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Sammanfattning 

Trafikverkets långsiktiga inriktning för E10 Kiruna–Töre är att hastigheten ska vara 100 
km/h och att vägen ska vara fysiskt mötesseparerad. I denna rapport redovisas de behov av 
viltstängsel och passagemöjligheter för ren och större viltarter (främst älg) som uppstår i 
och med den ombyggnad som den långsiktiga inriktningen innebär. Uppdraget har 
genomförts i dialog med berörda samebyar och lokala jägare/viltförvaltare, och utifrån 
lokala förutsättningar samt en viltolycksanalys.  

Sammanlagt 42 passagelägen för ren och/eller älg föreslås längs den utredda sträckan (se 
figur 13 samt tabell 6 i denna rapport). Detta inkluderar 32 broar över vägen (faunabroar 
eller ekodukter), 3 underpassager (två faunaportar och en ombyggd bro över vattendrag för 
att åstadkomma en strandpassage), 3 planpassager, och 3 platser där 
över/under/planpassage finns som olika lägesalternativ. Den totala kostnaden för 
passagerna beräknas till ca 440-570 miljoner kronor (bro-ombyggnaden oräknad). Därtill 
pekas behovet ut av en passagemöjlighet för älg längs den redan stängslade sträckan 
Mertainen–Svappavaara. Många av behoven för ren och älg är överlappande och de flesta 
passagelägen kan komma att bli av betydelse för såväl ren som klövvilt. 

Inga förslag på passagelägen kan lämnas för sträckan Lappeasuando–Sorvanenkorset, 
sammanfallande med sträckan genom Girjas och Baste samebyar, eftersom båda dessa 
samebyar framhöll att det krävs ytterligare utredning av passageutformning och 
passageeffektivitet för ren för att kunna ange vilka typer av passager som kan vara lämpliga 
och på vilka platser. Det är olämpligt att stängsla denna sträcka innan sådan utredning är 
gjord eftersom det riskerar skapa stora barriäreffekter. 

Behovet av viltstängsel är störst för rennäringen sträckorna Kiruna–Mertainen samt 
Kattån–Töre. Dessa två sträckor är också de med de högsta tätheterna av älgolyckor. Några 
kortare sträckor förbi bebyggelse kan lämnas ostängslade långsiktigt om hastigheten där är 
lägre. Övriga sträckor behöver stängslas långsiktigt för att minska risken för ren- och 
älgolyckor, men det är av avgörande betydelse att bra passagemöjligheter för ren och klövvilt 
först kan säkras. Viltstängsel och fungerande faunapassager utgör en enhet, som endast 
tillsammans innebär höjd trafiksäkerhet, bibehållna ekologiska samband och uthållig 
rennäring.  

Föreslagna passagetyper och platser följer i stort Trafikverkets aktuella krav och 
rekommendationer för faunaåtgärder samt riktlinje för säkra passagemöjligheter för djur. 
Förslaget på utformning och platser för faunapassager och stängselsträckor ska dock ses 
som en indikation, och i kommande planering av delsträckor behöver varje passage och 
sträcka utredas separat, i helhetsperspektiv och i nära samverkan med berörd sameby. Det 
saknas rent allmänt kunskaper om hur faunapassager, viltstängsel, uthopp m.m. ska 
utformas för att på bästa sätt kunna hantera trafikens och infrastrukturens påverkan på ren 
och klövvilt inom renskötselområdet. Det är därför av stor betydelse att de faunaåtgärder 
som vidtas följs upp noggrant, så att erfarenheter från uppföljningen kan vägleda 
kommande åtgärdsplanering.  
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 

Väg E10 Kiruna–Töre är en viktig kommunikationslänk både lokalt, regionalt och nationellt. 
Vägsträckan är viktig för arbetspendling till och från Malmfälten, och för transport av gods, 
bland annat till och från gruvindustrin. Vägen passerar många byar och mindre samhällen, 
och trafikeras av blandtrafik med oskyddade trafikanter, långsamtgående bruksfordon, 
snabb genomfartstrafik samt en stor andel tung trafik, vilket sammantaget ger stora 
trafiksäkerhetsrisker.  

E10 har av Trafikverket utpekats som riksintresse för kommunikationer1, och är även av 
särskild internationell betydelse då vägen ingår i det av EU utpekade Trans European 
Transport Network (TEN-T)2. Riksintresset ska skyddas mot åtgärder som påtagligt kan 
försvåra tillkomsten eller utnyttjandet av anläggningen3.  

E10 följer längs stora delar av sin sträckning Kiruna–Töre lavrika hedmarker av stor 
betydelse som betesmarker för ren. Vägen skär ett antal flyttleder och betesland av 
riksintresse för rennäringen, och skapar där barriäreffekter för renar och för rennäringen. 
Markområden som är av riksintresse för rennäringen ska enligt Miljöbalken skyddas mot 
åtgärder som kan påtagligt försvåra näringens bedrivande4. Även övriga markområden av 
betydelse för rennäringen ska så långt möjligt skyddas mot sådana åtgärder.  

Figur 1. E10 Kiruna–Töre går långa sträckor genom viktiga betesmarker för ren. 

                                                             
1 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Riksintressen/Beslut-
om-faststallda-riksintressen/ 
2 http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/index_en.htm 
3 Miljöbalken 3 kap 8 § 
4 Miljöbalken 3 kap 5 § 
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Det landskap som E10 korsar är också av betydelse för jakt och viltförvaltning. Älgen är det 
mest betydelsefulla klövviltet, och vintertid samlas mycket älg i områden i vägens närhet, 
särskilt där vägen följer älvsträckningar. Årstidsvandringarna hos älg gör att trafikdödlighet 
och barriärer kan påverka älgpopulationerna inom ett stort område. Även stationära älgar 
som vistas kring anläggningarna påverkas av vägen. För att minska viltolyckor och 
barriäreffekter behöver vilt erbjudas säkra passagemöjligheter5.  

Figur 2. För att minska viltolyckor och barriäreffekter behövs viltstängsel och effektiva 
passagemöjligheter för vilt. 

Ren- och viltolyckor längs E10 skapar stora samhällsekonomiska kostnader i form av bland 
annat personskador, egendomsskador, räddningsinsatser och eftersök av djur. För 
rennäringen och för jakten innebär olyckorna förluster av djur och försvårad djurhållning 
och viltförvaltning. Arbetsinsatserna som krävs för att ta hand om dödade och skadade djur 
sker ofta under svåra och farliga förhållanden. Renskötarna lägger också stora arbetsinsatser 
på att försöka hålla renarna borta från vägens närhet för att minimera antalet påkörda djur. 
Detta leder i sin tur till förlust av de viktiga betesmarker som ligger längs med vägen.  

Trafikverkets långsiktiga inriktning för E10 Kiruna–Töre är att hastigheten ska vara 100 
km/h och att vägen ska vara fysiskt mötesseparerad. Detta innebär i normalfallet att även 
viltstängsel anläggs. Oskyddade trafikanters tillgänglighet och säkerhet ska beaktas i 
tätorter, vilket kan innebära lägre hastighet än 100 km/h. Ombyggnaden kommer att ske i 
etapper, och det är ännu oklart i vilken ordning de olika etapperna kommer att åtgärdas. Vid 
utformning av framtida åtgärder ska särskild hänsyn tas till rennäringens behov för att 
minska barriäreffekter längs E10. Som specifika mål för vägen har angivits att minska 
antalet ren- och viltpåkörningar, minimera barriäreffekter för ren och vilt, förbättra 
arbetsmiljön för renskötare och entreprenörer, samt förbättra tillgången till renbete i vägens 
närhet. Det kan därför också bli aktuellt att stängsla vägen och att anlägga ren- och 
viltpassager redan innan vägen byggs om i övrigt. 

Ombyggnation med mittseparering och viltstängsel minskar olycksrisken men ökar 
samtidigt barriäreffekten för ren och större viltarter. För att undvika målkonflikter krävs 
åtgärder för att renar och större vilt ska kunna korsa vägen effektivt, och utan att riskera 
påkörning. Under 2015–2016 genomfördes en åtgärdsvalsstudie med just detta syfte, för 
E10 tillsammans med Malmbanan (i det kommande betecknad ÅVS Ren och vilt6). Inför den 
fortsatta planeringen av åtgärder och beställningen av vägplaner för delsträckor behövs 
fördjupade underlag avseende rennäringens behov av viltstängsel (sträckning och 
utformning), platser för särskilt anlagda renpassager, och andra anläggningar (exempelvis 
                                                             
5 Riktlinje landskap (Trafikverket 2015) 
6 Åtgärdsvalsstudie Ren och vilt, E10 och Malmbanan söder om Kiruna (Trafikverket 2016a) 
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uppsamlingsgärden, parkeringsplatser, grindar etc). Fördjupade underlag behövs även för 
att beskriva klövviltets behov av passagemöjligheter. 

1.2. Syfte 

I denna rapport redovisas behoven av viltstängsel och passagemöjligheter för ren och 
klövvilt längs E10 Kiruna–Töre. Uppdraget genomfördes i dialog med berörda samebyar och 
lokala jägare/viltförvaltare, och utifrån lokala förutsättningar. Uppdraget innebar därmed 
att gå vidare med en av de rekommenderade åtgärder som framkom i ÅVS Ren och vilt. 
Tyngdpunkten i uppdraget låg på ren och rennäringen, och med vilt avsågs i första hand älg. 
Ett samlat förslag presenteras som omfattar: 

• lämpliga lägen för och typer av faunapassager för ren och älg, 

• en översiktlig kostnadsuppskattning för föreslagna faunapassager, 

• var behoven av viltstängsel är störst,  

• längs vilka vägsträckor viltstängsel inte är lämpligt i dagsläget, utan kan planeras först 
efter ytterligare utredning, och  

• vilka vägsträckor som kan/bör lämnas ostängslade även långsiktigt. 

Rapporten redovisar också synpunkter och rekommendationer vad gäller generell 
utformning och funktion av viltstängsel och faunapassager för större viltarter, och som 
bygger på bland annat dialogen med samebyarna och på det allmänna kunskapsläget. I 
förslaget har hänsyn tagits till aktuella byggplaner och exploateringar av betydelse (se 
avsnitt 1.4.2). Rapporten ska ligga till grund för tidig planering och samordning av åtgärder 
för ren och klövvilt för hela sträckan Kiruna–Töre. Rapporten omfattar inte åtgärder för 
mindre viltarter eller annan fauna, såsom exempelvis utter och andra medelstora och 
mindre däggdjursarter.  

1.3. Läsanvisning 

Avsnitt 2 redovisar rennäringens behov av viltstängsel, passagemöjligheter för ren och andra 
tekniska anordningar som kan behövas vid en framtida ombyggnad för mötesseparering av 
E10. Avsnitt 3 redovisar på motsvarande sätt problem och behov avseende vilt (älg) baserat 
på ett antal olika underlag.  

I avsnitt 4 redovisas det samlade förslaget på faunapassager och stängsel. Förslaget tar sin 
utgångspunkt i de beskrivna behoven från ren och älg samt i Trafikverkets aktuella 
riktlinjer, rekommendationer, krav och råd. I avsnittet beskrivs antaganden som gjorts vad 
gäller passageutformning, passagelägen och kostnadsuppskattningar. Förslaget diskuteras i 
förhållande till kunskapsbrister och uppföljningsbehov.  
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Figur 3. Översikt över sträckan E10 Kiruna–Töre (röd linje) och berörda samebyar. Figur från ÅVS 
Ren och vilt. 

 
  



 
 
 
 
 
  Sida 9 (40) 

1.4. Ytterligare om uppdragets förutsättningar 

1.4.1. Allmänt om E10 Kiruna–Töre 

E10 Kiruna–Töre utgör totalt en sträcka på ca 29 mil. Uppdraget omfattade även länken in 
mot Gällivare från Stenbron (kallad E10.1). Trafikflödet på sträckan varierar mellan ca 1200 
och 5300 fordon per dygn. (med det högre flödet närmast Kiruna; data från 2014), varav ca 
15–25 % är tung trafik. Skyltad hastighet är upp till 100 km/h. Trafikverkets trafikflödesdata 
visar årsdygnstrafik (ÅDT) för sträckan Jukkasjärvikorset-flygplatskorset med 5280 fordon 
och 2430 fordon på sträckan Svappavaara-Jukkasjärvikorset. 

Berörda samebyar är Gabna, Laevas, Girjas, Basté chearru, Gällivare skogs, Ängeså och 
Kalix (se figur 3). Vägen passerar Kiruna, Gällivare, Överkalix och Kalix kommuner.  

1.4.2. Aktuella projekt och byggplaner längs sträckan 

Längs E10 finns ett antal aktuella projekt och byggplaner som kan påverka 
förutsättningarna för ren och vilt, och som därför utgjorde utgångspunkt för uppdraget (se 
figur 4):  

• Vid Kulleribacken anläggs stigningsfält, med byggstart 2018. Längd på ombyggnad ca 2 
km. 

• Vid Muorjevaarabackarna anläggs stigningsfält, med byggstart 2019. Vägen breddas, 
men mitträcke och viltstängsel anläggs inte i första skedet. Längd på ombyggnad ca 3 
km. 

• För sträckan Avvakko–Lappeasuando planeras ombyggnad till växelvis tvåfilig väg med 
mitträcke och viltstängsel7. Planen omfattar två planskilda passager för ren och vilt och 
en passagemöjlighet i plan. Byggstart planerad till 2019. Längd på ombyggnad ca 20 km. 

• För sträckan Morjärv–Västra Svartbyn planeras ombyggnad i befintlig sträckning till 
växelvis tvåfilig väg med mitträcke och viltstängsel8. Planen omfattar två planskilda 
passager för ren och vilt och en passagemöjlighet i plan. Byggstart planerad till 2019. 
Längd på ombyggnad ca 23 km. 

• Sträckan Mertainen–Svappavaara byggdes 2015–2016 om till växelvis tvåfilig väg med 
mitträcke och viltstängsel. Längs sträckan finns en planskild passage primärt anlagd för 
ren men som används även av älg. Stäckan är ca 13 km. 

• I kortare partier längs hela sträckan har sidoräcken satts upp för att förhindra allvarliga 
avåkningar.  

I området pågår också en expansion inom gruvnäringen som påverkar trafikflödet av 
framförallt tung trafik, och som därför också kan påverka ombyggnadsplanerna för E10. 

                                                             
7 Passageplan E10 Avvakko – Lappeasuando (Trafikverket 2017a) 
8 Passageplan E10 Morjärv – V.Svartbyn (Trafikverket 2017b) 
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Gruvexpansionen är särskilt av betydelse då stängsling av gruvområdena styr rörelserna för 
ren och älg och därmed kan påverka var djuren behöver passera E10. Följande planer är de 
mest relevanta (se figur 4): 

• Aitikgruvan (Boliden) växer och en utvidgning mot Liikavaara planeras. Utvidgningen 
kan komma att direkt beröra E10 längs en sträcka på upp till 5 km, där det alltså idag är 
olämpligt att planera faunapassager. Däremot kan behovet av passagemöjligheter öka i 
omgivningen, på platser som djuren styrs mot av gruvstängslet. 

• Upptagning av gruvdrift vid Nautanen (Boliden) kan innebära ökade transporter längs 
E10 till Aitik–infarten, och eventuellt också ny väganslutning till E10 från 
Nautanengruvan. 

• Vid Svappavaara och Mertainen (LKAB) har nya områden stängslats under de senaste 
åren, vilket lett till styrning av ren och älg till delvis nya rutter, med påverkan på 
situationen längs E10. 

Gruvexpansion öster om Svappavaara (Masugnsbyn och Kaunisvaara) kan också komma att 
motivera återupptag av planerna på ombyggnad av E45 med viltstängsel Svappavaara–
Vittangi, vilket i sin tur kan påverka behovet av passagemöjligheter för ren längs anslutande 
delar av E10. 
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Figur 4. Aktuella byggplaner och gruvverksamhet som påverkar situationen för ren och vilt längs E10 
Kiruna–Töre. 
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2. Rennäring 

2.1. Metod och underlag 

Dialog med företrädare för berörda samebyar skedde under hösten 2017, huvudsakligen vid 
möten genomförda under perioden september–oktober, separat med varje sameby (se tabell 
1). Vid mötena diskuterades rennäringens behov av stängsel, placering och utformning av 
faunapassager och andra tekniska anordningar som kan behövas vid en framtida 
ombyggnad för mötesseparering av E10. Även behov av åtgärder på kortare sikt, kopplat till 
dagens problem, diskuterades. Punkter för diskussion skickades ut inför mötena (se bilaga 
1). Ytterligare underlag till mötena utgjordes av Trafikverkets långsiktiga inriktning för E10, 
synpunkter framkomna vid tidigare planeringssteg (främst inom ÅVS Ren och vilt), 
befintliga passageplaner för delsträckor, bilder med typexempel på faunapassager (från 
Trafikverkets aktuella handböcker och rekommendationer, se avsnitt 4.1), samt 
kartunderlag från Sametinget över rennäringens markanvändning (riksintressen, flyttleder, 
svåra passager och marker av annan särskild betydelse). I några fall användes även underlag 
från samebyns renbruksplan. I de flesta fall besöktes och diskuterades förslagna lägen för 
faunapassager i fält. Minnesanteckningar upprättades från dialogmötena, och redovisas i 
separata dokument (finns diarieförda hos Trafikverket; ärendenr TRV 2017/32985). 
Undantag utgjordes av mötet med Girjas sameby, där endast ett gemensamt protokoll 
upprättades och inget fältbesök gjordes, samt Kalix sameby, där inget fältbesök gjordes. 

Tabell 1. Översikt över dialogmöten med de samebyar som berörs av E10 Kiruna–Töre.  
Sameby Mötesdeltagare Plats och datum   

Gabna  Lars-Anders Kuhmunen, Lars-Erik Kuhmunen, Tomas 
Kuhmunen, Per-Martin Kuhmunen, Lars Svonni, 
Stefan Pokka 

Kiruna 16 okt  

Laevas  Niila Inga, Per-Erik Stenberg* Kiruna 17 okt  

Girjas  Matti Berg, Per-Erik Marsja, Ingemar Blind, Nils-Erik 
Påve, Per-Anders Rikko 

Kiruna 18 okt*  

Baste Per-Gustav Nutti, Niklas Jannok, Andreas Kuhmonen Gällivare 19 okt  

Gällivare Dan Persson, Stig Persson, Åke Nordvall, Anders 
Persson° 

Gällivare 20 okt  

Ängeså Anna-Carin Mangi, Jörgen Rokka, Ingegerd Rokka, Ola 
Rokka* 

Överkalix 25 sep  

Kalix Gunnar Johansson, Johan Lundh, Bengt-Erik Ström, 
Lars Lundholm 

Töre 27 sep*  

* Ej i fält 
° Endast i fält 

 

2.2. Beskrivning av rennäringens problem och behov 

Detta avsnitt redovisar rennäringens behov av viltstängsel och passagemöjligheter för ren, 
med ett försök till sammanfattande bild av de synpunkter och förslag som lämnats av 
berörda samebyar. Andra åtgärdsförslag än stängsel och faunapassager för att minska 
problemen med renpåkörning och barriäreffekter (såsom minskad vägsaltning och 
informationsinsatser) redovisas i ÅVS Ren och vilt, och berörs här endast översiktligt i den 
utsträckning frågorna togs upp spontant vid dialogmötena. För mer komplett redovisning av 
frågor och synpunkter från dialogmötena hänvisas till minnesanteckningarna.  
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2.2.1. Allmänna synpunkter från rennäringen 

Dialogen med samebyarna underströk problemet som E10 innebär för rennäringen, i form 
av förluster av djur, djurens lidande, oro, extraarbete, förlust av betesmark och 
barriäreffekter. Den ekonomiska kompensation som byarna får för påkörda djur motsvarar 
långt ifrån de verkliga kostnaderna i form av arbetsinsatser, dålig psykosocial arbetmiljö, 
svårighet att säkra djurens välfärd och förlorade avelsvärden. Ingen kompensation utgår för 
barriäreffekter och förlorade betesmarker. Flera av byarna menar att situationen håller på 
att bli kritisk, eftersom det också finns många andra störningar och begränsningar i 
landskapet, såsom skogsbruk, övrig infrastruktur, gruvor, oaktsamt friluftsliv, 
skoterkörning, vatten- och vindkraft med mera.  

Samebyarna upplever också att problemen med E10 ökar, i och med ökad trafik, ökande 
vägsaltning och att det blir allt svårare att få polisens hjälp att stoppa trafiken vid drivning 
av ren över vägen. De nya sidoräcken som har satts upp (utan dialog med renskötarna) ökar 
risken att renar blir påkörda och försvårar för renskötarna när de ska driva bort ren från 
vägen.  

Särskilt saltningen, som förekommit på E10 bara sedan några år, utgör ett nytt och mycket 
stort problem, eftersom renarna dras till vägen för att äta av saltet och löper stor risk att bli 
påkörda. Flera av samebyarna efterfrågar alternativ till saltning. Alternativa 
trafiksäkerhetsåtgärder som samebyarna föreslår är hastighetssänkning vintertid, sandning 
vid ”svarthalka”, ökad plogning/hyvling för att undvika spårbildning, siktröjning, samt krav 
på bättre däck för tung trafik. Med sådana åtgärder borde både ren- och viltpåkörningar och 
barriäreffekter kunna minimeras utan viltstängsel och faunapassager. 

Figur 5. Renar dras till E10 vintertid, bland annat för att slicka vägsalt. 

Det finns bland samebyarna en generell skepsis till stängsling, eftersom erfarenheten visar 
dels att befintligt stängsel (exempelvis på Malmbanan och Svappavaarabanan, och nu även 
E10 Mertainen–Svappavaara) underhålls dåligt och därmed kan bli en dödsfälla för ren, dels 
att stängsel sätts upp innan passagemöjligheter har säkrats så att det uppstår stora 
barriäreffekter (såsom är fallet idag vid väg E4). Säkrat stängselunderhåll och fungerande 
passagemöjligheter kopplat till stängslingen är därför absoluta krav från samebyarna. 

Samebyarna understryker att passager måste anläggas samtidigt eller ännu hellre före 
stängsling så att det aldrig uppstår någon barriär. Planskilda passager kanske till och med 
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kan komma till användning även om vägen skulle vara ostängslad eftersom trafiken i sig 
utgör ett problem vid passage.  

Enda undantaget från kravet på samtidigt anläggande av stängsel och passager är Ängeså, 
som menar att planskilda passager behövs på sikt men att stängselbehovet är så akut att 
nödvändig drivning av ren över E10 skulle kunna lösas på kort sikt med tillfälliga 
stängselöppningar.  

De flesta av samebyarna menar att om det blir viltstängsel måste det anläggas samtidigt för 
hela sträckan genom samebyns område. Stängsling av kortare sträckor skulle innebära ökad 
risk för renpåkörningar (renar kommer in på stängslad sträcka, som då fungerar som en 
fälla) och följaktligen ett behov av ökad bevakning från renskötarnas sida. Här utgörs 
undantagen av Ängeså, som uttrycker särskilt stort stängselbehov vissa delsträckor, och av 
Kalix, där sträckorna norr och söder om Morjärv inte nödvändigtvis behöver hanteras 
samtidigt. 

Viltstängsel kan också behöva samplaneras med intilliggande samebyar. Det senare gäller 
främst Girjas/Baste som delar både flyttled och betesmark, samt Gällivare/Ängeså som har 
överlappande område men delvis olika behov i förhållande till E10 (se avsnitt 2.2.8). 

2.2.2. Passageutformning 

Generellt sett föredrar samebyarna övergångar (ekodukter/faunabroar för djuren över 
vägen) framför portar under vägen. Orsaken till detta är att övergångar i princip har visat sig 
fungera tillfredsställande för ren (dock beroende på utformning; se nedan), medan 
funktionen av underpassager är i stort sett okänd. Det är inte naturligt för renarna att gå 
”under tak”, det kan bli problem med vattensamlingar i passagen, och djuren kan bli störda 
av buller från fordon som passerar över bron. Det är därför större risk att underpassager 
kommer att fungera dåligt, särskilt för drivning av större flockar djur. Det kan dock finnas 
möjlighet att lära eller vänja djuren att använda dem. I de fall underpassager anläggs är det 
viktigt att funktionen följs upp noggrant så att man kan dra lärdom av det. Men tills sådana 
lärdomar finns menar samebyarna att passager i första hand bör utgöras av broar över 
vägen. 

Vid lägen där stora mängder renar ska samlas och flyttas efterfrågar samebyarna broar med 
åtminstone 50 m bredd, gärna betydligt bredare. För friströvande ren och flyttning av 
mindre flockar menar de att smalare passager skulle kunna räcka. Här kan ≥25 m bredd 
fungera. Det går dock inte att ange universalmått; det beror exempelvis på hur omgivningen 
och flyttleden ser ut. Samebyarna understryker att den fria strövningen är lika viktig som 
den samlade flytten. 

Samebyarna föreslår vidare följande utformning av broarna: 

- Timglasformade broar, eftersom de breda ingångarna ”fångar upp” renarna på naturligt 
sätt och underlättar en kontrollerad drivning med många djur.  

- Så naturlig vegetation som möjligt på och runt renbroar, för att skapa en kontinuitet 
med omgivande vegetation och landskap. Det kan vara lämpligt med enstaka träd och 
buskar på ”ramperna” och kanske även uppe på bron, men bron bör huvudsakligen vara 
öppen och trädfri, och endast ha låg naturlig vegetation (fältskikt).  

- Marklutningen i ”ramperna” får inte vara för brant, samtidigt som alltför låg lutning 
innebär ett större ingrepp i omgivningen. (En lutning på ca 20%, som i existerande 
passagerna i Råtsi och Mertainen, borde kunna fungera.)  
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- Bullervallar eller -plank för att minska störande ljud och avskärma renarna från vägen 
och trafiken. På smalare broar kan plank vara en sämre lösning eftersom det riskerar 
skapa tunnelkänsla för djuren, där kan ett kraftigare stängsel (typ sträckmetall, ej 
viltstängsel) vara en möjlighet. 

Vid de mer betydande flyttlederna kan samebyarna komma att behöva uppsamlingshagar på 
båda sidor om vägen för att möjliggöra samlad flytt.  

För att säkerställa rätt funktion behöver detaljutformning av renbroarna (storlekar, 
lutningar, skärmar, vegetation, stängsling, grindar mm) planeras tillsammans med berörd 
sameby. 

Vad gäller passager i plan menar åtminstone några av samebyarna att det kan vara en 
möjlighet i vissa lägen, men kräver då följande anpassningar: 

• Reducerad hastighetsgräns  

• Fartkamera (s.k. automatiserad trafiksäkerhetskontroll, ATK) 

• Ingen saltning i passagen (samt även en sträcka före och efter) 

Anpassningar av planpassager som föreslås är också konstruktioner för att minska risken att 
djur går längs vägen och kommer in på stängslat vägområde (exempelvis ”draperier” i 
vägkanten) och aktivt varningsystem som varnar trafikanterna för djur i passagen.  

2.2.3. Passageplacering 

Samebyarna menar att passager måste placeras så nära renarnas flyttleder eller naturliga 
stråk som möjligt. Nuvarande flyttleder har ofta använts sedan urminnes tid och är de mest 
naturliga för renens rörelsemönster. Vissa möjligheter att modifiera leder kan finnas, men 
det måste fortfarande passa renens naturliga rörelsemönster. I de fall där det kan vara 
aktuellt att ändra en led för att nå ett lämpligare läge att anlägga en faunapassage kan det 
komma att krävas en särskild utredning för att ta reda på om det är möjligt. Det kan 
exempelvis behövas ändringar i omgivande landskap (såsom röjning eller anläggning av 
broar över dåligt frysta vattendrag). 

2.2.4. Särskild hänsyn vid passagerna 

Samebyarna understryker att områden intill faunapassagerna i princip bör vara så ostörda 
som möjligt, vilket innebär inga vägar, parkeringsplatser, anläggningar, skoterleder, 
hundspann eller liknande på eller i närheten av passagerna. Undantag kan dock vara 
motiverade på vissa platser, exempelvis i mindre tätbefolkade områden eller där skotertrafik 
och friluftsliv i övrigt inte upplevs som så omfattande, och skoterspår över passagerna till 
och med kan underlätta för djuren att gå över. Möjligheterna och behoven att undvika 
störningar behöver alltså utredas närmare för varje enskild faunapassage. 

Eftersom det kan vara svårt att genomföra skoterförbud på faunapassagerna föreslår 
samebyarna att separata skoterpassager anläggs där det är motiverat, för att om möjligt 
minska skoterkörningen över passagerna. 

Ett förslag som förs fram av en sameby är att sträva efter att anlägga faunapassager där 
kringliggande mark ägs av skogsbolag, eftersom skogsbolagen har samrådsplikt vid 
avverkning vilket ger tillfälle att diskutera anpassad avverkning för att kunna bibehålla en 
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kontinuerlig naturlig vegetation kring och genom faunapassagen (se avsnitt 2.2.2). Bolagen 
kan dessutom vara en bättre part för att diskutera särskilda hänsyn i markanvändningen. En 
möjlighet kan också vara avtal med berörda markägare. Ytterligare ett förslag som förs fram 
för att säkra funktionen långsiktigt är att anlagda faunapassager klassas som riksintresse för 
rennäringen (såvida det inte blir det automatiskt genom att flyttleden på platsen utgör 
riksintresse). 

2.2.5. Stängselutformning och placering 

Det är avgörande för rennäringen att stängslade sträckor är täta för ren. Höjden 2,2 m borde 
räcka för att hålla renarna ute, och det får inte finns möjlighet för renarna att ta sig under. 
Det är viktigt att stängslet är väl underhållet, att grindar hålls stängda, och att få till 
fungerande skoterpassager. Skoterpassagerna bör helst vara planskilda för att slippa 
problemet att de lämnas öppna. Grindar vid vägar som finns enbart för skogsbruket bör 
hållas låsta. Grindar måste utformas så att de går lätt att öppna även vid mycket snö men 
ändå vara täta i nederkanten (exempelvis med draperi).  

Samebyarna menar att stängslet vid anslutande vägar utan grind måste dras långt in längs 
den anslutande vägen för att undvika att renar kommer in på vägområdet. Förslag till 
utformning är att stängslet dras in ca 100 m (70–150 m) längs anslutande väg och smalnar 
av i slutet av indraget (se figur 6). Vid anslutningsvägar utan grind har några av samebyarna 
önskemål om en öppning (eventuellt stängbar) på andra sidan så att en ren med siktet 
inställt på andra sidan kan lämna vägområdet så snart som möjligt (se vidare ovan om 
planpassage). 

 

 

Figur 6. Principskiss över förslag till stängselutformning vid anslutande väg utan grind. 
 
För rennäringen är det avgörande att antalet anslutande vägar är så lågt som möjligt. 
Oavsett om dessa är med eller utan grindar finns risk att renar kommer in på vägområdet. 
Kanske kan nuvarande anslutande vägar på några platser slås ihop, och även nya anslutande 
vägar begränsas.  

Sådana vägräcken som idag sitter på delar av sträckan bör undvikas i närheten av 
anslutningsvägar, eftersom räckena försvårar för renarna att ta sig bort från vägbanan och 
för renskötarna att driva ut renar som kommit in på vägområdet.  

Grindar i stängslet kan behövas på utvalda platser för att kunna driva ut renar som tagit sig 
in på vägområdet. Grindarna kan hållas låsta för att minimera risken att de lämnas öppna. 
Parkeringsfickor kan behöva anläggas för renskötarna att parkera då djur ska drivas ut från 
vägområdet. Lämpliga platser för grindar och parkeringsfickor måste planeras tillsammans 
med berörda renskötare. 
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Enligt samebyarna kommer uthopp troligen att fungera dåligt för ren, eftersom renar ogärna 
hoppar, och för att fungera skulle nedhoppet behöva bli så lågt att exempelvis älg då istället 
lätt skulle kunna ta sig in på vägområdet den vägen. Om uthopp anläggs är ett förslag på 
utformning att stängslet är vinklat som en tratt ut från vägområdet (inte inåt vägen såsom 
anges i VGU), gärna en lång tratt (se figur 7), för att på det viset minska risken för inpassage 
även om där inte finns någon 2 m hög avsats (jämför stängseldragning vid anslutningsväg 
utan grind, som även den bör tillåta utpassage men förhindra inpassage). Hur en sådan 
anläggning skulle fungera för ren är okänt, men bör kunna anläggas på försök med 
uppföljning så att lärdomar kan dras. 

 

Figur 7. Principskiss över förslag till utformning av uthopp. 
 

Om envägsgrindar (exempelvis den så kallade ”Viltslussen”9) skulle kunna fungera för ren är 
också oklart. Det kan vara svårt för kalvar att pressa sig igenom. Överhuvudtaget saknas 
kunskaper om hur uthopp och envägsgrindar fungerar, så därför går det inte att förlita sig 
på dessa för att renar ska kunna ta sig ut från vägområdet.  

Viktigt att beakta är att renar och även vilt måste ha möjlighet att röra sig fritt längs 
stängslet, för att ha möjlighet att hitta till faunapassagerna. I det perspektivet kan 
vinteröppna vattendrag som vägen passerar utgöra ett problem. På de platserna kan man 
behöva säkra passagemöjlighet för djuren över vattendraget, exempelvis genom att förlänga 
trumman eller anlägga bro. 

2.2.6. Tidpunkt för konstruktionsarbeten 

För rennäringen är det viktigt att konstruktion av faunapassager så långt möjligt sker under 
mindre störningskänslig tid på året, eftersom det är ett arbete som utförs just på de för 
djuren viktigaste platserna. Längs de delar av E10 där stora mängder ren idag uppehåller sig 
främst på vintern och vårvintern (Gabna, Laevas, Girjas, Baste) innebär detta att 
konstruktionsarbete bör ske sommartid. För övriga byar (Gällivare, Ängeså, Kalix) behöver 
tidpunkt för konstruktionsarbetet stämmas av med berörd sameby, så att störningarna kan 
minimeras. 

För anläggande av viltstängsel är tidpunkten mindre känslig. 

                                                             
9 Se www.viltvagen.se 
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2.2.7. Generella skillnader och likheter mellan samebyar 

Situationen för varje sameby är unik och måste vägas in i planeringen av kommande 
åtgärder. Men givet detta kan några generella likheter mellan de olika byarna noteras: 

För fjällsamebyarna Laevas, Girjas och Baste går E10 genom vinterland (och i viss mån 
förvinter- och vårvinterland) och skär av helt avgörande flyttleder mellan sommar- och 
vinterområden. Om renarna blir ”låsta” på fel sida vägen finns risk att de sprids till 
grannbyarna eller blir kvar i vinterområden över sommaren (samebyn får då betala 
ersättning eller lägga stora summor på aktiv flytt). För dessa byar är det därför en 
förutsättning för fortsatt bedrivande av rennäringen att djuren säkert och effektivt kan 
passera E10. Här finns en oro att en stängsling skulle skapa ohanterliga barriäreffekter. 
Delar av flytten sker genom drivning av stora grupper av renar. Även fria strövningen av ren 
måste fungera för att inte djur som inte kommer med i den samlade flytten ska bli kvar på 
fel sida vägen. Inom dessa byar behövs alltså större passager vid de mest betydande lederna, 
kombinerat med passager utspridda på platser där mindre grupper och friströvande djur 
kan passera och där passager av något mindre storlek kan accepteras. Om det blir 
viltstängsling genom dessa byar behöver hela sträckorna stängslas samtidigt, och 
stängslingen behöver även samplaneras med grannbyarna. Detta gäller i synnerhet 
Girjas/Baste som delar både en flyttled och en del betesmark. 

För koncessionssamebyarna Ängeså och Kalix går E10 en längre sträcka genom samebyns 
åretruntmarker, och utgör därför en betydande dödlighets- och störningsfaktor för renarna. 
Djuren rör sig hela året i områdena kring E10, och behöver passera vägen flera gånger 
årligen. Drivning sker inte i lika stora grupper som för fjällsamebyarna, och djuren passerar 
främst vägen vid fri strövning. Stora arbetsinsatser läggs vintertid på att driva djuren bort 
från vägen för att minska påkörningsrisken. Inom dessa byar efterfrågas stängsling, under 
förutsättning att det finns tillräckliga passagemöjligheter för djuren. Passager av något 
mindre storlek kan accepteras. 

Situationen för Gällivare skogssameby liknar den för Ängeså och Kalix på så sätt att E10 
går en längre sträcka genom åretruntmarker och utgör en betydande dödlighets- och 
störningsfaktor eftersom renar uppehåller sig mycket i vägens närhet. Här finns dock en 
tveksamhet kring stängsling, och man föredrar att vänta ut erfarenheterna från stängsling 
med passager på andra delar av E10. 

Fjällsamebyn Gabna har något av en ”dubbel” problematik, eftersom E10 går på ”zig-zag” 
och skär avgörande flyttleder flera gånger, men vägen går också en längre sträcka genom 
åretruntmarker där renarna behöver kunna passera fram och tillbaka i smågrupper eller i fri 
strövning. Trafiken på denna del av E10 har ökat kraftigt, och det finns redan idag stora 
påkörnings- och barriärproblem. Detta gör att Gabna efterfrågar stängsling på de idag 
ostängslade delarna (Kiruna–Mertainen) – självklart även här under förutsättning att 
passagemöjligheterna för djuren kan säkras. En kombination av större och mindre passager 
behövs på sträckan (varav en större passage redan finns vid Mertainen). 

2.2.8. Översikt över delsträckor 

Här redovisas samebyarnas samlade synpunkter och behov vad gäller viltstängsel och 
passagemöjligheter för delsträckor, redovisat i ordning från Kiruna till Töre. För översikt se 
figur 8. Sträckorna och föreslagna passagelägen redovisas i mer detalj i bilaga 2 och 3.  

• Kiruna (Tuolluvaara) – Mertainen 
Den berörda samebyn Gabna redovisar stort behov av stängsel, kombinerat med två 
större och fyra mindre planskilda passager. 
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• Mertainen – Svappavaara N 

Berörd sameby är Gabna samt i viss mån Laevas. Stängsel med en effektiv ekodukt finns 
längs sträckan. I dagsläget har samebyarna inga behov av ytterligare åtgärder längs E10 
(men situationen för Svappavaarabanan behöver ses över). 
 

• Svappavaara N – Svappavaara S (sträckan mellan avfarterna) 
Berörd sameby är Laevas samt i viss mån Gabna. Renar kommer sällan i kontakt med 
sträckan så samebyarna har inga särskilda behov vad gäller stängsling eller passager. 
 

• Svappavaara S – Lappeasuando 
Berörd sameby är Laevas. Passagemöjligheter behövs på många ställen längs sträckan, 
och i dagsläget behöver samebyn ha sträckan ostängslad. Stängsling med bra 
passagemöjligheter skulle dock vara den långsiktigt bästa lösningen. Det behövs i så fall 
tre större och fem mindre planskilda passager.  
 

• Lappeasuando – Sorvanenkorsningen (=norra Gällivareinfarten) 
Berörda samebyar är Girjas (norra delen) och Baste (södra delen). Samebyarna behöver 
ha sträckan ostängslad. Underlag saknas idag för att peka ut lämpliga lägen för 
faunapassager. Vad gäller delsträckan Avvakko–Lappeasuando menar berörda samebyn 
Girjas att nuvarande passageplanen inte tillfredsställer deras behov, och att omtag 
därför behöver göras i planeringen. 
 

• Sorvanenkorsningen – Stenbron samt Gällivare – Kattån (kommungränsen) 
Berörd sameby är Gällivare. Passagemöjligheter behövs på flera platser längs sträckan, 
och i dagsläget behöver samebyn ha sträckan ostängslad. Stängsling med bra 
passagemöjligheter skulle dock vara den långsiktigt bästa lösningen. Det behövs i så fall 
14–15 planskilda passager. Därutöver föreslås fyra passager i plan vid större 
anslutningsvägar.  
 

• Kattån (kommungränsen) – Lansjärv 
Berörda samebyar är Gällivare och Ängeså. Bägge byarna menar att sträckan behöver 
stängslas på sikt, och då föreslås en planskild passage. 
 

• Lansjärv – Bönälven 
Berörda samebyar är Gällivare och Ängeså. Behoven för de två byarna skiljer sig något. 
Ängeså uttrycker stort behov av stängsel i kombination med tre planskilda passager. 
Gällivare motsätter sig inte stängsling men menar att det skulle innebära förlust av 
betesmarker norr om vägen eftersom det området i praktiken blir för smalt för att kunna 
nyttja. I det perspektivet skulle faunapassager snarast innebära ett problem, eftersom 
renar som hör till Gällivare då kan gå över och bli kvar på grannsamebyns mark 
(Ängeså).  
 

• Bönälven – Gyljen  
Den berörda samebyn Ängeså redovisar stort behov av stängsel, kombinerat med en 
planskild passage.  
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• Gyljen – Hällan 

Berörd sameby är Ängeså. Samebyn menar att om sträckan förbi bebyggelsen är 
ostängslad och hastighetssänkt kan den i praktiken fungera som en bred planpassage för 
ren.  
 

• Hällan – Morjärv 
De berörda samebyarna Ängeså (norra delen) och Kalix (södra delen) redovisar stort 
behov av stängsel och tre planskilda passager (varav två redan finns i passageplanen för 
sträckan Morjärv–Västra Svartbyn). 
 

• Morjärv – Töre 
Den berörda samebyn Kalix redovisar stort behov av stängsel och en planskild passage. 
För sträckan närmast söder om Morjärv menar samebyn att stängsling av 
Haparandabanan bör planeras samtidigt, eventuellt med gemensam stängsling av vägen 
och järnvägen den sträcka på ca 4 km då dessa går mycket nära varandra (om det blir 
aktuellt att först stängsla järnvägen bör den aktuella delen av E10 i så fall omfattas av 
stängslingen). En sträcka närmast Töre (exempelvis från Törböle) kan kanske vara 
ostängslad.  
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Figur 8. Översikt över samebyarnas uttryckta behov vad gäller viltstängsel och passagemöjligheter 
E10 Kiruna–Töre. Orange punkter = föreslagna lägen för renpassager, gröna punkter = flyttleder inom 
Baste sameby som måste säkras, vit punkt = befintlig ekodukt. Röd linje = sträckor som kan/bör 
stängslas, svart linje = redan stängslad sträcka, brun linje = sträcka som tills vidare bör vara 
ostängslad, lila linje = sträcka där överlappande samebyar har uttryckt skilda behov, grön linje = 
sträcka förbi tätbebyggelse som bör förbli ostängslad. För ytterligare detaljer, se bilaga 2 och 3.  
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3. Klövvilt (älg) 

3.1. Metod och underlag 

Uppgifter om områden eller sträckor längs E10 med särskilt mycket älg inhämtades från 
jägare med ansvar för koordinationen av eftersök av påkört vilt längs E10. Uppgifterna 
inhämtades huvudsakligen vid möten genomförda hösten 2017 (se tabell 2). Underlag till 
mötena utgjordes av Trafikverkets långsiktiga inriktning för E10, samt allmän information 
om viltstängsel och viltpassager. De områden och sträckor som pekades ut utgörs både av 
särskilt olycksdrabbade partier och viktiga vandringsstråk för älg.  

Särskilt olycksdrabbade sträckor identifierades också med en analys av viltolyckor längs 
E10. Data på jägarrapporterade viltolyckor från perioden 2010-01-01 till 2017-06-30 (totalt 
alltså 7,5 år) erhölls från Nationella viltolycksrådet10. Antagandet gjordes att alla olyckor 
med positioner inom 100 m från E10 hörde till E10. Olyckstätheten beräknades som antal 
påkörda älgar per år och km, som ett standardiserat mått för att även kunna jämföra 
olyckstätheten nationellt och regionalt. Det ska noteras att inte alla viltolyckor rapporteras 
och det finns alltså ett mörkertal i statistiken. I denna rapport gjordes antagandet att 
mörkertalet inte varierar mellan de olika delarna av E10, så att statistiken därför ändå är 
tillräckligt jämförbar för att peka ut särskilt olycksdrabbade sträckor. 

En bedömning av ”viltfunktionen” hos existerande broar, det vill säga hur bra de kan 
förväntas fungera som viltpassage, genomfördes enligt metod och kriterier beskrivna i 
Analys av infrastrukturens permeabilitet för klövdjur (Seiler m.fl. 2015). 

Tabell 2. Kontakter för uppgifter om lokal älgförekomst och särskilt olycksdrabbade sträckor längs E10 
Kiruna–Töre. 

Sträcka Kontakt  

Kiruna–Svappavaara Patrik Uusitalo, Tuollovaara Möte Tuolluvaara 16 okt 

Mertainen–Svappavaara Per-Ola Drugge, Svappavaara Fältbesök 24 okt 

Svappavaara–Stenbron Richard Widmark, Gällivare Mail 15 okt 

Skaulo–Gällivare–Kattån Lennart Ölvebo, Gällivare Möte Gällivare 23 okt 

Kattån–Töre Gunnar Johansson m.fl., Överkalix Möte Överkalix 23 okt 

 

3.2. Beskrivning av problem och behov för klövvilt 

3.2.1. Uppgifter från eftersöksjägare om särskilt älgrika sträckor (älgstråk) 

Ett 40-tal kortare eller längre sträckor angavs som särskilt älgrika, med särskilt stor 
älgpåkörningsrisk, eller av särskild betydelse för älgrörelser (se figur 9 och bilaga 4). På 
dessa sträckor behöver alltså viltstängsel med effektiva klövviltpassager anläggas för att 
undvika olyckor, genombrytning av stängslet och barriäreffekter.  

Även en plats på den nu stängslade sträckan Mertainen–Svappavaara anges som ett särskilt 
problem, eftersom stora mängder älg fångas upp i den stängselkil som skapats vid infarten 
till omlastningsbangården vid Svappavaarabanan (södra sidan E10, västra sidan 
avtagsvägen; se figur i bilaga 4). Älgar bryter där igenom stängslet, och kommer ut på E10 

                                                             
10 www.viltolycka.se; rådatarapport erhållen via Viltolycksrådets datasupport MindBite. 
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(som österut därifrån endast är ensidigt stängslad) eller på Svappavaarabanan. Denna 
situation motiverar en kompletterande passagemöjlighet för älg. 

Figur 9. Översikt över särskilt älgrika sträckor (älgstråk) längs E10 Kiruna–Töre, utpekade av 
eftersöksjägare. Röd ellips (nära Svappavaara) anger en plats med ansamling av älg vid befintligt 
stängsel. Svart linje Morjärv–Västra Svartbyn anger redan planerad sträcka, där älgförekomst redan 
redovisats i passageplan och därför inte diskuterades närmare inom detta uppdrag. För ytterligare 
detaljer, se bilaga 4. 
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3.2.2. Viltolycksanalys 

Tätheten av älgolyckor längs sträckan ligger i stora drag mellan 0,1 och 0,2 olyckor per år 
och vägkm (se tabell 3), vilket är >10 ggr högre än genomsnittet för ostängslade statliga 
vägar i länet (0,009) och även betydligt högre än motsvarande riksgenomsnitt (0,012)11.  

Tabell 3. Älgolyckstäthet för delsträckor av E10 Kiruna–Töre perioden 2010-01-01 – 2017-06-30. 

Sträcka Antal olyckor  Sträcka (km) Olyckor per år 
och vägkm 

Kiruna–Svappavaara 60 40,8 0,20 

–Stenbron 51 65,6 0,10 

Gällivare–Kattån 55 78,5 0,09 

Överkalix kommun 74 75,4 0,13 

Kalix kommun 45 32,2 0,19 

Summa 285  292,5 0,13 

 

Särskilt vissa kortare delssträckor har under den studierade perioden haft hög olyckstäthet, 
bitvis med >0,5 olyckor per år och vägkm (vi har här inte analyserat om detta mönster är 
konstant över åren). Sådana sträckor är (se figur 10): 

• Tuolluvaara – Kauppinen 

• Mertainen – Svappavaara (nu stängslad sträcka, men olyckorna verkar inte ha minskat 
åren efter stängsling) 

• Nära Gällivare (Mourjevaara – Stenbron – Liikavaara) 

• Hakkas 

• Lansåheden 

• Räktfors – Västannäs 

                                                             
11 Källa Andreas Seiler, muntligen 2017-12-18; uppgifterna kommer att publiceras under 2018.  
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Figur 10. Jägarrapporterade älgolyckor vid E10 Kiruna–Töre perioden 2010–2017. Övre bilden visar 
positionerna för alla olyckor (totalt 285 st), nedre bilden visar olyckstäthet (olyckor per år och vägkm). 
Mer detaljerade kartor redovisas i bilaga 5. 
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3.2.3. Viltfunktion hos existerande broar 

Med undantag för den särskilt anlagda ekodukten vid Mertainen finns idag inga broar längs 
sträckan som uppfyller kriterierna för älgfunktion. Befintliga broar över vattendrag är 
antingen för små eller saknar tillräckligt bred strandremsa, och gång-/cykelvägbroarna vid 
Skaulo och Hakkas är för små och tätortsnära.  

Det är dock möjligt att kriterierna är alltför försiktigt satta med tanke på 
vinterförhållandena, eftersom de flesta vattendrag i Norrbotten fryser vintertid och därför 
kan tillåta torrskodd passage för klövdjur på isen åtminstone vintertid12. I tabell 4 anges 
vilka existerande broar som eventuellt kan ha tillräckliga mått för att tillåta passage av älg 
på isen, det vill säga en bredd på minst 3 m och höjd från vattenytan på minst 4,5 m. 

Tabell 4. Existerande broar längs E10 Kiruna–Töre som eventuellt kan tillåta viss passage av älg över 
isen vintertid. Notera att bedömningen är osäker, och därför måste tillämpas med försiktighet. Knr = 
Trafikverkets bro-ID i BaTMan. 

Bro Knr  

Bro över Kalix älv vid Lappeasuando 25-133-1 

Bro över Kivijärvis utlopp vid Moskajärvi 25-130-1 

Bro över Leipijoki 4km s Moskajärvi 25-127-1 

Bro över Lina älv 11km oso Gällivare 25-1251-1 

Bro över Skrövån 5 km nv Skröven 25-332-1 

Bro över Kattån sv Kattån 25-331-1 

Bro över Bönälven 1,7km v Långviksudden 25-1986-1 

Bro över Kälvån vid Kälvfors 25-324-1 

Bro över Grundträskån n Västannäs 25-323-1 

 

Det ska noteras att fria höjden för djuren från isytan inte mätts i fält utan endast bedömts på 
foton i BaTMan13, och inte heller har vi kunnat bedöma i vilken utsträckning de aktuella 
vattendragen verkligen fryser vintertid. Den bedömda viltfunktionen hos de existerande 
broarna måste därför tillämpas med stor försiktighet; helst bör dessa inte ersätta andra mer 
säkert funktionella passagemöjligheter, utan snarare ses som komplement. 

 

  

                                                             
12 Metoden som användes bygger på studier från landets södra delar, och utgår från antagandet att djuren inte 
kan röra sig i vatten eller på is.  
13 Trafikverkets databas för broar (Bro och tunnel magangement). 
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4. Samlat förslag på faunapassager och 

stängsel 

4.1. Utgångspunkter och underlag 

I förslaget till utformning av passager togs som utgångspunkt beskrivningar i Trafikverkets 
aktuella handböcker och rekommendationer14, krav och råd15, och genomförda 
uppföljningar16. Faunapassager för klövdjur kan enligt dessa dokument utgöras av: 

• Ekodukt – bredare bro över vägen med naturligt marktäcke, avsedd att fungera för en 
stor mängd arter. Bredd för djuren >30 m. 

• Faunabro – bro för djuren över vägen, med eller utan naturligt marktäcke, oftast 
anpassad till specifika arters behov. För klövvilt anges bredd >10 m. 

• Faunaport – port för djuren under vägen, med eller utan naturligt marktäcke, oftast 
anpassad till specifika arters behov. För klövvilt anges bredd >10 m och fri höjd minst 5 
m (i områden med risk för stora snömängder bör dock den fria höjden vara högre17). 

• Planpassage/stängselöppning18 – dubbelsidig öppning i stängslet för att djur ska kunna 
passera över vägytan, ofta konstruerad för att minimera risken att djur kommer in på 
stängslat vägområde. Endast aktuell på vägar med <5000 fordon per dygn, och endast i 
kombination med trafiksäkerhetsbefrämjande åtgärder såsom hastighetssänkning 
och/eller system som varnar förare när djur finns vid passagen. 

• Strandpassage – naturliknande strandremsa under bro som går över ett naturligt 
vattendrag. För klövvilt ska bredden på den torra ytan vara totalt minst 3 m (gärna >10 
m) och fria höjden vid strandremsan vara minst 4,5 m. 

• Landskapsbro – längre bro över dalgång, med naturligt marktäcke under bron, avsedd 
att fungera för en stor mängd arter. Bredd för djuren minst ca 80 m, och fri höjd >5 m 
(gärna >10 m).  

Specifikt för ren saknas fortfarande i stor utsträckning kunskaper om vad som utgör 
funktionella och säkra passager, men de hittills byggda renbroarna utgörs enligt 
ovanstående uppdelning av ekodukter (Råtsi, Mertainen) eller faunabroar/renbroar (Aitik19, 
Sangis).  

 

                                                             
14 Vilda djur och infrastruktur (Banverket/Vägverket 2005), Effektiv utformning av ekodukter och faunabroar 
(Jakobi & Adelsköld 2012), Analys av infrastrukturens permeabilitet för klövdjur (Seiler m.fl. 2015), 
Viltanpassning av befintliga broar (Trafikverket 2016b). 
15 Krav och Råd för vägar och gators utformning (Trafikverket/SKL 2015a och 2015b). 
16 Uppföljning av faunapassager inom renskötselområdet (Bergstén m.fl. 2014). 
17 Råd för vägar och gators utformning (Trafikverket/SKL 2015b) 
18 I Krav och Råd för vägar och gators utformning (Trafikverket/SKL 2015a och 2015b) betecknas dessa 
”viltövergångsställen”. 
19 Bron över stickspåret vid Aitikgruvan är egentligen bara en vanlig vägbro. 
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Vidare togs som utgångspunkt Trafikverkets gällande riktlinje för säkra passagemöjligheter 
för djur20, som anger att:  

• Passagemöjlighet ska anläggas för klövdjur i genomsnitt var 4:e km, vid ny- eller 
ombyggnad av vägar med >4000 fordon/dygn, minst 80 km/h skyltad hastighet eller 
stängslade vägar.  

• Strandpassage ska anläggas för stora däggdjur, vid ny- eller ombyggnad av broar över 
vattendrag vid vägar med >4000 fordon/dygn eller minst 80 km/h skyltad hastighet.  

Förslag på utformning och lägen för passager för ren/älg, bedömning av markförhållanden, 
höjdskillnader för bästa terrängstöd samt kostnadsberäkningar togs fram baserat på 
följande underlag:  

• Sträckor med åtgärdsbehov för ren eller klövvilt utpekade enligt ovan (avsnitt 2 och 3). 

• Beskrivningar av brotyper med kodförteckning från VGU och BaTMan. 

• Terrängförutsättningar bedömda via Lantmäteriets topografiska kartor, 
terrängskuggning och ortofoto samt Google Maps street view. 

Uppdraget tillät inte detaljplanering för varje enskild föreslaget passageläge; istället 
definierades, i samråd med beställaren, fem möjliga ”typpassager”: 

1. Ekodukt – bredd för djuren 50 m, ytan med låg, naturlig vegetation; bron med 
spännvidd antingen 18,5 eller 21,5 m (över 1+1 eller 1+2-väg, i båda fallen inkl. gång- 
och cykelväg), terrängstöd antingen 3 eller 0 m (dvs. att vägen ligger i 3 m skärning mätt 
i höjdled, eller saknar skärning). 

2. Faunabro – samma som nr 1 men bredd för djuren 22 m. 

3. Faunaport – underpassage med bredd för djuren 20 m och fri höjd 5 m, med låg, 
naturlig vegetation i passagen; vägbredd samma som för ekodukt/faunabro. 

4. Planpassage – dubbelsidig stängselöppning, i förekommande fall vid anslutningsväg, 
med hastighetssänkning (permanent ATK eller signalreglerad vid djur i passagen). 
Förslaget med typen planpassage är osäker på grund av kunskapsbrist avseende deras 
funktion, se diskussion i kapitel 4.2.3 stycke 4. Passage i plan förutsätter till exempel att 
E10 i öppningen inte har mitt- eller kanträcke. Bredd på planpassage behöver utredas i 
det enskilda fallet, men antas inte vara kostnadsdrivande.  

5. Strandpassage – innebär ombyggnad av befintlig bro över vattendrag för att anlägga 
strandremsa på minst 3 m bredd och minst 3 m fri höjd på minst en sida av 
vattendraget.  

 

                                                             
20 Riktlinje Landskap (Trafikverket 2015) 
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Figur 11. Ekodukten vid Mertainen; en plattrambro över 2+1-väg (21,5 m spännvidd), 50 m öppen 
bredd för djuren, och buller-/siktskydd (här utan förlängning utanför bron). Bron är huvudsakligen 
anlagd för drivning av ren, men används även av älg (egna observationer). Foto från BaTMan. 

 

Vidare gjordes följande antaganden vad gäller utformning, konstruktion och 
kostnadsuppskattning: 

• Typerna 1–3 ovan utgörs av en två-leds slakarmerad plattrambro av betong (figur 11–12) 
med spännvidd 18,5–21,5 m. På broräcket monteras buller-/siktskydd i form av 
modulbyggt plank med höjd 2,7 m – planket förlängs några meter utanför bron för att 
ansluta mot viltstängsel.  

• Över brobanan/i passagen läggs ett vegetations-/jordlager tillvarataget från 
arbetsområdet på ett fukthållande lager av mineraljord, för att kunna hålla en låg, 
naturlig vegetation med ris och buskar på/under bron (obs gäller ej planpassage). 

• Vägräcken med tillräcklig kapacitetsklass och arbetsvidd monteras inom vägens 
säkerhetszon framför och efter bron. 

• Schakt och fyllning (markarbeten) görs med massor från arbetsområdet samt tillförda 
massor från sidotag. 

• Bron grundläggs på en packad dränerad grusbädd. 

• Förbifart under byggtiden anordnas; en 350 m lång asfalterad väg med målade väglinjer 
och skyltar. 
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Figur 12. Plattrambro är Trafikverkets vanligaste brotyp och har flera fördelar; den har låga 
underhållskostnader, kan byggas vid de flesta markförhållanden, och gestaltningen kan anpassas på 
flera sätt (exempelvis med lutande ramben, med raka eller sneda vingmurar). 
 

Vad gäller placering och utformning av viltstängsel gjordes inga särskilda antaganden utöver 
vad som anges allmänt i gällande krav21, med två undantag motiverade av särskilt snörika 
förhållanden: 

• stängselhöjden bör vara ca 2,5 m för att effektivt hindra älg att ta sig över stängslet, och  

• färist anses inte utgöra någon fungerande lösning vid anslutningsväg, eftersom det 
skulle kräva en omfattande konstruktion för hindra igensättning med snö. 

Ytterligare detaljer vad gäller utformning, placering och anläggning av viltstängsel för att 
åstadkomma en effektiv stängsling har framkommit i studien och föreslås nedan. 

4.2. Faunapassager 

4.2.1. Kostnadsuppskattning  

Uppskattade kostnader för de fem typpassagerna redovisas i tabell 5. För de planskilda 
passagerna utgör det angivna kostnadsspannet +/- ca 10% för projektering, avrundat till 
närmaste 100 kSEK. Som utgångspunkt har antagandet gjorts att det går att planera för 1+1-
väg på den aktuella platsen, och att terrängstödet är 3 m (d.v.s. att vägen ligger i 3 m 
skärning mätt i höjdled). Extrakostnader för 2+1-väg respektive avsaknad av terrängstöd 
anges. 

För planpassage utgör kostnadsspannet skillnaden med eller utan signalreglering (aktivt 
viltvarningssystem som utlöses av djur i passagen). 

Uppskattad kostnad för varje enskild passage i förslaget redovisas i tabell 6. Samtliga 
kostnadsuppskattningar är grova och schabloniserade, avsedda att ge generell vägledning i 
tidigt planeringsskede. Kostnadsuppskattningarna baserar sig enbart på byggnadsverken, 
och omfattar inte nyttorna av stängsel och säkra passager. 

För strandpassagen kan ingen kostnad anges, eftersom den skulle kräva en ombyggd bro, 
där det inte funnits möjlighet inom uppdraget att utreda de tekniska förutsättningarna. 

 

                                                             
21 Krav och Råd för vägar och gators utformning (Trafikverket/SKL 2015a och 2015b) 
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Tabell 5. Kostnadsuppskattning (kSEK; prisnivå 2017) för olika passagetyper, enligt specifikationer 
redovisade i texten (avsnitt 4.1). 

 Ekodukt (50m) Faunabro 
(22m) 

Faunaport 
(20m) 

Plan-
passage 

Strand-
passage 

1+1-väg (18,5 m), 3 m terrängstöd     

Bro 19 500 8 900 6 800 – – 

Markarbeten, 
tillvaratagande av 
vegetation 

3 600 2 300 1 900 100 – 

Bullerplank 234 234 540 – – 

Vägräcke 391 342 390 – – 

Signalreglering    900  

Summa 23 725 11 776 9 630  ? 

Kostnadsspann 21 400-26 100 10 600-13 000 8 700-10 600 100-1000  
      

Extrakostnad för:      

2+1-väg (21,5m) 3 000 1 300 900 – – 

Terrängstöd 0 m 2 800 1 600 – – – 

 

4.2.2. Förslag på passagelägen  

Sammanlagt 42 passagelägen för ren och/eller älg föreslås längs den utredda sträckan, se 
figur 13 och tabell 6. Detta inkluderar 32 broar över vägen (faunabroar eller ekodukter), 3 
underpassager (två faunaportar och en ombyggd bro över vattendrag för att åstadkomma en 
strandpassage), 3 planpassager, och 3 platser där över/under/planpassage finns som olika 
lägesalternativ. Därtill pekas behovet ut av en passagemöjlighet för älg längs redan 
stängslade sträckan mellan Mertainen och Svappavaara. För den senare har dock 
inventeringen inte givit tillräckligt underlag för att åtgärd ska kunna föreslås.  

De föreslagna lägena för passager utgår huvudsakligen från de förslag som rennäringen 
anfört, med antagandet att renpassager kan byggas så att de fungerar även för älg. Särskilda 
passager för älg föreslås endast på längre sträckor där inga behov av renpassager har 
angivits.  

Inga förslag på passagelägen kan lämnas för sträckan Lappeasuando–Sorvanenkorset, 
sammanfallande med sträckan genom Girjas och Baste samebyar, eftersom båda dessa 
samebyar framhöll att det krävs ytterligare utredning av passageutformning och 
passageeffektivitet för ren för att kunna ange vilka typer av passager som kan vara lämpliga 
och på vilka platser. Sådan utredning måste också omfatta hur flyttlederna över E10 kan 
säkras, om det finns förutsättningar att dra om lederna för att nå tekniskt lämpliga lägen för 
renpassager. 

En oklarhet i förslaget gäller också sträckan Lansjärv – Bönälven där behoven hos 
överlappande samebyar pekar i något olika riktningar, vilket innebär svårighet vid val av 
åtgärd. Föreslagna passager längs sträckan får därför ses som preliminära. 
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Det ska tydliggöras att förslaget endast omfattar åtgärder för klövdjur, och att andra typer av 
faunapassager kan vara motiverade utifrån behov hos mindre viltarter eller annan fauna, 
såsom exempelvis utter och andra medelstora och mindre däggdjur. 

   

Figur 13. Föreslagna lägen för faunapassager längs E10 Kiruna–Töre. Lägena finns närmare 
beskrivna i bilaga 6 och med koordinater i tabell 6.  



Tabell 6. Förslag på passagelägen och passagetyper för ren och/eller älg E10 Kiruna–Töre. För ren anges motiv L=särskilt viktig flyttled, D=drivning av mindre flockar, S=fri 
strövning. Terrängstöd = höjd på skärning; endast aktuellt för överpassager (ekodukt eller faunabro). Passagetyperna beskrivs närmare i texten, avsnitt 4.1. 
Kostnadsuppskattningen bygger på schablonerna i tabell 5, med 1+1-väg och antingen 0 eller 3 m terrängstöd.  

Nr Namn Position 
(SWEREF99 TM) 

Passagetyp Behov/ 
motivation 

Terräng-
stöd 

Kostnad 
(kSEK) 

Kommentar 

1 Tuolluvaara 7535512 725321 Ekodukt Ren (L,D,S) 0 m 24 200-28 900 50–60m V finns ett lågt terrängstöd med en måttlig 
sänkning av E10 

2 IRF–Kauppinen 7535268 728545 Faunabro Ren (D,S), älg 0 m 12 200-14 600 
 

3 Jokimukka 7534421 732428 Faunabro Ren (D,S), älg 1–2 m 12 200-14 600 
 

4 Alttajärvi 7531815 735405 Ekodukt Ren (L,D,S), älg 5 m 21 400-26 100 Det kommer bli en viktig flyttled på platsen 
5 Vierikko 7528989 736651 Faunabro Ren (D,S), älg 6 m 10 600-13 000 

 

6 Kuosakielinen 7526578 737653 Faunabro Ren (D,S), älg 5 m 10 600-13 000 
 

7 Pitkäjärvi ? ? ? Älg  – Längs redan stängslad sträcka; åtgärd och plats 
behöver utredas 

8 Sahajärvi alt. 1 7514702 757378 Planpassage Ren (D,S), älg – 100-1000 Förutsätter hastighetssänkning+fartkamera  
Sahajärvi alt. 2 7514412 757726 Faunabro Ren (D,S), älg 3 m 10 600-13 000 

 

9 Kulleribacken 7513137 758573 Faunabro Ren (D,S), älg 4 m 10 600-13 000 Oklart vad ombyggnationen av sträckan (2018) 
kommer innebära 

10 Makkarajärvi 7511323 759931 Faunabro Ren (D,S), älg 0 m 12 200-14 600 
 

11 Hevostaura 7508892 760762 Ekodukt Ren (L,D,S), älg 2 m 21 400-26 100 Nuv. flyttled går över myren S om utpekat läge 
12 Piilijärvi 7504272 761935 Faunabro Ren (D,S), älg 1 m 12 200-14 600 Nuv. flyttled går över myren S om utpekat läge 
13 Saiva 7501430 761830 Ekodukt Ren (L,D,S), älg 1 m 24 200-28 900 350m S finns stöd för 3m 
14 Vittajärvi 7499974 761445 Faunabro Ren (D,S), älg 0 m 12 200-14 600 175m S finns bättre terrängstöd 
15 Lappeasuando 7499454 761267 Ekodukt Ren (L,D,S), älg 2 m 21 400-26 100 

 

16 Nunis 1 alt. 1 7455748 750737 Faunabro Ren (D,S) 0 m 12 200-14 600 Längre V kan dock ge bättre terrängstöd  
Nunis 1 alt. 2 7455400 751569 Faunaport Ren (D,S) – 8 700-10 600 

 

17 Nunis 2 7455046 754291 Faunabro Ren (D,S), älg 2 m 10 600-13 000 
 

18 Salmijärvi alt. 1 7457808 755642 Faunabro Ren (D,S), älg 3 m 10 600-13 000 
 

 
Salmijärvi alt. 2 7457320 755738 Faunabro Ren (D,S), älg 1 m 12 200-14 600 

 

19 Stenbron 7455606 755898 Faunabro Ren (D,S), älg 3 m 10 600-13 000 
 

20 Grenselet alt. 1 7455184 756942 Faunabro Ren (D,S), älg 1–4 m 10 600-13 000 
 

 
Grenselet alt. 2 7454788 758394 Faunabro Ren (D,S), älg 1 m 12 200-14 600 Flera kraftledningar (är det ett problem?) 
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21 Liikavaara by 7452992 763507 Faunabro Ren (D,S), älg 0 m 12 200-14 600 Platsen faller bort om området omfattas av 
Aitikgruvans utvidgning 

22 Liikavaaravägen 7451938 766275 Faunabro Ren (D,S), älg 2–3 m 10 600-13 000 
 

23 Leipojärvi 7450744 768930 Faunabro Ren (D,S), älg 4–5 m 10 600-13 000 
 

24 Kilvokielinen 7448976 771373 Faunabro Ren (D,S) 2 m 10 600-13 000 
 

25 Björkberget alt. 1 7446148 773525 Faunabro Ren (D,S), älg 1–5 m 10 600-13 000 
 

 
Björkberget alt. 2 7446036 773609 Planpassage Ren (D,S), älg  100-1000 Förutsätter hastighetssänkning+fartkamera  
Björkberget alt. 3 7444028 775901 Faunabro Ren (D,S), älg 1–3 m 12 200-14 600 

 

26 Skaitti 7440904 778853 Faunabro Ren (D,S), älg 0–3 m 12 200-14 600 
 

27 Korsn Sammakko/ 
Palohuornas 

7439224 781185 Planpassage Ren (D,S), älg  100-1000 Förutsätter hastighetssänkning+fartkamera. Helst 
dra ihop avfartsvägarna till fyrvägskorsning 

28 Hakkas N 7438100 784941 Faunabro Ren (D,S), älg 0–7 m 10 600-13 000 
 

29 Hakkas S 7434750 789511 Faunabro Ren (D,S), älg 0–3 m 12 200-14 600 
 

30 Skrövån 7431356 792122 Faunabro Ren (D,S), älg 2 m 10 600-13 000 
 

31 Mäntyvaaravägen 7430392 792738 Planpassage Ren (S), älg – 100-1000 Förutsätter hastighetssänkning+fartkamera 
32 Skrövberget 7426853 798389 Faunabro Ren (D,S), älg 0–5m 10 600-13 000 

 

33 Skröven 7422409 801608 Planpassage Ren (S), älg – 100-1000 Förutsätter hastighetssänkning+fartkamera. 
Avfartsvägar dras ihop till fyrvägskorsning 

34 Kattån 7416299 807660 Strandpassage Älg – ? Ombyggd vägbro över Kattån med strandremsa (≥3 
m bred, ≥3 m fri höjd) på minst en sida 

35 Varningberget 7414326 810885 Faunabro Ren (S), älg 1–7 m 10 600-13 000 
 

36 Lillsundet 7407583 819598 Faunabro Ren (D,S), älg 0 m 12 200-14 600 
 

37 Korsberget 7402928 822324 Faunabro Älg 0–3 m 12 200-14 600 Bäst markstöd i västra delen av sträckan 
38 Naisheden 7399058 827211 Faunaport Ren (S), älg – 8 700-10 600 Sänkan N om vägkosningen 8–9m djup  
39 Lansåheden 7396476 830888 Faunabro Ren (D,S), älg 4–5 m 10 600-13 000 

 

40 Storberget 7386143 841314 Faunabro Ren (D,S), älg 0–3 m 12 200-14 600 
 

41 Vippabacken 7375253 849724 Faunaport Ren (S), älg – 8 700-10 600 
 

42 Lagnaträsk 7342437 848494 Faunabro Ren (D,S), älg 3–5 m 10 600-13 000 
 

Summa kostnad samtliga passager (kSEK)    Min 443 000 
Max 574 300 

 



 

4.2.3. Diskussion av förslaget på passagelägen och passageutformning 

Många av behoven för ren och älg är överlappande och de flesta passagelägen kan komma 
att bli viktiga för bägge arterna. Detta förutsätter att passagerna anläggs och underhålls i 
detalj så att de kan få och bibehålla sin funktion för bägge arterna. Såsom typpassagerna är 
beskrivna (avsnitt 4.1) kan de förväntas få den dubbla funktionen, men detaljutformningen 
behöver utredas närmare i detta syfte i varje enskilt fall, och även besiktigas och underhållas 
långsiktigt i syftet. Detta gäller särskilt stängselsituationen kring passagerna, så att inte 
stängsel för uppsamling av ren lämnas kvar på ett sätt som försvårar för vilt och friströvande 
ren att använda passagen. 

I lägesvalen har terrängförutsättningar vägts in, vilket i några fall inneburit att en plats på 
fast mark med visst terrängstöd har föreslagits även om nuvarande flyttled går över 
intilliggande myrmark. Lägena bygger alltså i dessa fall på att berörda flyttleder går att dra 
om, vilket är svårt att säga i förväg utan är något som måste utredas från fall till fall inom 
kommande projekt.  

I förslaget har inte kunnat beaktas om kringliggande mark är bolagsägd för att bättre kunna 
säkra hänsynfull skötsel av omgivande skog, såsom föreslogs i dialogen med samebyarna. 
Detta kan vara en betydande faktor för att säkra långsiktig funktion av passagerna för både 
ren och vilt, och är något som bör beaktas i kommande planering.  

Även i övrigt måste framtida markanvändning kring passagelägena beaktas, så att inte 
exploateringar äventyrar faunapassagernas långsiktiga funktion. Eventuell gruvexpansion 
vid Aitik–Liikavaara (figur 4) och Kirunas flytt närmare Tuollovaara är exempel på 
exploateringar som kan påverka effektiviteten hos närliggande faunapassager, men även nya 
vägar, ökad trafik på befintliga vägar/järnvägar, nya stängsel och turismexpansion kan 
behöva beaktas. Planeringen av faunapassager måste alltså göras i nära samverkan med 
övrig fysisk planering och med berörda samebyar. 

Det ska noteras att förslaget har ett antal inbyggda oklarheter. Rent generellt saknas 
etablerad kunskap om hur renpassager ska dimensioneras, utformas och placeras för att få 
önskad funktion. Uppföljning av befintliga renbroar22 har gett blandade resultat. Bredden på 
faunabroarna är starkt kostnadsdrivande, men kunskapsbristerna gör att det inte går att 
räkna på vilken som är den mest kostnadseffektiva dimensioneringen på en given plats, eller 
hur övrig utformning såsom vegetation, ledlinjer eller skydd mot störningar kan öka 
funktionen till en lägre kostnad. De standarddimensioner som angivits i förslaget här (22 
respektive 50 m bredd för överpassager, 20 m bredd x 5 m höjd för faunaportar) har sin 
grund bland annat i funktion för vilt, och funktionen för ren under olika situationer 
(drivning, fri strövning, årstidsvariation) behöver utredas närmare, särskilt utifrån de olika 
samebyarnas förutsättningar och behov. Förslaget ska därför ses som en indikation, och i 
kommande planering av delsträckor behöver varje passage utredas separat, i nära 
samverkan med berörd sameby. 

Kunskapsbristerna vad gäller planpassagers funktion för ren och älg är också betydande. 
Planpassager är i de flesta fall avsevärt mycket billigare att anlägga än planskilda passager 
(se tabell 5), men vi saknar idag kunskaper både om hur de nyttjas av djuren och i vilken 
utsträckning de leder till färre vilt-/renolyckor. Tidigare svenska försök med planpassager 
har givit dåliga resultat; nya försök pågår men resultaten kommer att dröja ytterligare några 
år. Det är också oklart om det kommer att gå att få en hastighetssänkning eller att undvika 

                                                             
22 Uppföljning av faunapassager inom renskötselområdet (Bergstén m.fl. 2014). 
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saltning i planpassagerna; dessa kan antas vara avgörande faktorer för funktionen. Om 
passagerna ska vara signalreglerade (signal som varnar trafikanterna vid djur i passagen) 
finns tekniska svårigheter särskilt vintertid. Sammantaget innebär detta att de föreslagna 
planpassagerna kan ifrågasättas.  

De här oklarheterna visar på den stora betydelsen av att noggrant följa upp effektiviteten av 
de passager som anläggs först (vilket även gäller den redan anlagda vid Mertainen), för att 
erfarenheterna från dessa ska kunna vägleda de kommande åtgärderna. Rent allmänt 
behöver Trafikverket bättre kunskaper om faunapassagers effektivitet för ren och klövvilt för 
att på bästa sätt kunna hantera trafikens och infrastrukturens påverkan på klövdjur inom 
renskötselområdet. 

Det här lämnade förslaget följer i stort Trafikverkets gällande riktlinje för säkra 
passagemöjligheter för djur23, vilken alltså anger att passagemöjlighet ska finnas för 
klövdjur i genomsnitt var 4:e km. De 42 passagerna i förslaget innebär tillsammans med den 
befintliga passagen vid Mertainen i genomsnitt en passage per 5,8 km, om man räknar bort 
sträckan Lappeasuando–Sorvanenkorsningen (45 km) där passagelägen inte kunde pekas ut 
i dagsläget. Räknar man därtill med de två ostängslade sträckorna Gyljen–Hällan och 
genom Morjärv (se avsnitt 4.3.1) samt de nio befintliga broar som eventuellt kan tillåta viss 
passage av klövdjur (se tabell 4) blir det totalt 54 potentiella passagemöjligheter för 
klövdjur, eller i genomsnitt en per 4,5 km. En sträcka på 11 km utan passagemöjlighet 
(mellan passageläge 6 vid Kuosakielinen och befintlig ekodukt vid Mertainen) överstiger 
tydligt vad som anges i riktlinjen, men här anges inget behov för rennäringen och vägen 
följer i stort sett vandringsälgarnas huvusakliga rörelseriktning (längs med myrarna kring 
Mertasetno) så inte heller för älg bedöms barriäreffekten här bli betydande. 

I ett par områden är passagetätheten hög i förslaget; detta gäller särskilt kring Stenbron 
(passagelägen 16–20) samt närmast norr om Lappeasuando (passagelägen 12–15), där 
föreslagna passager ligger med bara ca 1–2 km avstånd. Förslaget motsvarar det behov 
rennäringen idag beskriver, men kanske finns förutsättningar att modifiera berörda 
flyttleder för att åstadkomma bättre helhetslösningari dessa områden. Detta kan dock 
komma att kräva anpassning av omgivande landskap, och förutsätter därför särskild 
platsspecifik planering vilket det inte fanns möjlighet till inom detta uppdrag. Det är istället 
något som behöver utredas vidare i kommande planeringssteg.  

4.3. Viltstängsel 

4.3.1. Sträckor 

I dagsläget är behovet av viltstängsel störst för rennäringen sträckan Kiruna–Mertainen 
samt sträckan Kattån–Töre (Överkalix och Kalix kommuner). Dessa två sträckor är också de 
med de högsta tätheterna av älgolyckor, vilket även det talar för att prioritera åtgärder på 
dessa sträckor. Det ska dock noteras att inom sträckan Kattån–Töre finns en delsträcka 
(Lansjärv–Bönälven) där överlappande samebyar (Ängeså/Gällivare) uttryckt något olika 
behov, så planeringen av stängsel längs denna sträcka behöver göras med de två samebyarna 
tillsammans. 

Det är av avgörande betydelse för såväl rennäringen som vandringsälgar att fungerande 
passagemöjligheter finns på plats när stängsling sker. Eftersom anläggning av 
faunapassager tar längre tid än anläggning av stängsel måste konstruktionen av 
faunapassager påbörjas innan, helst minst ett år innan, stängsling sker. Viltstängsel + 
                                                             
23 Riktlinje Landskap (Trafikverket 2015) 
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fungerande faunapassager utgör en enhet, som endast tillsammans innebär höjd 
trafiksäkerhet, bibehållna ekologiska samband och uthållig rennäring. Och eftersom det 
finns oklarheter kring hur väl olika typer av faunapassager fungerar (förutom de riktigt 
stora, såsom ekodukter eller landskapsbroar) och hur många passager som kan bli aktuella 
följer att det finns svårigheter att planera även för stängsel.  

Mot bakgrund av detta föreslås följande vad gäller stängslingsbehov (se kartor i bilaga 6): 

Stort stängslingsbehov 
• Kiruna (Tuolluvaara) – Mertainen  
• Kattån/kommungränsen – Lansjärv  
• Bönälven – Gyljen  
• Hällan – Töre (förutom genom Morjärv) 

Behov av stängsling, efter ytterligare dialog med berörd sameby om plan för 
faunapassager 

• Svappavaara – Lappeasuando 
• Sorvanenkorsningen – Stenbron  
• Gällivare – Stenbron (E10.1) 
• Stenbron – Kattån/kommungränsen 

Lämnas ostängslat på lång sikt (sträckor förbi bebyggelse, låg hastighet) 
• Gyljen – Hällan 
• Genom Morjärv 
• Genom Töre 

Oklar situation – inventeringen har inte givit tillräckligt underlag för att planera 
stängsel/passager: 

• Lappeasuando – Sorvanenkorsningen 
• Lansjärv – Bönälven  

4.3.2. Utformning av stängsel 

Kunskaperna om hur viltstängsel bör utformas är generellt mycket bristfälliga. Viltstängsel 
anges ofta minska viltolyckorna med 50–80 %24, men det saknas systematisk uppföljning av 
effekterna av olika stängselutformning, såsom längd, avslut, höjd, markförankring, 
maskstorlek, material etc. Även funktionen av uthopp är bristfälligt undersökt. 
Stängselutformningen kan även påverka faunapassagernas funktion. 

Viltstängsel kan utformas enligt beskrivningar i VGU25, dock med högre höjd och utan 
färister (se avsnitt 4.1). Synpunkter som lyfts av rennäringen vad gäller stängselutformning 
(avsnitt 2.2.5.) bör också beaktas i utformningen av viltstängsel och stängselanläggningar.  

Generellt för viltstängsel innebär detta att: 

                                                             
24 Vilda djur och infrastruktur (Banverket/Vägverket 2005) 
25 Krav och Råd för vägar och gators utformning (Trafikverket/SKL 2015a och 2015b) 
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- Stängslet ska vara så tätt som möjligt för ren, och även för älg. Detta innebär att 
stängslet ska ansluta tätt mot mark (avstånd mellan markytan och nätets underkant 
max 1 dm), samt mot broar, bullerplank etc.  

- Grindar ska vara konstruerade så djur inte kan krypa under eller mellan (men ändå gå 
att öppna vid mycket snö). 

- Det måste säkras att grindar inte lämnas öppna. Det kan finnas olika möjligheter att 
åstadkomma detta – självstängande grindar, låsta grindar, informera lokalboende om 
vikten av att stänga grindar etc.  

- Vid större anslutande vägar där det inte går att ha grind bör stängslet dras in längs den 
anslutande vägen. Rennäringen efterfrågar att stängslet dras in >70 m, men här finns 
risk att det skapas stängselkilar för de älgar som rör sig längs stängslet (se exempel i 
avsnitt 3.2.1 om ett sådant problem på stängslad sträcka nära Svappavaara).  

- Antalet anslutande vägar måste minimeras för att få ett så lågt antal grindar och 
stängselöppningar som möjligt. 

- Särskilda grindar kan behöva anläggas för rennäringen i anslutning till parkeringsfickor, 
på motstående sida från anslutande vägar och på andra särskilt utpekade platser, för att 
möjliggöra åtkomst till terrängen och för utdrivning av renar från vägområdet.  

- Uthopp bör anläggas längs stängslad sträcka, enligt riktlinjer i VGU26. Även 
envägsgrindar kan anläggas på försök. Det är dock troligt att uthopp och envägsgrindar 
kommer att fungera dåligt för ren, så därför behövs särskilda anpassningar för att 
underlätta för de renskötare som behöver driva ut ren som kommit in på vägområdet. 
Grindar kan behövas på lämpliga platser för detta ändamål. Placering av sådana grindar, 
och även andra väganläggningar (såsom parkeringsfickor, anslutningsvägar m.m.) 
behöver planeras i samråd med rennäringen.  

- Planskilda skoterpassager kan behöva anläggas, dels för att minska risken att grindar 
lämnas öppna. Separata skoterpassager kan även minska störande skoterkörning i 
faunapassagerna. 

- Stängslet måste underhållas väl, vilket innebär att stängslet ska vara helt och väl spänt, 
grindar ska vara stängda, draperier vid vägar och skoterleder välskötta m.m. Eftersom 
det finns många exempel på att nuvarande underhåll av stängsel och 
stängselanläggningar är otillräckligt behöver denna fråga ses över särskilt.  

Kunskapsbristerna kring stängselutformning, uthopp, stängsling vid väganslutningar etc. 
som beskrivs i rapporten pekar på vikten av att ta tillfället och noggrant följa upp 
effektiviteten av dessa åtgärder. Effektiviteten bör följas upp med fältstudier av 
nyttjandefrekvens och beteende hos ren och älg, på sammanställning av olycksfrekvens. och 
i samverkan med renskötseln27. 

                                                             
26 Råd för vägar och gators utformning (Trafikverket 2015b) 
27 Metoder finns beskrivna i Uppföljning av faunapassager inom renskötselområdet (Bergstén m.fl. 2014) samt 
Ekologisk uppföljning av planskilda passager för landlevande däggdjur – principer och metoder för väg och 
järnväg (Helldin & Olsson 2015). 
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5. Underlagsdokument 
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Trafikverket (2018). Ren och klövvilt E10 Kiruna–Töre – inventering med avseende på behov av 
stängsel och faunapassager.  

Bilaga 1 

Diskussionspunkter för dialogmöten med samebyar sep–okt 2017  

Inledning/orientering kring bakgrunden 

1. Ombyggnaden: vägstandard, stängselutformning, tidsplan, byggtider, drift, trafikvolym (idag 
och väntad) 
2. Målet med dialogmötet: Att diskutera tekniska lösningar för att begränsa negativa effekter på 
rennäringen 
- placering och utformning (grovt) av faunapassager för rennäring och övrig klövvilt 
- anpassad stängsling 
- eventuella andra frågor 
3. Vilka typer av passager kan vara möjliga? 
- Övergångar (ren/viltbroar, ekodukter) 
- Undergångar (faunaportar, koportar, broar över vattendrag) 
- Passager i plan 

o Bevakad övergång  
o Stängselöppningar 

4. Kort genomgång av behoven i åtgärdsvalsstudien, eventuella befintliga passageplaner för 
delsträckor 

Diskussion 

5. Inom vilka områden/sträckor behövs passager 
- Ändringar i förhållande till angivelser i åtgärdsvalsstudien? 
- Årstidsvariationer? Behov på längre sikt? 
- Beröringspunkter med grannbyar?  
- Gå igenom andra kartunderlag, renbruksplan eller motsvarande (om sådan finns) 
6. Diskutera stängsling 
- Problematiska sträckor med renpåkörningar (eller risk för) 
- Sträckor där stängsel inte är nödvändigt resp olämpligt 
- Hinder för djur att komma in på stängslad vägsträcka 
- "Uthopp” och andra möjligheter för djur att ta sig ut från vägområdet 
7. Titta på lämpliga passagelägen och passageutformning (kartor och i fält) 
- Topografi, markförhållanden 
- Annan infrastruktur och exploateringar som påverkar 
8. Ytterligare tekniska behov i anslutning till passager 
- hägnader för uppsamling och styrning etc 
- tillgänglighet från vägsidan 
- begränsning för annat nyttjande (trafik, friluftsliv) 
9. Anpassning av byggtider, andra hänsyn vid byggandet 
10. Andra frågor kring stängsling och passager som är av betydelse för samebyn 
- avlastningsplatser/grindar 
11. Finns kunskap om hur älgar rör sig i området? 
12. Plan för uppföljande kontakter (granskning av dokumentation från mötet samt förslagen i 
passageplanen/slutrapporten) 
13. Övriga frågor som inte kommit upp ovan 
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Bilaga 2

Rennäringens behov av renpassager och viltstängsel vid E10 Kiruna–Töre

Teckenförklaring till kartorna

Plats för renpassage (över, under eller i plan; se detaljer för enskilda platser i bilaga 3)

Flyttled inom Baste sameby som behöver säkras vid en eventuell stängsling

Redan stängslad sträcka

Sträcka där överlappande samebyar har uttryckt skilda behov

Sträcka som tills vidare bör vara ostängslad 

Sträcka genom tätort som bör förbli ostängslad

Övriga sträckor, kan/bör stängslas om tillräckliga passagemöjligheter för ren kan säkras





Sahajärvi

Kulleribacken

Hevostaura

Piilijärvi

Saiva

Lappeasuando
Vittajärvi

Makkarajärvi









Skröven

Varningberget

Lillsundet



Naisheden/flygfältet

Lansåheden

Bron över Bönälven 
(befintlig) 

Storberget



Vippabacken

Rävaheden
(redan planerad)

Kälvån
(redan planerad)



Ostängslat i Töre?

Lagnaträsket

Ostängslat genom Morjärv?
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stängsel och faunapassager.  

Bilaga 3 

Förslag från samebyarna på lägen för renpassager  

Här sammanställs de lägen för renpassager som framförts som behov från samebyarna i 
samband med dialogmöten och fältsyn sep–okt 2017. Se ytterligare detaljer om 
platserna i minnesanteckningar från respektive möte. För sträckan Lappeasuando–
Sorvanenkorsningen pekades inga passagelägen ut. 

 

Tuolluvaara 

Renbro (över vägen) vid flyttled av 
riksintresse. En bredare bro (riktvärde 
50 m) behövs pga det stora antal renar 
som behöver kunna drivas över, samt 
för att garantera funktion för 
friströvande ren i det i övrigt starkt 
påverkade landskapet. Bro över 
Luossajoki behövs också vid 
reningsverket (se nedre pil på kartan) 
eftersom bäcken inte fryser vintertid.  

 

 

 

IRF–Kauppinen 

Renbro (över vägen) någonstans längs en sträcka på ca 1,4 km. Räcker med smalare bro 
(riktvärde 25 m) för friströvande ren och drivning av mindre flockar. Bro över 
Luossajoki i anslutning till passagen kan underlätta vandringen för renarna. 
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Jokimukka 

Renbro någonstans längs en 
sträcka på ca 400 m. Omgivande 
terräng ungefär i nivå med vägen 
längs hela sträckan. Räcker med 
smalare bro (riktvärde 25 m) för 
friströvande ren och drivning av 
mindre flockar.  

 

 

 

 

Alttajärvi 

Renbro på höjden av en ca 3–4 m djup 
skärning (karta 5). En bredare bro 
(riktvärde 50 m) krävs eftersom stora 
mängder renar kommer att behöva 
drivas över på denna plats, då flyttleden 
längs Torneälven inte längre fungerar.  

 

 

 

Vierikko 

Renbro någonstans längs en ca 300 m lång 
sträcka som utgör en upp till 7–8 m djup 
skärning (karta 6). Räcker med smalare bro 
(riktvärde 25 m) för friströvande ren och 
drivning av mindre flockar. Fast berg på 
östra sidan.  

 

 

 

 

Kuosakielinen 
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Renbro någonstans längs en ca 200–300 m 
lång sträcka (karta 7). Krön med låg 
skärning. Räcker med smalare bro 
(riktvärde 25 m) för friströvande ren och 
drivning av mindre flockar. 

 

 

 

 

 

Sahajärvi 

Mindre planskild passage för friströvande 
ren samt drivning av mindre flockar 
västerut. Idag samlas djuren på sjön och 
drivs över nära korsningen (E45) eftersom 
det där är hastighetssänkt med 
fartkamera. Lämpligast läge för planskild 
passage är dock vid mindre skärning 400–
500 m söder om korsningen. 

 

 

Kulleribacken 

Förslag på mindre planskild passage 
någonstans längs skärningen i övre 
delen av backen, för friströvande ren 
samt drivning av mindre flockar.  

 

 

 

 

 

 

Makkarajärvi 
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Förslag på mindre planskild passage 
någonstans längs höjden, för 
friströvande ren samt drivning av 
mindre flockar.  

 

 

 

 

 

 

Hevostaura 

Större planskild passage någonstans längs en 
sträcka på ca 1,6 km. Viktig flyttled (röjd led 
av riksintresse) går i södra delen av sträckan, 
över myrarna, men planskild passage kan 
vara lämpligare att anlägga i norra delen, där 
marken är fastare och det är lite skärning på 
östra sidan (röjda leden kan anpassas något). 

 

 

 

 

Piilijärvi 

Förslag på mindre planskild passage 
någonstans över myren, för friströvande ren 
samt drivning av mindre flockar. Skoterled 
som idag går över vägen bör läggas i tunnel 
under vägen om det blir stängsel och renbro, 
eftersom skotrarna annars kommer att 
använda renbron. 
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Saiva 

Viktig flyttled (riksintresse), kräver större 
planskild passage. Leden går över myrarna 
(övre pilen på kartan) men planskild 
passage kan vara lämpligare att anlägga vid 
skärning i södra delen av angiven sträcka 
(nedre pilen). 

 

 

 

 

Vittajärvi 

Förslag på mindre planskild passage för 
friströvande ren samt drivning av mindre 
flockar, någonstans längs sträckan angiven 
på kartan.  

 

 

 

 

 

 

Lappeasuando 

Viktig flyttled (riksintresse). Större 
planskild passage behövs strax norr om 
rastplatsen, för drivning av större flockar.  
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Nunis, två passager 

Minst två renbroar behövs längs en sträcka på ca 4 km, eftersom renar här drivs över på 
olika platser (beroende på variationer i omgivningen såsom isförhållanden, 
avverkningar mm). Några vägskärningar i lämpligt läge finns utpekade på kartan (a–d) 
men även andra platser är möjliga. Läget väster om motorbanan (a) är möjligt men 
kanske mindre lämpligt pga störningar från banan. Renens vandring i området påverkas 
av stängslet kring Aitikgruvan. 

 

 

Salmijärvi 

Två alternativa lägen med lämpliga skärningar 
för anläggande av planskild passage för 
friströvande ren samt drivning av mindre 
flockar. Norra läget är egentligen det bästa, men 
flyttleden hindras idag av stängslet kring 
folkracebanan. Norra läget kräver alltså 
omdragning av motorbanans stängsel (i övrigt 
utgör motorbanan idag ingen betydande 
störning eftersom det sällan är aktivitet där). 

 

Stenbron 

Skärning i lämpligt läge för en överpassage för friströvande ren samt drivning av mindre 
flockar. Renens vandring på platsen styrs av stängslet kring Aitikgruvan. 
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Grenselet (karta ovan) 

Två alternativa lägen med lämpliga skärningar för anläggande av planskild passage för 
friströvande ren samt drivning av mindre flockar. Renens vandring på platsen styrs av 
stängslet kring Aitikgruvan. 

 

Liikavaara by 

Sträcka på några hundra meter med 
skärning, passeras idag av ren, lämplig för 
överpassage för friströvande ren samt 
drivning av mindre flockar, under 
förutsättning att platsen inte kommer att 
ligga inom stängsel för Aitikgruvans 
utvidgning mot Liikavaara.  

 

 

 

Liikavaaravägen 

Ca 500 m öster om avfarten finns en lämplig 
skärning för en planskild passage för 
friströvande ren samt drivning av mindre 
flockar. Detta utgör en viktig passage för ren på 
östra sidan om stängslet kring Aitikgruvan. 

 

 

Leipojärvi 

Strax väster om avfarten finns en lämplig 
skärning för en planskild passage för 
friströvande ren samt drivning av mindre 
flockar. 
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Kilvokielinen 

Två alternativa lägen på ömse sidor om bäcken 
Pikku Lompolooja – västra läget är det bästa 
för renarna. Planskild passage för friströvande 
ren samt drivning av mindre flockar. 

 

 

 

 

Björkberget 

Två alternativa lägen för 
planskilda passager (läge 1 och 2 i 
kartan) för friströvande ren samt 
drivning av mindre flockar. I 
korsningen Sadjemvägen (röd 
ring på kartan) skulle passage i 
plan skulle testas, med öppning 
på motstående sida, 
hastighetssänkning (80 km/h) 
samt fartkamera. 

 

 

 

Skaitti 

Lämpliga skärningar (alternativa 
lägen) för anläggande av 
planskild passage för 
friströvande ren samt drivning 
av mindre flockar. 
Uppsamlingsgärde finns norr om 
läge 2. 
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Korsningen mot Sammakko och Palohuornas (ej karta) 

Hela sträckan mellan korsningarna (ca 500 m) hålls ostängslad med hastighetssänkning 
(max 80 km/h) och fartkamera, och blir därmed en passage i plan för friströvande ren 
samt drivning av mindre flockar. Eller ännu hellre dras vägarna ihop till en 
fyrvägskorsning (fortfarande med hastighetssänkning och fartkamera på platsen), för att 
få en smalare planpassage. 

Hakkas N 

Nuvarande norra Hakkasavfarten 
stängs för biltrafik (med hänvisning 
till södra avfarten). Planskild passage 
över vägen direkt norr om nuvarande 
korsningen, kombinerad för 
friströvande ren samt drivning av 
mindre flockar samt för skotertrafik.  

 

 

Hakkas S 

Överpassage för friströvande ren samt för 
drivning av mindre flockar, behövs här för 
att undvika att ren kommer in på 
vägområdet vid anslutningsvägarna. 
Förslagsvis kan södra Hakkasavfarten 
dras ihop med Skrövåvägen till 
fyrvägskorsning med hastighetssänkning 
(max 80 km/h) och fartkamera, vilket kan 
bli en planpassage för friströvande ren. 
Men en planskild passage kan ändå 
behövas på platsen. 

 

Skrövån 

Lämplig skärning för anläggande av 
planskild passage för friströvande 
ren samt för drivning av mindre 
flockar. 
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Mäntyvaaravägen (ej karta) 

Ostängslat mitt för avfarten, för att renarna ska kunna gå över. Hastighetssänkning 
(max 80 km/h) och fartkamera. 

Skrövberget 

Planskild passage för friströvande ren samt 
för drivning av mindre flockar. Befintliga 
uppsamlingsgärden på båda sidor vägen (en 
bit från vägen).  

 

 

 

 

Skröven (ej karta) 

Kan befintliga vägar mot Storberget, Pahtapalo och Torrivaara dras ihop? Isåfall är en 
fyrvägskorsning med stängselöppningar på bägge sidor lämplig, under förutsättning att 
det blir med hastighetssänkning (max 80 km/h) och fartkamera. 

Varningberget 

Lämplig skärning för anläggande av 
planskild passage framför allt för 
friströvande ren. 

 

 

 

Lillsundet 

Några olika möjliga lägen finns, norr 
eller söder om avtagsvägen mot 
Lillsundet. För friströvande ren samt 
drivning. Bäst för renarna och troligen 
bäst markförhållanden söder om 
avtagsvägen. 
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Naisheden/flygfältet 

Förslag på underpassage främst för älg, som kan komma att användas även av 
friströvande ren. 

 

Lansåheden 

Två möjliga lägen, bägge i viss 
skärning som gör det lämpligt 
med överpassage. För 
friströvande ren samt 
drivning.  

 

 

 

 

Storberget 

Någonstans längs en längre 
sträcka. För friströvande 
ren samt drivning; bäst 
förutsättning i södra delen 
av sträckan. 
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Vippabacken/Mjölan (ej karta) 

Förslag på över- eller underpassage främst för älg, men som kan komma till användning 
för friströvande ren. 

Rävaheden (ej karta) 

Ingår i passageplan sträckan Morjärv–Västra Svartbyn. Planerad undergång i norra 
delen av raksträckan. 

Kälvån (ej karta) 

Ingår i passageplan sträckan Morjärv–Västra Svartbyn. Planerad övergång strax öster 
om bron över ån. 

Lagnaträsket 

Planskild passage för friströvande ren samt drivning. Bästa lägen är skärningarna, men 
vägbanken kan eventuellt vara ett alternativ.  
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Bilaga 4

Särskilt älgrika sträckor (älgstråk) och passagemöjligheter för klövvilt längs E10 Kiruna–Töre

Teckenförklaring till kartorna
Sträcka som är särskilt älgrik eller av särskild betydelse för älgvandringar

Område med ansamling av älg

Redan stängslad eller redan planerad sträcka

Befintlig eller redan planerad faunapassage (ren/älg)

Befintlig bro över vattendrag som eventuellt kan ha viss funktion för klövvilt



Älgar	samlas	i	”stängselkilen”	mellan	E10	och	
avtagsvägen	mot	omlastningsplatsen

Befintlig	faunabro



Inplanerad	faunaport

Bro	över	Kalix	älv



Inplanerad	faunaport

Planerat	ostängslad	delsträcka	
genom	Skaulo

Bro	över	Kivijärvis	utlopp

Bro	över	Leipijoki



Bro	över	Lina	älv



Bro	över	Skrövån



Bro	över	Kattån



Bro	över	Bönälven



Inplanerad	faunaport

Inplanerad	faunabro

Bro	över	Kälvån

Bro	över	Grundträskån



Inplanerad	faunapassage	i	plan
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Bilaga 5

Fördelning av älgolyckor längs E10 Kiruna–Töre

Data omfattar jägarrapporterade olyckor från perioden 2010-01-01 till 2017-06-30. Vänstra bilderna visar olyckspositioner, 
högra bilderna visar olyckstäthet uttryckt som antal påkörda älgar per år och km). 
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Trafikverket (2018). Ren och klövvilt E10 Kiruna–Töre – inventering med avseende på behov av stängsel och faunapassager. 

Bilaga 6

Förslag på lägen för passager för ren och älg samt stängsel längs E10 Kiruna–Töre

Teckenförklaring till kartorna

Ekodukt

Faunabro

Faunaport

Planpassage

Strandpassage

Stort stängslingsbehov

Behov av stängsel, ytterligare dialog med rennäringen krävs

Ostängslat på lång sikt

Oklar situation 





Inplanerad faunaport

Bro över Kalix älv

8. Sahajärvi

9. Kulleribacken

11. Hevostaura

12. Piilijärvi

13. Saiva

15. Lappeasuando
14. Vittajärvi

10. Makkarajärvi



Inplanerad faunaport

Planerat ostängslad delsträcka 
genom Skaulo

Bro över Kivijärvis utlopp

Bro över Leipijoki



Bro över Lina älv



Bro över SkrövånBro över Skrövån



Bro över KattånBro över Kattån

33. Skröven

35. Varningberget

36. Lillsundet

34. Kattån

37. Korsberget



Bro över BönälvenBro över Bönälven

Bron över Bönälven 
(befintlig) 

38. Naisheden/flygfältet

39. Lansåheden

40. Storberget



Inplanerad faunaport

Inplanerad faunabro

Bro över Kälvån

Bro över Grundträskån

Bro över Kälvån

Bro över Grundträskån

Rävaheden
(redan planerad)

Kälvån
(redan planerad)

41. Vippabacken



Inplanerad faunapassage i planInplanerad faunapassage i plan

Ostängslat i Töre?

Ostängslat genom Morjärv?

42. Lagnaträsket


