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Läsanvisning 

Planbeskrivningen för järnvägsplanen, Nattavaara bangårdsförlängning, är ett omfattande dokument.  

För att orientera sig eller välja specifika avsnitt rekommenderas läsaren att överskåda  

innehållsförteckningen. För en snabb förståelse av vilka frågor som behandlas i planbeskrivningen  

rekommenderas läsaren att läsa kapitel ett, Sammanfattning. 

I kapitel två beskrivs bland annat bakgrunden till projektet samt projektets ändamål och projektmål. I 

kapitlet redovisas också Länsstyrelsens ställningstagande om järnvägsplanen antas få betydande  

miljöpåverkan eller inte.   

Under kapitel tre beskrivs avgränsningen av planbeskrivningens miljöaspekter med hänsyn till effekter  

och konsekvenser.  

Kapitel fyra beskriver projektets förutsättningar. Kapitelstrukturen avspeglas till stor del på samma sätt 

i kapitel sex Effekter och konsekvenser av föreslagen lösning, så läsaren lättare ska se kopplingen  

mellan järnvägsplanens förutsättningar och bedömningen av effekter och konsekvenser.  

Kapitel fem beskriver vilka undersökningar och motiv som utmynnat i de förslag på lokalisering och  

utformning som gjorts i järnvägsplanen. I kapitel fem redovisas också förslag på försiktighetsåtgärder. 

I kapitel sex redovisas effekter och konsekvenser av planförslaget. De delar som beskriver miljöaspekter 

är hämtade från järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning. Effekter och konsekvenser sammanställs 

i en samlad bedömning under kapitel sju där också måluppfyllelse mot bland annat ändamålet och 

projektmålen, miljökvalitetsmålen med mera redovisas.  

Under kapitel åtta hittar läsaren bland annat information om hur mycket markanspråk och intrång på  

fastigheter järnvägsplanen medför.  

I kapitel nio och tio finns uppgifter om järnvägsplanens formella hantering, fortsatt arbete, finansiering 

och tidplan med mera. 

I kapitel 11 finns en referenslista och i kapitel tolv finns en ordlista med begreppsförklaringar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Driftplats/bangård 

I denna planbeskrivning används uttrycket driftplats, vilket innefattar 

hela det område inom vilket spårförändringar och övriga förändringar 

för Nattavaara bangårdsförlängning planeras. Uttrycket bangårds-

förlängning har i detta fall samma betydelse som driftplatsförlängning. 
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1 Sammanfattning 

Bakgrund 

Malmbanan sträcker sig mellan Boden och Riksgränsen och vidare till Narvik i Norge. Det pågår ett 

flertal projekt längs Malmbanan där Trafikverket avser förbättra kapaciteten för både person- och 

godståg samt genomföra driftplatsförlängningar för att möjliggöra bland annat möten mellan längre tåg. 

Nattavaara driftplats är belägen ca 45 kilometer söder om Gällivare tätort. Driftplatsen tillåter idag 

möten med 521 meter långa tåg. Eftersom många tåg är längre än så, malmtågen är ofta 746 meter, 

behöver driftplatsen förlängas och rustas upp för att klara dagens krav. För att kunna placera växlar i 

rakt läge behöver en kurvrätning utföras på anläggningens södra del.  

 

Planläggningsprocessen 

Ett järnvägsprojekt ska planeras enligt en särskild planläggningsprocess som styrs av lagar, bland annat 

Lagen om byggande av järnväg (1995:1649) och miljöbalken. I planläggningsprocessen utreds var och 

hur järnvägen ska byggas. Samråd är viktigt under hela planläggningen. Det innebär att Trafikverket tar 

kontakt och för dialoger med andra myndigheter, organisationer och berörd allmänhet för att 

Trafikverket ska få deras synpunkter och kunskap. Synpunkterna som kommer in sammanställs i en 

samrådsredogörelse. Den fastställda järnvägsplanen ger Trafikverket rätt att ta mark i anspråk för 

byggande av järnväg. Länsstyrelsen beslutade 2021-05-11 att projektet kan antas innebära betydande 

miljöpåverkan vilket innebär att en separat miljökonsekvensbeskrivning (MKB) har tagits fram. 

Innehållet är sammanfattat i planbeskrivningen (detta dokument) vilket är en icke teknisk beskrivning 

av projektet.  

 

Förutsättningar 

Nattavaara station är beläget väster om Råneälven och mitt i stationssamhället Nattavaara. 

Landskapsbilden domineras av barrblandskog med inslag av våtmarker och myrar med gles bebyggelse. 

Stationsmiljön är småskalig och den gamla stationsparken är idag helt igenvuxen. Järnvägsprojektet 

berör ett antal riksintressen samt natur- och kulturvärden. Riksintresse för rennäring och friluftsliv 

finns, liksom vattenskyddsområde för sjön Valkeajärvi och strandskyddat område vid Råneälven. 

Kulturmiljövärden som kan identifieras vid Nattavaara station är kopplade till Malmbanan, bland annat 

i form av småskalig stationsmiljö och järnvägspark. 

 

Planförslaget 

Driftplatsen planeras att förlängas för att möjliggöra möte med 750 meter långa tåg samt förbereda för 

samtidig infart. De nya spåren planeras att dimensioneras för STAX 35 ton och kommer att kunna 

trafikeras av tåg med en hastighet på upp till 80 km/h. Förlängningen av driftplatsen sker söderut i 

anslutning till befintlig anläggning med nya växlar i rakt läge, eftersom spårväxlar inte ska ligga i kurva. 

I norra delen av driftplatsen flyttas växlarna in på rakspår och ersätts med nya växlar. En uträtning av 

spåret söder om driftplatsen innebär att spårgeometrin förbättras vilket medför mindre slitage på rälsen 

och mindre underhållsbehov. En ny 175 meter lång plattform ska anläggas söder om nuvarande 

plattform. På plattformen ska väderskydd, plattformsmöblering och belysning uppföras, samt en 

mötespunkt för ledsagning. En ny gångväg ska anläggas fram till den nya plattformen vilket även 

möjliggör åtkomst för snöröjningsfordon. Vid stationsområdet ska parkering och angöring för bilar samt 

parkering för cyklar anordnas. 
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Effekter och konsekvenser av föreslagna lösningar 

Driftplatsförlängningen samt upprustning av järnvägen och stationsområdet syftar till att möta dagens 

krav och förutsättningar. Längre och tyngre tåg blir allt vanligare och kräver andra förutsättningar på 

Malmbanans driftplatser. Dagens plattform har stora brister ur tillgänglighets- och resenärsperspektiv, 

det krävs även en ny plattform då den befintliga inte kan användas när växlar får nytt läge. Dagens 

lösning har också trafiksäkerhetsbrister i form av plankorsning över flera spår.  

För de miljöaspekter som har identifierats och utretts (se kapitel 6 och MKB) bedöms inga betydande 

negativa konsekvenser uppstå till följd av de planerade åtgärderna för driftplatsen. I de flesta fall uppstår 

liten negativ konsekvens eller för vissa aspekter inga eller försumbar konsekvens. Bedömningen görs 

med anledning av att det är en befintlig järnvägsmiljö och miljöns värde kan anses som liten. De 

naturvårdsarter och naturtyper som har identifierats planeras att skyddas och bevaras så långt det är 

möjligt (se kapitel 6). Driftplatsen anses som helhet inneha en kulturhistoria värd att bevara och 

framhäva i möjligaste mån, vilket projektet avser att göra (se kapitel 5). 

I planförslaget kommer ett begränsat område som berörs av skogsmark tas i anspråk, bedömning görs 

att det inte medför betydande påverkan då det är ett begränsat område som berörs. Av de ekosystem-

tjänster som har identifierats bedöms tjänster kopplade till urban miljö få positiva effekter och tjänster 

kopplade till skogsmark bedöms få små negativa effekter. Konsekvenser vid byggskedet bedöms som 

små, negativa och övergående. 

 

Markanspråk och pågående markanvändning 

Projektet kommer innebära att mark tas i anspråk. Utgångspunkten har varit att minimera 

markanspråken utan att påverka järnvägens funktion, medföra stor miljöpåverkan eller orsaka 

oskäliga kostnader. I nuläget bedömt markanspråk påverkas i huvudsak skogsmark men även mindre 

arealer tomtmark, hårdgjord mark och vägmark. Totalt bedöms cirka 7 ha påverkas.  
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2 Beskrivning av projektet 

2.1. Planläggningsprocessen 

Ett järnvägsprojekt ska planeras enligt en särskild planläggningsprocess som regleras av lagen 

(1995:1649) om byggande av järnväg och som slutligen leder fram till en järnvägsplan. I början av 

planläggningen tas ett underlag fram som beskriver hur projektet kan påverka miljön. Underlaget 

benämns Samrådsunderlag vilket ligger till grund för Länsstyrelsens beslut om projektet kan antas 

medföra en betydande miljöpåverkan. Efter samrådsunderlaget gör Trafikverket en samrådshandling 

med ett projektförslag som myndigheter, organisationer, enskilda och allmänheten kan lämna 

synpunkter på. Efter samrådshandlingen omarbetas planen till granskningshandling. Planläggnings-

processen illustreras i Figur 1. 

Samråd är viktigt under hela planläggningen. Det innebär att Trafikverket utbyter information med och 

inhämtar synpunkter från bland annat andra myndigheter, organisationer, enskilda och allmänhet som 

berörs. Synpunkterna som kommer in under samråd sammanställs i en samrådsredogörelse. 

 

 

Figur 1. Trafikverkets planläggningsprocess med samrådsfasen markerad med rött. Järnvägsplanen har nu status 

granskningshandling. 

 

Detta dokument utgör granskningshandling för förlängningen av Nattavaara driftplats. Den fortsatta 

processen beskrivs kortfattat i kapitel 7. 

 

2.2. Bakgrund 

Malmbanan är Sveriges tyngst trafikerade järnväg. Samtidigt är Malmbanan en av Sveriges viktigaste 

järnvägar för transport av människor och gods. Malmbanan har idag stora kapacitetsproblem, framför 

allt med korta mötesstationer. Krav på möjlighet att trafikera med längre och tyngre tåg på sträckan 

ökar. Eftersom Malmbanan är enkelspårig har driftplatserna, där mötesmöjlighet finns, en central roll 

för att trafikeringen ska kunna ske med god kapacitet. För att alla malmtåg på sträckan ska kunna köra 

med högre tillåten axellast behöver spår och växlar bytas längs hela Malmbanan inklusive Nattavaara 

driftplats. Två plankorsningar påverkas i projektet, där den södra plankorsningen över Rallarevägen 

inte uppfyller dagens riktlinjer till följd av att den korsar fler än ett spår. Även den norra plankorsningen 

över väg 818 är inte optimal då passagen sker över en växel.  
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2.2.1. Högre tillåten axellast längs Malmbanan 

Varje järnväg har en gräns för den största tillåtna axellasten (STAX), det vill säga hur mycket varje 

hjulaxel får belasta spåret. Malmbanan är den enda järnvägen i Sverige som tillåter STAX 30 ton, vilket 

innebär 8 600 ton tunga och 750 meter långa tåg med totalt 68 vagnar. I september 2017 avslutades det 

två år långa testet av STAX 32,5 ton på Malmbanan mellan Vitåfors och Luleå, en sträcka på 21 mil. 

Fortsatt utredning och förstärkning av banan behövs för att alla malmtåg på sträckan ska kunna köra 

med 32,5 tons axellast. På grund av detta behöver spår och växlar bytas längs hela Malmbanan 

 

2.2.2. Nollvisionen 

Nollvisionen är grunden för allt trafiksäkerhetsarbete i Sverige, vilket även är fastställt av riksdagen. 

Visionen är förankrad med ett långsiktigt mål som innebär att ingen ska dödas eller skadas allvarligt till 

följd av trafikolyckor. Plankorsningar är riskfyllda och konsekvenserna vid en påkörning eller kollision 

kan bli allvarliga. Risken för olyckor är större vid passage över fler än ett spår då det medför mer tågtrafik 

samt att det tar längre tid att passera över spåren. Tåg kan även komma från två håll samtidigt eller tätt 

inpå varandra. På en driftplats förekommer dessutom växelrörelser vilket innebär att tågen kan röra sig 

fram och tillbaka.  

 

2.2.3. Tidigare utredningar och beslut 

En åtgärdsvalsstudie för kapacitetsåtgärder längs Malmbanan och Ofotbanen, som är banans namn 

mellan Riksgränsen och Narvik, togs fram 2012 (Åtgärdsval Kapacitetsåtgärder Malmbanan och 

Ofotbanen 2012-03, Reviderad 2012-10). I åtgärdsvalsstudien konstateras att Malmbanan/Ofotbanen 

har högt kapacitetsutnyttjande. På vissa sträckor ligger kapacitetsutnyttjandet på över 80 procent. 

Samtidigt är punktligheten låg för både gods- och persontåg, framför allt på grund av den höga 

kapacitetsutnyttjanden som gör banan känslig för störningar. Här påtalas även att det finns ett stort 

behov av att öka kapaciteten längs banan då hela regionen står inför en stor expansion inom gruvnäring 

och turism. I åtgärdsvalsstudien utreds vilka åtgärder som behövs för att klara kapacitetssituationen. 

Arbetet genomförs enligt den så kallade fyrstegsprincipen vilket är Trafikverkets arbetsstrategi som 

tillämpas för att säkerställa en god resurshushållning och för att åtgärder ska bidra till en hållbar 

samhällsutveckling. Varje enskilt steg i fyrstegsprincipen täcker in olika aspekter och skeden i 

utvecklingen av transporter och av vår infrastruktur.  Som namnet antyder delas arbetet in i fyra faser, 

se Figur 2. 

 

 

Figur 2. Fyrstegsprincipen. 

 

I åtgärdsvalsstudien har bland annat en kapacitetsanalys för Narvik – Luleå gjorts, där olika åtgärder 

enligt fyrstegsprincipen utvärderats. Analysen visar att kapaciteten kan tillgodoses för sträckan Kiruna-

Luleå om samtliga stationer förlängs till att kunna ta möten med långa tåg. Kapacitetssituationen blir 
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dessutom bättre om mötesstationerna byggs så att möjlighet med samtidig infart finns. Prioriterade 

åtgärder för driftplatser längs Malmbanan omfattar förlängning av driftplatser för att möjliggöra möten 

mellan 750 meter långa tåg, samtidig infart, optimering av stationer, att bygga fler driftplatser samt att 

anlägga trespårsstationer på utvalda platser.  

I fördjupningen av åtgärdsvalsstudien för Nattavaara (TRV 2014/82710, 2017) utreddes ett flertal 

utformningsalternativ. Alternativet att anpassa befintliga plattformar till gällande regelverk och 

förlänga spåret söderut bedömdes samhällsekonomiskt lönsamt utifrån den samlade effekt-

bedömningen. Dessa åtgärder utgör steg 3 i fyrstegsprincipen och bedöms som en lämplig och begränsad 

ombyggnadsåtgärd för att effektivisera transporterna. 

 

2.3. Syfte 

Vid planering av infrastruktur är det viktigt att beakta relevanta miljö- och samhällsintressen. 

Planbeskrivningen är en icke teknisk beskrivning av förslagen ny anläggning med beskrivning av 

förutsättningar, utformning och konsekvenser av planförslaget. Granskningshandlingen har bearbetats 

med utgångspunkt i inkomna synpunkter från myndigheter, organisationer, särskilt berörda och 

allmänheten att i syfte att skapa en bättre anläggning. 

 

2.4. Mål och projektmål 

2.4.1. Transportpolitiska mål 

Trafikverkets verksamhet styrs av riksdagens transportpolitiska mål (Prop. 2008/09:93 ”Mål för 

framtidens resor och transporter”). Det övergripande transportpolitiska målet är att säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och närings-

livet i hela landet. Det övergripande målet stöds av ett funktionsmål och ett hänsynsmål, se Figur 3. 

 

Funktionsmålet tar upp hur transport-

systemets utformning, funktion och 

användning ska medverka till att ge alla en 

grundläggande tillgänglighet med god 

kvalitet och användbarhet samt bidra till 

utvecklingskraft i hela landet. Transport-

systemet ska vara jämställt, dvs. likvärdigt 

svara mot kvinnors respektive mäns 

transportbehov. 

Hänsynsmålet handlar om hur transport-

systemets utformning, funktion och 

användning ska anpassas till att ingen ska 

dödas eller skadas allvarligt. Det ska också 

bidra till att miljökvalitetsmålen uppnås 

samt bidra till ökad hälsa. 

2.4.2. Miljökvalitetsmål 

Riksdagen beslutade år 1999 om ett antal nationella miljömål. Miljömålssystemet består idag av ett 

generationsmål, 16 miljökvalitetsmål samt ett tjugotal etappmål inom områdena avfall, biologisk 

mångfald, farliga ämnen, hållbar stadsutveckling, luftföroreningar och klimat. Miljökvalitetsmålen 

beskriver det tillstånd i miljön som miljöarbetet ska leda till. Syftet är att inte lämna över 

Figur 3. Det övergripande transportpolitiska målet stöds av ett 

funktionsmål och ett hänsynsmål. 
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miljöproblemen till kommande generationer. Som framgår ovan finns en koppling mellan det 

transportpolitiska hänsynsmålet och miljömålen.  

De miljökvalitetsmål som bedöms ha särskild relevans för detta projekt är God bebyggd miljö, Levande 

sjöar och vattendrag, Levande skogar samt Ett rikt växt- och djurliv. I ett mer övergripande 

transportperspektiv kan projektet även medverka till att uppfylla målen Frisk luft, Ingen övergödning, 

Bara naturlig försurning, Skyddande ozonskikt och Begränsad klimatpåverkan. Figur 4 illustrerar de 

för projektet nio relevanta miljökvalitetsmålen. 

 

 

Figur 4. Av de 16 miljökvalitetsmålen bedöms nio mål ha relevans för detta projekt (sverigesmiljomal.se). 

 

De nationella miljömålen med preciseringar gäller även som regionala mål för Norrbottens län. 

Länsstyrelsen Norrbotten (2019) bedömer att det kommer bli svårt att klara miljömålen på grund av 

långa avstånd och stora transportbehov. Goda transportmöjligheter behövs både för ekonomin och 

människans fria rörlighet. Länsstyrelsen har angett energieffektivitet och fossilfrihet som strategiska 

inriktningar för att nå miljömålen i Norrbotten. Ett effektivare transportsystem ska främjas. Det är också 

viktigt att industrin använder nya och innovativa lösningar för att minska utsläppen. Fossila bränslen 

ska ersättas av elektrifiering. Transportsektorn står för en stor del av Norrbottens fossila 

energianvändning varav det är viktigt att transporter sker med förnyelsebara drivmedel. Förbättrade 

transportmöjligheter för både människor och gods på järnväg är en nödvändighet varav satsningar på 

järnvägsinfrastruktur är prioriterade insatser. 

 

2.4.3. Övergripande mål från åtgärdsvalstudie Malmbanan/Ofotbanen 

I åtgärdsvalsstudien för Malmbanan/Ofotbanen formulerades ett antal funktionsmål, hänsynsmål och 

ekonomiska mål, se Tabell 1. Dessa mål gäller för åtgärder längs banan, vilket även innefattar projekt 

Nattavaara bangångsförlängning. 

 

Tabell 1. Uppställda mål för Malmbanan/Ofotbanen. 

Funktionsmål – Tillgänglighet 

• Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet. 

• Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internationella konkurrenskraften. 

• Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra länder. 

 

Hänsynsmål - Säkerhet, miljö och hälsa 

• Säkerhet - Transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till att ingen ska 
dödas eller skadas allvarligt. 

• Miljö och hälsa - Transportsystemets utformning, funktion och användning ska bidra till att 
miljökvalitetsmålen och ökad hälsa uppnås. 
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Ekonomimål 

• Åtgärdskostnad - Val av metoder, teknik och byggnadssätt ska bidra till att finna kostnadseffektiva 
lösningar som minimerar påverkan på dagens kapacitet. 

• Samhällsekonomi - Åtgärder i transportsystemet ska vara samhällsekonomiskt effektiva och långsiktigt 
hållbara för medborgare och näringsliv. De värden som skapas ska bidra till en ökad konkurrenskraft. 

 

2.4.4. Projektmål och ändamål 

Ändamålet med projekt Nattavaara bangårdsförlängning är att skapa en effektiv, tillgänglig och 

välfungerande järnväg mellan Luleå och Kiruna. För att åstadkomma detta har projektmål formulerats 

för driftplatsförlängningen, se Tabell 2. Ändamålet tillsammans med projektmålen utgör ett stöd vid 

bedömningen av den måluppfyllelse som görs för olika lösningar gällande bland annat lokalisering och 

utformning. 

 

Tabell 2. Projektmål Nattavaara bangårdsförlängning. 

Stationsmiljö 

• Uppnå god tillgänglighet och användarvänlighet till och inom stationsområdet. 

• Begränsa störningar av buller i enlighet med riktvärden 

• En gestaltning med småskalig karaktär anpassad till byamiljön och med en skötselnivå som är hållbar 

över tid. 

Kulturmiljö 

• Bibehålla stationsmiljöns lågmälda uttryck och järnvägsanknutna kulturmiljöobjekt. 

• Tydliggöra kopplingen mellan de gamla stationsbyggnaderna och stationen. 

Naturmiljö 

• Ökad eller bibehållen biologisk mångfald i området som påverkas av järnvägsåtgärden. 

Trafiksäkerhet 

• Förbättrad trafiksäkerhet för alla slags trafikanter och vilt. 

Rekreation och friluftsliv 

• Bibehålla möjligheter för det rörliga friluftslivet och rörelser i samhället. 

Robust spåranläggning 

• Enkla, robusta och driftvänliga anläggningar. 

Hållbarhet 

• Återanvändning av eventuellt material och vägar. 

• Förlänga anläggningens hållbarhet. 

Byggtiden 

• Minimera trafikstörningar under byggtiden för att upprätthålla framkomligheten. 

• Minimera störningar för allmänheten under byggtiden. 
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2.5. Beslut om betydande miljöpåverkan 

Länsstyrelsen beslutade 2021-05-11, diarienummer TRV 2020/20395, enligt Lagen om byggande av 

järnväg 2:4§ och 6 Miljöbalken 6:26§ att rubricerat järnvägsprojekt kan antas medföra en betydande 

miljöpåverkan, så som det redovisas i samrådsunderlaget daterad 2021-03-22 samt samråds-

redogörelsen daterad 2021-03-22 med bilagor. En separat miljökonsekvensbeskrivning har upprättats. 

Miljökonsekvensbeskrivningen finns också sammanfattad i denna planbeskrivning under respektive 

rubrik. 

Länsstyrelsens sammanvägda bedömning av projektets miljöaspekter grundar sig på de kriterier som 

framgår av miljöbedömningsförordningen (2017:966) 10–13§. Länsstyrelsen instämmer i Trafikverkets 

bedömning och motivering att projektet kan medföra betydande miljöpåverkan. Utbyggnaden av 

driftplatsen sker huvudsakligen inom befintligt stationsområde med redan påverkade områden och 

naturmiljön påverkas därmed måttligt samt att det ur kulturmiljösynpunkt inte finns någon skyddad 

kulturmiljö, inga utpekade kulturhistoriskt värdefulla byggnader eller fornlämningar i området. Likaså 

kommer den ökade och tyngre tågtrafiken med medförande buller och vibrationer att ske inom befintlig 

järnvägsmiljö vilket bedöms medföra att konsekvenserna för närboende blir små. De riksintressen som 

finns i anslutning till området bedöms inte heller påverkas negativt av åtgärden. Däremot kommer den 

planerade kurvrätningen innebära ett ingrepp i vattendraget Saitijoki som ingår i Natura 2000-

nätverket där särskild hänsyn ska tas gällande tålighet i enlighet med Miljöbalken 7:12§ punkt 3g för 

skyddade områden. Huvudskälet till Länsstyrelsens beslut om betydande miljöpåverkan grundas i att 

det krävs tillståndsprövning för ingrepp i Natura 2000. Länsstyrelsen beslutade 2022-12-08 att 

Trafikverket får tillstånd att göra en permanent omgrävning av berörd del av Saitijoki enligt Miljöbalken 

7:28a§. 
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3 Avgränsningar och metoder 

3.1. Geografisk avgränsning 

Den geografiska avgränsningen utgörs av projektets utrednings- och influensområde. Utrednings-

området omfattar de områden och belyser de konsekvenser som kan förväntas uppstå till följd av de 

planerade åtgärderna vid Nattavaara driftplats, se Figur 5. Influensområdet ser olika ut beroende på 

vilken miljöaspekt som avses. I beskrivningen av vissa miljöaspekter beaktas ett större område än 

utredningsområdet om det bedöms vara motiverat. Influensområdet är därför svårt att redovisa 

eftersom det ser olika ut beroende på vilken aspekt som avses.  

 

 

Figur 5. Utredningsområdet i Nattavaara. 

 

3.2. Avgränsning i tid 

Den tidsmässiga avgränsningen inom vilken planförslagets miljöeffekter och konsekvenser kan antas 

uppstå inkluderar såväl bygg- som driftskedet. Det år för vilket effekterna och konsekvenserna beskrivs 

kallas för prognosåret. För såväl nollalternativet som planförslagets driftskede har år 2040 använts som 

prognosår. Fastställelseprövningen planeras att ske 2024 och preliminär byggstart är 2026–2027. 
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3.3. Avgränsning av miljöaspekter 

Under processens tidiga skeden har det hållits samråd med Länsstyrelsen Norrbotten med syfte att 

klargöra vilka miljöaspekter som behöver hanteras och konsekvensbedömas, samt utifrån Läns-

styrelsens beslut om betydande miljöpåverkan. Se Tabell 3 för de miljöaspekter som projektets 

miljökonsekvensbeskrivning berör, vilka även sammanfattas i detta dokument. 

 

Tabell 3. Berörda miljöaspekter. 

Miljö Naturresurser 

• Landskapsbild 

• Kulturmiljö 

• Naturmiljö 

• Ytvatten 

• Grundvatten 

• Areella näringar 

• Förorenad mark 

 
Hälsa 

 
Övrigt 

• Vibrationer 

• Buller 

• Rekreation och friluftsliv 

• Fysiska barriärer och trygghetsaspekter 

• Ekosystemtjänster 

• Klimatpåverkan och hushållning med material, 
råvaror och energi 

• Indirekta och kumulativa effekter  

 

Luftkvalitet bedöms inte påverkas av projektet eftersom projektförslaget berör en redan pågående 

järnvägsverksamhet. Driftplatsförlängningen bedöms inte medföra betydande ökande trafik på sträckan 

och därmed inte heller påverkan på luftkvaliteten. 

 

3.4. Metodik, underlag och osäkerheter 

Planbeskrivningen innehåller sammanfattade delar av projektets miljökonsekvensbeskrivning (MKB). 

Syftet med MKB är att beskriva kända förutsättningar samt bedöma huvudsakliga effekter och 

konsekvenser. Underlaget ska vara tillräckligt detaljerat för att möjliggöra en samlad bedömning av de 

olika aspekterna. Eftersom fortsatt projektering och detaljprojektering kommer att ske samt att 

entreprenören kanske väljer andra innovativa lösningar, kan konsekvenserna vara överskattade. Likaså 

kan miljökonsekvenser ändras vid synpunkter i framtida planskeden och eventuella justeringar med 

anledning av det samt om omgivningen förändras innan driftplatsförlängningen sker. 

Konsekvenserna bedöms utifrån den utpekade miljöns känslighet värde samt ingreppets/störningens 

omfattning. Konsekvensbedömningen omfattar den planerade verksamheten inklusive planerade och 

vidtagna skyddsåtgärder. Är värdena höga accepteras en ingreppets/störningens omfattning som 

mindre, och vice versa, se Tabell 4. Bedömningsgrunderna i konsekvensbedömningen kan exempelvis 

vara miljöbalkens hushållningsbestämmelser, vedertagna riktvärden, gällande miljökvalitetsnormer, 

uttag ur databaser samt utredningar som utförts inom projektet. För de olika bevarandeintressena är 

områdets specifika kvaliteter, särart och eventuellt lagstadgat skydd viktigt vid bedömning av 

miljökonsekvenserna. 
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Tabell 4. Matris för bedömning av negativa konsekvenser. 

 Ingreppets/störningens omfattning 

Stor Måttlig Liten Försumbar 

M
il

jö
n

s
 k

ä
n

s
li

g
h

e
t 

S
to

r 

Mycket stor 

konsekvens 

Stor konsekvens Måttlig konsekvens Ingen/försumbar 

konsekvens 

M
å

tt
li

g
 Stor konsekvens Måttlig konsekvens Liten konsekvens Ingen/försumbar 

konsekvens 

L
it

e
n

 

Måttlig konsekvens Liten konsekvens Liten konsekvens Ingen/försumbar 

konsekvens 

 

Konsekvenserna anges som positiva eller negativa i en sexgradig skala (positiva konsekvenser till mycket 

stora negativa konsekvenser). I den samlade bedömningen tydliggörs de olika konsekvenserna med 

färger. Beskrivning av de olika konsekvenserna redovisas i Tabell 5. 

 

Tabell 5. Konsekvensgrad med beskrivning. 

Positiva konsekvenser 

Förbättring för högre värden eller viss förändring av mindre värden. Värdet ökar 

eller stärks i omfattning eller kvalitet genom att exempelvis en barriär byggs 

bort, tillgängligheten till värdet ökar eller liknande. Trafiksäkerheten för flera 

transportslag ökar. Relativt många människor får en förbättring. 

Ingen eller försumbar 

konsekvens 

Inga effekter för värden påverkas negativt nationellt, regionalt eller lokalt. 

Värdets helhet, struktur och samband kan fortfarande uppfattas. Alternativt att 

värde saknas i området. 

Liten negativ konsekvens 

Liten försämring för måttligt värde eller måttlig försämring för litet värde som 

bedöms kunna förloras endast i liten omfattning. Exempel skog i närhet till 

bostäder. Värdet minskar något i omfattning eller kvalitet men värdets helhet, 

struktur och samband kan fortsättningsvis uppfattas. Relativt få människor 

drabbas. 

Måttlig negativ 

konsekvens 

Måttlig försämring avses delvis påtaglig påverkan på miljövärden av nationellt, 

regionalt eller lokalt perspektiv. Exempelvis område i kommunalt program eller 

liknande. Måttliga negativa effekter på värdet, som försvagas och blir mindre 

tydliga. Relativt få människor drabbas. 

Stor negativ konsekvens 

Stor försämring för måttligt värde eller måttlig påverkan på högt värde, 

exempelvis naturreservat, bevarandevärt odlingslandskap eller kulturhistorisk 

bygd. Effekterna är så omfattande att värdet påverkas i hög grad. Många 

människor drabbas. 

Mycket stor negativ 

konsekvens 

Stor försämring avses betydande påverkan på nationella eller betydande 

regionala miljövärden så att dessa försvinner eller påverkas så starkt, att 

helhetsmiljön inte längre kan uppfattas. Strukturer och samband bryts. 

Exempelvis Natura 2000-område, riksintresse eller mycket skyddsvärda arter. 

Många människor drabbas. 
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4 Förutsättningar 

4.1. Förutsättningar trafik och användargrupper 

4.1.1. Spårtrafik 

Malmbanan sträcker sig mellan Boden och Riksgränsen och vidare till Narvik i Norge. Norra omloppet 

(Kiruna–Narvik) fraktar 15 miljoner nettoton malm per år. Södra omloppet (Luleå–Boden–Gällivare–

Kiruna) fraktar sju miljoner nettoton. Malmbanan mellan Gällivare och Riksgränsen klarar 30 tons 

axellast och södra Malmbanan sträckan Boden-Gällivare samt sträckan Boden-Luleå godkändes 2017 

för att klara 32,5 tons axellast.  

Malmbanan ingår i det utpekade Transeuropeiska transportnätet (TEN-T nätet) och är av internationell 

betydelse. Banan ingår i det utpekade strategiska godsnätet och i en av EU föreslagen prioriterad 

transportkorridor i öst-västlig riktning i norra Europa (NEWkorridoren) samt i Botniska korridoren. 

Det är huvudtågvägen inom Nordkalottområdet och enda transportvägen för gruvverksamheten i norra 

Sverige.  

Nattavaara driftplats är belägen cirka 45 kilometer söder om Gällivare, i Gällivare kommun, Norrbottens 

län, se Figur 5. Järnvägssträckan som utreds är ungefär 2,6 kilometer lång. På driftplatsen finns idag 

fem spår, varav tre huvudspår och två sidospår, se Figur 6.  Av dessa äger och driftar Trafikverket spår 

ett till fyra, medan spår fem i öster tillhör en annan infrastrukturägare.  

 

 

Figur 6. Befintliga förutsättningar i Nattavaara. 
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4.1.1.1. Behov, brister och problem 

Driftplatsen tillåter idag 521 meter långa tåg men trafikerande tåg är 750 meter långa vilket medför att 

tåg inte kan mötas inom driftplatsen. Att befintliga växlar på driftplatsen är placerade i kurva eller delvis 

över den norra plankorsningen medför ökade kostnader för drift- och underhåll till följd av ökat slitage 

på växlarna samt att krökta växlar kräver specialtillverkade reservdelar. Det finns ett behov av att öka 

genomgångshastigheten för tåg på driftplatsen på bland annat avvikande huvudspår, där det idag 

medges 40 km/h. 

Driftplatsen har idag delvis problem med avvattningen. Det har identifierats två så kallade skvättställen 

(det innebär att det finns en vattenansamling under spåret och att det vid belastning på slipers trycker 

upp finjord i ballasten). Ofta innebär det att sådana ställen har ”oroligt spår” vilket betyder att spåret 

med jämna mellanrum måste justeras. På sträckan med oroligt spår (se Figur 7) behövs flera 

hastighetsnedsättningar göras årligen. 

Det finns ett behov av att tillgänglighetsanpassa det nya stationsområdet bland annat genom taktila 

plattor och stråk på ny plattform. 

Inom aktuell sträcka finns idag två plankorsningar (se Figur 7 för plankorsningarnas lokalisering). Den 

södra plankorsningen över Rallarevägen (Figur 8) har brister då den inte uppfyller dagens riktlinjer för 

säkerhet och utformning då passagen sker över två spår och som nämns ovan är inte heller den norra 

plankorsningen optimalt utformad. 

 

 

Figur 7. Skvättställen och plankorsningar. 
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Figur 8. Plankorsning vid Rallarevägen. 

 

Ett trafiksäkerhetsproblem är att driftplatsen saknar stängsel. Vilt kan lättare komma upp på 

spårområdet, samt att driftplatsen är lättillgänglig för obehöriga.   

 

4.1.1.2. Tidigare eller parallella projekt 

Pågående infrastrukturprojekt inom och i närheten av utredningsområdet: 

• Projekt ERTMS (nytt signalsystem) - Införande av ERTMS pågår längs sträckan. Byggnation av 

kanalisation och nytt teknikhus pågår. Information om införandet av ERTMS återfinns på 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/ertms--nytt-signalsystem/om-ertms-

ny/  

• Projekt Opto 2.0 – Uppgradering av befintligt fibernät längs med järnvägen. Förläggning av 

multidukt (kanalisation) och skarvskåp (skydd för optokabelns skarvar) på driftsplatsen utfört 

2020. Information om det nya fibernätet återfinns på https://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/teknik/nytt-fibernat-langs-med-jarnvagen--opto-2.0/ 

• Trafikverket har under hösten 2021 utrett konsekvenserna av borttagning av det före detta 

timmerspåret. Som underlag för beslut har markmiljöprovtagning utförts. Borttagning av 

slipers, spår och ledningar med mera hanteras inom projektet Nattavaara bangårdsförlängning 

men utredningen hanteras utanför planprocessen. 

 

4.1.1.3. Trafikering 

Dagens trafikering på Malmbanan, sträckan Gällivare - Boden, förbi Nattavaara uppgår till 31 tåg/dygn 

(ÅDT). Det totala antalet tågpassager förväntas inte att förändras mycket till 2040, men 

trafikfördelningen förändras med fler persontåg och färre godståg. I Tabell 6 redovisas trafikeringen år 

2021 och i Tabell 7 redovisas prognostiserad trafikering är 2040. 

 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/ertms--nytt-signalsystem/om-ertms-ny/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/ertms--nytt-signalsystem/om-ertms-ny/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/nytt-fibernat-langs-med-jarnvagen--opto-2.0/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/nytt-fibernat-langs-med-jarnvagen--opto-2.0/
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Tabell 6. Trafikering på järnvägen år 2021. 

Tågtyp Antal per dygn 2021 

ÅDT*, tåg/dygn 

Varav under natt 

(22–06) 

Tåglängder (m) 

Medel Max 

Godståg  9,9 2,5 523 540 

Malmtåg 11,7  2 747 747 

Persontåg, lokdragna (Pass) 4 0 200 300 

Persontåg, motorvagnar (X50-54) 5,4 0 55 55 

Totalt 31  4,5   

*ÅDT=Årsmedeldygnstrafik 

 

Tabell 7. Prognos trafikering på järnvägen år 2040. 

Tågtyp Antal per dygn 2040 

ÅDT, tåg/dygn 

Varav under natt 

(22–06)* 

Tåglängder (m) 

Medel Max 

Godståg  10,6 2,7 578 630 

Malmtåg 7,6  1,3 747 747 

Persontåg, lokdragna (Pass) 1,8 0 230 450 

Persontåg, motorvagnar (X62) 10,5 0 75 150 

Totalt 30,5  4,0   

*Trafik under trafikårsmedelnatt (22-06) anges i trafikuppgifter för nuläget, men saknas i Trafikverkets prognos för 2040.  

Samma dygnsfördelning som idag har därför antagits gälla även för år 2040. 

 

Hastigheten på aktuell sträcka är 40–95 km/h beroende på typ av tåg. Tåg som inte avser att stanna på 

stationsområdet tillåts att ha en högsta hastighet på 85–95 km/h, beroende på typ av tåg.  

 

4.1.2. Vägtrafik och oskyddade trafikanter 

Malmbanan korsas av Rallarevägen i söder och väg 818 i norr, se Figur 6. Rallarevägen är en enskild väg 

med hastighetsbegränsning 70 km/h medan väg 818 är en statlig väg med hastighetsbegränsning 50 

km/h. Båda plankorsningarna är signalreglerade med bom. Inom driftplatsen finns servicevägar som 

går parallellt med järnvägen på båda sidor. Enligt mätning från år 2018 har väg 818 ÅDT 330, varav nio 

procent är tung trafik. Längs Rallarevägen finns ungefär fem bostadshus samt Nattavaara Folkets hus. 

Med Trafikverkets trafikalstringsverktyg uppskattas fem bostäder ge upphov till ungefär 40 

fordonsrörelser i ÅDT vilket bedöms vara högt skattat med hänsyn till trafikmätningen på väg 818. 

Enligt trafikuppräkningstal för Trafikverkets kalkylverktyg Effekter vid väganalyser (EVA) (gällande 

från 2020-06-15) anges prognosticerad förändring för fordonstrafiken. För Gällivare kommun antas 

lastbilstrafiken öka något, medan fordonstrafiken antas minska.Framtida trafikmängd har beräknats 

enligt trafikutveckling för uppräkningstal. Prognosen för väg 818 visar ÅDT 325 fordon varav tolv 

procent tung trafik. Den minskade trafikmängden kommer av att befolkningsmängden antas minska 

(SCB:s befolkningsframskrivning 2021) vilket även leder till färre fordonsresor. Befolkningsprognosen 

är osäker eftersom kommande industrietableringar kan medföra tillväxt i Norrbotten. 
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4.1.3. Olyckor 

Trafikverket arbetar med att minska olyckorna på järnvägen. I Sverige har rapporterade viltolyckor på 

järnväg ökat från 3 000 till 6 000 olyckor per år mellan 2010 och 2021. Ökningen av antalet 

trafikolyckor med vilt beror främst på trafiktillväxt och hastighet (Trafikverket 2022a). Under 2022 

omkom 76 personer på järnvägen, varav cirka 89 procent utgörs av suicid. I övrigt är de vanligaste 

olycksorsakerna personpåkörningar till följd av obehöriga i spårområdet och olyckor i plankorsningar 

(Trafikanalys 2022). I nationella viltolycksrådets statistik finns 35 olyckor rapporterade i närheten av 

Nattavaara mellan 2011 och 2021. Olyckor med renar är överrepresenterade och motsvarar 89 procent 

av det totala antalet olyckor. 

 

4.2. Förutsättningar lokalsamhället och regional utveckling 

4.2.1. Kommunala planer 

I Gällivare kommuns översiktsplan (2014) är Malmbanan utpekad som Stråk prioriterat för person och 

godstrafik på järnväg. Detta innefattar även markanspråk vid framtida utveckling av järnvägen, 

exempelvis mötesstationer och dubbelspår. Gällivare kommun ser järnvägsplanen som förenlig med 

översiktsplanen. För järnvägsfastigheten gäller byggnadsplan BPL 25-GÄJ-3686 NATTAVARE 

STATIONSSAMHÄLLE, fastställd 1958-12-03 (Figur 9). Gällivare kommun avser att upphäva de delar i 

byggnadsplanen som ej kommer att vara förenliga med föreslagen järnvägsplan. Kommunen har en 

samordnad planprocess för detaljplan och järnvägsplan.  

 

Figur 9. Gällande planer inom och i närheten av utredningsområdet. Järnvägsfastigheten är markerad med röd 

streckad linje. 
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4.2.2. Bebyggelsestruktur, verksamheter och målpunkter 

Större orter i närheten av Nattavaara är Jokkmokk och centralorten Gällivare. Större tågstation finns i 

Gällivare. I Nattavaara finns bostadsbebyggelse på både västra och östra sidan av driftplatsen. 

Bostadskvarter finns främst sydväst om driftplatsen. Befintlig infart till driftplatsen finns i anslutning 

till bebyggelsen. Längs Rallarevägen på östra sidan om driftplatsen finns en mindre mängd bostadshus 

samt samlingslokalen Folkets Hus (nr. 6 i Figur 10). En livsmedelsbutik (nr. 4) finns väster om drift-

platsen längs väg 818 och fungerar som postombud. Nordöst om driftplatsen finns en obemannad 

bensinstation (nr. 5) i anslutning till Majas väg (se Figur 6). I anslutning till den obemannade 

bensinstationen, där Majas väg slutar finns ett garage som nyttjas av Räddningstjänstens frivilligkår. 

Här finns idag bland annat fordon och nödvändig materiel.  

 

 

Figur 10. Målpunkter och rörelsemönster i Nattavaara. 

 

Driftplatsen/stationssamhället Nattavaara är beläget väster om Nattavaara by. I Nattavaara by finns den 

kommunala förskolan Hallonet. Närmaste grundskola finns i Hakkas, cirka fyra mil från Nattavaara. 

Gymnasium finns i centralorten Gällivare, cirka 5,5 mil från Nattavaara.  

I Nattavaara är turism viktigt med möjligheter till jakt, fiske, skoteråkning. Det finns också ett stort 

kulturliv. I Nattavaara finns också flera föreningar kopplat till konst, jakt, skoter och fritidsaktiviteter. 

Ett mindre antal företag arbetar med tillverkning, renskötsel, handel, turism, skogsbruk och hälsovård. 
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4.3. Förutsättningar miljö 

4.3.1. Landskapsbild 

Marken kring Nattavaara är huvudsakligen flack skogsmark med enstaka berg som sticker upp. Tallhed 

är den dominerande vegetationstypen. Landskapet domineras av barrblandskog med inslag av 

våtmarker och myrar med gles bebyggelse. Nattavaara station är beläget nära Råneälv och flera 

vattendrag med utlopp i Råneälv passerar parallellt med järnvägsspåren. Det är en av de kallaste 

bebodda platserna under vintertid i Sverige. I Figur 11 redovisas en översiktlig bild av landskapet kring 

utredningsområdet. 

 

 

Figur 11. Bebyggelse och vegetation i stationssamhället. 

 

4.3.1.1. Ortens historia 

Nattavaarabygden består av två småorter. Nattavaara stationssamhälle (nedan kallad stations-

samhället), som är den del av samhället som befintlig järnväg passerar igenom, samt Nattavaara by som 

ligger cirka fem kilometer öster om Nattavaara stationssamhälle. Idag bor cirka 300 personer i 

Nattavaarabygden, varav 100 personer bor i stationssamhället. Orten är glest bebyggd och består av 

villor som främst ligger på västra sidan av spåren. Stationssamhällets centrala del ligger i norra delen av 

driftplatsen där det finns en livsmedelsbutik och en bensinstation. I Nattavaara by finns spår av 

mänsklig aktivitet redan från 700-talet, men det är först på 1670-talet som Nattavaara by börjar byggas 

upp av nybyggare.  



GRANSKNINGSHANDLING - PLANBESKRIVNING 24 

Under 1740-talet börjar transporter av malm från Malmberget i Gällivare passera Nattavaara by och 

1887 kommer Malmbanan till Nattavaara vilket innebär början på Nattavaara stationssamhälles 

historia. Kring järnvägen byggs ett nytt samhälle upp med nya näringar som sågverk, betongfabriker, 

och affärer. 

Idag är stationssamhället inte längre 

den mötesplats den en gång var. Av 

stationsmiljön finns det bara spår 

kvar av det som en gång varit en 

välskött och viktig plats. Plattformen 

som är av grus har börjat växa igen, 

likaså det som har varit stationens 

parkområde. Dagens plattform har 

även stora brister ur tillgänglighets- 

och resenärs-perspektiv. Det är svårt 

att orientera sig eftersom det saknas 

tydliga gränser, strukturer, stråk och 

skyltar som visar hur trafikanter 

(fotgängare, cyklister, bilister, etcetera) ska använda platsen. Figur 13 till Figur 16 visar vyer över 

stationsområdet.  

 

 

 

4.3.2. Kulturmiljö 

Nattavaara driftplats är en del av ”Norrbottens teknologiska megasystem” som räknas till de viktigaste 

industrihistoriska strukturerna i landet. Kulturmiljövärden som kan identifieras vid Nattavaara station 

Figur 12. Historisk bild från Järnvägsmuseets arkiv, SMTM, cirka 1905. 

Figur 16. Vy över före detta timmerspår med 

ledningsstolpe. 

Figur 14. Vy över stationsmiljön fotad från spåret. På 

bilden syns den röda värmestugan till vänster och 

teknikhuset i gult tegel till höger. 

Figur 13. Vy från stationens entré, sett från väg 818 

Figur 15. Stationsparken väster om järnvägsspåret och 

norr om teknikhuset. 
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är kopplade till det teknologiska megasystemet Malmbanan i form av en 

småskalig stationsmiljö, järnvägspark, enkelhet i stationens utformning, 

visuell kontakt med närliggande järnvägsbebyggelse från den äldsta epoken, 

grönmålade kontaktledningsbryggor, grusad plattform samt teknikhus från 

1950/60-talet (se Figur 14). Ett före detta timmerspår med belysning och 

luftledningar finns bevarat på den västra sidan av järnvägen och fortsätter i 

en båge nordväst om väg 818, se Figur 18. Spåret har troligen funnits sedan 

början av 1900-talet och går till en grusgrop 1,2 kilometer bort. All spår, 

slipers, kontaktledning och belysning väster om väg 818 kommer tas bort då 

det bedöms som farligt för tredje man att ha kvar en anläggning som inte är i 

bruk. Återställandet väster om väg 818 hanteras utanför denna järnvägsplan. 

I stationsmiljön, främst inom Trafikverkets fastighet, fanns det tidigare en fin 

och underhållen stationspark. Idag är parken igenväxt och består till största 

del av rävrumpor och ogräs. Inom stationsområdet finns belysning och 

luftledningar bevarat från det före detta timmerspåret (se Figur 16). I Figur 

18 illustreras spårets tidigare sträckning.  

En kilometerstolpe (L1994:3247) av granit (Figur 17) finns ca 40 meter väster 

om driftplatsen och cirka två meter från väg 818, se illustrationskartan för 

stolpens placering. Stolpen klassas som en övrig kulturhistorisk lämning i 

Kulturmiljöregistret. Inga kända lagskyddade kulturmiljövärden finns i eller nära driftplatsområdet 

eller i Gällivare kommuns översiktsplan för stationsområdet. 

 

Figur 18. Flygfoto från 1960 med sträckning på det före detta timmerspåret. 

Figur 17. Kilometerstolpen. 
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4.3.3. Naturmiljö 

Det omgivande landskapet kännetecknas av ett skogslandskap med barrskog med inslag av löv samt 

myrmarker, småsjöar och vattendrag. Jordarten består huvudsakligen av isälvssediment med inslag av 

torv. Älvsediment och sand förekommer och längst söderut inom inventeringsområdet består jordarten 

av morän. Största delen av området består av skogsmark med inslag av myrmark och små tjärnar och 

även en del kalhygge. En del av området utgörs också av järnväg, vägar, parkeringsytor och bebyggelse. 

 

4.3.3.1. Riksintressen 

Norr om utredningsområdet rinner Råneälven som är Sveriges största kustmynnande skogsälv. 

Råneälven är ett vattenrelaterat Natura 2000 vattendrag (SE742102-171790) som omfattas av miljö-

kvalitetsnormer, och utgör ett riksintresse för naturvård och friluftsliv. Områden som pekas ut som 

riksintresse för friluftsliv har goda förutsättningar för människors vistelse och upplevelser i natur- och 

kulturlandskap. Områden av riksintresse för naturvården ska representera huvuddragen i svensk natur, 

belysa landskapets utveckling och visa mångfalden i naturen ur ett nationellt perspektiv. Råneälven har 

sina källflöden i Gällivaretrakten och mynnar i Bottenviken. Vegetationen i älvens omgivningar 

domineras av olika typer av våtmark. Älven hyser också en fast stam av utter. I utpekat Natura 2000-

område finns även utpekade arter och naturtyper som ingår i Art- och habitatdirektivet. 

Vattendraget Saitijoki (SE741418-172478) som ligger väster om järnvägen och delvis inom arbets-

området tillhör Råneälvens avrinningsområde och ingår som biflöde i Natura 2000-objektet. Området 

omfattas även av riksintresse för naturvård (BD 34) kopplat till Råneälven som har sina källflöden i 

Gällivaretrakten och mynnar i Bottenviken. Vegetationen i älvens omgivningar domineras av olika typer 

av våtmark. Älven hyser också en fast stam av utter. 

 

4.3.3.2. Natur och arter 

I undersökningsområdet har en 

inventering för artrik järnvägsmiljö 

genomförts 2018, en naturvärdes-

inventering i september - oktober 

2020 samt en inventering av vatten-

draget Saitijoki i november 2020. 

Naturvärdesbedömningen görs uti-

från bedömningsgrunderna art-

förekomst och biotopkvalitet. Art-

förekomst omfattar förekomst av 

naturvårdsarter vilket indikerar att 

ett område har ett naturvärde med 

betydelse för biologisk mångfald. 

Naturvårdsarter är ett samlings-

begrepp för skyddade arter, röd-

listade arter och signalarter som indikerar högt naturvärde. Biotopkvalitet omfattar den biotop-kvalitet 

som objektet uppvisar i form av bland annat naturlighet (frånvaro av negativ störning), strukturer och 

element (trädålder och andel död ved, lodytor etcetera), kontinuitet, abiotiska förutsättningar (icke 

levande faktorer som exempelvis vind och nederbörd) och objektets läge, storlek och form. Även biotop-

ens sällsynthet och hot påverkar bedömningen. Utifrån det samlade värdet av artförekomst och biotop-

kvalitet görs sedan en klassning av naturvärdesobjekten utifrån en given bedömningsskala, se Figur 19. 

Högst naturvärde innebär störst positiv betydelse för biologisk mångfald medan visst naturvärde 

innebär viss positiv betydelse för biologisk mångfald.  

Figur 19. Bilden visar schematiskt hur det samlade art- och 

biotopvärdet styr bedömningsgrunden och vilken naturvärdesklass 

objektet klassificeras till. 
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Figur 20. Inventeringsområde och identifierade naturvärden. Det orangea området inventerades 2018 och 

resterande områden inventerades 2020. 
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Figur 21. Identifierade naturvärden från inventeringarna år 2018 och 2020. 
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I inventeringen av artrik järnvägsmiljö 2018 bedömdes stationsområdet i Nattavaara ha ett påtagligt 

naturvärde (klass 3) med avseende på artrik järnvägsmiljö, område A i Figur 20. Motiveringen till 

klassningen är de två utpekade habitat som påträffades, att det finns solitära träd samt att en huggorm 

påträffades (fridlyst art). De två utpekade habitaterna är blåklockor på varma platser samt sand och 

solbelyst knytling. Det förekommer en relativt artrik flora. På den östra sidan av spåret domineras 

vegetationen av mjölke, rölleka och sly av Salix sp. Torrängsvegetation och högörter dominerar i den 

norra delen av ytan. Den södra delen hyser stora bestånd av liten blåklocka. Det förekommer även rikligt 

med vickrar och vialer, dock inte död ved. Några sandblottor förekommer, men inte i så stora mängder. 

På östra sidan av spåret finns ett område som är skyltat som timmerupplag. Området är grusigt till 

sandigt, samt att det går en grusväg igenom det. Längst bort från spåret finns ett buskigt område med 

sly av Salix sp. och björk. Torrängsvegetationen utgörs främst av rödsvingel, klöver och spridda 

förekomster av ängsgentiana. 

Naturvärdesinventeringen 2020 genomfördes i det avgränsade utredningsområdet, i syfte att utreda 

vilka natur- och biotopvärden som finns kartlagda sedan tidigare och sammanställa vilka natur-

vårdsarter som finns inrapporterade inom det avgränsade området. Området för den artrika järnvägs-

miljön har inte ingått i inventeringen 2020 på grund av att området inventerades år 2018. I Tabell 8, 

Figur 20 och Figur 21 nedan redovisas de naturtyper och naturvårdsarter som påträffades vid 

inventeringen 2020 samt 2018. Inom en del av det aktuella området finns en sumpskog i anslutning till 

vattendraget Saitijoki. Sumpskogen är klassad som en strandskog vid vattendrag med en hög andel 

lövinslag. Den norra delen av området består huvudsakligen av ”infrastruktur och bebyggd mark, vilket 

i de flesta fall brukar medföra lågt naturvärde. Däremot har äldre miljöer där biotopkvaliteter har kunnat 

utvecklas under längre tid ofta högre naturvärde än nyanlagda miljöer, vilket är fallet i Nattavaara där 

driftområdet klassas som påtagligt naturvärde utifrån den artrika järnvägsmiljön. I norra delen har 

äldre träd identifierats, både tall och björk. Andra naturvärden som påträffades under inventeringen var 

bland annat blodticka (nr. 25), tall (nr. 24) och mattlummer (nr. 22). 

 

Tabell 8. Identifierade naturtyper och naturvårdsarter från inventeringen 2020 och från inventeringen av artrik 

järnvägsmiljö från 2018. 

ID till 
figur 17 

Naturtyp Naturvärdesklass Naturvårdsarter 

A Infrastruktur och bebyggd mark 3, påtagligt naturvärde* Blåklockor på varma platser och 
med sand, solbelyst knytling, 
solitära träd, huggorm§ 

B Skog och träd, Barrskog, 
sandtallskog 

4, visst naturvärde** - 

C Sumpskog med vattendrag  3, påtagligt naturvärde** Revlummer§, bäver 

D Skog och träd, 
Barrskogsmosaik, sumpskog-
sandtallskog 
 

3, påtagligt naturvärde** Revlummer§, plattlummer§S, 
tallgråtickaVU, 
motaggsvampNT, blodtickaS, 
talltitaNT, lavskrika, 
skogshareNT 

E Myrobjekt 3, påtagligt naturvärde** Revlummer§ 

F Grund sjö-småvatten 3, påtagligt naturvärde** Revlummer§ 

*Enligt Trafikverkets inventeringsmanual för biologisk mångfald vid järnvägsstationer. 
**Kriterier som är fastställda för den standardiserade naturvärdesinventeringen (SS199000:2014). 
Teckenförklaring: § - fridlysta arter, S – Signalart, VU – Sårbar, NT – Nära hotad. 

 

I inventeringen av Saitijoki 2020 konstaterades att det finns biotoper med höga naturvärden – 

sumpskogsbevuxna svämplan omger vattendraget samtidigt som områdets enda naturliga forshabitat 

ligger insprängt mellan de annars finsedimentära bottnarna. Resultaten från utfört elfiske visar på 

förekomst av harr, stensimpa, bäcknejonöga och gädda. Ingen öring har påträffats. En mer detaljerad 

beskrivning av inventeringen vid Saitijoki beskrivs i separat MKB för Saitijoki.  
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Ett datauttag har gjorts från Artportalen (SLU, 2020a) som omfattat inrapporterade artobservationer 

under perioden 2000–2020. Totalt finns 140 olika arter inrapporterade varav 86 är ryggradslösa djur 

(insekter), 50 är fåglar, ett däggdjur (skogshare) och ett kräldjur (huggorm) och två växter 

(blomsterlupin och ullvide). Av dessa arter är 19 rödlistade, 17 av dem är fågelarter och de övriga två är 

svart vedblomflugaNT och skogshareNT. I Sverige är alla vildfågelarter och huggormar fridlysta. Inga 

inrapporterade förekomster av flodpärlmussla finns noterade i Råneälven i anslutning till utrednings-

området eller i vattendraget Saitijoki (SLU, 2020b). 

 

4.3.3.3. Generella biotopskydd 

Biotopskyddsområden som omfattas av det generella biotopskyddet enligt Miljöbalken 7:11§ och 

förordningen (1998:1252) om områdesskydd är skyddade enligt lag. Inom ett biotopskyddsområde får 

man inte bedriva en verksamhet eller vidta en åtgärd som kan skada naturmiljön. Om det finns en risk 

för att naturmiljön skadas ska en dispens från biotopskyddsbestämmelserna sökas hos Länsstyrelsen. 

Inga objekt som uppfyller kriterier för generellt biotopskydd har identifierats inom inventerings-

området. 

 

4.3.3.4. Strandskydd 

Bestämmelserna om strandskydd (Miljöbalken 7:13–18§) syftar till att långsiktigt trygga 

förutsättningarna för allemansrättslig tillgång till strandområden samt bevara goda livsvillkor för djur 

och växtliv på land och i vatten. Strandskyddet omfattar 100 meter inåt land och lika långt ut i vattnet, 

räknat från strandlinjen. Planförslaget omfattar område för strandskydd vid Råneälven och Saitijoki. 

 

4.3.4. Ytvatten 

Strax norr om utredningsområdet korsas vattenförekomsten Råneälven (SE742102-171790) av 

järnvägen via bro och strax väster om planerad kurvrätning ligger ytvattenförekomsten Saitijoki 

(SE741418-172478). Båda dessa vattenförekomster omfattas av MKN. 

Råneälvens ekologiska status är bedömd till måttlig där status för de biologiska kvalitetsfaktorerna 

bottenfauna och fisk klassas som måttlig liksom de hydromorfologiska kvalitetsfaktorerna 

konnektivitet, hydrologisk regim och morfologiskt tillstånd. Vattnet klassas som naturligt då det idag 

inte bedöms vara kraftigt modifierat eller konstgjort. Vattenförekomsten bedöms inte uppnå god kemisk 

status med avseende på bromerade difenyletrar (PBDE) och kvicksilver (Hg), baserat på en nationell 

klassificering av PBDE och Hg som gjorts av Vattenmyndigheterna (VISS, 2021a).  

Saitijokis ekologiska status är bedömd till måttlig där status för den biologiska kvalitetsfaktorn fisk, 

klassas som måttlig och de hydromorfologiska kvalitetsfaktorerna konnektivitet och morfologiskt 

tillstånd klassas som dålig respektive hög. Vattnet klassas som naturligt då det idag inte bedöms vara 

kraftigt modifierat eller konstgjort. Vattenförekomsten bedöms inte uppnå god kemisk status med 

avseende på bromerade difenyletrar (PBDE) och kvicksilver (Hg), baserat på en nationell klassificering 

av PBDE och Hg som gjorts av Vattenmyndigheterna. Den negativa påverkan på vattendraget bedöms 

vara så stor att förutsättningar saknas för ett varierat och långsiktigt hållbart fiskesamhälle (VISS, 

2021b).  

 

4.4. Förutsättningar hälsa 

4.4.1. Vibrationer 

Inom projektet har en vibrationsutredning genomförts (Nitro Consult, 2023) där grundmursmätning 

har utförts i totalt tolv bostadshus i närheten av järnvägen. Mätningarna utfördes under sju dygn mellan 

https://viss.lansstyrelsen.se/WaterParameterClassification.aspx?parameterID=3376&waterID=81027&waterTypeID=35
https://viss.lansstyrelsen.se/WaterParameterClassification.aspx?parameterID=3376&waterID=81027&waterTypeID=35
https://viss.lansstyrelsen.se/WaterParameterClassification.aspx?parameterID=3376&waterID=81027&waterTypeID=35
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12/6 och 19/6 2022. Utgående från mätningarna är bedömningen att riktvärdet för vibrationer, 0,4 

mm/s RMS nattetid (Trafikverket 2014), klaras för sju av bostadshusen. För resterande fem bostadshus 

(Nattavaara 20:33, Nattavaara 20:36 (två hus), Nattavaara 47:1 och Nattavaara 47:2) uppmättes 

vibrationsnivåer inom 0,6-1,2 mm/s, vilket innebär att för dessa bostadshus föreligger risk för störande 

vibrationsnivåer. Mätningarna visar för merparten av de vibrationsutsatta byggnaderna att 

vibrationsnivåer över 0,4 mm/s förekommer någon gång per natt. För två hus öster om plankorsningen 

med Rallarevägen, Nattavaara 20:33 och Nattavaara 20:36, förekommer vibrationsnivåer över 0,4 

mm/s mer frekvent. Här kan orsaken till de ofta förekommande höga vibrationsnivåerna komma från 

plankorsningen och de växlar som finns där.  

 

4.4.2. Buller 

Trafikverkets vägar och järnvägar indelas i två åtgärdskategorier: nybyggnad/väsentlig ombyggnad samt 

befintlig infrastruktur. Indelningen har sin grund i infrastrukturproposition 1996/97:53 vilken inne-

håller riktvärden som avses tillämpas för ny- och väsentlig ombyggnad av infrastruktur samt 

åtgärdsnivåer för den befintliga miljön. Projektet har klassats som en väsentlig ombyggnad av 

infrastruktur då ombyggnaden dels innebär att järnvägen byggs ut med fler spår som kommer närmare 

befintliga bostäder, och att den samtidigt är en del i en kapacitetsutbyggnad av hela järnvägsstråket. Där 

riktvärden överskrids ska bullerskyddsåtgärder övervägas. Om det finns annan statlig infrastruktur 

(vägar och järnvägar) som ger upphov till trafikbuller ska denna beaktas i samband med ny- och 

ombyggnad av infrastruktur. Åtgärder bör övervägas om den summerade ekvivalenta ljudnivån 

överskrider 60 dBA i samband med byggande av järnväg. 

I dagens situation beräknas 13 bostadsbyggnader i Nattavaara ha ekvivalenta ljudnivåer över 60 dBA 

utomhus vid fasad. 29 byggnader beräknas ha ljudnivåer inomhus över vad som motsvarar riktvärden 

för väsentlig ombyggnad (Leq 30 dBA/Lmax 45 dBA). Vid 16 av dessa överskrids 50 dBA maximal 

ljudnivå inomhus, men inte fler än fem gånger per natt. Vid 28 uteplatser beräknas ljudnivån att 

överskrida 70 dBA maximal ljudnivå, och vid elva av dessa överskrids 80 dBA maximal ljudnivå, men 

inte fler än fem gånger per timme under dag- och kvällstid. Vid de byggnader som berörs av planen 

beräknas de ekvivalenta ljudnivåerna till 56–65 dBA vid fasad. De maximala ljudnivåerna beräknas till 

76–88 dBA vid fasad. Från väg 818, som trafikeras av 330 fordon per dygn, beräknas ekvivalenta 

ljudnivåer vid fasad till under 55 dBA från vägtrafiken enskilt. Maximala ljudnivåer beräknas som högst 

till 79 dBA vid passager av tung trafik vid de bostadsbyggnader som ligger närmast vägen.  

 

4.4.3. Rekreation och friluftsliv 

Planområdet ligger inom riksintresse för friluftsliv Råne älvdal, se Figur 22. Älven flyter till största del 

genom obebyggda skogs- och myrmarker. Längs Råneälven erbjuds många olika möjligheter till 

friluftsaktiviteter såsom natur- och kulturupplevelser, bad, båtliv, kanot och kajakpaddling, forsränning, 

skridsko- och skidåkning, turåkning på skidor, vandring och promenader, bär- och svampplockning, 

fritidsfiske och jakt, fågelskådning, skoteråkning, ridning, hundspann samt övernattning och tältning 

(Länsstyrelsen Norrbotten, 2017). 

Även om Nattavaara inte längre är den mötesplats som orten en gång varit finns det fortfarande värden 

som lockar besökare att komma till platsen. Det som lockar är framför allt turism, jakt, fiske, 

skoteråkning och kultur. För turistverksamheten ger platsens läge goda förutsättningar med 

möjligheten att uppleva stillhet och lugn i naturen och på vintrarna finns det goda chanser att se 

norrsken eftersom orten ligger högt upp i landet, strax norr om polcirkeln. För den som vill återknyta 

till platsens historia med malmfrakten finns det även möjlighet att åka på renspannturer. Chansen finns 

att se renhjordar i området eftersom all mark kring Nattavaara används som renbetesmarker. I 

Nattavaara finns ett flertal föreningar kopplat till konst, jakt, skoter och fritidsaktiviteter. Ett mindre 
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antal företag arbetar med tillverkning, renskötsel, handel, turism, skogsbruk och hälsovård. Platsen har 

bra fiskevatten i Råneälven. Inom tre mil från orten finns det flera stora sammanhängande naturreservat 

samt Muddus nationalpark där besökaren kan vandra i skogsområden med höga naturvärden, vilket gör 

järnvägen även viktig som transportled till andra friluftsområden. Utöver renskötsel, jakt, skogsbruk 

och skoteråkning i området bedöms skogen närmast stationssamhället även användas för promenader. 

Det finns flera stigar som leder ut i skogen från utkanten av stationssamhället. 

De identifierade ekosystemtjänsterna för urban miljö är kulturella tjänster såsom hälsa, friluftsliv, 

rekreation och tillgänglighet. För strandskydd se kapitel 4.3.3.4. 

 

 

Figur 22. Grönskiffer illustrerar riksintresse för friluftsliv. Lila/grön sträckning illustrerar riksintresse för naturvård. 

Orange sträckning illustrerar utredningsområdet. 

 

4.4.4. Fysiska barriärer och trygghetsaspekter 

Det finns bostadshus på båda sidorna om järnvägen. På västra sidan om järnvägen finns affär och infart 

till Nattavaara station. Nattavaara har två plankorsningar där fordon och människor kan passera 

järnvägens område, en i söder och en i norr. Befintligt viltstängsel finns strax söder om plankorsningen 

Rallarevägen och fortsätter söderut. Det finns inget stängsel på driftplatsen eller norrut mot Råneälv. 

Dagens plattform består av grusad yta som är i jämnhöjd med övrig mark. Människor och fordon kan 

röra sig relativt fritt över spårområdet, dock är människor som vistas runt omkring stationen relativt 

oskyddade i och med att den södra plankorsningen och plattformen inte uppfyller dagens säkerhetskrav 

och de riktlinjer för nollvision som Trafikverket arbetar efter. 
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4.5. Förutsättningar naturresurser 

4.5.1. Grundvatten och vattenskyddsområde 

Utredningsområdet ligger i norra delen inom en grundvattenförekomst (SE741019-173302), se Figur 23. 

Grundvattenförekomsten har god kvantitativ och kvalitativ status. Grundvattennivån har kontrollerats 

under perioden maj till september 2021 i åtta grundvattenrör och nivån varierar mellan 1–1,5 meter 

under markytan. I Figur 23 visas även placering av energibrunnar och brunnar. Inventering av energi- 

och dricksvattenbrunnar har utförts genom SGU:s brunnsregister och genom enkätutskick till berörda 

inom utrednings-området. Inventeringen med enkätsvar resulterade i att två fastigheter har anmält 

energibrunnar och två fastigheter har anmält enskilda vattenbrunnar. Av dessa vattenbrunnar används 

en för dricksvatten och en för bevattning, se Figur 23. Dricksvattenbrunnen bedöms inte påverkas av 

driftplatsförlängningen på grund av avståndet och har därmed inte provtagits. Fastigheterna i området 

är anslutna till kommunalt vatten och avlopp. De identifierade energibrunnarna i området bedöms inte 

påverkas av entreprenadarbetet, då grundvattennivån inte bedöms påverkas av arbetet i och med att 

inga djupa schakt kommer att ske. 

 

 

Figur 23. Grundvattenförekomst samt identifierade brunnar. 

 

Det finns ett fastställt vattenskyddsområde (Nattavaara station) i närheten av driftplatsen, beslutat av 

Länsstyrelsen 1979-01-08, som omfattar cirka 27 hektar inklusive sjön Valkeajärvi cirka 300 meter 

väster om järnvägen, se Figur 24. 
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Figur 24. Vattenskyddsområdet i förhållande till utredningsområdet. 

 

4.5.2. Areella näringar 

4.5.2.1. Jord- och skogsbruk 

Inom utredningsområdet finns ingen jordbruksmark som brukas i dagsläget. Marken som kommer tas 

i anspråk i anläggningens södra del är skogsmark.  Skogsmark i området erbjuder ett flertal 

ekosystemtjänster (EST), vilka är försörjande EST (biomassa, råvaror, mat), stödjande EST (biologisk 

mångfald, ekologiska samspel), reglerande EST (skydd mot extremväder, luftrening) och kulturella 

(rekreation, kulturarv knutet till skogsbruk och rennäring). 

 

4.5.2.2. Rennäring 

Kaartijärvi är Unna tjerusjs största kärnområde inom vinterbeteslandet. Området ligger nedanför 

odlingsgränsen inom ett överlappande område mellan Unna tjerusj och Gällivare samebyar. 

Kärnområdet sträcker sig öster om Malmbanan, längs Råneälven, mellan Råneträskets sydöstligaste vik 

och Nattavaara, se Figur 25. Området nyttjas som vinterbetesland av Unna tjerusj och som 

sommarbetesland av Gällivare skogssameby. Genom området passerar två huvudflyttleder mellan 

årstidslanden. Området utgör ett viktigt vinterbete för Unna tjerusj med mycket god sammanhängande 

lavförekomst (Sametinget, u.d.). Projektet berör utkanten av riksintresseområdets östra gräns, se Figur 

25. 
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Figur 25. Kärnområdet Kaartijärvi, Unna Tjerusj och Gällivare skogssameby. 
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4.5.3. Förorenad mark 

Analysresultat från genomförd markmiljöundersökning jämförs med Avfall Sveriges haltgräns för farligt 

avfall (FA) och Trafikverkets kriterier för markområde S1 (Trafikverket 2022b) vilket omfattar exempel-

vis bangård över 500 m2. Markmiljöundersökningen utfördes under sommaren 2021. Provtagning söder 

om driftplatsen har inte genomförts med motivering att det är mer naturmark i området, dock bedöms 

nuvarande banvall i området kunna vara förorenad till följd av långvarig järnvägsverksamhet. Vid 

schaktarbeten kopplat till anläggandet av ny serviceväg på befintlig banvall, söder om driftplatsen 

behöver föroreningsrisken beaktas. 

Inom undersökningsområdet har föroreningar som är typiska för järnvägsområden påträffats (metaller, 

PAH:er, bekämpningsmedel). Halterna har påträffats i varierande omfattning. Totalt har 40 jordprover 

analyserats. Tre av proverna innehöll haltnivåer överstigande avgränsningsvärden för S1, och två prover 

innehöll halter överstigande FA. I en provpunkt vid nuvarande dieseltank uppmättes både tunga och 

medeltunga PAH:er överskridande FA. Även metaller har påträffats i väldigt varierande omfattning från 

halter under laboratoriets rapporteringsgräns till halter över FA, I en provpunkt överskriver zink FA. 

Bekämpningsmedel har påträffats i en av sju provpunkter vid plankorsningen vid väg 818. Provtagning 

av slipers har skett i sex punkter utmed före detta timmerspåret som är en sträcka på cirka 1,7 km. De 

uttagna slipersproverna påvisar höga halter polycykliska aromatiska kolväten (PAH), vilket påvisar att 

sliperserna är kreosotbehandlade. Halterna av både lätta, medeltunga och tunga PAH:er överstiger 

haltgränsen för FA. Även arsenik har påträffats i halter överskridande känslig markanvändning (KM) i 

ett prov. 

Fyra grundvattenrör installerades för miljöprovtagning. Zink har påträffats i hög respektive mycket hög 

halt i grundvattnet. Måttliga halter nickel har påträffats i grundvattnet samt att låga halter organiska 

ämnen har påträffats, men i halter under tillämpade riktvärden. Nickel kan anses naturligt 

förekommande i grundvattnet då jordproverna inte indikerar på liknande trend.  

 

4.6. Förutsättningar i övrigt 

4.6.1. Ekosystemtjänster 

Ekosystemtjänster (EST) är ett begrepp som används för att synliggöra och förstå sambanden mellan 

naturen och människan (Naturvårdsverket, 2017). Kortfattat kan man säga att EST beskriver vilken 

nytta människan har av naturen och visar vårt beroende av fungerande ekosystem. Olika typer av 

mark/ekosystem levererar olika EST, vilka brukar delas in i kategorierna försörjande, reglerande, 

kulturella tjänster och stödjande tjänster (se Tabell 9). I Tabell 10 redovisas ekosystemtjänster för 

Nattavaara. 

 

Tabell 9. Ekosystemtjänster (Boverket, 2022) 

Försörjande tjänster 

Försörjande tjänster är produkter från ekosystemen som gör det möjligt för människor att leva; råvaror, energi, 

vatten och mat.  

Reglerande tjänster 

Reglerande tjänster handlar om ekosystemens förmåga till luftrening, pollinering, förbättring av lokalklimat 

och skydd mot extremväder. De bidrar till att trygga och förbättra vår livsmiljö på samma sätt som tekniska 

lösningar.  

Kulturella tjänster 

Kulturella tjänster handlar om det välbefinnande vi får av naturen; upplevelsevärden, kunskap och inspiration 

som är viktigt för vår fysiska och mentala hälsa.  
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Stödjande tjänster 

Stödjande tjänster utgörs av ekosystemens grundläggande funktioner; biologisk mångfald, ekologiskt 

samspel, naturliga kretslopp och jordmånsbildning. De är förutsättningar för att de övriga ekosystemtjänsterna 

ska fungera (Boverket, 2022). 

 

Olika typer av mark/ekosystem levererar olika typer av EST. I utredningsområdet är det framför allt 

EST knutna till ekosystem i skogsmark och urban miljö som bedöms beröras av planförslaget. 

 

Tabell 10. De ekosystem och deras tjänster för Nattavaara. 

Ekosystem Kategori EST Nattavaara1 

Skogsmark Försörjande tjänster Livsmedel (ren, vilt, bär och svamp), råvaror (timmer, fibrer), 

energi (bränsle/timmer), vatten  

 Reglerande tjänster Lokalklimat, luftrening, vattenreglering, kolbindning, 

erosionskontroll och stabilisering, pollinering och fröspridning, 

bullerdämpning eller visuell avskärmning,  

 Kulturella tjänster Hälsa (fysiskt, mentalt), tillhandahållande av rekreationsmiljöer, 

tillhandahållande av intressant miljö, kulturarv (skogsbruk och 

rennäring) 

 Stödjande tjänster Primärproduktion, kretslopp, biologisk mångfald, 

habitat/livsmiljöer 

Urban miljö Kulturella tjänster Hälsa (fysiskt, mentalt), kunskap, social interaktion, kulturarv 

(stationsmiljö) 

1Tolkat utifrån de EST som nämns i Boverkets verktyg ESTER 1.1 (Boverket, 2022) samt svensk ekosystemtjänstförteckning 

redovisad i Naturvårdsverket rapport 6797 (Naturvårdsverket, 2017).  

 

4.6.2. Klimat 

I Norrbottens Klimat-och energistrategi (2019) framgår det att i slutet av seklet beräknas årsmedel-

temperaturen i Norrbotten ha ökat mellan 3,5 och 6,5 grader. Höjda temperaturer bedöms medföra en 

längre vegetationsperiod samt ökad årsmedelnederbörd med mellan 20–40 procent, främst i fjäll-

kedjan. Den maximala dygnsnederbörden bedöms också öka med cirka 15–25 procent. Då klimatet 

förändras med tiden måste anpassningar göras, de avvattningslösningar som föreslås i planförslaget 

anses ha beaktat de klimatförändringar som kan ske i framtiden då beräkningarna tagit höjd för ökad 

nederbörd. 

 

4.6.3. Riskaspekter 

Vid transporter av farligt gods bidrar säkerheten på infrastrukturen, hållbara förpackningar och tankar, 

utbildad personal samt säkerhetsutrustning till att genomföra en säker transport. I dagsläget 

transporteras farligt gods på järnvägen. Detta bedöms fortgå oavsett om en förlängning av driftplatsen 

sker eller ej. De riskkällor som identifierats inom järnvägsanläggningen är mekanisk påverkan vid 

urspårning och olyckor vid transport av farligt gods. De skyddsvärden som kan påverkas utgörs av 

människa, naturmiljö och samhällsviktig verksamhet.  
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5 Den planerade järnvägens lokalisering och utformning 
med motiv 

5.1. Val av lokalisering 

5.1.1. Driftplatsförlängning och åtgärder i befintlig bana 

Driftplatsen planeras att förlängas för att möjliggöra möte med 750 meter långa tåg genom att förbereda 

för samtidig infart på spår ett, två och tre. De nya spåren planeras att dimensioneras för STAX 35 ton 

och kommer att kunna trafikeras av tåg med en hastighet på upp till 80 km/h. Förlängningen av 

driftplatsen sker söderut där man ansluter till befintlig anläggning med nya växlar i rakt läge, då 

spårväxlar inte ska ligga i kurva. I norra delen av driftplatsen flyttas växlarna in på rakspår och ersätts 

med nya växlar. Utöver påverkan på spår måste kontaktledning, lågspänning, signal, tele, ban-

underbyggnad och kanalisation anpassas mot nya spår och växlar. Med föreslagen spårutformning 

placeras växel mellan spår ett och två framför befintlig plattform varav en ny plattform behöver byggas 

söder om befintlig plattform. Spår och växlar ändras vilket medför att spåren inte får plats mellan 

stolparna samt att den nya plattformen anläggs på platsen för befintliga stolpar. Befintliga bryggor och 

kontaktledningsstolpar kommer därför behöva rivas. 

Trafikverket kommer förvärva spår fem som idag ägs av annan infrastrukturägare. Spår fem planeras 

inte byggas om (se Figur 26).  

 

 

Figur 26. Nya spår med växlar och plattform. 
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5.1.2. Kurvrätning och omgrävning av Saitijoki 

Förlängningen av driftplatsen innebär att en kurvrätning på anläggningens södra del behöver 

genomföras, se Figur 27. Kurvdragningen har utretts med avseende på funktion av lokalisering, se 

bortvalda alternativ i avsnitt 5.2. En uträtning av spåret väster om befintlig järnvägssträckning innebär 

att växlarna kan placeras i rakspår och möjliggöra längre tåg på driftplatsen, något som minskar både 

kostnader och materialåtgång. Spårgeometrin förbättras vilket innebär mindre slitage på rälsen och 

mindre underhållsbehov. Även markintrånget antas minska i jämförelse med en kurvdragning öster om 

befintlig järnväg, bland annat för att delar av befintlig järnvägsbank fortsatt kan användas som 

serviceväg. Ett teknikhus behöver anläggas i utredningsområdets södra del i anslutning till ny växel och 

placeras med fördel på östra sidan för att knytas samman med servicevägen.  

Kurvrätningen innebär att vattendraget Saitijoki behöver grävas om på en kortare sträcka och flyttas 

väster om nytt järnvägsdike. I Figur 27 visas förslag på ny dragning av Saitijoki. I den nya fåran som 

planeras grävas genom tallheden bör fokus ligga på att skapa biotoper utifrån de nya förutsättningarna 

som ges snarare än att försöka återskapa de miljöer som går förlorade. Detta eftersom habitaten skiljer 

sig så mycket åt att det inte går att skapa liknande habitat som i påverkansområdet. Saitijoki är ett 

biflöde till Råneälven som omfattas av Natura 2000. Länsstyrelsen beslutade 2022-12-08 att 

Trafikverket får tillstånd att göra en permanent omgrävning av berörd del av Saitijoki enligt 

Minljöbalken 7:28a§. 

 

 

Figur 27. Förslag på ny dragning av Saitijoki. 
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5.1.3. Nytt stationsområde 

Stationsområdet i Nattavaara är idag otydligt och nuvarande plattform har stora brister ur 

tillgänglighets- och resenärsperspektiv. Stationsområdet behöver anpassas efter dagens normer och 

regelverk för att förbättra resandeutbytet. Området behöver struktureras upp och anläggningens olika 

delar och funktioner behöver förtydligas för bättre orienterbarhet, tillgänglighet och positiv resenärs-

upplevelse. Den nya anläggningens utformning ska ta hänsyn till platsens karaktär. 

Stationen kommer att ha stationsklass 5, vilket beskrivs som en liten bytesstation på lågt trafikerade 

stråk på små orter samt med låg resenärsservice (påstigande årsmedeldygn <250 i mindre ort (<5 000 

invånare) (Trafikverket 2013). Anläggningen ska uppfylla kraven för klassen, men avvägning ska göras 

mot klimatet, kulturmiljövärden samt resenärs- och trafikantupplevelse. På grund av väderförhållanden 

samt avståndet mellan plattform och värmestuga ska plattformen kompletteras med ett väderskydd.  

En ny 175 meter lång plattform ska anläggas söder om nuvarande plattform, se Figur 26. På plattformen 

ska, förutom väderskydd, plattformsmöblering och belysning planeras och utföras, samt en mötespunkt 

för ledsagning. En ny gångväg ska anläggas fram till den nya plattformen vilket även möjliggör åtkomst 

för snöröjningsfordon. Vid stationsområdet ska parkering och angöring för bilar samt parkering för 

cyklar anordnas. 

 

5.1.4. Bortvalda lokaliseringsalternativ 

Trafikverket har i fördjupningen av åtgärdsvalsstudien för Nattavaara driftplats utrett ett flertal 

lokaliseringsalternativ. Inget alternativ uppfyller samtliga tekniska krav. Föreslagna åtgärder är att 

fortsätta med utredningsalternativ 2 (i åtgärdsvalsstudien kallad UA 2 Bangård exkl. plattformar) samt 

att anpassa befintlig plattform till gällande regelverk. Detta alternativ bedöms som samhällsekonomiskt 

lönsamt i den samlade effektbedömningen som finns framtagen för den fördjupande åtgärdsvalsstudien.  

Inför framtagande av järnvägsplanen har tre olika alternativ på kurvrätningar utretts med utgångs-

punkt i den föreslagna kurvdragningen i åtgärdsvalsstudien, se Figur 28. De tre alternativen för 

kurvrätningen som har studerats redovisas i Tabell 11. 

 

Tabell 11. Utredda alternativ för ny kurvdragning. 

Alternativ 1 

Kurvrätning enligt åtgärdsvalsstudie (ÅVS) väster om befintligt spår (valt alternativ). Uppskattad kostnad i 

ÅVS 156–176,6 Mkr (exkl. bro över Råne älv). 

Alternativ 2 

Kurvrätning enligt ÅVS i befintligt spårläge men med finjusterad spårlinje mot vattendraget Saitijoki. 

Uppskattad kostnad i ÅVS 123–130,4 Mkr (exkl. bro över Råne älv). 

Alternativ 3 

Kurvrätning öster om befintligt spår på ny banvall. Uppskattad kostnad baserad på ÅVS:s antagande om fyra 

gånger dyrare än valt alternativ, 624–704 Mkr (exkl. bro över Råne älv). 

 

 



GRANSKNINGSHANDLING - PLANBESKRIVNING 41 

 

Figur 28. Illustration över de tre utredda alternativen för kurvdragningen. 

 

En kurvrätning i befintligt spårläge innebär minst intrång i omgivande natur jämfört med nysträckning 

i västligt och östligt läge, samt medför en något bättre spårgeometri jämfört med dagens situation. 

Spårgeometrin kommer dock inte vara optimal vilket medför stort slitage på yttre räl. Banvallen kommer 

till stor del behöva byggas om trots att spåret dras i befintligt läge för att det ska vara möjligt att bygga 

spår med bättre geometri. Alternativet har valts bort med motiven att det fortsatt inte uppfyller 

Trafikverkets krav på en funktionell driftplats, där bland annat växlarna med långsliperspaket inte kan 

förläggas i rakspår vilket medför stort slitage och stora underhållskostnader som följd.  

En ny järnvägsdragning öster om befintlig järnväg har valts bort med följande motiv. Utifrån 

arkeologiskt underlagsmaterial och med vetskap om att fornlämningar tenderar förekomma vid 

våtmarker bedöms sannolikheten att påverka fornminnen och kulturhistoriska lämningar som större i 

jämförelse med västra sidan. För att räta ut spåret på östra sidan krävs en något längre sträcka och mer 

intrång/markanspråk. Dessutom påverkas västra delen av sjön Merilaisjärvi som kräver hög bank eller 

bro och dyra konstruktioner för att minimera påverkan på sjön. Det östra alternativet påverkar både 

skog och våtmarker med påtagligt naturvärde. Geotekniska tolkningar av jordartskartan påvisar svårare 

markförhållanden att anlägga järnväg på, något som kräver stora investeringskostnader.  För det östra 

alternativet har kostnaden beräknats bli upp till fyra gånger dyrare än valt alternativ. Även om valt 

alternativ innebär intrång i starkt skyddad natur, så måste det sättas i proportion mot vad som är 

samhällsekonomiskt rimligt och att det östra alternativet fortsatt medför negativ påverkan på höga 

naturvärden. 
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5.2. Val av utformning 

5.2.1. Gestaltningsprogram 

5.2.1.1. Övergripande gestaltningsmotiv 

Järnvägen och järnvägsstationen är en viktig del av byn och utformningen av den nya anläggningen är 

betydelsefull både för den som ska resa med tåget, för resenären som passerar med tåget och för boende 

i byn. Breddning av spårområdet, ny stationsmiljö, stängning av en plankorsning samt nya stängsel 

kommer att förändra såväl rörelsemönster vid stationen som landskapsbild. Ombyggnad av 

stationsmiljön med ny perrong, infart, parkeringar och vändplan påverkar upplevelsen av orten och 

stationsmiljön. Den föreslagna nya sträckningen av järnvägen i naturmark med flytt av bäckfåra 

kommer att påverka naturmark.  

Det övergripande gestaltningsarbetet ska ta fasta på att anpassa anläggningen till landskapet och till 

ortens nutida funktioner men även på att bevara kopplingar till den gamla stationsmiljön och 

återanknyta till platsens historia. Utformningen ska utgå ifrån platsens småskalighet och enkelhet. För 

gestaltningen av ny järnvägssträckning i landskapet, och för flytt av bäcken, är slänters utformning och 

ytskikt viktiga för hur väl anläggningen smälter in i terrängen.  

Den nya plattformens läge innebär att 

det för resenärernas tillgänglighet är 

lämpligt att flytta en ny angöring till den 

nya plattformens södra del, så som visas 

i skissen i Figur 30.  I det visade södra 

läget är förutsättningarna bättre för att 

angöringsytorna ska kunna göras mer 

välkomnande, lättförståeliga och till-

gängliga för resenärer än på dagens mer 

begränsade stationsyta. I den södra 

delen finns även en befintlig byggnad 

som eventuellt kan byggas om till 

värmestuga som ersättning för dagens 

värmestuga, se Figur 29. En gångväg 

från plattformen norrut mot affären och 

en försiktig upprustning av järnvägsparken ingår i förslaget. Nackdelen med en angöring i områdets 

södra del är att kopplingen till den historiska stationsmiljön med bebyggelse och stationspark blir 

svagare. Utformning av angöring kommer att studeras vidare i kommande projekteringsskede.  

I samband med ny plattform och angöring kan kvaliteten på hela området kring stationen höjas med 

enkla medel. Det uttryck som eftersträvas är lättskött parkkaraktär med trivselbelysning, bra angöring 

och tydlig skyltning. Den lågmälda karaktären i befintlig stationsmiljö ska eftersträvas även i den nya 

stationsmiljön.  

 

5.2.1.2. Specifika gestaltningsmotiv 

Grönytor och markbeläggningar 

Utformningen för den nya stationsmiljön ska vara enkel och lik den ursprungliga stationsmiljön. 

Grönytor och markbeläggningar framgår av Figur 30 och Figur 31. Stationsplanen med infart, 

parkeringar och vändytor föreslås beläggas med stenmjöl utom där de ur tillgänglighetssynpunkt 

behöver vara i asfalt. Asfaltytor kan utformas med borstad asfaltbeläggning med ljust grå ballast för att 

bättre smälta ihop med omgivningen. Ny gångväg till plattformen från norr, genom den historiska 

järnvägsparken, föreslås beläggas med stenmjöl.  

Figur 29. Befintlig byggnad som eventuellt kan byggas om till 

värmestuga. 
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Figur 30. Skiss över föreslagen utformning av stationsområdet. Utformningen ska studeras mer i detalj i 

kommande skeden och kan komma att ändras. 
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Figur 31. Skiss över föreslagen utformning av stationsområdet jämfört med den gamla stationsmiljön, årtal okänt. 

Kartbilden kommer från Järnvägsmuseets arkiv, SMTM. 

 

Målbilden för gestaltningen av de befintliga grönytorna ska vara att vegetationen gallras till en mer 

parkliknande karaktär med god genomsikt; prydligare men med spåren kvar av tidigare användning. 

Syftet är att skapa en trivsam, trygg och välkomnande miljö som sträcker sig utmed hela plattformen 

och även omfattar både historisk och föreslagen stationsmiljö. Eventuella nyplanterade träd och sparad 

vegetation kan bidra till att skapa tydligare gränser och öka orienterbarhet samt att göra stationsmiljön 

mer skyddad och småskalig än vad den upplevs idag. För att förstärka den historiska kopplingen kan 

vegetation i den befintliga stationsmiljön komma att kompletteras med bland annat nya träd placerade 

utifrån historisk parkutformning. Nya träd ska utgå från historiskt använt växtmaterial längs Malm-

banan. Befintlig björkrad som delar av den ursprungliga stationsparken ska återplanteras. 

I det nya stationsområdet ska fokus ligga på att skapa en välkomnande och trygg miljö för resenärerna. 

Utformning av grönytor ska utgå från den relativt låga skötselnivå som kan uppnås på platsen. Val av ny 

vegetation i det nya stationsområdet ska utgå från historiskt använt växtmaterial längs Malmbanan. 

Utformningen av ombyggnaden ska även anpassas till de värden som beskrivs i avsnittet om Artrik 

järnvägsmiljö i kapitel 4.6.3. En liten del av ett gammalt järnvägsspår som inte längre är i bruk ligger 

inom utredningsområdet. Den delen av det gamla spåret ska röjas fram så att det framträder och ser 

prydligt ut men fortsatt samspelar med den vegetation som etablerat sig på platsen. Den framtida 

skötseln av grönytorna kommer att bestå av att gräsyta närmast plattform, gångvägar och stationsplan 

klipps och att övriga vegetationsytor inom hela järnvägsområdet, främst hålls prydliga genom röjning 

av sly vid behov.  
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Väderskydd och bänkar 

Om angöringen placeras i den södra delen av plattformen kan eventuellt befintlig byggnad användas till 

värmestuga, se Figur 29. Ett annat alternativ är att befintlig värmestuga flyttas dit. Oavsett var angöring 

och värmestuga finns ska plattformen kompletteras med ett väderskydd. Väderskyddet ska vara 

utformat med fyra väggar utan dörr, med öppning mot spåret samt innehållande bänk och belysning. 

Taket ska vara utfört i glas eller plast. Exempel på sådant väderskydd, med öppna partier närmast taket, 

se Figur 32. Både plattform och väderskydd ska förses med bänkar och papperskorgar. Bänkarna ska 

vara av god kvalitet och anpassade för att tåla hårt klimat. Bänkar och papperskorgar på plattformen 

ska placeras i bakkant av plattform för att lämna rum för snöröjning. Utrustning som står fritt ska förses 

med reflexer så att de syns vid snöröjning. 

 

 

Figur 32. Exempel på väderskydd, taktila plattor utrustning (Murjek station). 

 

Skyltning och belysning 

Det föreslagna läget för ny stationsangöringen i den södra änden av plattformen innebär att avståndet 

till den nuvarande stationsmiljön ökar och sambandet med den historiska järnvägsmiljön försvagas. Ett 

sätt att lyfta fram miljön i sitt sammanhang kan vara att placera ut skyltar med historiska foton på 

byggnaderna och järnvägsparken för att förstärka kopplingen till de hus som en gång hörde till 

järnvägen. Övrig skyltning ska följa Trafikverkets handledning Stationshandboken. Stationsskylten bör 

bytas så att den är synlig från två håll. I dagsläget är den endast synlig från tåget. 

Ny belysning kommer att behövas både i stationsmiljön kring den nya angöringen, utmed plattform, i 

den gamla stationsmiljön liksom för spåren. I stationsmiljön ska utformningen anpassas efter 

stationsmiljöns småskalighet med låga stolpar och nedåtriktad belysning. Belysningen för spåren 

kommer att vara mer storskalig och kan upplevas som störande för boende i närheten av spårområdet 

om inte åtgärder vidtas för att minska den risken. Därför är det viktigt att tänka på hur den riktas. Ljusets 

riktning ska även beaktas vid stationsmiljön för att säkerställa att spårens belysning inte lyser upp 

stationsmiljön mer än nödvändigt. Det behöver finnas en balans där spåren kan belysas tillräckligt 

samtidigt som stationsmiljön kan belysas på en småskalig nivå. 
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Stängsling 

Det ombyggda järnvägsområdet kommer att 

stängslas in. Nytt stängsel kommer utgörs av 

en kombination mellan ej klippbart stängsel 

(suicidprevention) och viltstängsel. Det nya 

stängslet och den stängda plankorsningen 

kommer att förändra och begränsa invanda 

rörelsemönster. Det bedöms finnas en risk 

för att ett viltstängsel klipps upp för att skapa 

smitväg över spårområdet. Därför ska 

stängslingen på både östra och västra sidan 

om driftplatsen utföras med ej klippbart 

stängsel (se Figur 34). 

Det ej klippbara stängslet ska uppföras inom 

det med småhus bebyggda området fram till 

plankorsningen med väg 818. Mellan plan-

korsningen och bron över Råneälven uppförs 

nytt viltstängsel. På driftplatsens västra sida 

ska stängsling utföras med ett enklare staket 

på sträckan där dagens perrong ligger fram 

till ny plattform. Staketet kan vara ett 

traditionellt smidesstaket och lägre än 

suicidstängslet (se Figur 33). För att ansluta 

till den historiska järnvägsmiljön kan både 

räcke och stängsel vara målat med mot-

svarande gröngrå färg som de historiska 

ledningsstolparna som hör till järnvägen. 

Stängsling framgår av järnvägsplanens 

illustrationskartor 5.3.4–6. 

 

Utmed plattformen behövs ett räcke eftersom det är en nivåskillnad till omgivande mark. Eventuellt kan 

en uppfyllnad av marken i stället vara ett alternativ. Det kan även behövas en handledare till ramp från 

angöring till plattform i båda ändar av 

den nya plattformen. Räcke och hand-

ledare bör samordnas i typ och färg. 

Likaså behöver dessa samordnas med 

bänkar, belysningsstolpar, väderskydd 

och papperskorgar så att hela stations-

området och plattform får ett gemen-

samt formspråk. Typen av stängsel och 

möblering ska väljas med hänsyn till 

ortens karaktär och landskapsbilden.   

 

 

Figur 34. Exempel på ej klippbart stängsel. 

Figur 33. Exempel på traditionellt smidesstaket av en typ som 

kan användas på sträckan där dagens perrong ligger. 

 

Figur 35. Sektion som visar utformning vid plattform med räcke mot 

naturmark. 



GRANSKNINGSHANDLING - PLANBESKRIVNING 47 

 

Figur 36. Nytt och befintligt stängsel. 

 

 

Figur 37. Sektion som visar släntutformning vid plattform mot angöringsytan. 

 

Slänter, bäckfåra och masshantering 

Slänter ska utformas med mjuka övergångar. Släntfot och släntkrön ska vara avrundade. Om 

järnvägslänten går in i områden med naturvärden ska slänterna utformas så att naturområdet påverkas 

så lite som möjligt. Avbaningsmassor från platsen ska användas för täckning av slänter. I första hand 

ska avbanad växtjord från skogsmark användas. Slänttäckningen ska inte besås med gräs utan rötter 

och frön som följer med i avbaningsjorden ska få etableras utan konkurrens. Massbalans ska 

eftersträvas. Om det är svårt att få ihop tillräcklig mängd växtjord kan sandig moränjord från platsen i 
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stället användas som yta på slänter. Särskilt söderlägen ska prioriteras om några slänter ska bestå av 

sandig moränjord eftersom det då kan bildas goda förutsättningar för insektsmiljöer. 

Den nya bäckfåran för Saitijoki anpassas till omgivande naturmark och slänterna täcks med 

vegetationsjord. Se vidare kapitel 5.7.  

Eventuella överskottsmassor ska om möjligt återanvändas i projektet. Vid användning av överblivna 

massor är det viktigt att tänka på att utformningen ska passa in med omgivningarna. Avbaningsjord, 

sand, torv och morän ska i första hand användas för att täcka slänter som uppkommer utmed ny 

järnvägssträckning och vid flytt av bäcken. 

 

Figur 38. Sektion som visar att slänt mot naturmark på ny sträcka och banvall ska täckas med avbaningsjord. 

Släntkrön ska vara avrundade (framgår inte av sektionen). 

 

 

5.2.2. Teknisk utformning 

5.2.2.1. Utformning av geotekniska lösningar med motiv 

Samtliga spår planeras att upprustas för att klara bärighet enligt STAX 35 ton. Jordens tjälfarlighet inom 

området för driftplatsförlängningen varierar mellan något tjälfarlig och måttligt tjälfarlig (Klass 2–3). 

För kurvrätningen i södra delen av utredningsområdet utförs vegetationsavtagning och urgrävning av 

ytliga lösjords- och torvskikt vilka ersätts med friktionsjord eller sprängsten. Underliggande jordar 

består till viss del av sediment varför åtgärder för att hantera sättningar ska utföras. Tidig utläggning av 

järnvägsbanken med överlast ses som det mest rationella både ur byggnadstekniskt och ekonomiskt 

perspektiv för att hantera sättningarna under järnvägsbanken. Geoteknisk åtgärd för att åtgärda det 

norra skvättställen föreslås utgöras av en urgrävning av bankroppen, alternativt en stödbensurgrävning, 

som återfylls med bergkross och förses med dräneringsledning som mynnar ut i markytan i slänten ner 

mot Råne älv. Det södra skvättstället åtgärdas genom anläggande av dike för dränering av banvallen 

samt utskiftning av underliggande lösa sediment med grovt krossmaterial. Urgrävning av torv och lösa 

sediment kan bli aktuellt vid anläggande av ny plattform. För övriga delar av sträckan går järnvägen 

inom befintligt driftplatsområde och det planeras inte för några specifika åtgärder. Befintlig 

överbyggnad och nivå på dränering bibehålls.  

Ny trumma som anläggs under järnvägen ska anläggas på isolerad ledningsbädd eftersom jorden 

bedöms vara måttligt tjälfarlig. Södra servicevägen anläggs i huvudsak i läget för befintlig järnväg och 

på övrig sträcka inom ett område med goda grundläggningsförhållanden varför inga specifika 

geotekniska åtgärder behöver utföras. Norra servicevägen ligger inom befintligt driftplatsområde där 

undergrunden består av utfyllda friktionsjordar varför inga geotekniska åtgärder behöver utföras. 
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Breddning av väg 818 i den norra plankorsningen kommer anläggas som mest 0,4–0,5 meter ovanför 

befintlig mark. Det förekommer relativt mäktiga lager med löst lagrad jord i området kring plan-

korsningen varför åtgärder för att hantera sättningar ska utföras. I läget för den planerade plattformen 

kan det förekomma torv och lösa sedimentlager varför geotekniska åtgärder kommer bli aktuella. 

 

5.2.2.2. Utformning av avvattningstekniska lösningar med motiv 

Området för driftplatsförlängningen ligger i direkt anslutning till befintligt järnvägsområde och kommer 

inte att innebära stora förändringar utan en viss utökning av områdets yta. Klimatet förändras med tiden 

och utformningen av projekterade anläggningar måste anpassas till de klimatförändringar som 

förväntas under anläggningens tekniska livslängd. I projektet har beräkningar gjorts baserat på 50-

årsregn samt en säkerhet på ytterligare 30%. Avvattning av plattform och stationsområde görs med 

genomtänkt lutning av mark mot grönområde. Åtgärder på befintligt avvattningssystem avses utföras 

på ett robust sätt med öppna diken, dräneringsledningar och trummor. Funktionen för naturdiken 

planeras att behållas.  

Nya trummor anläggs vid kurvrätningen söder om driftplatsen (cirka KM 1236+950, 1264+350 och 

1264+570) och i norr vid plankorsningen med väg 818 (cirka KM 1265+420). Norr om den nya 

plattformen åtgärdas en befintlig trumma (cirka KM 1264+960). En dräneringsledning och trumma 

anläggs på östra sidan av järnvägen (cirka KM 1264+680 – 1264+830) i stället för öppet dike vilket 

minskar intrånget på närliggande bostadsfastigheter. Norr om södra plankorsningen, på driftplatsens 

östra sida, anläggs dike längs med ny serviceväg. Diket avses fungera som buffert vid höga vårflöden och 

leda vattnet mot befintlig trumma. Vid driftplatsens norra del finns ett instängt område där dagvatten 

samlas (skvättställe). Brunn med anslutande ledning anläggs i lågpunkt för att tillåta vattnet att ledas 

ner mot Råneälven och ges möjlighet att renas i den gräsbeklädda slänten. Vid extrema väderförhållande 

som kan uppstå på våren kommer vattnet liksom i dagsläget kunna ledas till Saitijoki samt till Råneälv. 

De planerade åtgärderna för järnvägsanläggningen får inte försämra MKN för Råneälven eller Saitijoki. 

Planerade åtgärder för dagvattenhanteringen är att Planerade åtgärder för dagvattenhanteringen är 

undvika stående vatten vilket förekommer i höjd med den nya stationen. Andra åtgärder är infiltration 

för dagvattnet och att diket på östra sidan driftplatsen avses kunna nyttjas för att fördröja vid höga 

flöden. 

 

5.2.2.3. Utformning av vägar och plankorsningar med motiv 

Plankorsningen vid väg 818 föreslås breddas med 1,5 meter på vardera sida, cirka 30 meter före och efter 

plankorsningen (se Figur 39) för att förbättra framkomligheten i korsningen. En förbättring av säker-

heten kring plankorsningen med nya bommar och elskyddsportal föreslås också. I samband med detta 

anpassas även teknikhuset vid korsningen och vägbeläggningen byts ut. Den södra plankorsningen med 

den enskilda vägen Rallarevägen, uppfyller inte dagens riktlinjer, bland annat då den korsar fler än ett 

spår, se Figur 40. Som ett led i Trafikverkets trafiksäkerhetsarbete planeras den södra plankorsningen 

att stängas. 

Servicevägar föreslås anläggas i nära anslutning till ny driftplats för att öka både tillgängligheten och 

trafiksäkerheten vid drift och underhåll av bland annat växlar. Servicevägarna ska i första hand 

lokaliseras inom befintlig järnvägsfastighet för att minimera markintrång på närliggande fastigheter och 

detaljplaner. Om ny kurvrätning av spåret sker enligt gällande förslag finns möjlighet att nyttja den 

gamla järnvägsbanken som serviceväg med skäligt markintrång och god tillgänglighet till nytt teknikhus 

i början av utredningsområdets södra del. I planförslaget finns markanspråk med servitutsrätt (Js2) till 

närmsta allmänna väg för att säkra Trafikverkets tillgång till servicevägarna (se plankartor). 
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Figur 39. Föreslagen utformning av plankorsning väg 818. 

 

5.2.3. Bortvalda lösningar 

5.2.3.1. Geotekniska åtgärder 

För att hantera sättningarna under järnvägsbanken på sträckan för kurvrätningen har en rad olika 

geotekniska åtgärder diskuterats, bland annat bankpålning med träpålar, lättfyllning och urgrävning av 

de löst lagrade jordarna på större djup. Samtliga av dessa geotekniska åtgärder har förkastats eftersom 

de inte anses vara rationella ur byggnadstekniskt och ekonomiskt perspektiv. 

 

5.2.3.2. Plattform 

Olika lösningar för utformning av plattformen har studerats. Plattformen har tidigare varit tänkt att 

placeras i nordligare läge men det har valts bort på grund av spårtekniska skäl vilket medfört att en 

sydligare placering är nödvändig. Därmed har angöringen också lagts i södra delen av området för att 

kunna uppnå god tillgänglighet. 

 

5.2.3.3. Plankorsning Rallarevägen 

En viktig fråga i projektet har varit möjligheten att behålla korsningen över Rallarevägen. I och med att 

järnvägen efter ombyggnad kommer utformas med tre spår förbi befintlig plankorsning kräver 

Trafikverkets kravdokument att ny korsning utformas planskilt, det vill säga möjliggör för trafikslag att 

passera järnvägen på bro eller tunnel. Orsaken är att risken för olyckor är större vid passage över fler än 

ett spår då det medför mer tågtrafik samt att det tar längre tid att passera över spåren. Tåg kan även 
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komma från två riktningar samtidigt eller tätt inpå varandra. Det kan också medföra att tåg blockerar 

plankorsningen under en längre tid, något som kan få väntande trafikanter att klättra över och gena över 

spårområdet. På en driftplats förekommer dessutom växelrörelser vilket innebär att tågen kan röra sig 

fram och tillbaka. En planskild korsning ger en ökad trafiksäkerhet men kräver större åtgärder och 

kostnader. För att minimera kostnaden har en planskild lösning för främst oskyddade trafikanter 

studerats, se beskrivning nedan. I Tabell 12 redovisas tekniska lösningar som har utretts och förkastats. 

 

Tabell 12. Tekniska lösningar som har utretts och förkastats. 

• Alternativ med bro över järnväg med raka ramper 

• Alternativ med bro över järnväg med spiralramper 

• Alternativ med bro över järnväg med trappor och inklusive hissar 

• Alternativ med plattrambro under järnvägen med anslutande tråg (vattentätt) 

 

De första två alternativen, bro över järnväg med raka ramper, samt bro över järnväg med spiralramper 

väljs bort på grund av begränsat utrymme och det ökade markintrånget en sådan lösning resulterar i. 

För att klara en passage över kontaktledningarna på bro över järnväg krävs en fri höjd av drygt 5 meter. 

Samtidigt behöver Rallarevägens vägprofil höjas och klara rimliga lutningar, vilket medför att 

anslutande ramper till bron blir omfattande och kostnadsdrivande då det kan komma att krävas 

förstärkningsåtgärder i form av stödmurar för att minimera markintrång. Lösningar utan stödmurar 

kommer medföra att markintrånget i närliggande fastigheter och detaljplan bedöms som orimligt stora. 

Lutningen på anslutningsbenen mot bron kommer inte heller uppfylla kraven enligt Vägar och Gators 

utformning (VGU), under förutsättning att inte väg 818 ska påverkas. Konkret innebär det att om 

lutningarna på anslutningsbenen ska klara kravet i VGU behöver vägombyggnadsåtgärder också utföras 

på väg 818 och i anslutning till korsningen Rallarevägen/väg 818. Kostnader och markintrång som när 

de vägs in i den samhällsekonomiska bedömningen blir olönsam i förhållande till plankorsningens 

funktion.  

Alternativ tre, bro över järnvägen med trappor och hissar, väljs bort på grund av bland annat bristande 

snöröjningsmöjligheter. En lösning med trappor utesluter möjligheten att använda snöröjningsfordon 

och är inte heller optimal vid drift- och underhållsarbete för driftplatsen. Även denna lösning medför ett 

ökat markintrång och är dyrare i förhållande till plankorsningens funktion idag.  

Det sista alternativet som studerats och valts bort är en planskild korsning där järnvägen anläggs på en 

plattrambro och där oskyddade trafikanter kan passera under järnvägen. Precis som med alternativen 

på bro över järnvägen kräver en passage under järnvägen ett större intrång i angränsande fastigheter. 

Rallarevägen behöver sänkas för att klara en fri höjd på cirka 2,5 meter och där anslutande ramper ska 

projekteras med acceptabla lutningar (se beskrivna konsekvenser av detta i kap 5.4.1 ovan). En sådan 

konstruktion under marknivå bedöms för de förhållanden som råder vid Rallarevägen kräva omfattande 

förstärkningsåtgärder i form av bland annat spontning. En åtgärd som bedöms vara samhälls-

ekonomiskt olönsam i förhållande till befintlig plankorsnings funktion. Figur 40. Utredd gång- och 

cykelväg med släntutfall utan stödmurar. illustrerar bland annat det markintrång en sådan lösning 

skulle ge för en lösning utan stödmurar. Ett alternativ med stödmurar ger å andra sidan ett mindre 

markintrång men kräver dyra förstärknings-konstruktioner, fallskyddsåtgärder och är kostnads-

drivande. Ytterligare ett motiv till att alternativet valts bort är hanteringen av dag- och ytvatten. 

Konstruktionen anläggs vattentät från utsidan, men behöver pumpa bort vatten som tar sig in till följd 

av till exempel regn eller vid snösmältning. Konstruktionen behöver därför kompletteras med ett eget 

avvattningssystem med ökade drift- och underhållskostnader. Det kan också bli aktuellt att belysa 

tunneln utifrån trafik- och trygghetsperspektiv, vilket ytterligare påverkar lösningens totalkostnad och 

samhällsekonomi.   
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Figur 40. Utredd gång- och cykelväg med släntutfall utan stödmurar. 

 

Gemensamt för samtliga förkastade alternativ är att det i förhållande till befintlig plankorsnings 

funktion och låga trafikvolymer kommer krävas kostnadsdrivande förstärkningsåtgärder och åtgärds-

förslag vilka bedöms som samhällsekonomiskt olönsamma. Alternativen medför också ett ökat 

markintrång i närliggande fastigheter, samt större intrång i berörd detaljplan. En grov bedömd kostnad 

för en planskild korsning uppgår till mellan 20–40 miljoner kronor. I bedömningen om behov av en 

planskild korsning ska vägas in att befintlig plankorsning över väg 818 fortsatt kommer finnas kvar och 

rustas upp och i förhållande till Nattavaara stationssamhälles storlek och befolkningsmängd saknas 

behovet om två plankorsningar. Beslutet att stänga plankorsningen är förankrat med Gällivare kommun 

och räddningstjänsten.  

 

5.3. Klimatperspektiv på lokalisering och utformning 

I planläggning ser projektet enbart på val av sträckning, anpassningar i plan, profil, längd, storlek, 

typåtgärd och hur det är möjligt att minska påverkan på miljön. Planeringsprocessen innebär beslut för 

att minska klimatpåverkan men de är inte mätbara. I bygghandlingen kan klimatpåverkan mätas mer 

specifikt eftersom det är då konstruktion, materialval och teknik beslutas. I produktionsskedet blir 

ytterligare parametrar med energislag, logistik och masshantering viktiga. Projektet har en målsättning 

att bygga anläggningen med så liten klimatpåverkan som möjligt. I projektet har klimatbesparande 

lösningar valts då både valt alternativ för ny järnvägs samt stängning av plankorsningen vid 
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Rallarevägen bedöms vara klimatbesparande. Valen för lösningarna som tas fram innebär alltså en 

förståelse för hur valet påverkar klimatet. Mer om klimatpåverkan redovisas i kapitel 2 och 6. 

 

5.4. Skyddsåtgärder och försiktighetsmått som redovisas på plankarta 
och fastställs 

Fastställda skyddsåtgärder är skyddsåtgärder som vidtas på grund av den nya anläggningen. De 

skyddsåtgärder och försiktighetsmått som fastställs redovisas på plankartorna. I projektet fastställs 

erbjudande om fastighetsnära bullerskydd (SK1) för fastigheter i Tabell 13. Försiktighetsmått som 

vidtagits vid planeringen är att göra minsta möjliga markintrång och minimera påverkan på människor 

och natur i driftplatsens närhet. Byggnaderna på Gällivare bandel 100:3, Nattavaara 20:7, 20:36 och 

47:2 bedöms vara känsliga för bulleråtgärder avseende fönster och fasad. Trafikverket kommer att ta 

hänsyn till kulturhistoriska värden för äldre/ursprunglig typ av fönster.  

 

Tabell 13. Fastigheter med erbjudande om fastighetsnära bullerskydd (SK1). 

• Gällivare bandel 100:3 • Nattavaara 20:26 • Nattavaara 43:2 

• Meurisvare 1:100 • Nattavaara 20:27 • Nattavaara 43:3 

• Nattavaara 20:7 • Nattavaara 20:33 • Nattavaara 43:4 

• Nattavaara 20:16 • Nattavaara 20:36 • Nattavaara 47:1 

• Nattavaara 20:19 • Nattavaara 30:2 • Nattavaara 47:2 

• Nattavaara 20:21 • Nattavaara 33:2  

• Nattavaara 20:25 • Nattavaara 43:1  

 

5.5. Övriga skyddsåtgärder som inte redovisas på plankarta och som 
inte fastställs 

Under den fortsatta planeringen kommer åtgärder kopplat till gestaltningsarbetet, naturmiljön, 

dagvattenhantering och bulleråtgärder analyseras i syfte att förebygga, hindra, motverka eller avhjälpa 

negativa miljöeffekter som kan uppkomma till följd av projektet. Under byggtiden vidtas åtgärder 

kopplat till bland annat arbetsmaskiner, natur- och kulturvärden och människors säkerhet. I miljö-

konsekvensbeskrivningen beskrivs skyddsåtgärder och försiktighetsmått ytterligare.  
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6 Effekter och konsekvenser av föreslagen lösning 

6.1. Konsekvenser trafik och användargrupper 

6.1.1. Spårtrafik 

Konsekvens nollalternativ Stor negativ konsekvens 

Konsekvens planförslaget Positiva konsekvenser 

 

En omlokalisering av växlarna medför minskat slitage vilket innebär att växlarna inte behöver åtgärdas 

i samma utsträckning som idag med specialtillverkade delar. Ny järnvägsanläggning tillåter även möten 

med 750 meter långa tåg vilket förbättrar kapaciteten på Malmbanan. Det nya stationsområdet blir 

tillgängligt och synligt vilket underlättar för resenärer. Ny gestaltad stationsmiljö ändrar även 

karaktären på området och knyter an till den tidigare stationsmiljö som idag är igenväxt. För att göra 

stationsmiljön trevligare anläggs en ny perrong, väderskydd, parkering och plattformsmöblering samt 

belysning. Med planförslaget skapas en ny serviceväg vilket förbättrar tillgången till spåranläggningen. 

Planförslaget bedöms vara positivt för riksintresset för kommunikation. Sammantaget bedöms 

planförslaget medföra positiva konsekvenser för spårtrafiken. 

 

6.1.2. Vägtrafik 

Konsekvens nollalternativ Liten negativ konsekvens 

Konsekvens planförslaget Positiva konsekvenser 

 

Instängsling av driftområdet och järnvägen leder till ökad trafiksäkerhet eftersom det minskar obehörigt 

spårbeträdande. Norra plankorsningen utformas enligt dagens riktlinjer med bland annat nya bommar. 

För trafikanter som korsar järnvägen över den norra plankorsningen kommer framkomligheten 

förbättras i och med att vägen breddas. Södra plankorsningen stängs vilket försämrar framkomligheten 

men risken för kollision med tåg i samband med växling minskar. Inga kapacitetsproblem bedöms 

uppstå på grund av den stängda järnvägspassagen. Sammantaget bedöms planförslaget medföra positiv 

konsekvens för vägtrafiken 

 

6.2. Konsekvenser lokalsamhälle och regional utveckling 

6.2.1. Kommunala planer 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Ingen eller försumbar konsekvens 

 

Gällande byggnadsplan BPL 25-GÄJ-3686 NATTAVARE STATIONSSAMHÄLLE medger mark-

användningen järnvägsändamål vilket är i linje med föreslagen järnvägsplan. Gällivare kommun har 

meddelat att de ämnar upphäva de delar av byggnadsplanen som strider med planförslaget. I byggskedet 

kommer därför inga detaljplaner påverkas. Sammantaget bedöms planförslaget medföra ingen eller 

försumbar konsekvens för kommunala planer. 

 

6.2.2. Bebyggelsestruktur, verksamheter och målpunkter 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Positiva konsekvenser 

 

Projektets omfattning bedöms innebära en förbättring för invånare och verksamheter i Nattavaara. Ny 

plattform tillgänglighetsanpassas för personer med funktionshinder eller speciella behov och stations-
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miljön gestaltas för att vara välkomnande samt mer synlig än den befintliga stationsmiljön från väg 818. 

Turismnäringen kan gynnas av att stationsmiljön blir trevligare samt att det kan upplevas trevligare att 

bo eller flytta till Nattavaara. Stängningen av plankorsningen vid Rallarevägen innebär förändrade 

rörelsemönster med längre gångavstånd till stationen för boende i fastigheter på västra sidan om 

driftplatsen. Sammantaget bedöms planförslaget medföra positiv påverkan för bebyggelsestruktur, 

verksamheter och målpunkter. 

 

6.3. Konsekvenser miljö 

6.3.1. Landskapsbild 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Liten negativ konsekvens 

 

Föreslagna åtgärder är att projektet avser att bevara och framhäva stationens historia genom att till 

exempel röja upp vegetationen kring före detta timmerspåret öster om väg 818, framhäva stations-

parken genom att anlägga gräsytor och viss vegetation utifrån historiska planer samt genom att bevara 

den historiska plattformen när den nu ersätts av ny plattform i ett sydligare läge. De positiva 

konsekvenserna som bedöms uppkomma härrör från ombyggnaden av angöring till stationen och den 

förbättrade tillgänglighet, bättre belysning och en över lag prydligare och mer inbjudande miljö. 

De negativa konsekvenser som kan uppkomma härrör främst från att driftplatsen måste uppfylla dagens 

säkerhetskrav och plattformen både flyttas längre söderut vilket får en påverkan på landskap och 

samhälle. Stängslet som planeras sättas upp och plankorsningen som planeras att stängas riskerar att 

dela upp stationssamhället. Då det redan idag är ett etablerat järnvägsområde med spår och viltstängsel 

bedöms den föreslagna stängslingen dock inte få en stor negativ påverkan jämfört med dagsläget på 

landskapsbilden. Stängslet bedöms bli något mer iögonfallande. Stängningen av den södra 

plankorsningen kommer dock att öka barriäreffekten, särskilt för fastigheter nära korsningen. Där 

spårområdet vidgas ut i naturmarken söder om samhället med flytt av vattendrag och intrång i 

skogsmiljön påverkas landskapsbilden men endast lokalt. Sammantaget bedöms ingreppets/ 

störningens omfattning som liten och miljöns värde som liten därför bedöms konsekvensen som liten. 

Byggskedet bedöms medföra en liten negativ konsekvens i och med att tillgängligheten kommer 

begränsas, dock under en begränsad tid. 

 

6.3.2. Kulturmiljö 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Liten negativ konsekvens 

 

Driftplatsförlängningen avser att bevara och framhäva den kulturmiljö som har identifierats i största 

möjliga mån. Den nuvarande plattformen kommer inte tas bort/försvinna men den kommer ersättas 

med en ny plattform något söderut jämfört med dagens placering vilket riskerar att kopplingen till 

järnvägsmiljön försämras något, då den historiskt sett låg längre norrut. Kopplingen till stationsparken 

kommer att bevaras genom att den nya plattformen knyts till stationsparken och de före detta 

stationsbyggnaderna med en gångväg, se Figur 30. De äldre kontaktledningsstolparna på driftplatsen 

kommer tas bort men bedöms inte ha ett bärande kulturmiljövärde. Upplevelsen av kulturmiljön 

kommer att förbättras genom upprustning av ytor i parken och plantering av nya träd. Inga påtagliga 

kulturmiljövärden kan anses gå förlorade om den södra plankorsningen tas bort. Sammantaget bedöms 

ingreppets/störningens omfattning som måttlig och miljöns värde som liten därför bedöms 

konsekvensen som liten. 
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Kilometerstolpen som ligger cirka 40 meter väster om driftplatsen och cirka två meter från väg 818 

planeras att skyddas under byggskedet så att den inte skadas. Exempel på skyddsåtgärd kan vara att 

vägmärket ska skyddas genom snitsling/stängsling. under byggtiden. Under byggskedet bedöms 

konsekvensen bli liten negativ konsekvens i och med att området kommer begränsa tillgängligheten och 

framkomligheten vilket i sin tur kan begränsa upplevelsen av platsens kulturvärden, dock sker det under 

en begränsad tid. 

 

6.3.3. Naturmiljö 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Måttlig negativ konsekvens 

 

6.3.3.1. Riksintressen 

Planförslaget bedöms inte medföra betydande påverkan på riksintresse för naturvård då driftplats-

förlängningen genomförs huvudsakligen inom befintlig järnvägsfastighet och/eller på tidigare 

exploaterat område i direkt anslutning till driftplatsen. Vattenskyddsområdet som ligger cirka 300 

meter väster om järnvägen bedöms inte heller påverkas av planförslaget på grund av avståndet till 

järnvägen. Sammantaget bedöms ingreppets/störningens omfattning som måttlig och miljöns värde 

som måttlig därför bedöms konsekvensen som måttlig. 

 

6.3.3.2. Natur och arter 

Vid den planerade driftplatsförlängningen kommer skogsmark tas i anspråk, vilket innebär att 

boendemiljöer för känsliga växter och djur kan komma att påverkas. Sandblottorna (nr. 13, 14 & 21 i 

Figur 41) på befintligt spårområde kan eventuellt påverkas under byggskedet men bedöms däremot 

kunna återhämta sig under driftskedet om de inte täcks över eller grävs bort under bygg-skedet. Om 

sandblottorna försvinner i och med driftplatsförlängningen kan de återskapas på en annan plats inom 

området med liknande förutsättningar. Blodticka (nr. 25), tall (nr. 24) och mattlummer (nr. 22) kommer 

påverkas av att avvattningslösning och viltstängsel anläggs öster om järnvägen. Det avverkade trädet 

bör om möjligt läggas upp på lämplig plats i närområdet så att tickan kan fortleva.  

Mattlummer påverkas av ny dräneringsledning och rekommenderas, om möjligt, att flyttas till annan 

lämplig plats. Exploateringen bedöms inte försämra artens bevarandestatus regionalt eller nationellt 

sett och projektet bedömer att det inte krävs dispens från Artskyddsförordningen för påverkan på 

mattlummer. Gynnsam bevarandestatus för mattlummer bedöms inte påverkas av planförslaget. Tallen 

(nr. 24) som kommer behöva avverkas kan förslagsvis läggas upp på lämplig plats i närområdet som död 

ved. Om enstaka huggorm påträffas vid byggskedet och den inte rör sig från platsen av sig själv kan den 

fångas in för att flyttas till en säkrare plats. Huggormen får inte skadas när den flyttas. Om det däremot 

påträffas ett flertal huggormar, exempelvis ett ormbo, krävs dispens hos Länsstyrelsen, enligt samråd 

med handläggare på Länsstyrelsen Norrbotten. Övriga naturvärden som har identifierats vid 

naturvärdesinventeringen 2020 och som redovisas i Figur 41 bedöms inte påverkas i bygg- eller 

driftskedet. Under byggskedet bedöms konsekvensen bli måttlig negativ konsekvens då den artrika 

järnvägsmiljön kommer påverkas under en begränsad tid.  

Inför kurvrätningen planeras vattendraget Saitijoki att grävas om och omlokaliseras i ett mer västligt 

läge. Strandskogen kring vattendraget kommer därför att avverkas. Då Saitijoki omfattas av Natura 

2000 (enligt Miljöbalken 7:28a§.) har den planerade åtgärden i vattendraget tillståndsprövats enligt 

miljöbalken. Tillsammans med tillståndsansökan har även en separat MKB upprättats för bedömning 

av åtgärdens påverkan på vattendraget Saitijoki med omgivning.  

 

 

 



GRANSKNINGSHANDLING - PLANBESKRIVNING 57 

 

Figur 41. Identifierade naturvärden från inventeringarna år 2018 och 2020. Punkter med röd linje har bedömts 

kunna påverkas av projektets bygg- och/eller driftskede. 
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6.3.3.3. Strandskydd 

Vid fastställande av järnvägsplanen undantas förbud gällande strandskyddet enligt Miljöbalken 7:16§ 

under förutsättning att rimlig anpassning till miljövärden har gjorts och att frågan är samrådd med 

länsstyrelsen. Planförslaget försämrar inte förutsättningarna för allemansrättslig tillgång till 

strandområden och goda livsvillkor för djur och växtliv vid vatten. Påverkan på Saitijoki till följd av 

kurvrätningen i södra delen av planförslaget bedöms inte innebära några förändringar av betydelse för 

allmänhetens möjlighet att röra sig längs det berörda vattendraget. Strandskyddets andra syfte, att 

bevara goda livsvillkor för djur och växtarter, bedöms också vara tillgodosett genom att hänsynsåtgärder 

vidtas. 

6.3.4. Ytvatten 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Ingen eller försumbar konsekvens 

 

Den planerade upprustning av dagvattensystemet innebär att vattnet leds bort från anläggningen (via 

Saitijoki och vidare till Råneälv) så att det inte ansamlas i lågpunkt som idag. Dock kommer problem 

med stående vatten vid vårfloden troligen kvarstå trots åtgärderna. Där nya massor tillförs exempelvis 

när den nya banvallen anläggs i söder, kommer mer tåliga massor som klarar av stående vatten att 

användas. Ytvattnet som leds mot Råneälv kommer släppas ut tillräckligt långt från Råneälv för att 

infiltration ska ske i en gräsbeklädd slänt innan vattnet når recipienten. Inga nya eller tillkommande 

föroreningshalter bedöms tillföras, med en bättre dagvattenhantering bedöms föroreningsbelastningen 

sannolikt kunna minska något till recipient. 

Under byggskedet kan länshållningsvatten uppkomma vid nederbörd i och med schaktarbeten. Med 

lämpliga skyddsåtgärder, till exempel att länshållningsvattnet infiltreras innan utsläpp till recipient 

samt att perioden för byggskedet sker under en begränsad tid bedöms konsekvensen bli 

ingen/försumbar konsekvens. 

 

6.4. Konsekvenser hälsa 

6.4.1. Vibrationer 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Positiva konsekvenser 

 

Då järnvägstrafiken i stort förväntas vara oförändrad för Nollalternativet år 2040 bedöms vibrations-

påverkan att vara lika nuläget, dvs att fortsatt risk finns kvar för störande vibrationsnivåer i närliggande 

bostadshus. Här bedöms cirka 5 bostadshus fortsatt få vibrationsnivåer som kan överskrida riktvärdet 

0,4 mm/s. Då projektet innebär befintlig miljö avseende vibrationer planeras inte några vibrations-

dämpande åtgärder under järnvägsspåren att utföras då det inte kommer att ske några markarbeten där 

detta skulle vara aktuellt. Dock kommer plankorsningen vid Rallarevägen att stängas, befintliga växlar 

i närheten av plankorsningen flyttas och med förbättrad avvattning av järnvägen bedöms risken för 

störande markvibrationer att minska. Antal tågpassager per natt kommer att vara färre än fem vilket 

innebär att nivån för åtgärd inte uppfylls.  

 

6.4.2. Buller 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Positiva konsekvenser 

 

I nollalternativet år 2040 förväntas inte antalet tågpassager på järnvägen förändras betydande jämfört 

med nuläget 2021. Effekten av trafikeringsförändringarna blir att de ekvivalenta ljudnivåerna beräknas 
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minska med upp till 1 dBA, medan de maximala ljudnivåerna ökar något (upp till 1 dBA) då kvarvarande 

godståg förväntas vara längre än i nuläget. Antalet bostadsbyggnader där 60 dBA ekvivalent ljudnivå 

överskrids minskar från 13 i nuläget till 9 i nollalternativet. 29 byggnader beräknas få ljudnivåer 

inomhus över riktvärdet 45 dBA maximal ljudnivå, men färre än fem gånger per natt. För 16 av dessa 

överskrids också 50 dBA maximal ljudnivå. Vid 28 uteplatser beräknas ljudnivån att överskrida 70 dBA 

maximal ljudnivå, men färre än fem gånger per timme under dag- och kvällstid. Vid elva av dessa 

beräknas 80 dBA maximal ljudnivå att överskridas.  

Planförslaget innebär en viss justering av järnvägens utformning. Framför allt i den södra delen av 

planområdet förändras avståndet mellan järnvägen och intilliggande bebyggelse, vilket förändrar 

ljudnivåer utomhus vid byggnaderna. Nya växellägen påverkar också bullernivåer lokalt. Trafiken på 

järnvägen bedöms dock inte förändras av projektets genomförande, utan har förutsatts vara densamma 

som i nollalternativet 2040.  Totalt förändras ljudnivån utomhus jämfört med nollalternativet med som 

högst 2 dBA (en byggnad) och annars inom +- 1 dBA. För majoriteten av de byggnaderna som berörs av 

planen beräknas ljudnivån utomhus som oförändrad jämfört med nollalternativet. Med föreslagna 

åtgärder kommer 60 dBA ekvivalent ljudnivå fortfarande att överskridas utomhus vid tio bostads-

byggnader. Vid 16 byggnader kommer riktvärdet 45 dBA maximal ljudnivå att överskridas, men aldrig 

fler än fem gånger per natt. En byggnad (som är bebodd) får över 50 dBA maximal ljudnivå inomhus 

(färre än fem gånger per natt), då det inte har bedömts rimligt att erbjuda de omfattande åtgärderna av 

väggar som skulle krävas för att underskrida 50 dBA. Vid 18 uteplatser överskrids riktvärdet 70 dBA, 

men aldrig fler än fem gånger per timme. Ingen uteplats beräknas få ekvivalent ljudnivå över 55 dBA 

eller maximal ljudnivå över 80 dBA efter genomförda åtgärder.  

Sammantaget bedöms konsekvensen under driftskedet som positiv, då planens genomförande inte 

innebär någon betydande förändring av buller utomhus, men att föreslagna bullerskyddsåtgärder 

medför en förbättring av miljön inomhus och på uteplatser vid de mest bullerutsatta fastigheterna. 

Under byggskedet bedöms konsekvensen blir liten negativ konsekvens. Under byggskedet ska 

entreprenören följa Naturvårdsverkets allmänna råd om buller från byggplatser (NFS 2004:15). Buller 

från arbetsmaskiner kan innebära störningar för närboende men är under en begränsad tid samt att 

buller redan kommer från befintliga järnvägsmiljön. 

 

6.4.3. Rekreation och friluftsliv 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Liten negativ konsekvens 

 

Att Nattavaara driftplats blir en säkrare plats att vistas på med stängning av södra plankorsningen och 

att driftplatsen planeras att stängslas in bedöms bli en positiv konsekvens säkerhetsmässigt för 

människor som rör sig kring platsen. Dock innebär dessa förändringar att barriäreffekten kan komma 

att öka på platsen vilket kan upplevas som en negativ konsekvens för de som vistas i närområdet och har 

behov av att passera området. Då platsen redan utgör en befintlig järnvägsmiljö i drift förväntas 

förändringen mot nuläget bli över lag liten. Planförslaget bedöms därmed inte medföra betydande 

påverkan på riksintresse för friluftsliv. Sammantaget bedöms ingreppets/störningens omfattning som 

liten och miljöns värde som liten därför bedöms konsekvensen som liten. 

Under byggskedet bedöms konsekvensen blir ingen/försumbar konsekvens. Buller från arbets-

maskiner kan öka för de som rör sig i närområdet men uppstår under en begränsad tid och är 

övergående. 
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6.4.4. Fysiska barriärer och trygghetsaspekter 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Liten negativ konsekvens 

 

Boendemiljön kring driftplatsen kan antas få positiv konsekvens i och med att dagens riktlinjer för 

Trafikverkets säkerhet kommer att uppfyllas på platsen och det kommer ge tryggare miljö för de som 

vistas kring platsen. Den planerade plattformen kommer vara säkrare att vistas på då den kommer bli 

en upphöjd plattform. Dock riskerar stängningen av plankorsningen vid Rallarevägen öka barriär-

effekten i Nattavaara som kan upplevas som en negativ konsekvens för närboende. Plankorsningen vid 

väg 818 kommer förbättras genom breddning och gör det tryggare för oskyddade trafikanter att passera 

järnvägen. Det nya stängslet som kommer sättas upp kan upplevas som en betydande barriär då större 

delen av driftplatsen kommer stängslas in jämfört med hur det är idag, se Figur 36. Samman-taget 

bedöms ingreppets/störningens omfattning som liten och miljöns värde som liten därför bedöms 

konsekvensen som liten. 

Under byggskedet bedöms konsekvensen bli liten negativ konsekvens i och med att tillgängligheten och 

framkomligheten kommer begränsas då ytor som människor rör sig inom idag kommer stängslas in. 

Barriäreffekten ökar tillfälligt men är under en begränsad tid. 

 

6.5. Konsekvenser naturresurser 

6.5.1. Grundvatten 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Ingen eller försumbar konsekvens 

 

Planerade schaktarbeten bedöms inte påverka grundvattnet. Eftersom mängden dagvatten och 

föroreningshalter inte bedöms öka i och med driftplatsförlängningen bedöms inte miljökvalitets-

normerna för Saitijoki och Råneälven försvåras att uppnås med anledning av planförslaget. Inte heller 

grundvattenförekomstens miljökvalitetsnormer bedöms försvåras att uppnås då ingen schakt planeras 

ske i grundvattnet. Sammantaget bedöms ingreppets/störningens omfattning som ingen/försumbar 

och miljöns värde som liten därför bedöms konsekvensen som ingen/försumbar. 

 

6.5.2. Areella näringar 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Ingen eller försumbar konsekvens 

 

6.5.2.1. Jord- och skogsbruk 

I projektet påverkas mark som i byggnadsplan BPL-25-GÄJ-3686 är angivet som jordbruksmark. 

Marken brukas dock inte för jordbruk i dagsläget. Skogsmark omfattar majoriteten av det totala 

markanspråket. Projektet har utformats för att minimera markanspråket i den mån det är möjligt. 

Planen bedöms inte försvåra för ett rationellt skogsbruk eftersom de skogsområden som tas i anspråk 

bedöms som små. Planen tillgodoser dessutom väsentliga samhällsintressen. Sammantaget bedöms 

ingreppets/störningens omfattning som ingen/försumbar och miljöns värde bedöms som liten därför 

bedöms konsekvensen som ingen/försumbar. Under byggskedet bedöms konsekvensen bli liten negativ 

konsekvens, då anspråk på skogsområden kommer tas men bedöms som små. 

6.5.2.2. Rennäring 

Utpekat riksintresse för rennäringen bedöms inte påverkas negativt av planerade åtgärder då 

markintrånget är mycket marginellt. Det bedöms att förutsättningarna för rennäringens bedrivande i 

området inte kommer att förändras jämfört mot nuvarande förhållanden, då befintligt stängsel kommer 
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ersättas och kompletteras, se Figur 36. Det nya stängslet kommer visserligen att marginellt begränsa 

renarnas fria strövning i området jämfört idag men är samtidigt ett skydd mot att renar letar sig upp på 

spåret och riskerar att bli påkörda. Sammantaget bedöms ingreppets/ störningens omfattning som 

ingen/försumbar och miljöns värde som liten därför bedöms konsekvensen som ingen/försumbar.  

Under byggskedet bedöms konsekvensen blir ingen/försumbar. Buller från arbetsmaskiner kan öka 

något för djuren som vistas i närområdet men är under en begränsad tid samt att buller redan kommer 

från befintliga järnvägsmiljön. 

 

6.5.3. Förorenad mark 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Ingen eller försumbar konsekvens 

 

Massor som grävs upp eftersträvas att återanvändas i projektet förutsatt att de inte innehåller några 

förhöjda föroreningar som kan medföra risk för människors hälsa och miljön. Om förorenade massor 

grävs upp och inte kan återanvändas inom projektet med avseende på föroreningshalter ska de 

omhändertas på ett miljömässigt godtagbart sätt och köras till godkänd mottagningsanläggning. 

Markmiljöundersökningen visar att det föreligger risker att återanvända massor från delar av det 

undersökta området inom järnvägsfastigheten. Föroreningsförekomsten är diffus och heterogen och det 

finns delar inom området som ej undersökts, vilket behöver beaktas i samband med entreprenadarbete 

och tillhörande masshantering. 

Markmiljön inom området bedöms ha ett lågt skyddsvärde inom spårområdet, då markmiljön inom 

spårområdet redan är påverkad och har ett litet bidrag till ekosystemtjänster. Sammantaget bedöms 

ingreppets/störningens omfattning som ingen/försumbar och miljöns värde som liten och därför 

bedöms konsekvensen som ingen/försumbar. Om inga åtgärder vidtas kvarstår nuvarande effekter, det 

vill säga en risk för exponeringar för föroreningar, vilket kan leda till negativ påverkan på människors 

hälsa och miljön. Marken som berörs av före detta timmerspåret bedöms få en positiv konsekvens i och 

med att spår med tillhörande anläggning åtgärdas. Under byggskedet bedöms konsekvensen bli 

ingen/försumbar förutsatt att vederbörliga skyddsåtgärder vidtas. Vid schaktarbeten planeras 

skyddsåtgärder vidtas för att eventuella föroreningar inte ska spridas, exempelvis kan eventuell tillfällig 

lagring av massor täckas över för skydd mot nederbörd och vind. Vid damning kan massorna behöva 

besprutas med vatten för att inte damma, dock inte sådan omfattning att föroreningar riskerar att laka 

ut eller att oönskat flöde av förorenat vatten uppstår.  

 

6.6. Konsekvenser övrigt 

6.6.1. Ekosystemtjänster 

Konsekvens nollalternativ – skogsmark Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget – skogsmark Liten negativ konsekvens 

  

Konsekvens nollalternativ – urban miljö Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget – urban miljö Positiva konsekvenser 

 

Påverkan på ekosystemtjänster bedöms generellt som liten. Planförslaget medför positiva effekter för 

de tjänster som är kopplade till urbana miljöer, medan tjänster kopplade till skogsmark bedöms få små 

negativa effekter. Konsekvenserna av nollalternativet bedöms bli försumbara. 

Planförslaget medför att stationsområdet och delar av samhället rustas upp, vilket betyder att förut-

sättningarna för kulturella tjänster i urban miljö förbättras. Detta bedöms medföra små, positiva 

konsekvenser för EST kopplade till urban miljö. Planförslaget medför att en liten andel skogsmark tas i 
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anspråk. Det medför att möjligheten till försörjande och reglerande ekosystemtjänster minskar något. 

De kulturella tjänsterna (främst i form av intressant miljö och kulturarv) bedöms till viss del påverkas. 

I norra Sverige är tillgången på skog väldigt god, vilket betyder att lokala effekter av markanspråk inte 

påverkar ekosystemtjänsterna i ett regionalt perspektiv. De negativa konsekvenserna bedöms samman-

taget som små. 

 

6.6.2. Klimatpåverkan och hushållning med material, råvaror och energi 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Positiva konsekvenser 

 

Långsiktigt ökar kapaciteten på järnvägen vilket medför miljövänligare transporter i högre utsträckning. 

Trafikverkets intention är att ha en helhetssyn på väg- och järnvägsanläggningarna för att uppnå en 

effektiv drift, ett underhållsvänligt samt kostnadseffektivt väg- och järnvägssystem. Alla förändringar, 

ny- och reinvesteringar i anläggningen utförs med målsättning att minimera livscykel-kostnaderna. Alla 

förändringar i anläggningen utförs även med målsättningen att minska energi-användning och utsläpp 

av koldioxid i ett livscykelperspektiv.  

Den största klimatpåverkande posten är kopplad till banarbeten (2 364 ton CO2e och 26 455 GJ) och 

markarbeten (1 565 ton CO2e och 27 390 GJ). I detaljprojekteringen hanteras klimatpåverkan ytterligare 

och vid upphandling av entreprenör kommer krav ställas. Under byggskedet bedöms konsekvensen bli 

negativ konsekvens då byggskedet medför ökat utsläpp. Byggskedet pågår under en begränsad tid och 

är övergående. Projektets klimatpåverkan kommer främst ske under byggtiden. Långsiktigt ökar 

kapaciteten på järnvägen vilket medför miljövänligare transporter i högre utsträckning. Projektet 

bedöms därmed ha positiv påverkan på klimatet. 

 

6.6.3. Riskaspekter 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Positiva konsekvenser 

 

Transporter bedöms fortgå oavsett om en förlängning av driftplatsen sker eller ej. Vid ett genom-förande 

av projektet bedöms infrastrukturen förbättras. Därigenom bidrar förlängningen av drift-platsen till att 

säkrare transporter kan ske. Med planerade åtgärder för driftplatsen och järnvägen bedöms plan-

förslaget bidra positivt till att minimera de riskaspekter (urspårning, olyckor med utsläpp av farligt 

gods) som föreligger inom järnvägsområdet och närliggande områden. 

 

6.6.4. Indirekta och kumulativa effekter 

Konsekvens nollalternativ Ingen eller försumbar konsekvens 

Konsekvens planförslaget Ingen eller försumbar konsekvens 

 

Indirekta och kumulativa effekter är sådant som inte regleras via järnvägsplanen men som uppkommer 

indirekt av planförslaget eller planeras av andra aktörer. Kumulativa effekter betyder att den samman-

vägda konsekvensen är större än projekten var för sig. Indirekta och kumulativa effekter kan uppstå vid 

exempelvis ny närliggande statlig infrastruktur, kommunal planering eller lantmäteriförrättningar. För 

området runt driftplats-förlängningen finns inte några tydliga projekt som kommer ge indirekta eller 

kumulativa effekter. 

Nollalternativet innebär att driftplatsförlängningen inte byggs och indirekta och kumulativa effekter 

inte uppkommer. Övrig exploatering kan komma att genomföras men bedöms inte här.  
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7 Samlad bedömning 

Planförslaget ska enligt de allmänna hänsynsreglerna i miljöbalken bidra till att hitta en lösning som 

är lämplig ur miljösynpunkt och för människors hälsa utan oskäliga kostnader. Tabell 14 är en 

sammanställning av bedömningen för planförslagets konsekvenser jämfört med nollalternativet. 

Bedömningen avser kvarvarande konsekvenser efter föreslagna skyddsåtgärder och de åtgärder 

Trafikverket i övrigt åtar sig. Bedömningsmetoder med bedömningsmatriser beskrivs i avsnitt 3.4. 

Tabellen ska ses som översiktlig och som ett komplement till texten i rapporten.  

 

Tabell 14. Samlad bedömning av planförslaget gällande konsekvenser i förhållande till nollalternativet. 

 Miljöaspekt Nollalternativet Planförslaget 

T
ra

fi
k
 

Spårtrafik Stor negativ konsekvens Positiva konsekvenser 

Vägtrafik och oskyddade 

trafikanter 

Liten negativ konsekvens Positiva konsekvenser 

S
a

m
h

ä
ll
e
 

Kommunal planering Ingen eller försumbar konsekvens Ingen eller försumbar konsekvens 

Bebyggelsestruktur, 

verksamheter och 

målpunkter 

Ingen eller försumbar konsekvens Positiva konsekvenser 

M
il

jö
 

Landskapsbild Ingen eller försumbar konsekvens Liten negativ konsekvens 

Kulturmiljö Ingen eller försumbar konsekvens Liten negativ konsekvens 

Naturmiljö Ingen eller försumbar konsekvens Måttlig negativ konsekvens 

Ytvatten Ingen eller försumbar konsekvens Ingen eller försumbar konsekvens 

H
ä
ls

a
 

Vibrationer Ingen eller försumbar konsekvens Positiva konsekvenser 

Buller Ingen eller försumbar konsekvens Positiva konsekvenser 

Rekreation och friluftsliv Ingen eller försumbar konsekvens Liten negativ konsekvens 

Fysiska barriärer och 

trygghet 

Ingen eller försumbar konsekvens Liten negativ konsekvens 

N
a
tu

r-

re
s

u
rs

e
r 

Grundvatten Ingen eller försumbar konsekvens Ingen eller försumbar konsekvens 

Areella näringar Ingen eller försumbar konsekvens Ingen eller försumbar konsekvens 

Förorenad mark Ingen eller försumbar konsekvens Ingen eller försumbar konsekvens 

Ö
v

ri
g

t 

Ekosystemtjänster, skog Ingen eller försumbar konsekvens Liten negativ konsekvens 

Ekosystemtjänster, urban 

miljö 

Ingen eller försumbar konsekvens Positiva konsekvenser 

Klimatpåverkan och 

hushållning 

Ingen eller försumbar konsekvens Positiva konsekvenser 

Riskaspekter Ingen eller försumbar konsekvens Positiva konsekvenser 

Indirekta och kumulativa 

effekter 

Ingen eller försumbar konsekvens Ingen eller försumbar konsekvens 
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Driftplatsförlängningen samt upprustning av järnvägen och stationsområdet syftar till att möta dagens 

krav och förutsättningar. Längre och tyngre tåg blir allt vanligare och kräver andra förutsättningar på 

Malmbanans driftplatser. Dagens plattform har stora brister ur tillgänglighets- och resenärsperspektiv, 

det krävs även en ny plattform då den befintliga inte kan användas när växlar får nytt läge. Dagens 

lösning har också trafiksäkerhetsbrister i form av plankorsning över flera spår.  

För de miljöaspekter som har identifierats och utretts (se kapitel 6 och MKB) bedöms inga betydande 

negativa konsekvenser uppstå till följd av de planerade åtgärderna för Nattavaara driftplats. I de flesta 

fall uppstår liten negativ konsekvens eller för vissa aspekter inga eller försumbar konsekvens. 

Bedömningen görs med anledning av att det är en befintlig järnvägsmiljö och miljöns värde kan anses 

som liten. De naturvårdsarter och naturtyper som har identifierats planeras att skyddas och bevaras så 

långt det är möjligt (se kapitel 6). Driftplatsen anses som helhet inneha en kulturhistoria värd att bevara 

och framhäva i möjligaste mån, vilket projektet avser att göra (se kapitel 5). 

I planförslaget kommer ett begränsat område som berörs av skogsmark tas i anspråk, bedömning görs 

att det inte medför betydande påverkan då det är ett begränsat område som berörs. Av de ekosystem-

tjänster som har identifierats bedöms tjänster kopplade till urban miljö få positiva effekter och tjänster 

kopplade till skogsmark bedöms få små negativa effekter. Konsekvenser vid byggskedet bedöms som 

små, negativa och övergående. 

 

7.1. Överensstämmelse med hushållningsbestämmelser 

I miljöbalkens kap. 2 redovisas de allmänna hänsynsregler som är grundläggande för prövningen om 

tillåtlighet, tillstånd, godkännande och dispens. Projektet kommer att bedrivas så att miljöbalkens 

allmänna hänsynsregler uppfylls. Hänsynsreglerna bedöms uppfyllas genom att projekteringen och 

miljöarbetet följer gällande normer och krav, samt Trafikverkets krav på kompetens hos konsult och 

entreprenörer. Under planprocessen har alternativa lösningar och lokaliseringar utretts med målet att 

hushålla med resurser samtidigt som minsta möjliga intrång eftersträvats. Åtgärder har också föreslagits 

för att minimera de negativa konsekvenserna projektet medför i de fall det är motiverat och skäligt för 

att minska projektets miljöpåverkan. 

 

7.2. Överensstämmelse med ändamål och projektmål 

Ändamålet med projektet är att skapa en effektiv, tillgänglig och välfungerande järnväg mellan Luleå  

och Kiruna. För att åstadkomma detta har projektmålet för förlängningen av Nattavaara driftplats 

formulerats utifrån mål för stationsmiljö, kulturmiljö, naturmiljö, trafiksäkerhet, rekreation och 

friluftsliv, robust spåranläggning, hållbarhet och byggtid. Nedan beskrivs hur projektmålen uppfylls. 

• Uppnå god tillgänglighet och användarvänlighet till och inom stationsområdet. Målet till-

godoses genom att stationsmiljön utformas för att uppfylla kravet på klass 5 för basfunktioner. 

Stationsområdet får ökad tillgänglighet med belysning, ledstråk, parkeringsplats för rörelse-

hindrade samt mötespunkt för ledsagning. Parkeringsplatser för cyklar och bilar samt en 

busshållplats kommer anläggas.  

• Begränsa störningar av buller i enlighet med riktvärden. Målet tillgodoses genom att skydds-

åtgärder vidtas. 

• En gestaltning med småskalig karaktär anpassad till byamiljön och med en skötselnivå som 

är hållbar över tid. Målet uppnås genom att områdets grönytor rensas och tydliggörs. Val av ny 

vegetation i det nya stationsområdet ska utgå från historiskt använt växtmaterial längs 



GRANSKNINGSHANDLING - PLANBESKRIVNING 65 

Malmbanan. Den nya stationsmiljön ska vara enkel och lik den ursprungliga stationsmiljön och 

slänter ska utformas med mjuka övergångar för att minska den visuella påverkan på landskapet.  

• Bibehålla stationsmiljöns lågmälda uttryck och järnvägsanknutna kulturmiljöobjekt. Målet 

bedöms inte helt uppfyllas eftersom äldre kontaktledningsstolpar rivs. Kilometerstolpen och 

den före detta perrongen bevaras däremot. Det före detta timmerspåret öster om väg 818 blir 

också kvar med bevarad signalstolpe. 

• Tydliggöra kopplingen mellan de gamla stationsbyggnaderna och stationen. Målet bedöms 

uppfyllas genom att byggnaderna med historiska kopplingar till platsen kommer att kvarstå.  

• Ökad eller bibehållen biologisk mångfald i området som påverkas av järnvägsåtgärden. Målet 

bedöms uppnås genom att vattendraget Saitijokis karaktärsdrag behålls vid omgrävning och att 

biologisk mångfald främjas i grönytor. 

• Förbättrad trafiksäkerhet för alla slags trafikanter och vilt. Målet bedöms uppnås genom att 

plankorsningen vid väg 818 förbättras med bredare vägren. Plankorsningen vid Rallarevägen 

uppfyller inte dagens krav på trafiksäkerhet och planeras stängas. Driftplatsen stängslas in 

vilket försvårar för människor och djur att beträda spårområdet.  

• Bibehålla möjligheter för det rörliga friluftslivet och rörelser i samhället. Järnvägen är i 

dagsläget en barriär och stängningen av plankorsningen vid Rallarevägen och instängsling av 

driftplatsområdet innebär att barriäreffekterna stärks. Plankorsningen vid väg 818 kommer 

dock förbättras med breddad vägren för förenklad passage. Trafikverkets ambition är att inte 

försvåra för möjligheterna till rekreation och friluftsliv. 

• Enkla, robusta och driftvänliga anläggningar. Målet bedöms uppfyllas genom att uppkomna 

kapacitetsbehov åtgärdas i samband med att anläggningen byggs om för längre tåg. Behov av 

tyngre transporter uppfylls också av dimensionering för högre axellast. Tågföret effektiviseras 

även genom exempelvis färre inbromsningar. Avvattningsbrister i norra delen av driftplatsen 

åtgärdas. 

• Återanvändning av eventuellt material och vägar. En klimatworkshop har genomförts i 

projektet för att identifiera åtgärder som kan genomföras för att minska projektets 

klimatpåverkan. Målet bedöms uppfyllas genom att masshanteringen optimeras med fokus på 

att återanvända så mycket massor som möjligt. Befintlig bankropp planeras också återanvändas 

som serviceväg. Spår fem har idag låg nyttjandegrad och Trafikverket kommer förvärva spåret i 

stället för att anlägga ett nytt uppställningsspår. I stället för att bygga en ny värmestuga, 

upprustas befintlig byggnad i anslutning till ny plattform. 

• Förlänga anläggningens hållbarhet. Målet bedöms uppfyllas genom att växlar läggs i rakläge 

vilket minskar slitaget. Underhållsbehovet minskar också i samband med att plankorsningen 

vid Rallarevägen stängs, samt att driftplatsen moderniseras. I och med att Trafikverket 

förvärvar spår fem kan anläggningen nyttjas i högre utsträckning än i dagsläget. 

• Minimera trafikstörningar under byggtiden för att upprätthålla framkomligheten. I framtida 

planeringsskede kommer smidiga och smarta etapplösningar utredas för att uppnå 

projektmålet.  

• Minimera störningar för allmänheten under byggtiden. Målet bedöms uppnås genom att 

minimera störande aktiviteter under nattetid, möjliggöra tillfällig av- och påstigning samt att 

delge tydlig information om byggnationen i god tid. 
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7.3. Överensstämmelse med miljökvalitetsmål och miljökvalitetsnormer 

7.3.1. Miljökvalitetsmål 

Projektet kan bedrivas utan att motverka de miljökvalitetsmål som bedöms vara relevanta. Planförslaget 

bedöms medföra positiva förändringar kopplat till gestaltning och säkerhetshöjande åtgärder vilket 

bidrar till målet God bebyggd miljö. Projektet berör vattendraget Saitijoki vilket ligger helt inom Natura 

2000-området kan medföra viss negativ miljöpåverkan. I och med att försiktighetsmått vidtas och 

åtgärder väljs för att minimera miljöpåverkan bedöms verksamheten inte motverka målet Levande sjöar 

och vattendrag.  

Målet Levande skogar bedöms inte påverkas negativt eftersom endast ett begränsat intrång görs i skog 

i direkt anslutning till befintlig anläggning. Åtgärderna bedrivs i så pass begränsad omfattning att de 

inte medför något hot mot bevarandet av den biologiska mångfalden i området. I och med att 

återställande av naturmiljö sker för att minimera miljöpåverkan på lång sikt bedöms inte verksamheten 

motverka målet Ett rikt växt- och djurliv. Åtgärderna bedrivs i så pass begränsad omfattning att de inte 

medför något hot mot skyddade arter på regional eller nationell nivå.  

Projektet kan i ett större övergripande transportperspektiv även medverka till att målen Frisk luft, Ingen 

övergödning, Bara naturlig försurning, Skyddande ozonskikt och Begränsad klimatpåverkan kan 

uppfyllas genom effektivare transporter på järnväg samt genom att möjligheten att överföra transporter 

från väg till mer miljövänliga transporter på järnväg ökar. 

 

7.3.2. Miljökvalitetsnormer 

Planförslaget bedöms inte medföra att yt- eller grundvattenförekomsternas status försämras eller att det 

försvåras att beslutade miljökvalitetsnormer kan nås och innehållas. Miljökvalitetsnormer för 

omgivningsbuller, utomhusluft, havsmiljö eller fisk- och musselvatten bedöms inte heller försämras 

eller försvåras att de innehålls i och med att planförslaget genomförs i projektets utredningsområde. 

 

7.4. Överensstämmelse med hänsynsreglerna 

Planförslaget bedöms följa de allmänna hänsynsreglerna. Planområdet har inventerats för att hitta 

skyddsvärda natur- och kulturvärden. Miljökonsekvensbeskrivningen visar vilka skyddade objekt som 

berörs och hur de beaktas samt vilka följande prövningar som kan bli aktuella. Planen har anpassats för 

minsta möjliga markanspråk och påverkan på närliggande fastigheter. Omgrävningen av Saitijoki 

motiveras av att det behövs en kurvrätning för att möjliggöra växlar i rakspår. Dragning i befintligt läge 

uppfyller inte de tekniska kraven. Ett östligt alternativ har utretts men anses medföra större kostnader 

och större miljöpåverkan. En beskrivning av lokaliseringsalternativen finns i kapitel 5.  

Trafikverket har arbetat med att hur anläggningen kan anpassas för att minimera klimatpåverkan. 

Masshanteringen är en stor påverkansfaktor varav massbalans har eftersträvats. Mer om projektets 

klimatarbete och klimatberäkningar konsekvenser för planförslaget finns i avsnitt 7. I detalj-

projekteringen hanteras frågan ytterligare och vid upphandling av entreprenör kommer krav ställas. Vid 

upphandlingen ställs även krav på teknik och produktval. Inför byggnation kommer närliggande 

brunnar och husgrunder inventeras och om skador uppstår är Trafikverket ersättningsskyldig. 
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8 Markanspråk och pågående markanvändning 

Projektet kommer innebära att mark tas i anspråk. Utgångspunkten har varit att minimera 

markanspråken utan att påverka järnvägens funktion, medföra stor miljöpåverkan eller orsaka oskäliga 

kostnader. Markanspråken påverkar i huvudsak skogsmark men även mindre ytor tomtmark, hårdgjord 

mark och vägmark. Totalt bedöms cirka 7 ha påverkas. De småhusfastigheter som påverkas av järnvägs-

mark med äganderätt är Nattavaara 20:36, 43:1 och 43:4. 

 

8.1. Beteckningar och ytor 

Under respektive rubrik beskrivs markanspråken och dess kulörer på plan- och illustrationskartorna. I 

planen förekommer att flera markanspråk kombinerats på samma område, exempelvis kombineras Js1 

och T1 på samma yta vid Saitijoki eftersom marken behövs för olika ändamål under byggtid och efter 

ibruktagande.  

 
Järnvägsmark med äganderätt (J) 

Järnvägsmark med äganderätt innebär mark som tas i anspråk för järnvägsanläggningen och som inte 

kan kombineras med annan markanvändning. Markanspråket krävs för att ge plats åt ny spår-

anläggning, bankar, skärningar, grundförstärkningsåtgärder och övriga anläggningsdelar. Permanent 

markanspråk med äganderätt bedöms uppgå till cirka 3,3 ha. 

 
Järnvägsmark med servitutsrätt (Js) 

Järnvägsmark med servitutsrätt innebär mark som tas i anspråk för järnvägsanläggningen. 

Markanspråket utgörs av permanent markåtkomst för trädsäkring samt åtkomst till serviceväg. 

Permanent markanspråk med servitutsrätt uppgår totalt till cirka 2,2 ha. I planen finns följande 

beteckningar för järnvägsmark med servitutsrätt: 

• (Js1) Ny järnvägsmark med servitutsrätt för trädsäkring. 

• (Js2) Ny järnvägsmark med servitutsrätt för serviceväg. 

• (Js3) Ny järnvägsmark med servitutsrätt för att anlägga, vidmakthålla och underhålla dike. 

• (Js4) Ny järnvägsmark med servitutsrätt för bäck – rätt att anlägga, bibehålla samt att vid 

behov, för järnvägens bestånd och drift, vidmakthålla bäcken i dess läge. 

 
Nytt vägområde med vägrätt (V) 

Vägområde med vägrätt innebär mark som behövs för att bygga allmän väg samt nyttja mark eller annat 

utrymme som behövs för vägen. Markanspråket krävs för tillgång till trumma och nytt stängsel vid norra 

plankorsningen. Permanent markanspråk med vägrätt uppgår till cirka 0,04 ha. 

 
Tillfällig nyttjanderätt (T) 

Mark med tillfällig nyttjanderätt behövs för upplagsytor, etablering, omledning av bäck, genomfart i 

villaområde (Södervägen) och anläggande av byggväg. Nyttjanderätten är tillfällig och gäller under 

byggtiden dock längst till och med godkänd slutbesiktning. Markanspråk med tillfällig nyttjanderätt 

uppgår totalt till cirka 1,8 ha. I planen finns följande beteckningar för tillfällig nyttjanderätt: 

• (T1) Tillfälligt nyttjanderätt för upplagsytor, etablering, omledning av bäck. 

• (T2) Tillfälligt nyttjanderätt för genomfart/byggväg. 
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8.2. Inlösen och förvärv 

Planläggningsprocessen utgår från att ett järnvägsprojekt ska placeras och utformas så att målet med 

järnvägen uppfylls med minsta möjliga intrång och olägenhet utan oskälig kostnad. Hänsyn ska tas till 

landskapsbilden samt till natur- och kulturvärden. Planen ska utformas så att de fördelar som kan 

uppnås med den överväger de olägenheter som den orsakar. I denna järnvägsplan har Trafikverket 

utformat järnvägsanläggningen utifrån uppsatta ändamål och projektmål för förbättrad tillgänglighet 

och trafiksäkerhet. I projektet planeras inga byggnader lösas in. 

Vid ersättningens bestämmande ska expropriationslagen (1972:719) tillämpas. Exproprieras en del av 

en fastighet, ska intrångsersättning betalas med ett belopp som motsvarar den minskning av fastig-

hetens marknadsvärde, som uppkommer genom expropriationen. Uppkommer i övrigt skada för ägaren 

genom expropriationen, ska även sådan skada ersättas. Därutöver ska ytterligare intrångsersättning 

betalas med 25 procent av marknadsvärdeminskningen. 

 

8.3. Ledningar 

Järnvägsplanen berör befintliga ledningar; ex. tele-, fiber-, lågspännings-, högspännings- samt vatten- 

och avloppsledningar. Påverkan och hantering av ledningar avses att hanteras genom lednings-

samordning mellan Trafikverket och ledningsägarna. 
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9 Fortsatt arbete 

9.1. Upphävande del av byggnadsplan  

En järnvägsplan kan inte byggas om den strider mot gällande detaljplaner eller motsvarande 

(kommunala) planer varav det är viktigt att den kommunala och statliga planeringen samordnas. 

Gällivare kommun avser att upphäva de delar av BPL 25-GÄJ-3686 NATTAVARE STATIONS-

SAMHÄLLE som påverkas. Kommunen har med Trafikverkets framtagande av järnvägsplan en 

samordnad planprocess för upphävande av byggnadsplan. Vid ett samordnat planförfarande behöver 

inte särskilt samråd ske i detaljplaneärendet om det i järnvägsplanärendet nyligen har skett samråd med 

alla berörda enligt plan- och bygglagen.  För mer information. se avsnitt 4.2.1 och 6.2.1. 

 

9.2. Prövningar 

Länsstyrelsen har 2022-12-08 godkänt den separata MKB som Trafikverket tagit fram för Saitijoki och 

meddelat tillstånd för en permanent omflyttning av Saitijoki enligt Miljöbalken 7:28a§. Omgrävningen 

har också hanterats via anmälan om vattenverksamhet enligt förordning (1998:1388) om vatten-

verksamheter 19:7§.  

Nedan ges exempel på olika typer av prövningar som kan bli aktuella: 

• Prövning enligt 29 kap miljöprövningsförordningen, om det uppstår massor som ska klassas 

som avfall och inte omfattas av undantag från prövningsplikten.  

• Om det påträffas ett flertal huggormar, exempelvis ett ormbo vid byggskedet krävs dispens hos 

Länsstyrelsen. 

• Bygglov krävs för parkeringar och förändrad användning av befintlig byggnad till värmestuga. 

 

9.3. Kontroll och uppföljning 

En uppföljning av projektets miljöpåverkan och effekten av föreslagna åtgärder ska ingå i det fortsatta 

arbetet, såväl i bygg- som i driftskede. Syftet med uppföljning är att finna eventuella skillnader mellan 

bedömda och verkliga miljöeffekter samt att identifiera behov av ytterligare åtgärder för att förhindra 

eller begränsa betydande miljöeffekter och störningar.  

För att säkerställa möjligheten till fortsatt uppföljning och skötsel av den utbyggda järnvägs-

anläggningen kommer viktiga miljödata att överlämnas till Trafikverkets drift- och underhålls-

organisation. Särskild vikt i uppföljningen bör läggas vid Natura 2000 samt vid skyddade arter. 
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10 Genomförande och finansiering 

10.1. Formell hantering 

10.1.1. Granskningshandling 

Under granskningstiden kan berörda sakägare och övriga lämna synpunkter på planen. De synpunkter 

som kommer in sammanställs och kommenteras i ett granskningsutlåtande som upprättas när 

granskningstiden är slut. De inkomna synpunkterna kan föranleda att Trafikverket reviderar järnvägs-

planen. De sakägare som berörs kommer då kontaktas och får ta del av revideringen. Är revideringen 

omfattande kan materialet behöva ställas ut på granskning igen. 

 

10.1.2. Fastställelseprövning 

Järnvägsplanen och granskningsutlåtandet översändes till Länsstyrelsen som yttrar sig över planen. 

Därefter begärs fastställelse av planen hos Trafikverket. De som har lämnat synpunkter på järn-

vägsplanen ges möjlighet att ta del av handlingar som har tillkommit efter granskningstiden, bland 

annat granskningsutlåtandet. 

Efter att materialet har kommunicerats kan beslut tas att fastställa järnvägsplanen, om den kan godtas 

och uppfyller de krav som finns i lagstiftningen. Om beslut att fastställa järnvägsplanen tas kommer 

beslutet kungöras. Beslutet kan överklagas till regeringen. Järnvägsplanen vinner laga kraft om ingen 

överklagar fastställelsebeslutet inom tiden för överklagande. Om beslutet överklagas prövas över-

klagandet av regeringen. Hur järnvägsplaner ska kungöras för granskning och fastställas regleras i Lag 

(1995:1649) om byggande av järnväg 2:12-15§. 

När järnvägsplanen har vunnit laga kraft blir beslutet om fastställande juridiskt bindande. Detta innebär 

bland annat att järnvägsbyggaren, det vill säga Trafikverket i detta projekt, har rätt, men också 

skyldighet att lösa in mark som behövs permanent för järnvägen. Mark som behövs permanent framgår 

av fastighetsförteckningen och plankartan. I fastighetsförteckningen framgår markanspråkens storlek 

och vilka som är fastighetsägare eller rättighetsinnehavare. 

 

10.1.3. Rättsverkningar och fastställelsebeslut 

Fastställelsebeslutet omfattar det som redovisas på planens plankartor och bilaga till plankartorna. 

Beslutet kan innehålla villkor som måste följas när järnvägen byggs. Denna planbeskrivning utgör ett 

underlag till järnvägsplanens plankartor. 

Inlösen kan ske genom att Trafikverket ansöker om lantmäteriförrättning hos lantmäterimyndigheten 

eller genom att Trafikverket träffar avtal med berörda fastighetsägare i förväg och sedan lämna över 

avtalet till lantmäterimyndigheten, där den förvärvade marken överförs till en av Trafikverkets 

fastigheter. Lantmäteriets beslut kan överklagas till mark- och miljödomstolen.  

Järnvägsplanen ger även rätt till att tillfälligt använda mark som behövs för byggandet av anläggningen. 

I fastighetsförteckningen samt på plankartorna framgår vilken mark som berörs, vad den ska användas 

till, ytor som berörs, under hur lång tid den ska användas samt vilka som är fastighetsägare eller 

rättighetsinnehavare. Fastighetsägare/rättighetsinnehavare får inte utan tillstånd från Trafikverket 

uppföra byggnader eller på annat sätt försvåra för Trafikverket att använda den mark som behövs för 

anläggningen. Trafikverket har rätt att bygga den anläggning som redovisas i järnvägsplanen. 

Skyldigheten att göra anmälan för samråd enligt Miljöbalken 12:6 gäller inte för de verksamheter och 

åtgärder som behövs för att bygga vägen/järnvägen och som fastställs och ingår i vägområde för allmän 

väg/järnvägsmark eller område för tillfällig nyttjanderätt. 



GRANSKNINGSHANDLING - PLANBESKRIVNING 71 

10.2. Genomförande 

10.2.1. Organisation 

Trafikverket Region Nord ansvarar för upprättande och granskning av järnvägsplanen. Länsstyrelsen 

Norrbotten, Gällivare kommun, särskilt berörda samt allmänheten får möjlighet att påverka planarbetet 

genom järnvägsplanens samrådsprocess. Järnvägsplanens fastställelse prövas av prövandemyndigheten 

Trafikverket Juridik och planprövning. Trafikverket Region Nord handlägger marklösenfrågor, upp-

handlar av konsulter/entreprenörer samt är byggherre och kontrollerar arbetet under byggtiden. 

Trafikverket Region Nord kommer fortsatt vara ägare av den ombyggda järnvägsanläggningen. 

 

10.2.2. Produktion 

Projektet innebär både förarbeten och anläggningsarbeten. Förarbeten innebär bland annat avverkning, 

och markförberedande åtgärder, arkeologiska slutundersökningar och ledningsflyttar. Byggvägar 

kommer behövas för att transportera material till och från projektet. I samband med byggnation av ny 

plattform kommer en tillfällig plattform behöva anläggas. Arbetets upplägg i detalj beslutas i huvudsak 

av utsedd entreprenör i byggskedet. 

 

10.2.3. Åtgärder för att minimera miljöpåverkan under byggtiden 

Trafikverket Region Nord försöker förebygga och begränsa störningar samt skador under byggtid för 

boende och arbetande i närheten av järnvägsbygget. Det gäller även miljö med värdefulla natur- eller 

kulturvärden. För att skydda människor nära arbetsområdet kommer området vara avspärrat och 

riskfyllda arbetsmoment sker i kontrollerade former. Byggarbetare skyddas genom arbetsmiljöregler. 

Arbeten kan också ske under vissa tider med tillfälliga skydd för att minimera påverkan. Om störningar 

inte går att undvika informerar Trafikverket Region Nord om vad som ska ske och hur länge 

störningarna beräknas pågå. I vissa fall kan Trafikverket Region Nord, efter dialog med drabbad, 

genomföra särskilda skyddsåtgärder. Det är däremot oundvikligt med en del störningar under ett 

järnvägsbygge. 

 

10.2.4. Tidplan 

Fastställelseprövningen planeras att ske 2024 och preliminär byggstart är 2026–2027. 

 

10.2.5. Finansiering 

Den totala projektkostnaden vilket inkluderar kostnader för planarbete, systemhandling, entreprenad, 

administration, överlämnande samt generella osäkerheter bedöms till 290 875 000 kronor. Projektet är 

finansierat i gällande Nationell plan för transportsystemet 2022–2033, vilken fastställdes av 

regeringen 2022-06-07. 
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