016 i Gällivare. Det huvudsakliga syftet med första dia-
logmötet var att identifiera och analysera tänkbara åtgärder enligt fyrstegsprincipen.

Mötet inleddes med att deltagarna presenterade sig för varandra och Trafikverket redovisade i
stora drag vad en åtgärdsvalsstudie innebär. Deltagarna indelades därefter i mindre grupper för
att diskutera möjliga lösningar på de problem/brister som lyfts kopplat till E10 och Malmbanan.

Efter dialogmöte 1 sammanställdes resultatet från diskussionerna. Sammanställningen och min-
nesanteckningarna skickades ut till deltagarna.

Dialogmöte 2

Dialogmöte 2 hölls den 25 maj i Gällivare. Syftet med mötet var att prioritera bland de åtgärder
som identifierats av arbetsgrupperna vid dialogmöte 1. I avsnitt 6.2 beskrivs hur prioriteringen
gick till. Minnesanteckningar skickades ut till deltagarna efter dialogmöte 2.

Åtgärdsvalsstudien har skickats ut till deltagarna på dialogmötena för kvalitetsgranskning innan
den färdigställts.

1.4 Tidigare planeringsarbete

Till grund för denna åtgärdsvalsstudie ligger ”Åtgärdsvalsstudie E10 Töre-Kiruna”. Där precise-
ras ett antal trafiksäkerhetshöjande åtgärder som kan bli aktuella för att åtgärda de brister som
identifierats på sträckan E10 Töre-Kiruna. De trafiksäkerhetshöjande åtgärderna är nu pågå-
ende eller planerade projekt, se figur 3.

Flera av de trafiksäkerhetshöjande åtgärder som föreslås i ”Åtgärdsvalsstudie E10 Töre-Kiruna”
har en påverkan på rennäringen. För att få ett helhetsgrepp över situationen för rennäringen i
området och hur de föreslagna åtgärderna sammantaget påverkar, föreslogs att en ny åtgärds-
valsstudie (denna rapport) med inriktning på ren och vilt skulle genomföras. Den skulle även
omfatta Malmbanan då det även där planeras åtgärder som kan påverka förutsättningarna för
rennäringen.
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Trafikverket Region Nords långsiktiga inriktning för E10, Töre-Kiruna, pekar på att vid utform-
ning av framtida åtgärder ska särskild hänsyn tas till rennäringens behov för att minska barri-
äreffekter längs E10. Inriktningen fungerar som ett stöd i framtida prioriteringar och vid val av 
åtgärder.

Anknytande planering

Stadsomvandling i Kiruna och Malmberget/Gällivare kan komma att påverka samebyarna då ny 
mark tas i anspråk för bostadsbebyggelse och infrastruktur. Därmed kan värdefull renbetesmark 
gå förlorad. 

LKAB:s brytning av dolomit i Masugnsbyn innebär ökad omfattning av transport till och från 
LKAB:s anläggningar i Kiruna. Även malmtransporterna från Merttainen till Svappavaara ger 
ökad trafik på E10. E10:ans barriäreffekt kan förstärkas som ett resultat av dessa förändringar. 
Det kan innebära svårigheterna för samebyarna att flytta renhjordarna över väg E10, samt mins-
kad trafiksäkerhet och eventuellt ökade renpåkörningar. 

LKAB har planer på att börja med kalktransporter från Orsa på inlandsbanan. Transporterna 
kommer att genomföras halvårsvis, från april till oktober. Sammanlagt bedöms att det kommer 
att gå mellan 70-80 transporter enkel väg under perioden. Inlandsbanan trafikeras sommartid 
även med turisttrafik mellan Mora och Gällivare. Utvidgas transporterna till att även genomför-
as vintertid kommer samebyar påverkas då Inlandsbanan går genom vinterbetesmarker.

Aitik, strax söder om Gällivare är Sveriges största koppardagbrott och tillhör Boliden Mineral 
AB. Gruvan kommer att öka sin produktion från 39 till 45 miljoner ton, expansionen av gruvan 
påverkar såväl samhälle som rennäring. 
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Pågående och planerade åtgärder på E10

För att öka trafiksäkerheten har sidoräcken satts upp där sidoområdet innebär risk för allvar-
liga följder vid en avkörning. På sträckan Gyljen-Kiruna genomförs sidoområdesåtgärder vilket 
innebär borttagande av skog och stenblock. Åtgärden innebär även att det blir bättre sikt längs 
och lättare att upptäcka vilt och ren som befinner sig invid vägen. 

Av figur 3 framgår pågående och planerade trafiksäkerhetshöjande åtgärder på E10.

Figur 3. Planerade trafiksäkerhetshöjande åtgärder och projekt på E10
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Pågående och planerade åtgärder på Malmbanan

Åtgärderna på Malmbanan är bangårdsförlängningar och förlängning av mötesstationer i syfte 
att uppnå en förbättrad kapacitet för både person- och godstrafik. I figur 4 framgår var projekt 
pågår och planeras. Utöver åtgärderna på kartan så pågår ett arbete med att förbättra befintliga 
stängsel och anlägga nya stängsel.

 

 

Figur 4. Pågående och planerade projekt på Malmbanan
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2 Intressenter

En inledande kartläggning identifierade intressenter enligt följande. Intressenterna ska ha en 
anknytning till E10 och Malmbanan. Samebyarna längs anläggningarna är intressenter, likaså 
Trafikverket som ansvarar för anläggningarna och operatörer som användare av anläggning-
arna. Andra intressenter är exempelvis Polisen, Länsstyrelsen och Sametinget. Polisen hanterar 
olyckor och trafiksäkerhet. Länsstyrelsen (statlig myndighet på länsnivå) och Sametinget (cen-
tral förvaltningsmyndighet och politiskt organ) ska främja rennäringens utveckling, bland annat 
genom att stödja utvecklingsprojekt och bevaka rennäringens intressen i samhällsplaneringen.

Kiruna, Gällivare och Jokkmokk kommun är inte direkt berörda av denna frågeställning. Deras 
engagemang är kopplat till markanvändning. De har dock påpekat att åtgärder på befintlig infra-
struktur kan leda till förändrade krav på markanvändning. Till exempel, när en åtgärd genom-
förs på befintlig infrastruktur kan konsekvensen bli att den mark som tidigare varit tillgänglig 
för kommunen, efter samråd med sameby, åter blir föremål för diskussion på grund av att åtgär-
den tvingar renskötseln till området. Eftersom kommunerna inte ser sig direkt berörda har inte 
övriga kommuner längs E10 och Malmbanan, Kalix, Överkalix och Boden kontaktats.

Frågan om deltagande i åtgärdsvalsstudien har gått ut till samebyarna längs E10 och Malmba-
nan. Samebyarna Jåhkågaska, Udtja och Tuorpon har dock inte känt sig berörda i den utsträck-
ningen att de önskar delta i arbetet. 

Följande intressenter har deltagit i åtgärdsvalstudiens arbete:

• Gabna sameby har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Laevas sameby har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Girjas sameby har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Baste sameby har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Gällivare skogssameby har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Ängeså koncessionssameby har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Kalix koncessionssameby har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Unna tjerusj sameby har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Sirges sameby har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Representanter för Trafikverket, drift- och underhåll väg och järnväg, investering och pla-
nering har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Polisen har medverkat vid intervjuer.

• SJ AB har medverkat vid intervjuer.

• Tågkompaniet  har medverkat vid intervjuer.

• LKAB har medverkat vid intervjuer.

• Boliden har medverkat vid dialogmöte 2.

• Green Cargo har medverkat vid intervjuer och dialogmöte 1 och 2.

• Länsstyrelsen har medverkat vid dialogmöte 1.
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3 Avgränsningar

3.1 Geografisk avgränsning

Åtgärdsvalsstudien har en geografisk avgränsning, där sträckan Kiruna-Boden för Malmbanan 
och Kiruna-Töre för E10 ingår i åtgärdsvalsstudien. Även vägar i anslutning till dessa kan berö-
ras, se figur 5.

±

Efter E10 och Malmbanan

© Lantmäteriet, dnr 109-2010/2667

BERÖRDA SAMEBYAR

Skala (A4): 1:1 400 000
Datum: 2016-09-05

 

Överlappning mellan samebyar

Slakka sameby

Kalix koncessionssameby

Laevas sameby

Gabna sameby

Girjas sameby

Sirges sameby

Unna tjerusj

Basté sameby

Gällivare skogssameby

Ängeså koncessionssameby
0 10 20 30 40 50

km

Luleå

Boden

Jokkm
okk

Gälliv
are

Kiru
na

Överto
rneå

Riks-
gränsen

Malmbanan

Malmbanan

E10

E10

Figur 5. Avgränsning berörda samebyar. Data från Länsstyrelsens nationella geodata-
bas, ansvarig för data: Sametinget
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3.2 Avgränsning av innehåll och omfattning

Åtgärdsvalsstudien behandlar förutsättningar för rennäring och viltet i det aktuella området,
med befintlig infrastruktur och med de planerade infrastruktursatsningarna. Rennäringen har
stora arealbehov och behov av att flytta mellan sommar- och vinterbetesland varför påverkan
från infrastrukturen är påtaglig.

Med vilt menas vanligtvis jaktbara fåglar och däggdjur. I denna åtgärdsvalsstudie har dock fokus
lagts på älgens rörelser och trafiksäkerhetsaspekter. På grund av deras arealbehov och relativt
höga rörlighet påverkas älgen av infrastruktur i landskapet på individnivå. Åtgärder som är
lämpliga för älgar kan med största sannolikhet även fungera för andra djur. Där det finns brister
i möjlighet att röra sig fritt för älg finns sannolikt även brister för andra djur.

3.3 Tidshorisont för åtgärders genomförande

I denna åtgärdsvalsstudie föreslås åtgärder där tidshorisonten för genomförande kan variera. 
Till exempel, genomförandet av åtgärder som rör ombyggnationen av E10 till mötesfri landsväg 
har en lång tidshorisont medan exempelvis stängselåtgärder på Malmbanan kan genomföras i 
när-tid. Kort tidshorisont motsvarar ca 0-3 år och lång tidshorisont är 3 år och längre.
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4 Mål

I detta kapitel redovisas de projektspecifika målen som arbetats fram för åtgärdsvalsstudien. 
Utöver dessa redovisas även övergripande mål; nationella mål och Trafikverkets mål för E10.

4.1 Nationella mål

Till de nationella målen hör de transportpolitiska målen och miljökvalitetsmålen. Transport-
politikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomisk effektiv och långsiktigt 
hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet.

Transportpolitiska mål

Det övergripande transportpolitiska målet är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 
och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Det 
övergripande målet kompletteras av två jämbördiga mål, ett funktionsmål (tillgänglighet) och 
ett hänsynsmål (säkerhet, miljö och hälsa). 

Funktionsmål – tillgänglighet

Funktionsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska med-
verka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt 
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvär-
digt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov.

Funktionsmålet Tillgänglighet ska uppnås genom att transportsystemet utvecklas enligt sju be-
nämningar, vilka tar fasta på näringslivets och olika medborgargruppers behov av tillgänglighet. 
Dessa benämningar är: Medborgarnas resor, Regional och internationell tillgänglighet, Jämställt 
arbete, Personer med funktionsnedsättning, Barns möjligheter, Kollektivtrafik, Gång och cykel.

Hänsynsmål – säkerhet, miljö och hälsa

Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpas-
sas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt, samt bidra till att miljökvalitetsmålen uppnås 
samt till ökad hälsa.

Hänsynsmålet definieras i fem grupperingar dessa är: Omkomna och allvarligt skadade vägtrafik, 
Omkomna och allvarligt skadade sjöfart, Omkomna och allvarligt skadade bantrafik och luftfart, 
Begränsad klimatpåverkan samt Övriga miljökvalitetsmål och hälsa.

Miljömål

För att uppnå en långsiktigt hållbar utveckling har riksdagen beslutat om tre miljömål, genera-
tionsmål, miljökvalitetsmål och etappmål. Av de 16 nationella miljökvalitetsmålen är det 5 mål 
som direkt påverkas av transportsystemet:

• Begränsad klimatpåverkan

• Frisk luft

• Bara naturlig försurning

• God bebyggd miljö

• Rikt växt- och naturliv
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4.2 Mål för E10

Trafikverket har med utgångspunkt i de transportpolitiska målen tagit fram följande mål för E10
(Inriktning E10, Töre-Kiruna).

Funktionsmålet; Tillgänglighet

• Upprätthålla och förbättra framkomligheten

• Minska sårbarheten

• God ytstandard

• Minska antalet vilt- och renpåkörningar

Hänsynsmålen; Säkerhet, Miljö och Hälsa

• Minska antalet vilt- och renpåkörningar

• Bibehålla kvaliteter för natur och kulturmiljöer med höga värden och av stor betydelse för
friluftslivet

• Trygg och säker miljö för trafikanter som vistas både invid och på vägen

4.3 Projektspecifika mål

De projektspecifika målen för åtgärdsvalsstudien har tagits fram baserade på den problembild
och de behov som identifierats genom intervjuer och dialogmöten (se avsnitt 5.2). Målen 
redovisades och förankrades under dialogmöte 2. Målen beskrivs utan inbördes prioritering, 
och de fungerar som "verktyg" i utvärderingen av framtagna åtgärder.
• Minska antalet ren- och viltpåkörningar

• Minimera barriäreffekt för ren och vilt

• Förbättrad arbetsmiljö för renskötare, lokförare och entreprenörer

• Förbättra tillgång till renbete i närhet av infrastruktur
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5 Problembeskrivning, förhållanden, förutsättningar 

5.1 Befintliga förhållanden och utveckling

5.1.1 Malmbanan

Malmbanan är Sveriges tyngst trafikerade järnväg med anledning av malmtågen och en av Sve-
riges viktigaste järnvägar för transport av människor och gods. Persontåg, godståg och malmtåg 
kör på sträckan mellan Boden och Kiruna. Tio malmtåg per dygn går mellan Malmberget och 
Luleå i båda riktningarna. Persontåg trafikerar med 5 resor per dygn i båda riktningarna, därtill 
tillkommer övriga tågrörelser som gods- och servicetåg. Malmbanan är tungt trafikerad med 
långa tågset och kapacitetstaket är i det närmaste nådd. Det förväntas en framtida trafikökning 
på Malmbanan, varför åtgärder såsom förlängning av mötesstationer planeras. 

Renstängsel finns uppsatt längs delar av Malmbanan. Det finns dock sträckor längs banan där 
det befintliga stängslet är bristfälligt. 

5.1.2 Europaväg 10

Väg E10 sträcker sig mellan Luleå upp till Norge via Kiruna. På sträckan mellan Töre och Kiruna 
har E10 varierande trafikmängder, från cirka 1 200 årsdygnstrafik (ÅDT) till 5 300 ÅDT. Sträck-
an mellan Svappavaara och Kiruna har den högsta trafikmängden. Lastbilsandelarna är hög 
längs hela sträckan, mellan 15-25% av ÅDT.  Den stora andelen tung trafik har uppmärksammats 
som ett trafiksäkerhetsproblem. 

Vägen är bitvis smal och har skyltad hastighet 100 km/tim på långa sträckor. Vägens standard 
vad gäller plan och profil är bitvis bristfällig och innebär att det på många ställen är dålig sikt 
och därmed svårigheter att köra om långsamtgående trafik. 
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Vid Svappavaara är viltstängsel uppsatt längs vägen. I övrigt finns inget viltstängsel efter 
sträckan.

I syfte att nå ökad trafiksäkerhet har vinterväghållningen på E10 förändrats. Sedan 2014 saltas
vägen sträckan Töre-Gyljen vid behov hela vintern. Sträckan Gyljen-Kiruna saltas perioden
oktober-november vid behov.

Enligt Trafikverkets inriktningsbeslut kommer E10 på sikt att byggas om till mötesfri landsväg,
2+1 med mitträcke och viltstängsel samt referenshastighet 100 km/h. Trafiken beräknas öka
med 75% för lastbilar och med 8% för personbilar fram till 2040. Andelen tung trafik av totaltra-
fiken kommer således att öka.

5.1.3 Rennäringen

Det finns tre typer av samebyar i Norrbotten, fjäll-, skogs- och koncessionssameby. Fjällsameby-
arna har sina åretruntmarker ovanför odlingsgränsen. Skogssamebyarna har sina åretruntmar-
ker ovanför lappmarksgränsen. Koncessionssamebyarna kan efter särskilt tillstånd av länssty-
relsen få bedriva renskötsel nedanför lappmarksgränsen längs Torne- och Kalix älvdalar. En
sameby är både en ekonomisk, administrativ sammanslutning och ett geografiskt område. En
sameby består av en eller flera renskötselföretag som i sin tur består av en eller flera renägare.

Rennäringen är en arealkrävande näring eftersom det finns behov av olika säsongbetesland.
Fjällsamebyarna nyttjar vinterbetesland närmare kusten medan renarna under sommaren är
uppe i fjällen och i de inre delarna av skogslandet. Flyttning under året sker i både fjäll- och
skogssamebyar. Skogssamebyarnas renar flyttar kortare sträckor än fjällsamebyarnas renar.
Flyttningen sker längs flyttleder som sträcker sig mellan sommar- och vinterbeteslanden.

Figur 6 visar vilka samebyar som finns i anslutning till E10 och Malmbanan. I bilaga 2 finns mer
information om de aktuella samebyarna och på kartor visas E10:ans och Malmbanans sträckning
genom/längs dessa. Av kartorna framgår även samebyarnas flyttleder och svåra passager. Exem-
pel på detta är passage över vägar och järnvägar.

Inom utredningsområdet pågår andra verksamheter som även de har effekter på rennäringen.
Effekterna sammantaget benämns kumulativa effekter. Det gäller effekter från gruvor och täkter,
vindkraft, skogsbruk, bebyggelse och rörligt friluftsliv. Till effekterna av de mänskliga aktivite-
terna kan även effekterna av rovdjuren adderas. Påverkan från dessa kumulativa effekter kan ge
följande problem:

• Ren och vilt kan tvingas att vistas mer i E10 och Malmbanans närhet med ökad risk för
olyckor.

• Bra betesmark kan gå förlorad. En följd av det är att andra områden kan bli överbetade och/
eller att samebyn måste använda områden under "fel tid" på året.

• Renarnas fria vandringsmönster kan störas. Störningarna leder till ökade arbetsinsatser och
högre kostnader i renskötseln.

Några ekosystemtjänster som rennäringen erbjuder är försörjningstjänster genom renkött, bi-
drag till biologisk mångfald genom bete samt kulturella tjänster.
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Figur 6. Samebyar längs E10 och Malmbanan
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5.1.4 Viltet

Inom utbredningsområdet förekommer älg och övrigt vilt, typiska för det norrbottniska land-
skapet. Särskilt utmärkande är vandringsälgarna som vandrar mellan sommarbetes- och vin-
terbetesområden. I Norrbotten är de sträckor som älgarna årstidsvandrar betydligt längre än i
landets sydligare delar. E10 och Malmbanan skär genom vandringsstråk för älg men den exakta
placeringen av stråken i landskapet är oklara. Älgarna migrerar från sommarområden i höglänta
marker till övervintringsområden som ofta ligger några mil närmare kusten eller i lägre belägna
områden såsom älvdalar. Snöns djup och konsistens, födotillgång samt predation har föreslagits
som möjliga orsaker till vandringsbeteendet Norrbotten.

Några ekosystemtjänster som älgen erbjuder är försörjningstjänster genom älgkött, kulturella
tjänster genom sitt jaktliga värde samt bidrag till biologisk mångfald genom tramp, bete och som
bytesdjur för rovdjur.

Människan är det som mest påverkar älgstammen, för vuxna djur genom jakt men även genom
trafikolyckor. För kalvarna är sommarens förhållande och rovdjur såsom björn den faktor som
mest påverkar överlevnaden.

I bilaga 3 finns ytterligare beskrivning av älgens år och förvaltning.

5.2 Problembeskrivning

Problembeskrivningen baseras främst på genomförda intervjuer som syftade till att identifiera
de behov, problem och brister som finns med E10 och Malmbanan relaterat till rennäringen.
Mer detaljerad beskrivning av effekter av renpåkörningar och ersättningsfrågor finns att läsa i
bilaga 4. Problem med viltet i relation till E10 och Malmbanan baseras på litteraturstudier och
tidigare utredningar och beskrivs kort i avsnitt 5.2.3 samt mer ingående i bilaga 3.

5.2.1 Behov, brister och problem på Malmbanan kopplat till rennäringen

I intervjuer med samebyarna lyftes ett antal problem och brister. De var likartade mellan de be-
rörda byarna. Intervjuer med tjänstemän på Trafikverket och tågoperatörerna gav en komplette-
rande bild. Behov, brister och problem presenteras i punktform nedan uppdelade på samebyar-
nas, Trafikverkets och tågoperatörernas synpunkter. Tågoperatörernas synpunkter handlar även 
om vilt i allmänhet.

Samebyarnas synpunkter

Samebyarnas synpunkter sammanfattas i punktform nedan:

• Renar blir påkörda, dör och skadas längs Malmbanan.

• Malmbanan utgör en barriär för renskötseln.

• De stängsel som är uppsatta längs banan är dåligt underhållna. Trafikverket följer inte
stängsellagen. Gällivare skogssameby påpekade att det finns en stängsellag ”Lag (1945:119)
om stängselskyldighet för järnväg mm.” Där det bland annat sägs att stängsel som hålls av
järnvägsinnehavare (i detta fall Trafikverket) får inte tas bort eller lämnas att förfalla.
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• I stängslet finns grindar för att kunna ta sig över järnvägen. Dessa lämnas ibland öppna av
de som nyttjar dem vilket innebär att renarna tar sin in på järnvägen.

• Plogade öppna bilvägar som korsar järnvägen gör att renarna kommer in på järnvägen.

• Det finnas sträckor längs Malmbanan där stängslet mot järnvägen är i bra skick på ena sidan
järnvägen, men i dåligt skick på andra sidan. Då kan stängslet bli en fälla för de renar som
kommer upp på järnvägsspåret.

• Statistik gällande renpåkörningar är inte tillförlitlig och slutsatser bör därför dras med viss
försiktighet. Till exempel så undantar samebyn områden för renbete för att minska renpå-
körningar. Statistiken på dessa sträckor kan då felaktigt tolkas som att det där är ”mindre”
problem ur renskötsel-synpunkt. Statistiken visar därmed inte hela sanningen eftersom
samebyn vidtar olycksförebyggande åtgärder genom egna insatser.

• Rennäringen upplever brister gällande planering och samråd i samband med att en viltbro
byggdes över den nya järnvägen i Kiruna. Omgivningen kring viltbron hade inte långsiktigt
säkerställts. I och med att Trafikverket byggde en ny godsbangård intill viltbron fick det till
följd att renarna vägrar att använda den vid fri strövning. De skräms av bullret, ljuset och
rörelserna från godsbangården.

• Dåliga renstängsel innebär arbetsmiljörisker för renskötarna när renarna kommer upp på
järnvägsspåret. Järnvägsspåret får inte beträdas och samebyn menar att konsekvenserna av
dåligt underhållna stängsel blir dels att renskötarna måste bryta mot regelverket men att de
också utsätter sig för livsfara när de ska försöka få bort renar som samlats på järnvägsspåret.

• Där Malmbanan utgör en samebygräns, gäller Sirges och Unna Tjerusj gräns mot Gällivare
skogssameby, är det viktigt att stängslet är tätt (vilket det inte är) för att renarna inte ska
sammanblandas.

• När Trafikverket sätter upp stängsel så sker det inte alltid i samråd med samebyarna. Det
har förekommit att stängsel satts upp där det enligt samebyn ger liten effekt, på grund av att
renar inte uppehåller sig i det området.

• Situationen på Malmbanan innebär bland annat nattarbete för renskötarna samt ökad stress
och oro för att djuren ska fara illa samt för den negativa påverkan renpåkörningar har för
ekonomin och framtida utveckling av renskötselföretaget.

• Rennäringen upplever litet intresse från Trafikverket att skaffa sig lokal och specifik kun-
skap om renskötselns förutsättningar relaterat till väg- och banhållning. Exemplet som lyfts
är att Trafikverket vill bygga stängsel där samebyarna inte vill ha det och där samebyarna
vill ha stängsel så får de inget.

Trafikverkets synpunkter, drift och underhåll järnväg

Trafikverkets synpunkter sammanfattas i punktform nedan:

• Det är ett problem att det sker så många renpåkörningar på Malmbanan.

• Det är inte tillräckligt god status på stängsel. Det finns sträckor där stängslet är undermåligt
och inte tjänar sitt syfte.

• Slyröjning sköts inte. Sly växer in i stängsel och påverkar dess livslängd.

• I investeringskostnaden saknas medel för skötsel av stängsel. Det innebär att medel för
underhåll av stängsel får äskas från annan budget, i konkurrens med andra efterfrågade
åtgärder. Dvs särskilt utpekade medel för detta ändamål saknas.

• Det förekommer att lokförare inte rapporterar renpåkörningar.
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• Renskötare kan ibland vistas på spåret för att få bort renarna. 

• Underhållsentreprenörer på rälsgående fordon driver ut renar från banområdet då man 
upptäcker dem, det krävs att säkerhetsåtgärder vidtas och arbetet planeras.

• Samhällskostnader som skulle kunna undvikas om stängsel var uppsatt som förhindrade 
påkörningar av ren och vilt:
 –  Adminstrativa kostnader för registrering av renpåkörningar. Till exempel kostnader för 

datahantering, procedurer för identifiering av ägare till renen, meddelanden till renskö-
tare, personalkostnader mm.

 –  Skadehanteringskostnader för ren och älg. Kostnader för bortforsling och destruktion  
 av ren- och älgkroppar. Kropparna måste tas bort från spårområdet för att inte locka till 
sig annat vilt som i sin tur riskerar att blir påkört. Det kan gälla till exempel björn, järv 
och kungsörn.

 –  Kapacitetsinskränkningar. På sträckor med mycket ren kring järnvägen kan hastigheten  
 tillfälligt sättas ned.

 –  Tågstörande fel, vid skada på lok på grund av ren- eller älgpåkörning kan det uppstå 
förseningseffekter inte bara för tåget som är inblandad i olyckan utan även för övriga tåg 
som ska trafikera sträckan. 

 – Ersättning till renägaren för förlorad inkomst.

Tågoperatörernas synpunkter

Tågoperatörernas synpunkter sammanfattas i punktform nedan. Dessa synpunkter gäller även 
för vilt.

• Snödjup påverkar viltpåkörningar. Mycket snö gör det enklare för renar och älgar att ta sig 
in på banan. Stängslen är möjligen för låga eller ligger ner. 

• Risken för viltpåkörningar är lägre längs röjda och trädsäkrade sträckor jämfört med om 
järnvägen går nära tät skog eller i områden med mycket sly och buskar. Delar av sträckan 
går genom partier med tät skog och sly.

• Risken för viltpåkörningar ökar när det är dålig sikt. Partier med dålig plan och profil före-
kommer längs banan.

• Lokförare mår dåligt av renpåkörningar, det har förekommit att psykologer har kopplats in 
då större olyckor skett. 

• Flera aspekter av arbetsrelaterad stress kan beskrivas:
 –  Vissa skador som uppstår på loket efter renpåkörning kan föraren åtgärda. Det förekom-

mer att renar tumlat in under loket och fastnat där. För att komma åt att reparera kan det 
krävas att lokföraren måste avlägsna döda och lemlästade renar och ibland även svårt 
skadade djur som fortfarande är vid liv. 

 –  Tidspress vid reparation.

 –  Problem vid stark kyla då de skador som uppstår innebär att värme i tåget slås ut.

 –  Stress då man upplever passagerarnas irritation.

• Människor på spåret är en mardröm för lokförare, t.ex. skoterförare med hörselkåpor och 
skotern igång på eller intill spåret. Tågen går tystare vintertid. Lokföraren vet inte om per-
sonen i fråga uppfattar tåget. Lokförare som varit med om att köra ihjäl människa (själv-
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mord) kan få en kraftig stressreaktion när människor vistas på spåret.

• Hinner tåget bromsa på en sträcka där stängsel saknas och renarna springer framför tåget
in på en sträcka med stängsel, så kan det bli en lång resa i ”renfart”.

• Går tåget sönder innebär det stora kostnader, med reparationer och förseningar, återbetal-
ning av biljetter, hotellövernattningar, busstransporter mm.

• Stängsel är bra för att hålla djur borta från järnvägen men innebär också problem vid evaku-
ering av ett stort antal passagerare vid tågstopp.

• Det är ett problem med att renpåkörningar sker. Det är dock Trafikverkets uppgift att sköta
sina befintliga anläggningar och komplettera där så krävs. Tågoperatörerna trafikerar järn-
vägen enligt de regler och föreskrifter som finns.

• Vid kännedom om mycket ren eller älg inom ett område kan körordern innehålla en lägre
hastighet genom området eller så ufärdas en så kallad varsamhetsorder då det åligger lokfö-
raren själv att avgöra om hastigheten ska sänkas. Tidtabellerna är snäva så det finns risk att
det blir förseningar som även kan drabba andra tåg om hastigheten sänks.

5.2.2 Behov brister och problem på E10 kopplat till rennäringen

I intervjuerna med samebyarna lyftes ett antal problem och brister. De var likartade mellan de
berörda byarna. Intervjuer med tjänstemän på Trafikverket och Polisen gav en kompletterande
bild. Behov, brister och problem presenteras i punktform nedan uppdelade på samebyarnas,
Trafikverkets och Polisens synpunkter.

Samebyarnas synpunkter

Samebyarnas synpunkter sammanfattas i punktform nedan:

• Renar blir påkörda längs E10.

• En renpåkörning ska alltid polisanmälas och polisen tar sedan kontakt med samebyn som
får uppdraget att eftersöka och avliva skadat djur. Det är viktigt att anmäla en renpåkörning
genast, så att samebyn snabbt får reda på det. Detta dels för att djuret ska slippa plågas, dels
för att eftersöket går lättare. En skadad ren kan hinna färdas långt med en flock. Problemet
är att det är ganska vanligt att ingen polisanmälan görs.

• Uppgifterna från Polisens länskommunikationscentral till samebyarna är ofta felaktiga eller
bristfälliga. Det innebär stora sökområden för att hitta påkörda renar.

• E10 innebär en barriär för renskötseln. Trafikmängderna är relativt höga med stor andel
tung trafik. Både skyltad hastighet och den faktiska fordonshastigheten är hög vilket ytterli-
gare förstärker barriäreffekten.

• Stor andel tung trafik på E10 försvårar renskötseln.

• Grindar som stänger sidovägar lämnas öppna.

• Saltning som metod för halkbekämpning av E10 utgör ett stort problem för samebyarna. Re-
narna dras till vägen och slickar i sig saltet. Vid snöförhållanden står renarna i snövallarna
och gräver då plogbilen hyvlat ut saltet i plogkarmen. En konsekvens av att renarna lockas
till vägen är att det blir ökade renpåkörningar.

• Att mota bort renarna och att förhindra att de tar sig ut på saltad väg medför mycket merar-
bete för renskötarna. Utöver arbetet med att hålla bort renarna från vägen så läggs
mycket tid på eftersök av skadade renar som blivit påkörda. Arbetet vid E10, att mota renar
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och ta hand om skadade eller döda renar, innebär en arbetsmiljörisk för renskötarna.

• Den ökade risken för renpåkörningar på grund av saltning påverkar den psykosociala miljön
starkt då det är förenat med stor oro hos renskötarna att lämna renhjorden på kvällen.

• Ytterligare en konsekvens av saltningen är att vinterbete går förlorat i vägarnas närområden.
Vissa av samebyarna tvingas flytta sina renar till områden en bit bort från E10 där de nor-
malt inte brukar uppehålla sig och som inte erbjuder lika goda betesförhållanden samt att
vissa områden betas hårdare.

• Utredning om hur saltningen påverkar rennäringen saknas. Utred därför kostnader och
arbetsmiljö avseende ökade renpåkörningar och merarbete för rennäringen på grund av
saltning. Utred även vilken effekt saltet har på renarnas hälsa.

• Höga snövallar innebär ett problem då renarna inte kan ta sig över dem.

• Sidoräcken har satts upp som försvårar renskötseln.

• Drift- och underhållskontrakten är otydliga vad gäller rennäringen/rennäringsfrågor.

• Om stängsel avslutas på fel plats kan renarna ledas fel, passera på olämpliga ställen eller
komma in på vägen. Felaktiga stängselavslut finns längs E10.

• Många sidovägar som plogas ansluter till E10, det kan leda renarna mot E10. Även om
planfria passager anläggs så är det inte säkert att renarna hittar dem utan väljer istället de
plogade vägarna.
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• Assistens av polis kan vara svår att få när större renhjordar ska flytta över E10. Polisen kom-
mer i mån av tid. Ofta har de andra uppgifter att lösa som de bedömer har högre prioritet. 
Polisen har bristande resurser.

• Polisens och allmänhetens attityder till renskötsel och renpåkörningar upplevs av samerna 
som negativ. 

• Renvarningsskyltar respekteras inte.

• Trafikverkets kommunikation med samebyarna brister. Det gäller bland annat dialog och 
uppföljning. Till exempel, samebyarna ombads inkomma med en kostnadssammanställ-
ning för deras merkostnader i samband med att E10 saltades hösten 2014. Ett år har gått och 
samebyarna har inte hört något från Trafikverket. Inget besked om att sammanställning-
arna har inkommit till Trafikverket eller hur ärendet fortlöper.

• Åtgärder genomförs utan samråd med samebyarna, alternativt att samråden genomförs så 
sent i planeringsprocessen att möjligheten att kunna påverka är liten. Exemplet som lyfts 
fram är saltning av E10 där inget samråd genomfördes utan ett informationsmöte hölls efter 
det att saltningen påbörjats.

• När samebyn och Trafikverket möts för samråd är utgångspunkterna för parterna olika. 
Samebyn utgår ifrån all påverkan som sker eller planeras inom samebyns område medan 
projektledaren på Trafikverket utgår från det enskilda projektet.  För samebyn är det viktigt 
att helhetsbilden av ett projekt redovisas, dvs med tillhörande kringverksamhet samt påver-
kan under byggtid. Denna helhetsbild saknas ofta.

• Trafikverket diarieför inte ärenden, minnesanteckningar och mötesprotokoll med sameby-
arna vilket gör det svårt att följa ett ärende genom myndighetens hantering.

Trafikverkets synpunkter, drift och underhåll väg

Trafikverkets synpunkter sammanfattas i punktform nedan:

• Det är ett problem att det sker så många renpåkörningar på E10. 

• Det finns en intressekonflikt mellan Trafikverket och rennäringen vad gäller trafikåtgärder. 
Trafikverket arbetar för framkomlighet och trafiksäkerhet vilket kan komma i konflikt med 
renskötselns behov av passage och tillgång till betesområden. Drift- och underhållsperso-
nalen är medveten om detta men är också klar över att ett av de transportpolitiska målen 
handlar om hänsyn. 

Följande exempel gavs på situationer där det kan uppkomma en intressekonflikt:

•  Renskötseln vill få ner hastigheter på sträckor där renar förekommer - Trafikverket vill upp 
 rätthålla god framkomlighet. 

•  Saltet som halkbekämpning lockar renarna ut på vägen - saltet ger goda friktionstal och 
minskar olyckor. 

•  Stängsel och räcken ger passageproblem för renarna - stängsel förhindrar djur att ta sig ut 
på vägen, sidoräcken förhindrar allvarlig följd av en avkörning och mitträcken förhindrar 
mötesolyckor.

• Renkadaver blir ibland liggandes kvar.

• Skyltning för  renvarning görs ibland fel och kan påverka trafiksäkerheten. Skyltar/svarta 
säckar tas inte alltid bort när ”faran är över”.
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Polisens synpunkter

Polisens synpunkter sammanfattas i punktform nedan:

• Det saknas resurser hos polisen för att i alla lägen hjälpa samebyarna vid passage över E10.
Ökade resurser hade förbättrat säkerheten för renarna, renskötarna och trafikanterna.

• Det finns ett mörkertal vad avser renpåkörningar, alla renpåkörningar rapporteras inte till
polisen, vilket innebär att den faktiska bilden saknas.

• Det förekommer att renskötarna glömmer att ta bort ”varningssäckarna” när de flyttar på
hjorden. Respekten för varningen kan därmed minska.

• Utländska förare av tunga transporter är inte vana vid att renar kan förekomma längs vägen.
De vet heller inte vilka förpliktelser de har vid renpåkörning eller hur reglerna kring ersätt-
ning ser ut (de tror att de måste stå för ersättningen). Därför låter förarna bli att rapportera
en renpåkörning.

• Tillfälliga hastighetssänkningar fungerar troligen inte då det saknas möjlighet att kontrol-
lera regelefterlevnaden, det finns inte resurser för denna typ av övervakning. Alternativet
med mobila fartkameror kräver en patrull och övervakning vilket diskvalificerar denna
åtgärd av samma anledning.

• Polisen arbetar för ökad säkerhet på vägarna, det är därför ett problem att renskötarna
utsätts för trafikfara när de ska ta hand om påkörda renar. Liknande problem har eftersöks-
jägare.

5.2.3 Brister och problem för vilt

Beskrivningen av brister och problem för viltet bygger på litteraturstudier och tidigare utred-
ningar. En fördjupad beskrivning återfinns i bilaga 3.

Malmbanan och E10 skär genom vandringsstråk för älgen och driften att passera är stor. E10
Kiruna-Töre samt Malmbanan är idag ingen barriär som hindrar älgen att passera. Trafikvoly-
merna efter E10 Kiruna-Töre samt Malmbanan är av den omfattningen att älgarna inte bedöms
se trafiken som ett hinder att passera vägen eller järnvägen. Inte heller det renstängsel som
finns uppsatt längs delar av Malmbanan utgör ett hinder. Dels är älgen större än renen och kan
passera stängslet och dels är stängslet bristfälligt på vissa sträckor.

Idag är hastigheten på E10 100 km/h i långa sträckor och på många ställen är sikten dålig även
vid dagsljus. Det påverkar såväl djurets som bilförarens möjlighet att undvika kollision. Det
innebär att att det finns risk för viltolyckor. Viltolyckor och trafiksäkerhet beskrivs i avsnitt 5.2.4.

Döda djur på väg, men främst järnväg, är också en orsak till kollisioner med havsörn och kungs-
örn (s.k sekundära viltolyckor). Kollisionerna med tåg beror nästan alltid på att örnarna sit-
ter och äter på kadaver av klövdjur och att de inte hinner lyfta i tid för att komma undan utan att 
förolyckas.

 Brister och problem idag kan sammanfattas i punktform enligt nedan:

• Trafikmängden på Malmbanan och E10 avhåller inte älgen från att passera.

• Renstängsel efter Malmbanan kan passeras av älg.

• Hastigheten och bristen på siktmöjligheter på E10 ökar risken för viltolyckor.

• Malmbanan orsakar sekundära viltolyckor för örn.
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En förändring till mötesseparerad väg innebär visserligen att det finns ännu ett hinder på vägen
när älgen ska passera men barriäreffekten är liten. Älgen kommer fortsätta att passera.

Viltstängsel innebär ett hinder och därmed en barriär för älgen. Barriären är däremot inte full-
ständig utan de studier som är genomförda visar att viltstängsel hindrar ca 75-80 % av älgarna
medan resten passerar trots viltstängsel. Det kan ske vid stängselslut eller vid öppningar i väg-
korsningar eller genom att älgen helt enkelt forcerar stängslet. Vid stora snömängder ökar 
risken att älgarna tar sig över stängslet. Det finns därmed en risk att älgen hamnar inne på väg 
eller järnväg utan möjlighet att ta sig ut.

Viltstängsel påverkar den naturliga fördelningen av älg i ett större område med konsekvenser 
för älgförvaltning och skogsbruket. Förhindras vandringen kan det dels leda till minskad 
älgtäthet och därmed färre jakttillfällen, eller omvänt till en samling av älgar och därmed 
skador på ung-skog nära vägen och viltstängslet. De älgar som inte når fram till sina normala 
vinterkvarter kan också få en svårare vinter, och de som är på andra sidan riskerar att på 
motsvarande sätt fångas på vintertillhållet. I Norrbotten där det förekommer årstidsvandringar 
riskerar älgstammen inom åtskilliga mil från en stängslad väg att påverkas.

Viltstängsel behöver därför bland annat kombineras med effektiva passagemöjligheter och
uthoppsmöjligheter om älgar hamnar inne på vägen. Det finns idag inga identifierade naturliga
planskilda korsningar för viltet vilket innebär att om stängslingsåtgärder genomförs krävs att
passagemöjligheter för viltet anläggs med jämna mellanrum. Det kan också krävas styrning av
viltet så att de snabbare hittar ordnade passager. Det är också viktigt att passagemöjligheterna
anläggs så de kan fungera långsiktigt, oavsett skogbruksförändringar och samhällsutbyggnad.
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5.2.4 Trafiksäkerhet/trafikdödlighet

Viltolyckor är ett allvarligt samhälls- och trafiksäkerhetsproblem som förorsakar såväl dödsfall 
som fysiska och ekonomiska skador. Älgar är stora och tunga vilket också ökar risken för svåra 
eller dödliga skador vid en krock. Av de dödsolyckor i trafiken som registrerats i region Nord 
mellan 2004-2013 anges vilt som orsak för strax under 5 % av olyckorna (Olaim, 2014 ). E10  
Överkalix Svartbyn –Bäckkvarnsbäcken anges som en av de fem vägsträckorna med högst vilto-
lycksrisk i Norrbotten 2015 (Regionala viltolycksrådet 2016). 

I Sverige sammanställer Nationella viltolycksrådet (NVR) statistik över kollisioner med ren och 
vilt som skett längs svenska vägar och järnvägar. Denna sammanställning bygger på inrapporte-
rade händelser från trafikanter till polisen samt från Trafikverkets databas för spårvägsfelrap-
portering, Ofelia.

Statistiken visar att det längs E10, sträckan Kiruna – Töre, inrapporterats cirka 200 viltolyckor 
(älg och rådjur) och cirka 900 renolyckor under åren 2010-2015. Av dessa har ca 120 renar blivit 
påkörda på E10 inom Kiruna kommungräns söder om staden. Motsvarande siffra för E10 genom 
Gällivare kommun är 425 renar, inom Överkalix kommun 280 renar och inom Kalix kommun 65 
renar.

Exakt var olyckorna har skett kan vara svårt att avgöra eftersom det ofta kan vara svårt för trafi-
kanterna att veta sin exakta position (Nationella viltolycksrådet, 2016). Figur 7 visar översiktligt 
var dessa olyckor har skett. 

När det gäller olyckor längs järnvägsnätet är dock uppgifterna som NVR’s statistik bygger på så 
bristfällig att de normalt sett inte redovisas eller lämnas ut. Uppgifter direkt från Trafikverket 
visar dock att antalet trafikdöda renar längs Malmbanan (Kiruna-Boden) uppgår till cirka 2400 
stycken under åren 2010-2015.

Olyckor med personskada

Långt ifrån alla kollisioner med ren och vilt leder dock till personskador. Enligt STRADA, den 
nationella trafikolycksdatabasen för personskador, hade det under en tioårsperiod mellan 2006-
2015 rapporterats in 37 älgolyckor med personskador längs E10. Dessa inrapporteringar har 
gjorts av polisen i området och sjukhusen i Kiruna, Gällivare och Sunderbyn, Luleå. Man kan 
dock anta att det finns ett visst mörkertal då Gällivare sjukhus inte började med sin inrapporte-
ring till databasen förrän 2011 och Kiruna aldrig rapporterat dit under perioden 2010-2015.

De rapporterade olyckorna kan ha skett både i direkt kollision med älg eller vid väjning för älg. 
Av de 37 älgolyckorna klassas en som allvarlig olycka, fyra som måttliga olyckor och 31 som lind-
riga olyckor, se tabell 1.
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År Dödso-
lyckor

Allvarliga 
olyckor 
(ISS 9-)

Måttliga 
olyckor 
(ISS 4-8)*

Lindriga 
olyckor 
(ISS 1-3)

Ej person-
skadeolyck-
or**

Totalt

2006 0 0 0 4 0 4

2007 0 0 2 1 0 3

2008 0 0 0 4 0 4

2009 0 0 0 3 0 3

2010 0 0 0 2 0 2

2011 0 0 0 6 0 6

2012 0 0 0 4 0 4

2013 0 1 2 2 0 5

2014 0 0 0 1 0 1

2015 0 0 0 4 1 5

Totalt 0 1 4 31 1 37

Tabell 1. Antal älgolyckor efter svårighetsgrad och år. Källa STRADA

Antalet renolyckor med personskador som följd är ovanligare då krockvåldet inte är lika stort 
som med en älg. Dock kan MC-förare skadas och även väjning för ren kan medföra allvarliga 
konsekvenser. Under samma tioårsperiod som ovan har 13 renolyckor på E10 rapporterats in till 
STRADA. Av dessa klassas en olycka som allvarlig, tre som måttliga och åtta med lindrig utgång, 
se tabell 2.

År Dödso-
lyckor

Allvarliga 
olyckor
(ISS 9-)

Måttliga 
olyckor
(ISS 4-8)*

Lindriga 
olyckor
(ISS 1-3)

Ej person-
skadeo-
lyckor**

Totalt

2007 0 0 1 2 0 3
2008 0 0 1 0 0 1
2011 0 0 0 1 1 2
2012 0 0 0 1 0 1
2013 0 1 0 0 0 1
2014 0 0 0 1 0 1
2015 0 0 1 3 0 4
Totalt 0 1 3 8 1 13

Tabell 2. Antal renolyckor efter svårighetsgrad och år. Källa STRADA

Spridningen i hastighet efter E10 är stor och många trafikanter kör för fort. Vägens linjeföring 
medför att sikten ofta är begränsad vilket medför att det för biltrafikanten kan vara svårt att köra 
om eller upptäcka vilt i tid.

Viltets försök att korsa vägområdet och kollisionsrisken beror till stor del på vägens trafikbelast-
ning och om älgen uppfattar detta som en barriär. En trafikmängd på upp till 8000 ÅDT innebär
att vägen inte upplevs som en total barriär och djuren avskräcks inte från att korsa vägen. Ju
högre trafikbelastning det är upp till denna punkt desto större risk är det för konflikter mellan
fordon och djur (Trafikverket, 2015).

Mot bakgrunden av E10:s relativt låga trafikmängd på mellan 1200 till 5300 ÅDT och den 
påvisade olycksfrekvensen verkar passager av älg förekomma i stor omfattning längs denna väg 
jämfört med genomsnittet i Sverige. På E10 mellan Töre och Kiruna har det under åren 2010-
2015 förekommit ca 11 älgolyckor per år och 100 kilometer medan genomsnittet för Sverige låg 
på 4,79 under åren 2002-2009 (Trafikverket 2011).
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6 Alternativa lösningar 

Alternativa lösningar eller förslag till åtgärder formades vid dialogmöte 1. Deltagarna fick i 
gruppdiskussioner gemensamt föreslå åtgärder kopplat till de problem, brister och behov som 
lyfts tidigare, främst i genomförda intervjuer. För de olika problemen/bristerna finns flera åtgär-
der föreslagna. Efter dialogmötet har åtgärdsförslagen grupperats för att åstadkomma en bättre 
överskådlighet. Flertalet åtgärder kan med fördel kombineras. 

Föreslagna åtgärder redovisas i kapitel 6.1, där även effekter och konsekvenser för åtgärderna 
beskrivs. Under effekter beskrivs även kort hur föreslagna åtgärder påverkar vilt.

6.1 Tänkbara åtgärdstyper, potentiella effekter och konsekvenser

För varje behov som uppkommer inom transportsektorn används inom Trafikverket den så kall-
lade fyrstegsprincipen vid analys av möjliga åtgärder. Fyrstegsprincipen utgår från att transport-
systemet ska utformas och utvecklas utifrån en helhetssyn och att hitta bästa åtgärder för att 
lösa problem eller brister i transportsystemet. 

Vid val av åtgärder är det ofta väldigt lätt att bara tänka ”bygga nytt”. Fyrstegsprincipen tilläm-
pas som ett stöd för att tänka i flera steg när åtgärder föreslås. Vid analysen av möjliga åtgärder 
tar vi ställning till om vi kan föreslå åtgärder som påverkar transportbehovet eller val av trans-
portsätt, om vi kan föreslå åtgärder som effektiviserar befintlig infrastruktur eller om vi kan 
föreslå åtgärder som innebär om- eller nybyggnad.

Under dialogmöte 1 föreslogs en mängd åtgärder. Vissa åtgärder hör ihop medan andra är fri-
stående, t ex kan en inventering av stängselstandard krävas innan stängselreparation genomförs. 
Åtgärdsförslagen har grupperats enligt följande kategorier: 

• Stängslingsåtgärder

• Passageåtgärder

• Åtgärder kopplade till anslutningsvägar

• Åtgärder kopplade till saltning av E10

• Åtgärder kopplade till renvarning

Fyrstegsprincipen

1. Tänk om
Omfattar planering, styrning, reglering, påverkan och information med bäring på såväl transportsystemet 
som samhället i övrigt för att minska transportefterfrågan eller föra över transporter till mindre utrym-
meskrävande, säkrare eller miljövänligare färdmedel.

2. Optimera
Omfattar insatser inom styrning, reglering, påverkan och information riktade till transportsystemets oli-
ka komponenter för att använda befintlig infrastruktur effektivare, säkrare och miljövänligare

3. Bygg om
Omfattar förbättringsåtgärder och ombyggnader i befintlig infrastruktur, till exempel trafiksäkerhetsåt-
gärder eller bärighetsåtgärder.

4. Bygg nytt
Omfattar ny- och ombyggnadsåtgärder som ofta tar ny mark i anspråk, till exempel nya väg- eller 
bansträckningar.
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• Åtgärder kopplade till kontaktytor mellan Trafikverket och samebyarna

• Åtgärder kopplade till merkostnader för renpåkörningar

• Åtgärder kopplade till upphandling

• Åtgärder kopplade till arbetsmiljö

• Övriga åtgärder

6.1.1 Stängslingsåtgärder

Åtgärderna under denna rubrik syftar till att hålla undan renar från väg och järnväg med hjälp av
stängsling. Följande åtgärder har föreslagits:

• Underhåll uppsatta stängsel längs väg och järnväg. Upprätta en skötselplan eller checklista
där det framgår brister och åtgärder som krävs för att avhjälpa bristerna. Den ska uppdate-
ras årligen.

• Trafikverket bör arbeta för att få öronmärkta pengar för skötsel av stängsel längs Malmba-
nan.

• Trafikverket bör ta fram instruktioner för hur stängselavslut ska genomföras samt kräva att
entreprenörer utbildar sig inom stängselbyggnad.

• Utred om besiktningsförordningen kan förändras så att stängsel besiktas oftare än en gång
per år.

• Byt ut renstängsel mot viltstängsel längs Malmbanan.

• En inventering av Malmbanan, sträckan Kiruna-Boden, samt efter E10 vad avser kvalitet på
stängslet bör genomföras tillsammans med samebyarna. Detta för att fastställa vilka åtgär-
der som krävs samt var åtgärderna lämpligast ska göras. Befintligt stängsel kan behöva höjas
och stängsling dras in på sidovägar. Sträckor som idag saknar viltstängsel behöver få det.

• Sätt upp viltstängsel längs E10 innan vägåtgärder genomförs.

• Arbetet med att sätta upp stängsel bör förläggas sommartid eftersom stängsel som sätts upp
under vintern sällan blir bra.

• Trafikverket bör genomföra besiktning samt uppföljning och kontroll av entreprenörers
arbete när stängsel har satts upp.

• Trafikverket ska förhindra att snö läggs upp mot renstängslen vid bangårdar så att stängslet
trycks ned eller på annat sätt möjliggör för renarna att ta sig in på spåret.

• Etapper/vägplaner behöver ha ”naturliga avslut” (ej mitt i sameby).

Effekter av stängslingsåtgärder

Kunskapen om standarden på befintliga stängsel samt behovet av nya stängsel ökar. Hur stäng-
slen utformas och att det finns medel för att hålla dem i bra skick ses som viktigt. Även kunska-
pen som samebyarna har om var stängsel behöver uppföras poängteras. Om åtgärderna genom-
förs så innebär det att ren och vilt kan hållas borta från vägen och järnvägen på ett effektivare
sätt än idag. Men stängsling kan också ge barriäreffekter som skapar ett behov av att utforma
säkra passager. Framkomligheten på väg och järnväg ökar.

Ett viltstängsel efter väg och järnväg kan i vissa fall forceras av älg. Älgen, även ren, kan också
riskera att hamna mellan viltstängsel genom att älgen tar sig ut genom andra öppningar i stäng-
slet. Viltstängsel bör därför kombineras med åtgärder för att säkra möjlighet för vilt att ta sig av
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en stängslad väg/järnväg genom exempelvis uthoppsmöjligheter. Generellt kan stängslingsåt-
gärder sägas ha positiva trafiksäkerhetseffekter, men resultaten varierar. 

Olyckorna minskar normalt på sträckor där stängsel sätts upp men kan öka på sträckorna 
närmast innan och efter. Hastigheterna kan öka på sträckor med stängsel vilket har en negativ 
inverkan på trafiksäkerheten. 

6.1.2 Passageåtgärder

Åtgärderna under denna rubrik handlar om att möjliggöra renarnas passage av väg och järnväg 
på ett säkert sätt både i samband med samlad flytt och vid deras fria stövning. Följande åtgärder 
har föreslagits:

• Utred vad som krävs för att driftentreprenör ska kunna vara behjälpliga med att stoppa 
trafiken när renar flyttas över E10.

• Utred om ändringar i författningar kan göras så att annan än polisen bemyndigas att stoppa 
trafik.

• Utred möjligheten att samebyn själva kan begära avstängt spår. Om det är möjligt, erbjud 
utbildning till någon inom samebyn kring detta. 

• En inventering av Malmbanan sträckan Kiruna-Boden vad avser passagemöjligheter bör 
genomföras tillsammans med samebyarna. I dagsläget finns behov av att förbättra befint-
liga passager, exempelvis genom fångstarmar, uppsamlingshagar och stängsel vid passager/
överfarter. Även lämplig lokalisering av nya passager längs Malmbanan behöver ses över.

• Övergångar ekodukter/viltpassager över Malmbanan måste planeras först, därefter 
stängseldragningarna.

• Behov av passagemöjligheter/viltbroar, över E10 uppstår när vägen byggs om till 2+1-väg. 
Utred i samråd med samebyarna var dessa ska anläggas.

• Inför restriktioner för det rörliga friluftslivet vid passager och skapa en frizon kring dem 
som inte får exploateras. 

• Två typer av grindar/ bommar bör utredas/utvecklas, självstängande och grind/ bom med 
svängarmsfunktion. Svängarmen har två funktioner, en som förhindra renar att ta sig upp 
på järnvägen när tåg ska passera, och en för att förhindra att renarna börjar gå längs järnvä-
gen när de passerar järnvägen. Utredningen bör beakta att de ska fungera vintertid. 

• Ta fram förslag på billigare typer av passager/viltbroar vilket skulle innebära fler passager/
viltbroar för samma peng.

• Kapa höga snövallar längs E10 för att förenkla renens passage av vägen. 

Effekter av passageåtgärder

Åtgärdsförslagen innebär bland annat att ta fram/prova olika typer av passagemöjligheter för 
olika förutsättningar. Detta är särskilt viktigt då E10 byggs om till mitträckesväg. Även åtgärder 
som handlar om möjligheten att stoppa trafik för att åstadkomma säker flytt av renar över vägen 
poängteras. På motsvarande sätt som med stängsel så pekar åtgärdsförslagen på att den kunskap 
som samebyarna har ska tas tillvara. Genomförs åtgärderna innebär det att passage av väg och 
järnväg kan göras på ett säkrare sätt än idag. Åtgärderna innebär även att den barriäreffekt E10 
och Malmbanan medför för renskötseln kan minskas. Trafiksäkerheten och framkomligheten på 
väg och järnväg ökar.
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Säkra passager är generellt positiva åtgärder även för vilt. Avgörande för effekten för vilt är var
passagerna placeras och hur de utformas. Om inte renens och älgens behov av placering sam-
manfaller krävs åtgärder för styrning. Det kan också krävas att ytterligare passager anläggs för
vilt för att få tillräckligt tätt med passager så att forcering av stängsel undviks eller anhopningar
av älg vid stängslet.

6.1.3 Åtgärder kopplade till anslutningsvägar

• Åtgärderna under denna rubrik handlar om att hålla undan renar från väg och järnväg. Re-
nar lockas att följa anslutningsvägar för att slutligen komma upp på E10 eller Malmbanan
och där utsättas för risk att bli påkörda. Följande åtgärder har föreslagits:

• Sanera bland övergångarna längs Malmbanan och E10. Stäng vissa anslutningar och bygg
ersättningsvägar så att trafiken kan ta sig till annan anslutning istället.

• Anlägg färister eller andra tekniska anordningar på anslutningsvägar.

Effekter av åtgärder kopplade till anslutningsvägar

Genomförs åtgärderna minskar risken att renarna tar sig upp på väg och järnväg via anslutnings-
vägar. Detta bidrar till minskade ren- och viltpåkörningar.

Trafiksäkerheten och framkomligheten på väg och järnväg ökar. Åtgärden kan genomföras så
att den även omfattar vilt. Den bidrar till att förhindra vilt att ta sig upp på väg och järnväg eller
in mellan stängsel vid passager i plan och kan kombineras med andra lämpliga metoder för att
förhindra vilt från att befinna sig i väg- och järnvägsmiljön. .

6.1.4 Åtgärder kopplade till saltning av E10

Åtgärderna under denna rubrik handlar om att komma till rätta med de problem som saltning av
vägar innebär för renskötseln. Följden av saltning är att renarna dras till vägen eller stannar upp
vid passage av vägen för att slicka i sig vägsaltet. Följande åtgärder har föreslagits:

• En utredning som belyser hur saltning påverkar renskötseln behöver genomföras. Samt om
det finns ämnen som kan blandas in i saltet som gör att renen inte lockas till vägen för att
slicka i sig salt. Utredningen bör även belysa eventuella alternativ till salt för halkbekämp-
ning

• Uteslut saltning som halkbekämpningsmetod - sanda E10 vid halka.

Effekter av åtgärder kopplade till saltning av E10

Renarna lockas av saltet till vägen med påföljden att det kan inträffa en olycka med konse-
kvenser för både ren och trafikant. Saltet är den mest effektiva halkbekämpningsmetoden. Kan
fullgod ersättning till saltet utvecklas eller att saltet görs oattraktivt för renen så behålls halk-
bekämpningseffekten och risken för att renen lockas ut på vägen minskar. Det ger goda säker-
hets- och framkomlighetseffekter i och med att renar inte samlas på vägen och vägen håller hög
friktion.

Däremot, om användningen av saltet upphör utan att ett fullgott alternativ har utvecklats är
risken stor för svåra olyckor under framförallt hösten. Sand ger inte ett lika effektivt skydd mot
halka som salt och har ingen påverkan på spårbildning och ojämnheter. Effekterna blir olyckor
av typen singel (avåkning), mötesolyckor och upphinnandeolyckor, ofta med svåra följder. Vin-
sterna av att minska renpåkörningar uppväger inte de negativa effekterna av halkolyckor.
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6.1.5 Åtgärder kopplade till renvarning 

Åtgärderna under denna rubrik handlar om att varna trafikanter att ren finns i vägens närhet. 
Följande åtgärder har föreslagits: 

• Olika typer av renvarningssystem finns framtagna men de klarar inte vinterförhållanden. 
Utvecklingen av varningssystemen bör fortsätta, till exempel vidareutveckla viltapplikatio-
nen med GPS-angivelser och förse renarna med GPS-halsband. Systemet utvecklas för att 
varna trafikanterna när renar finns vid vägen.

• Renvarning bör alltid ske med skylt eller påse när renar vistas nära vägen. När faran är över 
skall skyltar och påsar tas bort.  

Effekter av åtgärder kopplade till renvarning

Ett effektivt varningssystem skulle bidra till att olyckorna minskar. Ett fungerande GPS-system 
kopplat till information i fordonet eller vid sidan av vägen skulle kunna vara ett sådant. Effek-
tiva varningssystem, framförallt tekniska, kan reducera olyckor och olyckornas allvarlighetsgrad. 
Den nya tekniken med GPS halsband på renar har även visat sig vara ett användbart verktyg 
inom renskötseln. I det dagliga arbetet ger positionerna från GPS halsbanden information om 
var renarna uppehåller sig. Att fortsätta testa och utveckla varningssystem kan på sikt minska 
renpåkörningar och ge positiva trafiksäkerhetseffekter.

Att avlägsna varningar i form av skyltar eller påsar när faran är över, för att få respekt för var-
ningarna, bör ge positiva effekter för trafiksäkerheten.

6.1.6 Åtgärder kopplade till kontaktytor mellan Trafikverket och samebyarna
Åtgärderna under denna rubrik handlar om att få en förbättrad kommunikation mellan Tra-
fikverket och samebyarna. Följande åtgärder har föreslagits:

• Trafikverket bör utse en kontaktperson med uppgift att bevaka och påtala rennäringens 
behov när projekt och åtgärder planeras.

• Trafikverket bör ha en stråkansvarig på Malmbanan som också fungerar som kontaktman 
med samebyarna.

• Genomför samråd med samebyarna innan åtgärder genomförs, till exempel stängsling, salt-
ning, viltbroar, med flera åtgärder. 

Effekter av åtgärder kopplade till kontaktytor

Med utpekade kontaktpersoner och projekt i samverkan nås sannolikt förbättrad dialog och 
kommunikation mellan Trafikverket och samebyarna. En förbättrad information till och dialog 
med berörda samebyar i ett tidigt skede om planerade åtgärder, tidplaner mm bör också för-
bättra kommunikationen.

6.1.7 Åtgärder kopplade till merkostnader för renpåkörningar

Åtgärderna under denna rubrik handlar om merkostnader för samebyarna och ersättning för 
påkörda renar. Följande åtgärder har föreslagits:

• Merkostnaderna för stat, samebyar och tågoperatörer på grund av renpåkörningar ställs i 
en nyttokostnadsanalys mot kostnaden och nyttor att underhålla och förnya stängslen efter 
Malmbanan. 
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• Utred olika principer för hur ersättningsnivåer sätts, t ex kan ett datum sättas då ersättning
utgår för både vaja och ofödd kalv.

• Ersättning till samebyarna för det merarbete som det innebär att hålla renarna borta från
väg E10..

Effekter av åtgärder kopplade till merkostnader för renpåkörningar

En nyttokostnadsanalys kan visa på de samhälls- och företagsekonomiska nyttor som stängsling
av Malmbanan innebär. Överstiger nyttorna kostnaderna för stängsling ses åtgärden som sam-
hällsekonomiskt lönsam.

Idag ersätter Trafikverket samebyarna utifrån rekommendationer från SSR. Ökade ersättnings-
nivåer för påkörda djur bidrar inte direkt till att åtgärda de problem och brister som lyfts, men 
det har betydelse för en långsiktigt hållbar renskötsel.

6.1.8 Åtgärder kopplade till upphandling

Åtgärderna under denna rubrik handlar om hur man med stöd av upphandlingsförfarandet kan
bidra till minskade renpåkörningar. Följande åtgärder har föreslagits:

• I Trafikverkets malldokument för upphandling av väg- och järnvägsåtgärder bör det framgå
att renskötsel pågår inom det aktuella området.

• Trafikverket bör ta fram ramavtal för stängselarbeten där kompetenskrav ställs på upphand-
lad entreprenör.

• Vid upphandling ska krav ställas på att snödrev mot stängsel ska tas bort för att förhindra
renarna att ta sig upp på järnvägen.

• Utred om Trafikverket kan, inom lagen för offentlig upphandling, upphandla små uppdrag
av samebyarna.

Effekter av åtgärder kopplade till upphandling

Kunskap om att det pågår renskötsel inom området kan innebära ökad hänsyn när väg- och
järnvägsåtgärder genomförs jämfört med om den kunskapen saknas. Kompetenskrav i upphand-
lingar leder ofta till bättre utfört arbete.

I vissa situationer kan det vara lämpligt, om det ryms inom lagen för offentlig upphandling, att
samebyarna själva får uppdraget att utföra mindre uppdrag för att förhindra renpåkörningar.
Preciseras krav i upphandling som gynnar rennäringen och som också följs upp ger det positiva
effekter avseende minskade renpåkörningar.

6.1.9 Åtgärder kopplade till arbetsmiljö

Åtgärderna under denna rubrik handlar huvudsakligen om att förbättra säkerheten när påkörda
renar ska eftersökas och när renskötsel pågår invid väg. Följande åtgärder har föreslagits:

• Ta stöd av Arbetsmiljöverket i arbetet med att förbättra arbetsmiljön för alla inblandade i
renolyckor.

• Utred hur hanteringen av skadade renar och eftersök bör genomföras så att arbetet blir så
säkert som möjligt.

• Upprätta en ”lathund” hos länskommunikationscentralen som leder till bättre positionering
av olycka.
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• Möjliggör lokala hastighetsnedsättningar längs E10 då renar befinner sig nära vägen. Has-
tighetsgränser kan även sänkas vid viltpassager, där passagerna är i plan. För att få en bättre 
efterlevnad bör Trafikverket sätta upp fartkameror (fasta eller mobila). 

• Genomför informationsinsatser gällande rennäringen i området riktade till trafikanter för 
ökad hänsyn, förståelse och bättre attityder gentemot näringen.

• Sätt upp skyltar längs E10 som informerar om att vägen går genom renskötselområden, 
dessa anpassas så att de även förstås av utländska förare.

Effekter av åtgärder kopplade till arbetsmiljö

Åtgärdsförslagen handlar om att minska olycksriskerna och att förbättra situationen när en 
olycka inträffat. Hastighetsnedsättningar har ofta en positiv trafiksäkerhetseffekt. Olika infor-
mationsåtgärder kan bidra till positiva effekter tillsammans med andra åtgärder

En utredning om hur eftersök lämpligast genomförs kan göra arbetet säkrare och tryggare. En 
god lägesangivelse för var olycka inträffat leder till mindre söktrafik och riskexponering av an-
nan trafik. Åtgärderna bidrar till förbättrad arbetsmiljö för renskötare, lokförare och fordonsfö-
rare.

Åtgärder för att minska olycksrisken och förbättra situationen då olycka inträffat är också posi-
tiva för viltet. Ett arbete kring förbättrad arbetsmiljö som även omfattar hantering av döda djur, 
främst efter järnvägen, kan även minska risken för sekundära viltolyckor.

6.1.10 Övriga åtgärder

Övriga åtgärder syftar till förbättring längs E10 och Malmbanan men kan inte ordnas under de 
övriga rubrikerna.

• Belys renpåkörningar ur ett djurskyddsperspektiv.

• Inför skoterförbud på och intill flyttleder.

• Arbeten som ska genomföras på Malmbanan och E10, där byggstart är flexibel, bör förläggas 
i tid då renarna inte är i området.

• LKAB:s brytning och transport av dolomit bör förläggas till sommarhalvåret då inte renarna 
vistas i området.

• För över godstransporter från väg till järnväg.

• Rennäringen upplever negativ påverkan även från andra näringar, kumulativa effekter. En 
större studie bör genomföras och förlorad betesmark ersättas.

Effekter av övriga åtgärder

Förslaget om att belysa renpåkörningar ur ett djurskyddsperspektiv kan ge kunskap om dju-
rets lidande och förslag på åtgärder för att minska lidandet. De övriga förslagen handlar om att 
minska störning från annan verksamhet. Förslagen kräver ytterligare utredning då motstående 
intressen finns. Det kan handla om behov och krav från det lokala rörliga friluftslivet och/eller 
turistföretagares tillgänglighet till utflyktsmål. 

Även förslagen om flexibel byggstart, LKAB:s brytning av dolomit och överföring av godstran-
sporter från väg till järnväg kräver vidare utredning. Företagsekonomiska konsekvensbeskriv-
ningar kan bli nödvändiga. Dock kan det konstateras att minskade störningar har positiva 
effekter för rennäringen.

En utredning om hur kumulativa effekter påverkar rennäringen kan ge en bättre helhetsbild och 
ökade kunskaper och bidra till bättre samordning mellan olika näringar.



40

6.2 Studerade åtgärdstyper och alternativa lösningar

Bedömning av samhällsekonomisk effektivitet görs av de åtgärder kopplade till rennäring som 
prioriterades högst av deltagarna under dialogmöte 2. Prioriteringarna gjordes på kort och lång 
sikt. Med kort sikt avses åtgärder som kan genomföras inom tre år. För prioritering på lång sikt 
tas hänsyn till den långsiktiga inriktningen för E10 som innebär en utbyggnad av mittseparering 
och viltstängsel. 

Deltagarna fick tio markeringar att dela ut på de åtgärder som de ansåg viktigast. Tio marke-
ringar vardera på kort respektive lång sikt. Varje åtgärd fick endast ges en markering. Ett stort 
antal åtgärder markerades, varav flera endast fått en eller ett par markeringar. Som mest fick en 
åtgärd 11 markeringar, dvs 11 deltagare hade markerat den som viktig. Till bedömningen av sam-
hällsekonomisk effektivitet har de åtgärder som har fått 5 markeringar eller fler valts ut. Priori-
tering av åtgärder (i sin helhet) från dialogmöte 2, ses i bilaga 5 och 6. 

Av de högst prioriterade åtgärderna är det enbart den som föreslår att saltning utesluts som 
halkbekämpningsmetod och att Trafikverket i stället ska sanda E10 vid halka som valts bort. En-
ligt den kunskap som Trafikverket har att tillgå är saltning den mest effektiva halkbekämpnings-
metoden. Den ger ökad trafiksäkerhet, speciellt då temperaturen pendlar kring 0 grader och så 
kallad svarthalka uppstår. Slutar man med saltningen kan det ge ökade olyckor med svårt döda 
och svårt skadade som följd, vilket innebär stora kostnader för samhället, därför har åtgärden 
valts bort. Se även Effekter av åtgärder kopplade till saltning, kap 6.1.4.

Även de åtgärder som fått färre markeringar än 5 kan bli aktuella att genomföra beroende på den 
efterföljande arbetsprocessen efter åtgärdsvalsstudiens slut. Då vissa åtgärder ses på lång sikt 
och eftersom omvärlden förändras kan dessa åtgärder behöva ses över i framtiden.
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6.3 Bedömd samhällsekonomisk nytta av alternativen

Åtgärderna har bedömts med avseende på samhällsekonomisk effektivitet. Bedömningarna är 
gjorda utifrån generella antaganden om åtgärdernas utformning och kostnader, varför de enbart 
indikerar samhällsekonomisk lönsamhet. För att en fullständig bedömning ska kunna göras 
krävs fördjupade studier av åtgärderna. 

En kostnadsbedömning har gjorts för de åtgärder där sådan varit möjlig att göra. Kostnaden har 
satts i relation till den samhälleliga nytta som åtgärden bidrar med. Dessa har vägts samman till 
en bedömning av samhällsekonomisk effektivitet. Bedömningsskalan som använts har fyra steg, 
symboliserade med olika färger, se tabell 3.
Åtgärden är samhällsekonomiskt effektiv

Åtgärden bidrar i viss utsträckning till samhällsekonomisk effektivitet

Åtgärden motverkar samhällsekonomisk effektivitet

Ingen effekt eller kan inte bedömas

Tabell 3. Bedömningsska samhällsekonomisk effektivitet

Uppskattade kostnader presenteras grovt, i ett spann, eftersom mer exakta kostnader kräver
bättre kunskaper om förutsättningar, omfattning, osv. En viltbro kan tex i ett geografisk läge
innebära höga kostnader medan kostnaderna i ett annat läge är betydligt mindre. Detta beror
bland annat på omgivande terräng, topografi, brons bredd och längd samt geotekniska förhål-
landen.

Större utredningar har bedömts ligga i ett spann mellan 150 000-300 000 kronor. Mindre utred-
ningar inom ett spann 10 000-100 000 kronor. Utredningar som görs internt inom Trafikverket
har en kostnad som ingår i bedömningen av samhällsekonomisk effektivitet. För ett flertal av
åtgärderna går inte en kostnad att få fram, bland annat beroende på att arbetets omfattning inte
är klargjord.

I samband med att samhällsekonomisk effektivitet bedöms är det brukligt att göra en bedöm-
ning av fördelningseffekter och målkonflikter. I detta arbete är fördelningseffekterna för samt-
liga åtgärder huvudsakligen lokala. Vad avser målkonflikter så är dessa tydliga vad avser halk-
bekämpning med salt och ansträngningarna med att hålla renarna från vägen för att undvika
olyckor. Stängsling av E10 med passagemöjligheter för ren kan komma i konflikt med viltets
behov av passage då det inte har kunnat klarläggas var viltet har passagebehov. För ett flertal av
de prioriterade åtgärderna krävs djupare studier för att förstå effekterna av dem.

I tabell 4 och 5 framgår vilka de högst prioriterade åtgärderna är, vilka steg i 4-stegs principen
de representerar (1-2 eller 3-4) samt uppskattad kostnad och samhällsekonomiskt effektivitet.
Tabell 4 visar åtgärder som prioriterats på kort sikt, tabell 5 visar åtgärder som prioriterats på
lång sikt (notera att två åtgärder prioriterats både på kort och lång sikt).
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Samlad effektbedömning kort sikt
Prioriterade åtgärder
(fyrstegsprincipen)

Kostnad kKr Samhällsekonomisk effektivitet

Stängselåtgärder
Trafikverket bör arbeta för att få öron-
märkta pengar för skötsel av stängsel 
längst Malmbanan. (1-2)

Ingen ytterligare 
kostnad.

Innebär åtgärden bättre stängsel så är den 
sannolikt effektiv då bland annat olyckor, 
egendomsskada, dödade djur och förse-
ningar undviks. 

Underhåll uppsatta stängsel längs väg 
och järnväg. Upprätta en skötselplan 
eller checklista där det framgår brister 
och åtgärder som krävs för att avhjälpa 
bristerna. Checklistan ska uppdateras 
årligen. (1-2, 3-4) K+L

Underhåll av 
befintligt stängsel 
150-200 kkr/km

Åtgärden innebär bättre funktion hos 
stängsel och är därför sannolikt effektiv då 
bland annat olyckor, egendomsskada, 
dödade djur och förseningar undviks. 

En inventering av Malmbanan sträckan 
Kiruna-Boden vad avser kvalitet på 
stängslet bör genomföras tillsammans 
med samebyarna. (1-2)

50-100 Samebyarna har kunskap om var åtgärder-
na bäst behövs ur ett rennäringsperspektiv. 
Om hänsyn även ska tas till vilt bör den 
kombineras med en inventering av naturliga 
passager 

Höj stängsel där det är möjligt (grund-
stängslet måste dock vara i gott skick). 
(3-4)

Underhåll av 
befintligt stängsel 
150-200 kkr/km
Bygga nytt stängsel 
200-300 kkr/km

Sannolikt effektiv då bland annat olyckor, 
egendomsskada, dödade djur och förse-
ningar undviks. 

Passageåtgärder
Ta fram förslag på billigare typer av 
passager/viltbroar vilket skulle innebära 
fler passager/viltbroar för samma 
kostnad. (1-2) K+L

150-300. Kan passager erbjudas, med enklare typer, 
på alla ställen där det finns passagebehov 
kommer renpåkörningar att minska och 
renskötarens arbete förenklas. 

Två typer av grindar/bommar bör utredas/
utvecklas, självstängande och grind/bom 
med svängarmsfunktion. Svängarmen 
har två funktioner, en som förhindra 
renar att ta sig upp på järnvägen när tåg 
ska passera, en för att förhindra att 
renarna börjar gå längs järnvägen när 
renen ska passera järnvägen. Utredning-
en bör beakta att det ska fungera 
vintertid. (1-2)

150-300. Åtgärden innebär bättre funktion vid 
passager och är därför sannolikt effektiv då 
bland annat olyckor, egendomsskada, 
dödade djur och förseningar undviks. 

Bygg fångstarmar, uppsamlingshagar 
och stängsel vid passager. (3-4)

Bygga nytt stängsel 
200-300 kkr/km

Åtgärden innebär bättre funktion vid 
passager och är därför sannolikt effektiv då 
bland annat olyckor, egendomsskada, 
dödade djur och förseningar undviks. 

Åtgärder kopplade till kontaktytor mellan Trafikverket och samebyarna
Trafikverket bör utse en kontaktperson 
med uppgift att bevaka och påtala 
rennäringens behov när projekt och 
åtgärder planeras. (1-2)

Ingen ytterligare 
kostnad om det sker 
en resursomfördel-
ning.

Kan inte bedömas då resultatet av en sådan 
tjänst är oklar

Åtgärder kopplade till merkostnader för renpåkörningar

Utred olika principer för hur ersättnings-
nivåer sätts, t ex kan ett datum sättas då 
ersättning utgår för både vaja och ofödd 
kalv. (1-2)

50-100 Kan inte bedömas då resultatet av en sådan 
utredning är oklar.
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Samlad effektbedömning kort sikt
Prioriterade åtgärder
(fyrstegsprincipen)

Kostnad kKr Samhällsekonomisk effektivitet

Åtgärder kopplade till arbetsmiljö
Utred hur hanteringen av skadade renar 
och eftersök bör genomföras så att 
arbetet blir så säkert som möjligt. (1-2)

50-100 Kan inte bedömas då effekterna av en 
sådan utredning är oklar. Åtgärder positiv för 
vilt om det innebär färre sekundära vilto-
lyckor

Övriga åtgärder
Rennäringen upplever negativ påverkan 
även från andra näringar, kumulativa 
effekter. En större studie bör genomföras 
och förlorad betesmark ersättas. (1-2)

150-300 Kan inte bedömas då resultatet av en sådan 
utredning är oklar. Storleken på förlorad 
betesmark går inte i detta läge att fastställa.

Tabell 4. Samhällsekonomisk effektivitet och uppskattad kostnad för prioriterade åtgärder på kort sikt
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Samlad effektbedömning lång sikt
Prioriterade åtgärder
(fyrstegsprincipen)

Kostnad kKr Samhällsekonomisk effektivitet

Stängselåtgärder
Underhåll uppsatta stängsel längs väg 
och järnväg. Upprätta en skötselplan 
eller checklista där det framgår brister 
och åtgärder som krävs för att avhjälpa 
bristerna. Checklistan ska uppdateras 
årligen. (1-2, 3-4) K+L

Underhåll av 
befintligt stängsel 
150-200 kkr/km

Åtgärden innebär bättre funktion hos 
stängsel och är därför sannolikt effektiv då 
bland annat olyckor, egendomsskada, 
dödade djur och förseningar undviks. 

Trafikverket ska förhindra att snö läggas 
upp mot renstängslen vid bangårdar så 
att stängslet trycks ned eller på annat 
sätt möjliggör för renarna att ta sig in på 
spåret. (1-2)

Sannolikt ingen 
ytterligare kostnad.

Sannolikt effektiv då bland annat olyckor, 
egendomsskada, dödade djur och förse-
ningar undviks. 

Sätt upp stängsel där det saknas. Görs i 
samråd med samebyarna. Ha god 
framförhållning, samråd gärna flera år, 
innan stängsel sätts upp. (1-2) (3-4)

Bygga nytt stängsel 
200-300 kkr/km

Samebyarna har kunskap om var åtgärder-
na bäst behövs ur ett rennäringsperspektiv.

Passageåtgärder
Ta fram förslag på billigare typer av 
passager/viltbroar vilket skulle innebära 
fler passager/viltbroar för samma peng. 
(1-2) K+L

150-300. Kan passager erbjudas, med enklare typer, 
på alla ställen där det finns passagebehov 
kommer renpåkörningar att minska och 
renskötarens arbete förenklas. 

Åtgärder kopplade till anslutningsvägar

Sanera bland övergångarna längs 
Malmbanan och E10. Stäng vissa 
anslutningar och bygg ersättningsvägar 
så att trafiken kan ta sig till annan 
anslutning istället (3-4)

Beror på hur många 
meter ersättningsväg 
som måste byggas. 
Skogsbilväg innebär 
en kostnad på cirka 
20000 per 100 meter 
väg (skogsforsk)

Sannolikt samhällsekonomiskt effektivt då 
kostnaderna för åtgärden underskrider de 
samhällskostnader som följer med ren- och 
viltpåkörningar. Ökar trafiksäkerheten 
generellt då obevakade vägövergångar 
minskar.

Åtgärder kopplade till renvarning

Olika typer av renvarningssystem finns 
framtagna men de klarar inte vinterför-
hållanden. Utvecklingen av varningssys-
temen bör fortsätta, till exempel vidareut-
veckla viltapplikationen med 
GPS-angivelser och förse renarna med 
GPS-halsband. Systemet utvecklas för 
att varna trafikanterna när renar finns vid 
vägen. (1-2)

Kan inte bedömas Kan inte bedömas. 

Åtgärder kopplade till kontaktytor mellan Trafikverket och samebyarna
Genomför samråd och prioritera med 
samebyarna innan åtgärder genomförs, 
till exempel stängsling, saltning, viltbroar, 
med flera åtgärder. (1-2)

Beror på samrådens 
omfattning, var de 
förläggs och hur 
många som deltar.

Samebyarna har kunskap om vilka åtgärder 
och var åtgärderna bäst behövs ur ett 
rennäringsperspektiv. Förekommer inga 
målkonflikter som exempelvis med saltan-
vändningen kan samråden bidra till sam-
hällsekonomisk effektivitet.

Åtgärder kopplade till upphandling

Utred om Trafikverket kan, inom lagen för 
offentlig upphandling, upphandla mindre 
arbeten av samebyarna. (1-2)

Kan inte bedömas då resultatet av en sådan 
utredning och effekterna av att samebyarna 
utför mindre arbeten är oklar.

Tabell 5. Samhällsekonomisk effektivitet och uppskattad kostnad för prioriterade åtgärder på lång sikt
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6.4 Utvärdering av alternativen och måluppfyllelse 

Som stöd för utvärdering av de prioriterade åtgärderna har en samlad effektbedömning på kort 
respektive lång sikt sammanställts i tabell 4 och 5. Av tabellerna framgår att framförallt stängs-
lingsåtgärder och passageåtgärder bedöms som samhällsekonomiskt effektiva. De flesta övriga 
åtgärder ger ingen effekt eller kan inte bedömas enligt den bedömningsskala som använts. 

Som ytterligare stöd i utvärderingen har en bedömning gjorts av de prioriterade åtgärdernas 
potential att bidra till måluppfyllelse, dvs hur åtgärderna bidrar till de projektspecifika målen i 
åtgärdsvalsstudien. 

Bedömningen av åtgärdernas bidrag till respektive mål har bedömts med en tregradig skala, se 
Bilaga 7. Alla åtgärder påverkar inte alla mål. Några åtgärder innebär att utredningar eller inven-
teringar behöver göras. Vilket bidrar till att öka kunskapen och ge ett beslutsunderlag för var 
och hur ny- och ombyggnader bör genomföras.

Ett flertal åtgärder, framförallt stängsel- och passageåtgärder, bidrar till stor del till måluppfyl-
lelsen. Åtgärder kopplade till kontaktytor mellan Trafikverket och samebyar bidrar till viss del. 
Åtgärder kopplade till merkostnad för renpåkörning, upphandling och övriga åtgärder bidrar 
inte till att något av de projektspecifika målen uppfylls. 
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7 Förslag till inriktning och rekommenderade
åtgärder

7.1 Beskrivning av övergripande inriktning

Infrastrukturen ska uppfylla de krav som ställs på den, det vill säga upprätthålla och förbättra
framkomlighet och säkerhet. Med anledning av de ren- och viltolyckor som sker på väg och järn-
väg och de merkostnader dessa innebär, för rennäring och samhälle i övrigt, ska åtgärder vidtas
som minskar olyckorna.

Vägar och järnvägar innebär ofta en barriär för ren och vilt. Passagemöjligheter ska därför er-
bjudas för att möjliggöra en långsiktigt hållbar renskötsel. Med åtgärder som minskar renpåkör-
ningar förbättras arbetsmiljön för dem som ska hantera olyckorna och betesmarker kan göras
tillgängliga om skyddsavstånden vid väg och järnväg kan minskas.

7.2 Rekommenderade åtgärder

Nedan följer en beskrivning av vilka åtgärder eller åtgärdspaket Trafikverket rekommenderar
utifrån de åtgärder som är högst prioriterade i den här studien. Hänsyn tas också till frågor som
fått mycket fokus eller varit av stor vikt i diskussionerna under genomförda dialogmöten. Ett
flertal av åtgärderna kan slås ihop till ”paket” av åtgärder i det fortsatta arbetet och andra kan
hanteras enskilt. Åtgärderna kommenteras och ansvariga för åtgärderna föreslås.

För att minska antalet ren- och viltolyckor bör Trafikverket fortsätta med att inhämta kunskap,
utveckla och tillämpa teknik för stängselsystem, passager, halkbekämpningsmetoder, viltdetek-
terings- och trafikantvarningsanordningar. Det är viktigt att detta görs på ett mer systematiskt
sätt än idag. Trafikverket ansvarar för åtgärderna och de bör genomföras både på kort och på
lång sikt.

Det är idag många gånger otydligt vilka krav som bör ställas på entreprenörer och konsulter vid
upphandling kopplat till rennäringen och rennäringens förutsättningar. Vid upphandlingar av
entreprenader i renskötselområden bör krav ställas på åtgärder med hänsyn till de behov som
framkommit i dialogen med rennäringen under den här studien. Detta kan exempelvis ske ge-
nom att Trafikverket tar fram stödtexter eller checklistor med lokala anpassningar som används
som stöd vid upphandlingar.

Det finns sträckor längs Malmbanan där befintligt stängsel är bristfälligt. För att få en bättre
bild av kvaliteten och bristerna, sträckan Kiruna-Boden, bör Trafikverket och samebyarna ha
en kontinuerlig dialog. Inför uppsättning av nya stängsel ska samråd med berörda samebyar ske.
Trafikverket strävar efter att avsätta riktade medel för stängslingsåtgärder. Trafikverket bör 
ansvara för åtgärden och den bör prioriteras i närtid.

Att eftersöka och ta hand om skadade eller dödade renar vid vägen innebär en stor arbetsmiljö-
risk för renskötarna. Det innebär ofta en fara även för andra trafikanter. En åtgärd som behöver
prioriteras är en fördjupad utredning om hur hanteringen av skadade renar och eftersök bör
genomföras så att arbetet blir så säkert som möjligt. Utredningen bör beakta både nuvarande
förutsättningar och planerade åtgärder så som en utbyggnad av mittseparering och viltstängsel
längs E10. Hänsyn bör tas till exempelvis avstängning av väg, behov av utbildningsinsatser, osv.
Trafikverket bör ansvara för åtgärden men både samebyar och polisen bör vara delaktiga i utred-
ningen. Åtgärden bör genomföras på kort sikt.
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Trafikverkets långsiktiga inriktning för E10, med mittseparering och viltstängsel, för en för-
bättrad framkomlighet och trafiksäkerhet innebär också en ökad barriäreffekt för ren och vilt.
Lämpliga passagemöjligheter behöver utredas närmare, utifrån lokala förutsättningar, i samråd
med berörda samebyar. I ett första steg, på kort sikt, föreslås en inventering av förutsättningarna
längs med E10 i dialog med samebyarna.

Samebyarna saknar tydliga kontaktvägar till Trafikverket. Ofta förs dialogen med ett flertal
företrädare för Trafikverket i olika projektskeden. Trafikverket behöver se över, tydliggöra och
förmedla vilka utpekade kontaktvägar och -personer samebyarna kan vända sig till i olika frågor.
Åtgärden bör genomföras på kort sikt.

Påkörda renar innebär ekonomiska förluster för renskötarna vad gäller avels- och slaktvärde.
Den prioriterade åtgärden som handlar om att utreda olika principer för hur ersättningsnivåer
sätts för påkörda renar föreslås genomföras av samebyarna i samarbete med SSR (Svenska 
Samernas Riksförbund).

Det finns idag ett ökat tryck på markanvändning och infrastrukturutveckling. Många olika nä-
ringar, t.ex. skogsbruk, gruvor, vind- och vattenkraft, konkurrerar om mark- och naturresurser.
Rennäringen upplever negativ påverkan från olika näringar, vilket innebär kumulativa effekter.
Att genomföra en större studie, där dessa kumulativa effekter kartläggs och som ger en tydligare
bild av hur betesområden påverkas, är en viktig åtgärd. Länsstyrelsen, Sametinget eller
Naturvårdsverket föreslås ansvara för genomförandet av åtgärden.

Under arbetet med åtgärdsvalsstudien har det blivit tydligt att kunskapshöjande åtgärder
behövs för att både projektledare, entreprenörer och konsulter ska få en gemensam bas eller
kunskapsplattform vad gäller rennäringen. Detta bidrar även till bättre beslutsunderlag och
förutsättningar för en bättre dialog mellan Trafikverket och samebyarna.

7.3 Förslag till beslut om fortsatt hantering

Åtgärdsvalsstudien utgör ett kunskaps- och beslutsunderlag för prioritering och utformning av 
åtgärder i Trafikverkets kommande planer och projekt. 

Nästa steg efter den här åtgärdsvalsstudien är att ta fram ett ställningstagande där de rekom-
menderade åtgärderna specificeras och förslag till finansiering, tidplan samt ansvariga för 
genomförande tydliggörs. Det är även viktigt att det i ställningstagandet framgår hur och när 
uppföljning görs. 

Beroende på vilken typ av åtgärd det gäller hanteras de olika efter åtgärdsvalsstudien. Enklare 
åtgärder kan exempelvis hanteras i form av tilläggsbeställningar i befintliga eller planerade 
projekt inom Trafikverket, i vissa fall behöver fortsatt hantering samordnas med andra aktörer. 
Större och mer komplexa eller långsiktiga åtgärder behöver hanteras i olika planer som tas fram.
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Bilaga 1 Intervjuguide

Intervjuguide kommuner

A. Ge en orientering om ÅVS. Redovisa vad som gjorts hittills och hur de kommer in i processen.

B. Redogör för vilka problem och brister rennäringen tagit upp angående E10 och Malmbanan.

C. Redogör för vilka problem och brister andra intressenter tagit upp angående E10 och Malm-
banan. 

Del åtgärdsvalsstudie:

Diskutera brister och problem kopplat till ren och vilt som kommunen kommer i kontakt med
• Längs E10
• Längs Malmbanan

Till exempel:
• Konsekvenser av ren- och älgpåkörning (kostnader, förseningar)
• Dialogen med rennäringen
• Dialogen med transportörerna på väg/järnväg
• Dialogen med väg/banhållare
• ”Extra” administration på grund av renpåkörningar
• Kommunala ställningstaganden i relationen till rennäringen

Hemläxa till kommande dialogmöten. Vilka åtgärder krävs för att lösa de problem som vi belyst idag?

Intervjuguide övriga intressenter

A. Ge en orientering om ÅVS. Redovisa vad som gjorts hittills och hur de kommer in i processen.
B. Redogör för vilka problem och brister rennäringen tagit upp angående E10 och Malmbanan.

Del åtgärdsvalsstudie:
Diskutera brister och problem kopplat till ren och vilt

• Längs E10
• Längs Malmbanan
• Finns det särskilt besvärliga ställen (Hot spots)

Till exempel:
• Problem med att få bort ren och vilt från väg/järnväg (tuta, annat?)
• Renskötare på eller nära järnvägsspåret
• Konsekvenser av ren- och älgpåkörning (kostnader, förseningar, reparationer, hantering av döda och 

skadade djur)
• Dialogen med rennäringen
• Dialogen med väg/banhållare
• ”Extra” administration på grund av renpåkörningar
• Arbetsmiljö
• Andra krav och mål att leva upp till som innebär åtgärder som gynnar/missgynnar rennäringen

Hemläxa till kommande dialogmöten. Vilka åtgärder krävs för att lösa de problem som vi belyst idag?
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Bilaga 2 Samebyar inom utredningsområdet

Vid de intervjuer som hållits hösten 2015 framkom hur de berörda samebyarna kommer i kon-
takt med E10 och Malmbanan. I denna bilaga sammanfattas informationen från varje sameby. 
Underlaget för kartorna är hämtade från Sametingets hemsida och visar samebyns gräns, flyttle-
der och svåra passager. 

På dialogmöte 1 efterfrågade Trafikverket ett kompletterande underlag, från de samebyar som 
berörs av E10, gällande behovet av planfria passager inom respektive sameby kopplat till plane-
rad mittseparering och viltstängsel (enligt Trafikverkets långsiktiga inriktning för E10). 

Syftet med det kompletterande underlaget var att få en bättre bild av hur behovet av planfria 
passager ser ut längs E10 om mittseparering genomförs. Planfria passager är dyra att bygga så 
informationen är värdefull för att kunna göra en första grov bedömning av behov och kostnader 
för hela E10 (söder om Kiruna). Självklart behöver även passager i plan hanteras i senare skede. 
Den information som lämnats av samebyarna redovisas i korthet nedan. 

±
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Figur 8. Samebyar inom utredningsområdet
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Gabna sameby 

Gabna sameby berörs inte av Malmbanan söder om Kiruna. E10 är en barriär och är svår att pas-
sera för renar under fri strövning och vid flytt av större renhjordar. Samebyn har en särskilt svår 
passage över E10 vid Mertainen. En viltbro är planerad vid platsen och skall vara färdigbyggd 
hösten 2016. Den kommer att bli 50 meter bred. Önskemålet från samebyns sida var en viltbro 
med 100 meters bredd. Vid sidan av viltbron uppförs uppsamlingshagar för att underlätta för-
flyttningen av renarna genom viltbron. LKAB:s verksamhet ligger cirka 60 meter från viltbron 
vilket kan påverka hur den kommer att fungera. Ytterligare en svår passage över E10 finns strax 
söder om Tuolluvaara. Fri strövning förekommer i området kring E10 mellan Aaltajärvi och 
Kuosanen.

Samebyn påpekade att ett gruvstängsel uppförts vid Merttainen som styr renar mot E10. 

Långsiktig E10-inriktning: Gabna sameby har framfört att tre planskilda passager behövs om 
mittseparering och viltstängsel uppförs.

Figur 9. E10:s sträckning genom Gabna sameby
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Laevas sameby 

Laevas sameby har Malmbanans sträckning från Kiruna till Kalixfors samt tillhörande Svap-
pavaarabanan från Kiruna till Svappavaara inom sitt område. Svappavaarabanan går parallellt 
med E10 i östlig riktning. E10 viker av söderut mot Lappeasuando. Malmbanan och E10 korsar 
flyttleder och går genom renens trivselland. 

En viltbro över järnvägen finns i närheten av Kiruna. En närliggande godsbangård stör dock 
funktionen av viltbron. Järnvägen och viltbron byggdes samtidigt (2012). Därefter byggdes gods-
bangården. Samebyns erfarenhet av viltbron är att vid samlad flytt så fungerar viltbron, men den 
fria strövningen fungerar dock inte. Den mänskliga aktiviteten i kombination med buller och 
stark belysning är troligtvis den största orsaken till att renarna inte vågar sig fram till viltbron på 
egen hand. 

Vid Kalixfors-Råtsi finns en svår passage längs Malmbanan. Samebyn har årligen på samrådsmö-
ten begärt att en ekodukt skall uppföras på denna sträcka. 

Ett nytt stängsel har uppförts på en delsträcka efter Malmbanan inom samebyns område. Dock 
har stora delar av banan dåligt underhållna stängsel.  Svappavaarabanan är en del av Malmba-
nan, stängslet längs banan är dåligt underhållet, plogade öppna bilvägar som militären använder 
gör att renarna kommer in på järnvägsspåret.  

Aktiviteter vid Kalixfors skjutfält tillsammans och det rörliga friluftslivet medför störningar för 
rennäringen. 

Samebyn har en anläggning (arbetshage/rengärde) på en av flyttlederna som korsar E10 mellan 
Piilijärvi och Lappeasuando.

Långsiktig E10-inriktning: Laevas sameby har framfört att tre planskilda passager behövs om 
mittseparering och viltstängsel uppförs.
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Figur 11. Malmbanans 

sträckning genom Laevas 

sameby
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Girjas sameby 

Malmbanan och E10 skär rakt genom samebyn. Malmbanan sträcker sig genom samebyns 
område från Kalixfors till Fjällåsen. I området finns trivselland samt ett stort antal flyttleder 
som korsas av Malmbanan. E10 sträcker sig från Lappeasuando till bron över Kutjasbäcken. På 
motsvarande sätt som Malmbanan korsar vägen flyttleder och går genom renens trivselland. 

Långsiktig E10-inriktning: Girjas sameby har framfört att tre planskilda passager behövs om 
mittseparering och viltstängsel uppförs.

Figur 12. E10:s sträckning genom Girjas sameby

±

E10

Skala (A4):1:200 000
0 1,5 3 4,5 6 7,5

km
© Lantmäteriet, dnr 109-2010/2667

Bygräns

Flyttled

Svåra passager

Lappeasuando

Skaulo

Moskojärvi

Kaitumälven



56

Figur 13. Malmbanans sträckning genom Girjas sameby 
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Figur 14. E10:s sträckning genom Baste sameby
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Malmbanan och E10 skär rakt genom Basté sameby. Malmbanan från Fjällåsen ner till Gällivare 
och E10 från Kutjasbäcken ner till korsningen med E45. Både Malmbanan och E10 korsar flytt-
leder.

Söder om Fjällåsen ner till Harrå har samebyn satt upp ett spärrstängsel i egen regi som håller 
renarna borta från järnvägen. Vid Harrå finns en viktig passage. 

Området vid och kring Murjavaarabackarna utgör vinterbetesland för samebyn med goda 
betesmarker. Om renar stannar kvar på området efter 1 maj kan vite utgå om den som anser sig 
lida skada eller olägenhet anmäler det till Länsstyrelsen och samebyn inte hinner med att flytta 
renarna från området inom skälig tid.
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Figur 15. Malmbanans sträckning genom Baste sameby

Trafikåtgärder som hindrar renar att ta sig mellan betesområdena kan medföra att renarna blir 
kvar på vinterbetesmarkerna även under vår- och sommar. Vid och kring Murjavaarabackarna 
finns svåra passager på grund av trafiken på E10. Det pågår markundersökningar i Nautanen-
området. Aktiviteten trycker ut renarna mot vägarna. Även jakt, fiske och annat friluftsliv stör 
renarna i området. 

Långsiktig E10-inriktning: Baste sameby har framfört att tre planskilda passager behövs om 
mittseparering och viltstängsel uppförs.
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Unna Tjerusj sameby berörs inte av E10. 

Malmbanan utgör en samebygräns mot Gällivare skogssameby. Det innebär att samebyn inte har 
passagebehov över järnvägen. Genom att Malmbanan följer byagränsen är det viktigt att stängs-
let är tätt. Det är inte meningen att renarna ska passera över malmbanan utan hålla sig innanför 
samebygränsen.

Vid Lina älv har samebyn fått medel för att laga stängsel vid akuta lägen. Entreprenören VR 
Track anlitar samebyn som underentreprenörer att underhålla det stängsel som finns efter 
sträckan.

Från Nattavvaara och västerut mot Gällivare är stängslet i dåligt skick. Från Kosikvaara till Nat-
tavaara finns ett stängsel som samebyn anser är bra, men det finns risk att det förfaller om inget 
underhåll görs. 

Sikträsk utgör en problemsträcka. Här finns ett flertal övergångar. Dessa bör saneras, det vill 
säga, vissa av anslutningarna bör stängas och kopplas till de övergångar som behålls. Samebyn 
vill mininera antalet vägar i närheten av Malmbanan. De som inte används kan stängas. Till 
exempel har vägen i Ripats varit en övergång, men vägen är numera avstängd, vilket är en fördel 
för samebyn. 
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Figur 17. Malmbanans sträckning genom Sirges sameby
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Sirges sameby berörs inte av E10. 

Malmbanan utgör en samebygräns mot Gällivare skogssameby. Det innebär att samebyn inte har 
passagebehov över järnvägen. Stängsel längs hela sträckan genom samebyns området kräver un-
derhåll.  Det finns sträckor där stängslet mot järnvägen är i bra skick på ena sidan, men i dåligt 
skick på andra sidan. I Sandträskområdet kommer renarna upp på en väg som leder dem mot 
Malmbanan. Där vägen når Malmbanan finns ett stängsel på motsatt sida järnvägsspåret som 
stoppar renarna från att komma över.
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Gällivare skogssameby 

Gällivare skogssameby berörs av E10 från Gällivare till Lansjärv. Vägen skär genom åretrunt 
marker med kalvnings- och trivselland. 

Malmbanan utgör gräns mot Unna Tjerusj och Sirges samebyar från Gällivare till Boden. Gälli-
vare skogssameby delar marker med Unna Tjerusj väster om sträckan Gällivare-Polcirkeln. Från 
1:a oktober till 31:a april nyttjar Unna Tjerusj marker väster om Malmbanan. Andra halvåret 
nyttjar Gällivare skogssameby dessa marker. Det betyder att Gällivare skogssameby har renar 
på ömse sidor om Malmbanan under den perioden. Stängslet längs stora delar av sträckan är i 
dåligt skick.  

På E10 är trafikintensitet hög på grund av transporter till och från gruvan i Aitik. En hel del 
arbetspendling sker från byar öster om Gällivare vilket ger relativt höga trafikflöden. Särskilt vid 
tidpunkter när pendlarna ska till och från arbetet.

Figur 18. E10:s sträckning genom Gällivare skogssameby
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Figur 19. Malmbanans och E10:s sträckning genom Gällivare skogssameby
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Renhjordarna är utspridda över stora områden i olika grupper. Samebyns ansvariga renskötare 
delar vanligtvis upp sig i vintergrupper inför renhjordens flytt till vinterbeteslandet. För att 
få en god bild av brister och problem bör renskötare från respektive grupper ges möjlighet att 
beskriva hur de påverkas av infrastrukturen och trafikeringen. På grund av varierande förhållan-
den så kan behoven se olika ut. 

Långsiktig E10-inriktning: Gällivare skogssameby har framfört att minst fem planskilda passa-
ger behövs om mittseparering och viltstängsel uppförs.
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Ängeså sameby 

Ängeså sameby har marker runt E10 från Västra Svartbyn till Skröven. Vägen tangerar trivsel-
land och korsar flyttleder. Samebyn är inte berörd av Malmbanan.

När saltningen av E10 blev ett faktum har samebyn valt att flytta renarna från områdena nära 
E10 till betesområden längre norrut inom samebyn (på betesområden som samebyn nyttjar som-
martid, norr om Ängesån). Konsekvensen av att renarna vistas på ”fel” mark under hösten är att 
renarna blir magra. Samebyn måste då ta till utfodring för att höja slaktvikterna på renarna. 

På sträckan Naisheden-Tvärån samt sträckan Lilla Edet-Norra Sandtjärn sker många renpåkör-
ningar. Längs sträckorna finns goda vinterbetesmarker och det är naturligt att renarna drar sig 
dit. Förutom renpåkörningar sker många älgolyckor vid Lansån.

Långsiktig E10-inriktning: Ängeså sameby har framfört att tre planskilda passager behövs om 
mittseparering och viltstängsel uppförs (eventuellt en passage gemensamt med Kalix sameby). 
Samebyn är även positiv till att testa sk ”kotunnlar” under vägen som alternativ till planfri pas-
sage över vägen.

Figur 20. E10:s sträckning genom Ängeså sameby
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Kalix sameby 

Kalix sameby har marker runt E10 från Töre till Överkalix. Vägen tangerar och korsar flyttleder. 
Samebyn är inte berörd av Malmbanan.

Störst andel renpåköringar sker i Svartbyn samt vägsträckan norr om Töre. Det är ett kuperat 
område och förarna i trafiken ser inte renarna som betar i och mellan backar i området. Sam-
ebyn anger tre sträckor efter E10 som är kritiska och svåra vad gäller kombinationen renar och 
trafik:

Svartbyn-Räktjärn

Trångforsen-Orräng

Strax norr om Lagnaträsk-Töre.

Långsiktig E10-inriktning: Ängeså sameby har framfört att tre planskilda passager behövs om 
mittseparering och viltstängsel uppförs (eventuellt en passage gemensamt med Ängeså sameby).

Figur 21. E10:s sträckning genom Kalix sameby
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Bilaga 3 Vilt

Älgens år och förvaltning av älgstammen 

Kalvningen sker i norr en bit in i juni och betesförhållanden under sommaren är viktig för kal-
varnas tillväxt och älgkons kondition. I slutet av september börjar brunsten och parningstiden. 
Tjurarna rör sig mycket och födointaget är ofta lågt. Blir det en tidig vinter är därför perioden 
efter brunsten kritisk för tjurarna. 

I slutet av oktober eller början av november börjar älgarna söka sig från sommarbetesområden 
till vinterbetesområden. Vandringstiden är utdragen och de sista älgarna kan komma fram till 
sina vinterbetesområden så sent som i februari. Avstånden mellan dessa områden kan vara väl-
digt långa i Norrland. De GPS märkningar som gjorts visar på en stor variation mellan individer 
och rör sig mellan ett par km till flera mil. För GPS märkta älgar i Nikkalouktaområdet vand-
rade älgarna vintern 2013/14 i medeltal ca 14 km. Älgar i Arvidsjaursområdet vandrade med ett 
genomsnittligt avstånd på 74 km, i Niemiselområdet 23 km samt Ängesånområdet 36 km under 
samma vinter. 

Hur älgarna vandrar påverkas av mer eller mindre tvingande orsaker i landskapet. Stora dalar 
och svårforcerad terräng innebär att älgen söker där det är lätt att ta sig fram men det kan också 
innebära att älgarna byter älvdal. Fångstgropsystem och lämningar pekar på att samma vand-
ringsvägar har lång historia. Hemområden som omfattar hela året kan vara stora för en älgpopu-
lation som har många vandringsälgar. 

När kalven är ungefär ett år, innan nya kalven föds, stöter kon bort fjolårskalven. Då ska den bli 
självständig och brukar kännetecknas av att fjolårskalven rör sig mycket i landskapet. Under den 
perioden finns en ökad risk av trafikolyckor.

Människan är det som mest påverkar älgstammen för vuxna djur genom jakt och men även tra-
fikolyckor. För kalvarna är sommarens förhållande och rovdjur såsom björn den faktor som mest 
påverkar överlevnaden. 

Några uppenbara ekosystemtjänster som älgen erbjuder är försörjningstjänster genom älgkött, 
kulturella tjänster genom sitt jaktliga värde samt bidrag till biologisk mångfald genom tramp, 
bete och som bytesdjur för rovdjur.

Organisationen kring förvaltningen av älgstammen utgår från att skapa förutsättningar för en 
älgstam med hög kvalité i balans med betesresurser på lång sikt. Mål för älgförvaltningen tas 
fram inom älgförvaltningsområden med representanter från såväl jägare som markägare. Ett älg-
förvaltningsområdes storlek utgår från älgen med utgångspunkt att de minst ska motsvara stor-
leken av en älgstam (i Norrland minst 80 000 ha). I de länsvisa viltförvaltningsdelegationerna 
på länsnivå tas beslut om övergripande riktlinjer och principer för viltförvaltningen och i vissa 
jaktfrågor. I viltförvaltningsdelegationen ingår även företrädare med fokus på trafiksäkerhet. 

Fyra älgförvaltningsområden berörs av detta projekt. Under jaktåret 2015/2016 sköts  i berörda 
älgförvaltningsområden mellan 0,9 älgar/1000 ha längst i väst till 3,5 älgar /1000 ha närmast 
kusten På lokalnivå förvaltas älgen i älgskötselområden med såväl jägare som markägare. För-
valtningsformen som infördes 2012 har ännu inte fått fullt genomslag vilket innebär vissa jaktlag 
inte ingår i älgskötselområden utan jagar utifrån tilldelning från länsstyrelsen. 
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Brister och problem för vilt

Beskrivningen av brister och problem för viltet bygger på  litteraturstudier och tidigare utred-
ningar. 

Väg E10 och Malmbanan skär genom landskapet och naturliga vandringsstråk för älgen. Driften 
för älgarna att förflytta sig från vinterbetesområden till sommarbetesområden är starkt. 

Trafikvolymerna i sig efter E10 Kiruna-Töre samt Malmbanan innebär endast en lätt barriärpå-
verkan för älgen. Renstängsel finns uppsatt längs delar av Malmbanan. Det finns dock sträckor 
längs banan där det befintliga stängslet är bristfälligt. 

Renstängsel hindrar älgar att röra sig fritt i landskapet men barriären är inte 100-procentig. 
Älgarna, med sin storlek, kan passera över stängslet och det är därför oklart i vilken omfattning 
renstängslet efter Malmbanan innebär en barriär för älgen. 

Hastigheten på E10  är 100 km/h i långa sträckor och på många ställen är sikten dålig även vid 
dagsljus. Hög hastighet ökar risken för olyckor med klövvilt genom att tiden för att reagera och 
hinna bromsa minskar.  Det gör att såväl djuret som bilförararens möjlighet att undvika kollision. 
minkar. Kunskapen kring hastighetens betydelse för viltpåkörning på järnväg är mer begränsade 
och inte entydiga. 

Sammantaget innebär det att älgarna passerar såväl Malmbanan och E10 under sina naturliga 
vandringar i landskapet.  Trafiksäkerhet/Trafikdödlighet behandlas specifikt under avsnitt 5.2.4.

Döda djur på väg, men främst järnväg, ger upphov till sekundära viltolyckor. Mest problematiskt 
är kollisioner med havsörn och kungsörn. Påkörning av tåg är idag den största enskilda kända 
dödsorsaken hos örnar i Sverige. En utredning av problematiken har gjorts och den visar att 8 % 
av Trafikverkets spårnät står för 71 % av dödsfallen och att Malmbanan är en av dessa sträckor 
(Helander m fl 2009).

Kollisionerna med tåg beror nästan alltid på att örnarna sitter och äter på kadaver av klövdjur 
och att de inte hinner lyfta i tid för att komma undan utan förolyckas. Under vinterhalvåret, när 
merparten av de sekundära påkörningarna av örnar sker, är tillgången på levande byten som 
mest begränsad i Norrland och den lättillgängliga födoresurs som de tågdödade klövdjuren ut-
gör utnyttjas därför intensivt (Helander m fl 2009). 

Sammanfattande punkter

• Trafikmängden på Malmbanan och väg E10 avhåller inte älgen från att passera.

• Renstängsel efter Malmbanan kan passeras av älg och barriäreffekten är därför oklar.

• Hastigheten och bristen på siktmöjligheter på E10 ökar risken för viltolyckor.

• Malmbanan orsakar sekundära viltolyckor för örn. 

Effekter av viltstängsel och 2+1 väg

En utbyggnad till 2+1-väg förändrar barriären för vilda djur oavsett om mittbarriär kompletteras 
med viltstängsel eller inte. En mittbarriär innebär ytterligare en konstruktion i vägmiljön som 
ska forceras av älgen mitt i vägen där trafiken utgör ett stressande moment. Det innebär också 
att tiden för älgen att passera vägen blir längre. Barriäreffekten bedöms vara liten för älg (Olsson, 
2009).

Viltstängsel innebär en barriärpåverkan för älg för ca 75-80 % av älgarna medan resten passe-
rar trots viltstängsel.  En studie i Kalix visar att älgarna fann passager i vägkorsningar, utanför 
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stängselslut eller i tillfälliga öppningar. I några fall har också älgarna forcerat stängslet. 

Studien i Kalix visade också att älgar ”samlades upp” längs stängslet åren närmast efter stängs-
lingen. Antalet älgar som försökte passera den stängslade vägen minskade successivt åren efter 
stängslingen, samtidigt som älgarna hittade nya passagemöjligheter och lyckades passera oftare. 
Detta tolkades som ett möjligt tecken på att de älgar som hade sitt hemområde i närheten av 
stängslet i viss mån kan anpassa sitt rörelsemönster efter den nya barriären.  För vandringsälgar 
utgör dock stängsel en ny barriär som älgarna har svårt att acceptera och ofta forcerar. Studien 
visade att för områden med särskilt stora ansamlingar av vandringsälg förekom det upprepade 
skador på viltstängslet (Helldin m.fl. 2007). 

Älgförvaltningen förutsätter att älgarna kan röra sig fritt vilket förhindras av ett viltstängsel. 
Risken för inavel är försumbar men stängslet påverkar älgarnas naturliga rörelse i landskapet. 
Viltstängsel kan med andra ord påverka den naturliga fördelningen av älg i ett större område 
med konsekvenser för älgförvaltning och därmed även skogsbruket. Förhindras vandringen kan 
det dels leda till minskad älgtäthet och därmed färre jakttillfällen, eller omvänt till en ackumula-
tion av älgar, och därmed skador på ungskog nära vägen och viltstängslet. I Norrbotten där det 
förekommer årstidsvandringar riskerar älgstammen inom åtskilliga mil från en stängslad väg att 
påverkas. 

De älgar som inte når fram till sina normala vinterkvarter kan få en svårare vinter, och de som 
är på andra sidan riskerar att på motsvarande sätt fångas på vintertillhållet. Viltstängsel behöver 
därför bland annat kombineras med effektiva  passagemöjligheter och uthoppsmöjligheter om 
älgar hamnar inne på vägen. Anläggs viltstängsel efter E10 adderas barriärpåverkan med befint-
ligt stängsel efter Malmbanan.

Såväl E10 som Malmbanan ligger företrädesvis utanför tätort med stora sammanhängande 
skogsmarker där övriga barriärer är små.  Skogsbruk pågår i området. Skogsavverkningar kan 
innebära att omgivningen kring en passage förändras eller blir svårforcerad och därmed påverka 
älgarnas benägenhet att nyttja passagen. På samma sätt kan ny infrastruktur eller samhällsbygg-
nad påverka funktionen av passagen.  Naturliga passager som fungerar över tid bör därför priori-
teras. 

De planerade och pågående åtgärderna på Malmbanan och E10 innebär att ytterligare mark 
kommer att tas i anspråk för infrastruktur och därmed viss direkt förlust av livsmiljöer. Dels 
genom bangårdsförlängningar och mötesstationer för Malmbanan och dels genom stigningsfält 
och eventuella ersättningsvägar i samband med åtgärder på E10. Dessa effekter bedöms dock 
vara begränsade. 

2+1 väg och viltstängsel skapar inga nya livsmiljöer av värde för viltet eller innebär någon förore-
ning eller störning .

Sammanfattande slutsatser

• 2+1 väg bedöms ge en liten barriäreffekt för älg

• Älgar kan forcera eller ta sig in på vägen även om det finns viltstängsel. De utgör då en vilto-
lycksrisk. 

• Viltstängsel påverkar den naturliga fördelningen av älg i ett större område med konsekven-
ser för en långsiktigt hållbar älgförvaltning. 

• När älgar samlas vid stängsel kan det ge upphov till lokalt omfattande betesskador och där-
med kostnader för skogsbruket. 

• Det finns idag inga identifierade naturliga planskilda korsningar för viltet vilket innebär 
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att om stängslingsåtgärder genomförs krävs att passagemöjligheter för viltet anläggs med 
jämna mellanrum. Det kan också krävas styrning av viltet så att de snabbare hittar ordnade 
passager.

• Passagemöjligheterna behöver byggas så att de är funktionella över tid.

Faktorer som påverkar älgolyckor

Ett stort antal djur av olika arter dödas allmänt i trafiken varje år. Andelen trafikdödade älgar i 
Sverige motsvarar ca 10 procent av den årliga avskjutningen vid jakt och ca 4 % av populationen 
(Anonym Vägverket, 2005).  Andelen som dör är inte sådan omfattning att särskilda åtgärder 
krävs med hänsyn till älgpopulationen.

Forskning kring älgarnas rörelsemönster har visat att älgarna rör sig olika mycket under olika 
tider på dygnet och att mest rörelse är morgon och kväll vilket sammanfaller med när männ-
iskor rör sig mest efter vägarna. Däremot finns det inte någon tydlig koppling mellan var älgarna 
passerar över vägen och var älgolyckor sker. Resultaten pekar på att olycksrisken på väg främst 
hänger samman med andra parametrar som hastighet, sikt och väglag (Neuman, 2012). För tåg-
påkörningar spelar troligen dygnsrytmen i djurens aktivitet större roll (Seiler, 2011). 

Jakten ökar inte nödvändigtvis risken för att det ska ske fler älgolyckor. Däremot kan älgens 
ökade aktivitet under parningstiden, brunsten och årstidsvandringar medföra ökad risk för 
viltolycka. Snömängden har också visat sig påverka olycksfrekvensen. Resultat av GIS-analyser 
av viltolyckor vid järnväg visar att där järnväg korsar ledstrukturer för viltet ökar påkörnings-
frekvensen betydligt.  

Viltstängsel innebär inget hundraprocentigt hinder för vuxna älgar (se ovan kring viltstängsel). 
Risken för viltolyckor ökar i och med att älgen antingen inte tar sig ut på motstående sida eller 
stannar på vägen för att kalla på kalven som blivit kvar utanför stängslet. 

Studier visar på en minskning av viltolyckor med 55 % på vägsträckor där viltstängsel sätts upp, 
samtidigt som viltolyckorna ökar sträckorna närmast innan och efter viltstängslet. Det noteras 
också att hastigheten ökar med 2 - 5 km/h på sträckor med viltstängsel vilket har en negativ 
inverkan på trafiksäkerheten. I VIOL-projektet(1980) skattades den olycksreducerande effekten 
av viltstängsel till ca 80 %. Enligt TØI:s Trafikksikkerhetshåndbok är olycksreduktionen 60-70 
%. Skyltning av fara för viltolyckor har av VIOL-projektet konstaterats ha en liten icke kvantifi-
erad effekt.
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Bilaga 4 Renpåkörningar och ersättningsfrågor

Dialogmöten med samebyarna bekräftar bilden att renpåkörningar är ett stort problem. Många 
av de brister som de tagit upp längs Malmbanan och E10 är sådana som kan leda till renpåkör-
ningar. Det orsakar stort lidande för djuren, psykisk belastning för renskötarna och är samtidigt 
ett arbetsmiljöproblem för såväl renskötare, lok- och lastbilsförare som underhållsentreprenörer 
på järnväg som tar hand om dödade och skadade djur. 

Renpåkörningar medför varje år ekonomiska förluster inte enbart för rennäringen utan även för 
bilister, transportföretag på väg och järnväg samt för Trafikverket. Det är kostnader för skador 
på fordon och anläggningar, förseningar, hantering av skadade och döda djur samt administra-
tion. 

Vissa samebyar drabbas av renpåkörningar antingen på Malmbanan eller E10. Andra samebyar 
drabbas av renpåkörningar både på Malmbanan och E10. En korrekt siffra på antalet renpåkör-
ningar är svår att få fram då alla påkörningar inte anmäls. När en större rengrupp blir påkörda 
vid samma olycka kan det vara svårt att få en klar bild av hur många renar som var inblandade. 
Det förekommer att skadade renar förflyttar sig från platsen för påkörningen och avlider på an-
nan plats. Det finns med andra ord ett mörkertal. 

Problemet med trafik och renar kan inte heller enbart belysas med  statistik då samebyarna i 
möjligaste mån håller sina rena från platser där risken för påkörningar är särskilt stor. Tillgång-
en till bete påverkar även renens förflyttningar varför de inte alltid befinner sig inom samma 
område år från år. Med andra ord är så kallade ”Hot spots” vad gäller renpåkörningar svåra att 
identifiera. 

Renpåkörningar innebär stora bekymmer för renskötarna. Påkörda renar innebär ekonomiska 
förluster vad gäller avels- och slaktvärde. Renar påkörda på vintern utgör det framtida kapitalet 
då vinterstammen huvudsakligen består av vajor och avelstjurar. De påkörda djuren måste även 
hittas och tas omhand. Eftersök kan pågå under lång tid och innebär merarbete och merkostna-
der, som renägaren inte ersätts för.

Samebyarna har vid flertal tillfällen påpekat att ersättningen för vaja är för låg då de menar att 
den huvudsakligen baseras enbart på djurets slaktvikt och inte tar hänsyn till föryngringsförlus-
ter. En påkörd vaja är värd betydligt mer än sitt slaktvärde eftersom den skulle ha gett framtida 
kalvar. Värdet beror på hur gammal vajan är, sannolikheten för att den skulle ha överlevt i fram-
tiden och hur stor chans den har att föda och ta hand om en livskraftig kalv. I de senaste fast-
ställda ersättningsbeloppen har detta beaktats (SSR, 2015). Ersättningen fördelas enligt följande:

• Kalv   1 196 kr

• Vaja  4 095 kr

• Tjur  2645 kr

• Medelren 3 338 kr

Dessa antas spegla kostnader för produktionsbortfall och avelsförluster. Vid renpåkörningar 
på väg ges möjlighet att bedöma vilket kön renen har och om det är en kalv eller ett vuxet djur, 
varför ersättningskraven går att precisera.

Rennäringen har inte samma hantering av olyckor på järnväg som på väg då de inte får beträda 
spårområdet. Hantering av döda och skadade renar är en kostnad för banhållaren. Rennäringen 
får ersättning för en så kallad ”medelren”. Skälet till att ersättningen utgår för ”medelren” är att 
könsbestämning inte görs av entreprenören som har att ta hand om djuren utan endast identifie-
ring av ägare till renen genom renens öronmärkning. 
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Bilaga 5 Prioritering av åtgärder på kort sikt

Prioritering av åtgärder gjordes av deltagarna under dialogmöte 2. Prioriteringarna gjordes på 
kort och lång sikt. Deltagarna fick tio markeringar att dela ut på de åtgärder som de ansåg vikti-
gast. Tio markeringar vardera på kort respektive lång sikt. Varje åtgärd fick endast ges en marke-
ring. Ett stort antal åtgärder markerades, varav flera endast fått en eller ett par markeringar. På 
kommande sidor ses antalet markeringar/prioritet som varje åtgärd fått vilka deltagarna anser 
bör prioriteras på kort sikt. 

Kategori Typ av åtgärd

A Stängslingsåtgärder
B Passageåtgärder
C Åtgärder kopplade till anslutningsvägar
D Åtgärder kopplade till saltning av E10
E Åtgärder kopplade till renvarning
F Åtgärder kopplade till kontaktytor mellan Trafikverket och samebyarna
G Åtgärder kopplade till merkostnader för renpåkörningar
H Åtgärder kopplade till upphandling
I Åtgärder kopplade till arbetsmiljö
J Övriga åtgärder
K Åtgärder som uppkom under dialogmöte 2

Kategori Åtgärder Prioritering på 
kort sikt

A Trafikverket bör arbeta för att få öronmärkta pengar för skötsel av stängsel längs 
Malmbanan. 

11

D Uteslut saltning som halkbekämpningsmetod - sanda E10 vid halka. 10
J Rennäringen upplever negativ påverkan även från andra näringar, kumulativa 

effekter. En större studie bör genomföras och förlorad betesmark ersättas.
10

A Underhåll uppsatta stängsel längs väg och järnväg. Upprätta en skötselplan eller 
checklista där det framgår brister och åtgärder som krävs för att avhjälpa 
bristerna. Den ska uppdateras årligen.

9

A En inventering av Malmbanan sträckan Kiruna-Boden vad avser kvalitet på 
stängslet bör genomföras tillsammans med samebyarna. 

6

A Höj stängsel där det är möjligt (grundstängslet måste dock vara i gott skick). 6

B Ta fram förslag på billigare typer av passager/viltbroar vilket skulle innebära fler passager/
vilt broar för samma peng.

6

I Utred hur hanteringen av skadade renar och eftersök bör genomföras så att arbetet blir så 
säkert som möjligt. 

6

B Två typer av grindar/bommar bör utredas/utvecklas, självstängande och grind/bom med 
sväng armsfunktion. Svängarmen har två funktioner, en som förhindra renar att ta sig upp 
på järnvägen när tåg ska passera. En för att förhindra att renarna börjar gå längs järnvä-
gen när renens passerar järnvägen. Utredningen bör beakta att de ska fungera vintertid.

5

B Bygg fångstarmar, uppsamlingshagar och stängsel vid överfarter. 5

F Trafikverket bör utse en kontaktperson med uppgift att bevaka och påtala rennäringens 
behov när projekt och åtgärder planeras.

5

G Utred olika principer för hur ersättningsnivåer sätts, t ex kan ett datum sättas då ersättning 
utgår för både vaja och ofödd kalv.

5

A Avsyna malmbanan oftare än vad det görs idag. Utred om besiktningsförordningen kan 
förändras så att stängsel besiktas oftare än 1 gång per år. 

4

A Byt ut renstängsel mot viltstängsel längs Malmbanan. 4
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A När stängsel satts upp bör Trafikverket genomföra besiktning samt uppföljning och kontroll 
av entreprenörers arbete. 

4

B Övergångar ekodukter/viltpassager över Malmbanan måste planeras först, därefter 
stängseldragningarna.

4

B Bygg ekodukter/viltpassager över Malmbanan på platser utpekade av samebyarna. 4

B Bygg ekodukter/viltpassager över E10 när vägen byggs om till 2 + 1 väg på platser 
utpekade av samebyarna.

4

B Ta bort sidoräcken där de inte längre behövs. 4

C Anlägg färister på anslutningsvägar. 4

E Olika typer av renvarningssystem finns framtagna men de klarar inte vinterförhållanden. 
Dessa bör utvecklas, till exempel vidareutveckla viltapplikationen med GPS angivelser och 
förse renarna med GPS halsband. Systemet utvecklas för att varna trafikanterna när renar 
finns vid vägen.

4

G Ställ merkostnaderna för stat, samebyar och tågoperatörer på grund av renpåkörningar i 
en nytto kostnadsanalys mot kostnaden och nyttor av att underhålla och förnya stängslen 
efter Malmbanan. 

4

J Belys renpåkörningar ur ett djurskyddsperspektiv. 4

B Behov av passagemöjligheter/viltbroar, över E10 uppstår när vägen byggs om till 2+1-väg. 
Utred i samråd med samebyarna var dessa ska anläggas. 

3

B Kapa höga snövallar längs E10 för att förenkla renens passage av vägen. 3

E Renvarning bör alltid ske med skylt eller påse när renar vistas nära vägen. När faran är 
över skall skyltar och påsar tas bort. 

3

F Trafikverket bör ha en stråkansvarig på Malmbanan som också fungerar som kontaktman 
med samebyarna.

3

F Genomför samråd och prioritera med samebyarna innan åtgärder genomförs, till exempel 
stängsling, saltning, viltbroar, med flera åtgärder. 

3

H Utred om Trafikverket kan, inom lagen för offentlig upphandling, upphandla mindre arbeten 
av samebyarna.

3

I Sänk hastigheten på E10. 3

A Trafikverket bör ta fram instruktioner för hur stängselavslut ska genomföras. 2

A Stängsling dras in på sidovägar. 2

A Sätt upp viltstängsel längs E10 innan vägåtgärder genomförs. 2

A Ha god framförhållning, eventuellt flera år, innan stängsel sätts upp. 2

B En inventering av Malmbanan sträckan Kiruna-Boden vad avser passagemöjligheter bör 
genom föras tillsammans med samebyarna. 

2

B Inför restriktioner för det rörliga friluftslivet vid passager och skapa en frizon vid kring dem 
som inte får exploateras. 

2

B Undersök möjligheten att ge/delegera uppgiften att stoppa trafiken när renar flyttas över 
E10 till exempelvis, driftentreprenör, vaktbolag. Kan ändringar i författningar göras

2

D En utredning som belyser om det finns ämnen som kan blandas in i saltet som gör att 
renen inte lockas till vägen för att slicka i sig salt.

2

G Arbetslöner/ersättning till samebyarna för det merarbete som vägen innebär. 2

H Trafikverket bör ta fram ramavtal för stängselarbeten där kompetenskrav ställs på 
upphandlad entreprenör. 

2

I Genomför informationsinsatser gällande rennäringen i området riktade till trafikanter för 
ökad hänsyn, förståelse och bättre attityder gentemot näringen.

2

I Sätt upp skyltar längs E10 som informera om att vägen går genom renskötsel-
områden, dessa an passas så att de även förstås av utländska förare.

2

J Inför skoterförbud på och intill flyttlededer. 2
J För över godstransporter från väg till järnväg. 2
K Längre stängselfria sträckor (med fartkamera) – för naturlig fri strövning 2
K Ny arbetsordning 2
K Hastighetsnedsättning järnväg, på sträckor med fri strövning 2
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K Fri strövning 2
A Trafikverket ska förhindra att snö läggas upp mot renstängslen vid bangårdar så 

att stängslet trycks ned eller på annat sätt möjliggör för renarna att ta sig in på 
spåret.

1

A Etapper/vägplaner behöver ha ”naturliga avslut” (ej mitt i sameby). 1
F Brister i kommunikationen mellan TRV och samebyarna. Påskriver samverkans-

avtal bör upprättas. Varje sameby måste komma överens med TRV.
1

G Utred kostnader och arbetsmiljö avseende ökade renpåkörningar och merarbete 
för rennäringen.

1

K Markåtgärd intill banvall för renströvning 1
K Nytt stängsel Svappavaarabanan 1
K Utveckla renskrämmor till stängelslut renövergångar 1
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Kategori Åtgärder Prioritering på 
lång sikt

B Ta fram förslag på billigare typer av passager/viltbroar vilket skulle innebära fler 
passager/vilt broar för samma peng.

7

F Genomför samråd och prioritera med samebyarna innan åtgärder genomförs, till 
exempel stängsling, saltning, viltbroar, med flera åtgärder. 

7

A Underhåll uppsatta stängsel längs väg och järnväg. Upprätta en skötselplan eller 
checklista där det framgår brister och åtgärder som krävs för att avhjälpa 
bristerna. Den ska uppdateras årligen.

6

A Ha god framförhållning, eventuellt flera år, innan stängsel sätts upp. 6
H Utred om Trafikverket kan, inom lagen för offentlig upphandling, upphandla 

mindre arbeten av samebyarna.
6

A Trafikverket ska förhindra att snö läggas upp mot renstängslen vid bangårdar så 
att stängslet trycks ned eller på annat sätt möjliggör för renarna att ta sig in på 
spåret.

5

A Sätt upp stängsel där det saknas. I samråd med samebyarna. 5
C Sanera bland övergångarna längs Malmbanan och E10. Stäng och upphör med 

plogning. Knyt samman där så krävs med ersättningsvägar.
5

E Olika typer av renvarningssystem finns framtagna men de klarar inte vinterförhål-
landen. Dessa bör utvecklas, till exempel vidareutveckla viltapplikationen med 
GPS angivelser och förse renarna med GPS halsband. Systemet utvecklas för 
att varna trafikanterna när renar finns vid vägen.

5

B Bygg ekodukter/viltpassager över Malmbanan på platser utpekade av sameby-
arna.

4

B Bygg ekodukter/viltpassager över E10 när vägen byggs om till 2 + 1 väg på 
platser utpekade av samebyarna.

4

B Behov av passagemöjligheter/viltbroar, över E10 uppstår när vägen byggs om till 
2+1-väg. Utred i samråd med samebyarna var dessa ska anläggas. 

4

F Trafikverket bör utse en kontaktperson med uppgift att bevaka och påtala 
rennäringens behov när projekt och åtgärder planeras.

4

Bilaga 6 Prioritering av åtgärder på lång sikt

Prioritering av åtgärder gjordes av deltagarna under dialogmöte 2. Prioriteringarna gjordes på 
kort och lång sikt. Deltagarna fick tio markeringar att dela ut på de åtgärder som de ansåg vikti-
gast. Tio markeringar vardera på kort respektive lång sikt. Varje åtgärd fick endast ges en marke-
ring. Ett stort antal åtgärder markerades, varav flera endast fått en eller ett par markeringar. På 
kommande sidor ses antalet markeringar/prioritet som varje åtgärd fått vilka deltagarna anser 
bör prioriteras på lång sikt.

Kategori Typ av åtgärd

A Stängslingsåtgärder
B Passageåtgärder
C Åtgärder kopplade till anslutningsvägar
D Åtgärder kopplade till saltning av E10
E Åtgärder kopplade till renvarning
F Åtgärder kopplade till kontaktytor mellan Trafikverket och samebyarna
G Åtgärder kopplade till merkostnader för renpåkörningar
H Åtgärder kopplade till upphandling
I Åtgärder kopplade till arbetsmiljö
J Övriga åtgärder
K Åtgärder som uppkom under dialogmöte 2
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H Trafikverket bör ta fram ramavtal för stängselarbeten där kompetenskrav ställs 
på upphandlad entreprenör. 

4

J Rennäringen upplever negativ påverkan även från andra näringar, kumulativa 
effekter. En större studie bör genomföras och förlorad betesmark ersättas.

4

A Trafikverket bör arbeta för att få öronmärkta pengar för skötsel av stängsel längs 
Malmbanan. 

3

A Avsyna malmbanan oftare än vad det görs idag. Utred om besiktningsförordning-
en kan förändras så att stängsel besiktas oftare än 1 gång per år. 

3

A Byt ut renstängsel mot viltstängsel längs Malmbanan. 3
A När stängsel satts upp bör Trafikverket genomföra besiktning samt uppföljning 

och kontroll av entreprenörers arbete. 
3

A Etapper/vägplaner behöver ha ”naturliga avslut” (ej mitt i sameby). 3
B Två typer av grindar/bommar bör utredas/utvecklas, självstängande och grind/

bom med sväng armsfunktion. Svängarmen har två funktioner, en som förhindra 
renar att ta sig upp på järnvägen när tåg ska passera. En för att förhindra att 
renarna börjar gå längs järnvägen när renens passerar järnvägen. Utredningen 
bör beakta att de ska fungera vintertid.

3

B Bygg fångstarmar, uppsamlingshagar och stängsel vid överfarter. 3
B Övergångar ekodukter/viltpassager över Malmbanan måste planeras först, 

därefter stängseldragningarna.
3

B Ta bort sidoräcken där de inte längre behövs. 3
B Undersök möjligheten att ge/delegera uppgiften att stoppa trafiken när renar 

flyttas över E10 till exempelvis, driftentreprenör, vaktbolag. Kan ändringar i 
författningar göras

3

C Anlägg färister på anslutningsvägar. 3
G Ställ merkostnaderna för stat, samebyar och tågoperatörer på grund av renpå-

körningar i en nytto kostnadsanalys mot kostnaden och nyttor av att underhålla 
och förnya stängslen efter Malmbanan. 

3

G Utred olika principer för hur ersättningsnivåer sätts, t ex kan ett datum sättas då 
ersättning utgår för både vaja och ofödd kalv.

3

G Utred kostnader och arbetsmiljö avseende ökade renpåkörningar och merarbete 
för rennäringen.

3

H I Trafikverkets malldokument för upphandling av väg- och järnvägsåtgärder bör 
det framgå att renskötsel pågår inom det aktuella området.

3

I Sätt upp skyltar längs E10 som informera om att vägen går genom renskötsel-
områden, dessa an passas så att de även förstås av utländska förare.

3

I Trafikverket bör säkra efterlev naden av hastigheterna genom att sätta upp 
fartkameror (fasta eller mobila). 

3

J Belys renpåkörningar ur ett djurskyddsperspektiv. 3
A Stängsling dras in på sidovägar. 2
A Sätt upp viltstängsel längs E10 innan vägåtgärder genomförs. 2
D En utredning som belyser om det finns ämnen som kan blandas in i saltet som 

gör att renen inte lockas till vägen för att slicka i sig salt.
2

D Uteslut saltning som halkbekämpningsmetod - sanda E10 vid halka. 2
D En utredning som belyser eventuella alternativ till salt för halkbekämpning. 2
F Brister i kommunikationen mellan TRV och samebyarna. Påskrivet samverkans-

avtal bör upprättas. Varje sameby måste komma överens med TRV.
2

H Drift och underhållskontrakten är otydliga vad gäller rennäringsfrågorna. Förfråg-
ningsunderlag och kontrakt bör ses över. Hantering av renpåkörningar bör ingå.

2

I Genomför informationsinsatser gällande rennäringen i området riktade till 
trafikanter för ökad hänsyn, förståelse och bättre attityder gentemot näringen.

2

I Utred hur hanteringen av skadade renar och eftersök bör genomföras så att 
arbetet blir så säkert som möjligt. 

2

I Sänk hastigheten på E10. 2
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J Inför skoterförbud på och intill flyttlededer. 2
J För över godstransporter från väg till järnväg. 2
A En inventering av Malmbanan sträckan Kiruna-Boden vad avser kvalitet på 

stängslet bör genomföras tillsammans med samebyarna. 
1

A Höj stängsel där det är möjligt (grundstängslet måste dock vara i gott skick). 1
A Trafikverket bör ta fram instruktioner för hur stängselavslut ska genomföras. 1
A Arbetet med att sätta upp stängsel bör förläggas sommartid, då stängsel som 

satts upp under vin tern sällan blir bra.
1

B Kapa höga snövallar längs E10 för att förenkla renens passage av vägen. 1
B Inför restriktioner för det rörliga friluftslivet vid passager och skapa en frizon vid 

kring dem som inte får exploateras. 
1

D En utredning som belyser hur saltning påverkar renskötseln (köttkvalitet, mm) 
behöver genomföras. 

1

G Arbetslöner/ersättning till samebyarna för det merarbete som vägen innebär. 1
H Vid upphandling skall krav ställas på att snödrev mot stängsel ska tas bort för att 

förhindra re narna att ta sig upp på järnvägen.
1

I Ta stöd av Arbetsmiljöverket i arbetet med att förbättra arbetsmiljön för alla 
inblandade i reno lyckor.

1

I Upprätta en ”lathund” hos länskommunikationscentralen som leder till bättre 
positionering av olycka.

1

J Arbeten som ska genomföras på Malmbanan och E10 där byggstart är flexibel 
bör förläggas i tid då renarna inte är i området.

1

K Fungerande ekodukter 1
K Längre stängselfria sträckor (med fartkamera) – för naturlig fri strövning 1
K Ny arbetsordning 1
K Hastighetsnedsättning järnväg, på sträckor med fri strövning 1
K Markåtgärd intill banvall för renströvning 1
K Nytt stängsel Svappavaarabanan 1
K Utveckla renskrämmor till stängelslut renövergångar 1
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Bilaga 7 Effektbedömningar mot projektmål

Nyttan har bedömts i form av åtgärdens potential för att bidra till måluppfyllelse för de iden-
tifierade projektmålen. Bedömningen av åtgärdernas koppling till respektive mål har bedömts 
med en tregradig skala, symboliserad med olika färger (grön, gul, röd). Alla åtgärder påverkar 
inte alla mål. När en åtgärd inte ger effekt på ett visst mål lämnas rutan blank. 

Av tabellen framgår att de flesta åtgärder bidrar till måluppfyllelse. Dock, det finns prioriterade 
åtgärder som inte kopplar till något av projektmålen. Dessa kopplar till problem med ersätt-
ningsnivåer för påkörd ren, upphandlingsprinciper och kumulativa effekter. Tankekedjan blir 
lång om dessa ska kopplas till projektmålen. Exempelvis, det krävs ett antagande om att mindre 
arbeten utförda av samebyarna blir bättre och därmed får positiva effekter på projektmålen jäm-
fört med att någon entreprenör gör arbetena.

Åtgärden bidrar till stor del till måluppfyllelse
Åtgärden bidrar till viss del till måluppfyllelse
Åtgärden motverkar måluppfyllelse
Åtgärden bidrar inte till måluppfyllelse

Effektbedömningar mot projektspecifikamål
Prioriterade åtgärder Minskat antal 

ren - och vilt-
påkörningar

Minimerade 
barriäreffek-
ter 

Förbättrad 
arbetsmiljö

Förbättrad 
tillgång till 
renbete

Stängselåtgärder
Trafikverket bör arbeta för att få 
öronmärkta pengar för skötsel av 
stängsel längst Malmbanan.
Underhåll uppsatta stängsel längs 
väg och järnväg. Upprätta en skötsel-
plan eller checklista där det framgår 
brister och åtgärder som krävs för att 
avhjälpa bristerna. Den ska uppdate-
ras årligen.
En inventering av Malmbanan 
sträckan Kiruna-Boden vad avser 
kvalitet på stängslet bör genomföras 
tillsammans med samebyarna.
Höj stängsel där det är möjligt 
(grundstängslet måste dock vara i gott 
skick). 
Trafikverket ska förhindra att snö 
läggas upp mot renstängslen vid 
bangårdar så att stängslet trycks ned 
eller på annat sätt möjliggör för 
renarna att ta sig in på spåret.
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Effektbedömningar mot projektspecifikamål
Prioriterade åtgärder Minskat antal 

ren - och vilt-
påkörningar

Minimerade 
barriäreffek-
ter 

Förbättrad 
arbetsmiljö

Förbättrad 
tillgång till 
renbete

Sätt upp stängsel där det saknas. I 
samråd med samebyarna. Ha god 
framförhållning, samråd gärna flera år, 
innan stängsel sätts upp.

Passageåtgärder
Ta fram förslag på billigare typer av 
passager/viltbroar vilket skulle 
innebära fler passager/viltbroar för 
samma peng.
Två typer av grindar/bommar bör 
utredas/utvecklas, självstängande och 
grind/bom med svängarmsfunktion. 
Svängarmen har två funktioner, en 
som förhindra renar att ta sig upp på 
järnvägen när tåg ska passera. En för 
att förhindra att renarna börjar gå 
längs järnvägen när renens passerar 
järnvägen. Utredningen bör beakta att 
de ska fungera vintertid.
Bygg fångstarmar, uppsamlingshagar 
och stängsel vid överfarter.

Åtgärder kopplade till anslutningsvägar

Sanera bland övergångarna längs 
Malmbanan och E10. Stäng och 
upphör med plogning. Knyt samman 
där så krävs med ersättningsvägar.

Åtgärder kopplade till renvarning

Olika typer av renvarningssystem 
finns framtagna men de klarar inte 
vinterförhållanden. Dessa bör 
utvecklas, till exempel vidareutveckla 
viltapplikationen med GPS angivelser 
och förse renarna med GPS halsband. 
Systemet utvecklas för att varna 
trafikanterna när renar finns vid vägen.

Åtgärder kopplade till kontaktytor mellan Trafikverket och samebyarna
Trafikverket bör utse en kontaktperson 
med uppgift att bevaka och påtala 
rennäringens behov när projekt och 
åtgärder planeras.
Genomför samråd och prioritera med 
samebyarna innan åtgärder genom-
förs, till exempel stängsling, saltning, 
viltbroar, med flera åtgärder.



78

Effektbedömningar mot projektspecifikamål
Prioriterade åtgärder Minskat antal 

ren - och vilt-
påkörningar

Minimerade 
barriäreffek-
ter 

Förbättrad 
arbetsmiljö

Förbättrad 
tillgång till 
renbete

Åtgärder kopplade till merkostnader för renpåkörningar
Utred olika principer för hur ersätt-
ningsnivåer sätts, t ex kan ett datum 
sättas då ersättning utgår för både 
vaja och ofödd kalv.

Åtgärder kopplade till upphandling

Utred om Trafikverket kan, inom lagen 
för offentlig upphandling, upphandla 
mindre arbeten av samebyarna.

Åtgärder kopplade till arbetsmiljö

Utred hur hanteringen av skadade 
renar och eftersök bör genomföras så 
att arbetet blir så säkert som möjligt.

Övriga åtgärder
Rennäringen upplever negativ 
påverkan även från andra näringar, 
kumulativa effekter. En större studie 
bör genomföras och förlorad betes-
mark ersättas.
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