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1 Sammanfattning

Efter idéstudie for ny jarnvagsstation i Kiruna 2012 fanns 9 lokaliseringsalternativ. I
efterfoljande forstudie 2013 och teknisk utredning 2013 valdes nagra alternativ bort. Vid
inledningen av jarnvagsplanens lokaliseringsutredning fanns sex alternativa lokaliseringar
av ny jarnvégsstation i Kiruna. Efter de inledande samréaden valdes de tvé mest externa
alternativen Peuravaara och Kirunavaara valts bort frin vidare studier. Under det fortsatta
arbetet med lokaliseringsutredningen valdes ytterligare alternativ bort.

Efter genomford lokaliseringsutredning 2020-2021 gjorde Trafikverket stéllningstagandet
att den vistra korridoren med ett stationsldage vid LON skulle ligga till grund for fortsatt
planering med linjestudier och utformning av planforslag.

Under hosten 2021 genomfordes linjestudier inom korridoren och dessa resulterade i att
alternativet E2-LON1 skulle ligga till grund f6r fortsatt hantering i jarnvagsplan, utformning
av planforslag.

Géangtidsberdkningar utfordes for linjen vilket visade att en jirnvag vister om vag 870 enligt
E2-LON1 inte fungerade for de prognosticerade tagen. Lutningarna gjorde att det inte ar
mojligt for tagen att starta i Kiruna om inte sparen &r rena och torra. En linje med flackare
profil, som delvis gér pa 6stra sidan av viag 870, har darfor studerats, som samtidigt medfor
minsta mdjliga intrang i sdvil naturomraden med vatmarker som renbetesmarker.

Kiruna kommun har i september 2022 beslutat att nytt sjukhus ska placeras 6ster om
Lombolo, vid det tidigare studerade laget for ny jirnvagsstation, LON1. Till foljd av detta
beslut flyttas det tidigare valda stationsldget langre Gsterut, till att ligga vid/pa befintlig vig
870, i ett ldge som i princip ligger mellan LON1 och LON2. Det innebér dven att en del av
vag 870 behdver dras om.

Stationen utformas med en 455 m lang mellanplattform dar det finns taglagen for tva nattag
upp till 450 m langa. Det kommer dven att vara mojligt att ta in 455 m langa chartertag pa
stationen. Pa ena sidan anlidggs en vaxel sa att fler tiglagen kan fas vilket mojliggor att ett
110 m motorvagnstag och ett lokdraget tig kan tas in samtidigt p4 samma spar. Utéver detta
anléggs ett spar for lokrundgéng samt tva uppstéllningsspér.

2 Inledning

Syftet med detta PM ar att sammanfatta de bortval som har gjorts i jairnvagsplanen for
Kiruna ny jarnvagsstation. Denna version beskriver de bortval som har gjorts fram till
utforming av planforslaget.

Bedomningar av maluppfyllelse har gjorts av hittills framtaget underlag och genomforda
linjestudier. Efter bortval fordjupas kunskaperna om kvarvarande lokaliseringsalternativ,
och dérefter kan ytterligare bortval goras.

Infor linjestudierna har de tidigare uppsatta lokaliseringsmalen bearbetats till projektmal.
Flera av mélen har foljt med i oféréandrat skick, medan andra har utgétt eller formulerats
om.

5(57)



3 Beskrivning av projektet

3.1. Standard och utformning

En lista med Anldggningsspecifika krav jarnvag, AKJ har tagits fram for projektet, i skedet
Jarnviagsplan val av lokalisering (faststilld 2020-11-11). AKJ listar bland annat
nedanstéende krav pa en station for resandeutbyte i Kiruna.

Anliggningen ska kunna trafikeras av de tagtyper som anges i tabellen (prognos 2040):

Typ Antal under Antal per dygn Téaglingd (m)
maxtimme (tag/dygn)
(tag/h)
Regionaltig 2 10 max 110 m
Loktig med sittvagnar 2 max 175 m
Nattig 1 2 max 330 m

Banan ska dimensioneras for STH minst 100 km/tim i normal huvudspér och minst 8o
km/tim i avvikande huvudspér. Vaxlar dimensioneras for 100 km/tim.

Kapaciteten for 6vrig trafik far inte forsdmras av den nya stationen.

Tva persontag ska kunna ha resandeutbyte vid Kiruna C samtidigt, dar det ena taget dr 330
m och det andra ir 175 m.

For genomgaende stationslosningar giller att tva persontdg ska kunna ankomma Kiruna C
med samtidig infart, dar det ena taget 4r 330 m och det andra &ar 175 m.

Kiruna flygplats ska utformas som en héllplats for tdglingd 330 m om det dven finns en
station for resandeutbyte och tdgmote inom 2 km i Kiruna (avser kombinationsalternativet
KFP-KNC).

Hinderfri langd pa plattformssparen ska vara minst 20 m extra ut6ver tégets langd.

Om riktningsbyte kravs for genomgéende persontag ska mojlighet till lokrundgang finnas
utan att blockera nagot av plattformssparen.

Det ska finnas mojlighet till separat uppstallning (ex nattuppstéllning) av minst ett 330 m
langt tg samt tvd 110 m langa tig fordelat p& minst tvé spar inom 10 km avstand fran
platsen dar resandeutbyte sker.

Vid stationsutformningen ska hinsyn tas till framtida planer pa utbyggd infrastruktur.
Ny driftplats ska placeras vid ett rakt banavsnitt.

Under hosten 2021 har de anlaggningsspecifika kraven for jairnvag, AKJ, uppdaterats med
utokade krav pa spar- och plattformsliangder. En reviderad AKJ for projektet faststilldes
2022-01-10, se avsnitt 7.3.1 Forutsdtiningar for stationsutformning.

3.2. Andamal och Lokaliseringsmal

3.2.1. Projektets &ndamal

Trafikverkets mal for investeringsprojekt utgar fran de Nationella transportpolitiska mélen.
Transportpolitikens mél ar att sikerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. Darutover har
riksdagen beslutat om ett funktionsmal — tillginglighet, och ett hinsynsmal — sikerhet,
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miljo och hélsa. Utifrdn dessa formuleras ett andamal for projektet, som sedan ligger till
grund for malnedbrytning pa projektniva.

Andamalet med projektet Ar att identifiera en 1angsiktigt hallbar lokalisering av
jarnvégsstationen i Kiruna. Detta for att sdkerstilla tillganglighet for tagresande till och fran
Kiruna centralort och dirigenom transportkvalitén for persontég.

3.2.2. Lokaliseringsmal

For att mojliggora utvardering och jaimforelse mellan de olika utredningsalternativen har sju
lokaliseringsmal tagits fram. Malen har sin bakgrund i de mal som i tidigare anvénts i
projektet, fran Idéstudie och Forstudie, fram till Teknisk sparstudie och AVS med
Samhillsekonomisk analys.

De sju lokaliseringsmalen har olika fokusomraden och tillhérande utvarderingskriterier:

3.2.3. Lokaliseringsmal A — Tillganglighet for persontrafik

Laget for Kiruna station ska tillsammans med 6vrigt transportsystem ge en god
tillganglighet till uttalade malpunkter och skapa forutsattningar for hallbara resor och
medge en tidseffektiv 16sning for persontrafik som inte har slutstation Kiruna.

Utvérderingskriterier
e Restid med tag till Kiruna C fran Rétsi respektive Krokvik.

e  Restid till mélpunkter inom Kiruna tatort (bes6ksmal och arbetsplatser i nya
respektive gamla centrum, bostadsomraden, flygplatsen).

e Social hallbarhet, placering av jirnvag och station bidrar till reseniarens behov av
tillgdnglighet och trygghet samt nojdhet med resandet.

e Restid fran Ratsi till Krokvik inkl. uppehall vid ny station.

e Tillgdnglighet till resmal utanfor Kiruna, som saknar anslutande jarnvégstrafik.

3.24. Lokaliseringsmal B — Kapacitet (till/fran Kiruna)

Likvirdig kapacitet och robusthet, motsvarande tidigare stationslosning, for saval godstrafik
som persontrafik.

Utvérderingskriterier
e Maita kapacitetsutnyttjandet mellan rivna laget och ny station med basprognos,
nuvarande och 2040.

e Funktionskrav fér utformning av ny station ska vara uppfyllda.

3.2.5. Lokaliseringsmal C — Stadsbyggnad och samhallsutveckling

Lokalisering och utformning av ny anlaggning ska méjliggora god stadsbyggnad och bidra
till en positiv samhallsutveckling.

Utvérderingskriterier
e Placering av jarnvag och station beaktar Kirunas stadsbyggnadskaraktir och
kanslighet for intrang (historiskt, i dagslaget och i en planerad framtid).

e Placering av jirnvag och station medverkar till regionforstoring och arbetsmarknad.
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3.2.6. Lokaliseringsmal D — Trafiksakerhet

Stationslaget ska ge mojlighet for en god trafiksakerhet for resande till och frén stationen
samt for 6vrig omgivning.

Utvérderingskriterier
e Tillhandahéllna/upplatna ytor i anslutning till stationsléget.

e Mgjlighet att angora GC-vag till stationsléget.

e Sikra anslutningsvigar till stationsldget (planskildhet) och moéjliggora trafiksakra
forbindelser till malpunkter.

3.2.7. Lokaliseringsmal E — Miljé och hallbarhet

Lokalisering och utformning av ny anlaggning ska minimera negativ paverkan pa
boendemiljo, natur- och kulturmiljo, landskap och gestaltning, beséksnéaring, friluftsliv och
naringsliv.

Utvérderingskriterier
o  Atkomst till stigar, skoterleder, skidspér, rekreation- och friluftsliv ska sikerstillas.

e Buller- och vibrationer fran jarnvagsanlaggningen ska minimeras.
e Intréngiomraden med héga naturvirden ska minimeras.

e Intréngiomréden med fornlamningar och 6vriga kulturhistoriska lamningar ska
minimeras.

e Negativ paverkan pé vilda djurs livsmiljéer och rorelser ska minimeras.

e Lanskapsanpassning av ny infrastruktur for att minimera paverkan pé landskapet, t
ex genom att forsoka folja befintliga barriarer. (dskadarperspektivet).

e Lokalisering och utformning av anldggningen ska striava efter att jirnviagens och
gruvans betydelse for samhillets utveckling fortsatt ska vara lasbart.
Sammanhanget mellan jarnvig, gruva och samhélle ska kunna forstés.

e Lokalisering och utformning av anldggningen ska striva efter att minimera negativ
paverkan pé riksintressen, som renniringen, mineralférekomster, infrastruktur och

friluftsliv.
e Hallbarhet utifran s liten negativ total klimatpéverkan som mgjligt ska
efterstravas.
3.2.8. Lokaliseringsmal F — Miljé och hallbarhet

Negativ paverkan pa renskotseln ska minimeras.

Utvérderingskriterier
e Barriareffekter for rennaring ska minimeras.

e Buller- och vibrationer fran jarnviagsanlaggningen ska minimeras (bedom péverkan
renskotsel).

e Direkt och indirekt paverkan pé renskoétselns majligheter att bedriva sin verksamhet
ska minimeras.
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3.2.9. Lokaliseringsmal G — Ekonomi

Stationen ska utformas for att vara samhallsekonomiskt effektiv och en optimerad kostnad
ur ett livscykelperspektiv ska efterstréavas.

Utvérderingskriterier
e Kostnadseffektiv 16sning:

o Anlaggningskostnad
o Samhaillsekonomisk kostnad (inklusive klimatkalkyl)
o LCC-kostnad (inklusive drift och underhéll)
o Hallbarhet utifran gruvans exploatering/utbredning.
e Hallbarhet utifrén Kiruna kommuns utvecklingsplaner.
e Hallbarhet utifrén att stationen ska kunna nyttjas i minst 60 ar vid valt lage.
¢ Robust anldggning for att minimera storningar och trafikavbrott.

e Minimal negativ pdverkan pa riksintresset Infrastruktur.

3.3. Projektmal

For arbetet med jarnvagsplanen och linjestudierna for ny jairnvagsstation i Kiruna har
specifika projektmal tagits fram. Dessa har utgatt fran lokaliseringsmalen som anvandes i
jarnvigsplanens skede val av lokaliseringsalternativ. Nar nu en korridor valts och arbetet
fokuserar pa att hitta en linje inom denna korridor behéver mélen uppdateras. Foljande
projektmal har identifierats for ny jairnvigsstation i Kiruna:

Kiruna station ska vara tillgénglig, trygg och bidra till jGmstélldhet och jamlikhet i
transportsystemet.
e Jarnviagsstationen i Kiruna ska bidra till resenirens behov av tillgdnglighet och

trygghet

e Jirnvigsstationen i Kiruna ska vara tillginglig for alla oavsett dlder, kon, bakgrund,
eventuell funktionsvariation eller ekonomi

Detta projektmal beaktar social hdllbarhet.

Kiruna station ska méjliggéra god stadsbyggnad.
e Utformning av jirnvag och station beaktar Kirunas stadsbyggnadskaraktir och ger
mojlighet att skapa forutsittningar for god stadsbyggnad.

Detta projektmal beaktar social hdllbarhet.

Kiruna station ska vara trafikséker.
e Anslutningarna till jirnvagsstationen i Kiruna ska vara trafiksdkra och tillgdngliga
for gang- och cykeltrafik samt bil- och busstrafik

Detta projektmal beaktar social hallbarhet.

Jarnvégsanldggningen ska utformas for att minimera negativ paverkan pa boendemiljé,
friluftsliv, natur- och kulturmiljé och landskap.
¢ Planskilda passager anpassas for att minska negativ paverkan pa det rorliga
friluftslivet

e Buller- och vibrationer frin jarnvigen ska minimeras fér boendemiljéer

9 (57)



e Intring i omrdden med héga naturvarden ska minimeras
e Negativ paverkan pé vilda djurs livsmiljéer och rorelser ska minimeras

e Utformningen av jirnviagen ska goras for att skapa positiva mervirden och minska
negativ paverkan pa landskapet

e Intring i omrdden med fornldimningar och 6vriga kulturhistoriska lamningar ska
minimeras

e Utformning av jirnvagsanlaggningen ska ta hansyn till riksintresset for kulturmiljo
for Kiruna stad

Detta projektmal beaktar ekologisk och social hallbarhet

Negativ paverkan pa rennéringen ska minimeras.
¢ Tillkommande storningar for renniaringen ska minimeras.

¢ Tillkommande areella forluster ska minimeras.
e Paverkan pa socioekonomiska viarden ska minimeras.

e Utformning av anldggningen ska stridva efter att minimera negativ paverkan pa
riksintresset for rennaringen.

Detta projektmal beaktar social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet.

Jarnvagsanldggningen ska vara robust och driftséker.
e Jarnvigsanldggningen ska vara robust for att risken for storningar och trafikavbrott
ska minimeras

e Jarnvagsanldggningen ska uppfylla gillande anldggningskrav och funktionskrav
Detta projektmdl beaktar ekonomisk héallbarhet.

Jarnvagsanldggningen ska vara ekonomiskt effektiv och hallbar.
¢ Kostnadseffektiv 16sning sett till anldggningskostnad.

e Anliaggningen ska utformas for att minska energianvindningen och utslapp av
koldioxid i ett livscykelperspektiv (klimatkalkyl)

e  Effektiv 16sning sett till LCC-kostnad (inklusive drift och underhéll).
Detta projektmal beaktar ekologisk och ekonomisk hallbarhet.

Utvérdering och bedémning av projektmal
I arbetet gors en jamforelse mellan de identifierade linjerna som studeras i detta skede.
Bedomningen redovisas i text, med fokus pa alternativskiljande egenskaper.

I lokaliseringsutredningen sattes fasta parametrar for vilka kriterier som skulle uppnés for
en viss grad av méluppfyllelse. Jamforelsen gjordes med den tidigare, numera rivna
stationen i Kiruna. I arbetet med linjestudierna har i stillet alternativen jamforts med
varandra, med fokus pa att hitta alternativskiljande egenskaper.
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4 Utredningsalternativ i jarnvagsplanen

Tuolluvaara

Illustrerade placeringar av
utredningsalternativ (UA)
Tidigare stationen, nedlagd
Nya jarnvagskorridorer

Figur 1 Utredningsalternativ i lokaliseringsutredningen

4.1. Kiruna Malmbangard, KMB

KMB innebir en placering vid den befintliga Malmbangérden, ca 5 km vastnordvast om
Kiruna framtida centrum. Placeringen medfor sackstation for persontagen.

KMB medf6r en station i befintlig stationsmiljo och ansluter till Nordkalottvigen for
anslutning till Kiruna.

4.2. Peuravaara, PEA

PEA innebar en placering norr om det nordliga triangelsparet, beldget ca 7 km véastnordvast
om Kiruna framtida centrum. Stationen blir en genomgéngsstation med mojlighet till
tdgmoten. Stationen placeras vister om befintlig jairnvdag med behov av planskild passage av
béade E10 och Malmbanan som foljd.

4 .3. Kirunavaara, KIA

KIA placeras norr om det sodra triangelsparet och strax soder om berget Kirunavaara samt
den Kirunas godsbangard. Stationen placeras ca 7 km sydvast om Kiruna framtida centrum.
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Stationen blir en genomgéngsstation med majlighet till tAgmoten. Stationen placeras pa
sodra sidan av Malmbanan och godsbangarden. Planskild passage behéver byggas over
Malmbanan.

4.4. Kiruna flygplats, KFP

KFP innebér en placering vid flygplatsen, beldget ca 3-4 km bilvig soder om Kiruna framtida
centrum. Stationen kan utformas som en sickstation eller med en vindslinga. Alternativet
innebar att totalt sett ca 4,5 km jarnvag behover anlédggas for att ansluta stationslige till
Svappavaarasparet.

4.5. Lombolo-Nikkaluoktavagen, LON

LON innebdr ett stationsldge ndra Nya Kiruna centrum, med ny anslutning till jirnvagen i
soder. Stationen kan utformas som en sickstation eller med en vindslinga. Alternativet
innebar att totalt sett ca 6-7 km jarnvag behéver anlaggas for att ansluta stationslage till
Svappavaaraspéret. For LON finns tre varianter pé placering, LON1-LON3

4.6. Kiruna nya centrum, KNC

KNC innebdr ett stationslédge i Kiruna nya centrum, med ny anslutning till jarnvigen i soder
alternativt i 6ster. Stationen utformas som en sickstation. Alternativet innebar att totalt sett
ca 6-8 km jarnvag behover anlaggas for att ansluta stationslage till Svappavaaraspéret.

4.7. Centrum via flygplatsen, KFP-KNC

KFP-KNC innebar en kombination mellan en héllplats vid flygplatsen och en station vid
LON eller KNC. Stationen kan utformas som sickstation eller med en vindslinga.
Alternativet innebar att totalt sett ca 8-9 km jarnvag behover anlidggas for att ansluta
stationslage till Svappavaarasparet.

4.8. Ostra Industriomradet, Ol

OI innebir ett stationslige nira Nya Kiruna centrum, med ny anslutning till jirnvigen i
oOster. Stationen kan utformas som en sickstation. Alternativet innebdar att totalt sett ca 8 km
jarnvag behover anldggas for att ansluta stationsldge till Svappavaarasparet
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5 Bortval i jarnvagsplanen 2020

5.1. Bortval efter inledande samrad

5.1.1. Bortval av externt lokaliseringsalternativ, KIA respektive PEA

Trafikverket har tidigare resonerat att det behovs ett externt utredningsalternativ langs med
befintlig jirnvdag om det visar sig att Kiruna malmbangérd inte dr genomforbart pa grund av
begriansad livslangd alternativt att de stadsnéra alternativen inte dr genomforbara, pa grund
av ekonomi, miljévarden, renniring, LKABs utveckling etc.

Trafikverket har genomfort en teknisk utredning av befintlig bangérd Kiruna malmbangard
dar den tillfalliga stationen ar idag. Resultatet av utredningen visar att Kiruna malmbangérd
ar genomforbart, det finns dock osidkerheter avseende att Trafikverkets kalkylperiod 60 ar
kan uppfyllas for investeringen. Kiruna malmbangérd ar ett moéjligt alternativ i
jarnvagsplanen for val av lokalisering och innebar hégre méluppfyllelse dn de &nnu mer
perifera stationslidgena Kirunavaara och Peuravaara.

Trafikverket har beslutat att vélja bort alternativen Kirunavaara och Peuravaara fran vidare
studier. Nedan redovisas maluppfyllelse och motiv till bortval av alternativen.

De bada mest externa stationsldgena Kirunavaara och Peuravaara dr mycket lika varandra i
manga aspekter. Bada ar i hog grad genomforbara och rimligt ekonomiska. De medfor heller
inga storre negativa omgivningspaverkanseffekter, men Peuravaara paverkar Natura 2000-
omréde. Kiruna malmbangérd har motsvarande maluppfyllelse, men ar billigare och med
mindre paverkan pa miljovirden och rennéiring.

Peuravaara bedoms initialt ge lika, eller simre, maluppfyllelse 4n Kirunavaara pa samtliga
lokaliseringsmaél. Den storre anldggning som Peuravaara medfor, leder ocksa till 6kad
investeringskostnad och kraftigt forsimrad samhallsnytta. D@ Peuravaara medfor bade
lagre maluppfyllelse och saimre samhillsekonomiska kostnader viljs
Peuravaara bort fran vidare studier.

Aven Kirunavaara bedoms ge i huvudsak 14g eller negativ maluppfyllelse. Liget intill en
mycket kinslig passage for renniringen riskerar att medfora att den planskilda renpassagen
forlorar sin funktion.

De externa utredningsalternativen har som egentlig enda fordel att de ligger intill befintlig
jarnvig, och ddrmed medfor forhéllandevis 14ga investeringskostnader. Inga nyttor
avseende tillganglighet, samhillsutveckling eller trafiksdkerhet uppnas. Ddarfor viljs
daven Kirunavaara bort fran vidare studier.

Nedan redovisas prelimindra bedomningar ur arbetet med mélutvardering. Samtliga
aspekter har dnnu inte utvirderats fullt ut for detta inledande skede. For ytterligare detaljer
kring bedomning av maluppfyllelse hanvisas till PM Malutviardering.
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Figur 2 Bortvalda externa lokaliseringsalternativ. | kartans évre vinstra del visas Peuravaara i orange linjer, och
i kartans nedre vénstra del visas Kirunavaara i svarta linjer. Redovisningen innehdller savdl tillkommande spér
och anslutande végar som inte helt enkelt redovisas i denna kartskala.

Lokaliseringsmal A — tillgénglighet fér persontrafik
Inte alternativskiljande for Peuravaara/Kirunavaara

De perifera stationsldgena langs med befintlig jarnviag innebar att inga mélpunkter kan nés
inom ett rimligt avstdnd for gdng- och cykeltrafik. Det 1anga avstandet och bristen pa visuell
koppling till staden innebér en otrygghet for resendrerna. Omstigningsresa kravs.

Restid fram till stationen ar kortare an for de centrumnara alternativen, men eftersom en
omstigningsresa krévs blir den totala restiden langre till majoriteten av mélpunkterna.

Maluppfyllelsen bedoms vara negativ for bade Peuravaara och Kirunavaara.

Lokaliseringsmal B — kapacitet och robusthet

Samtliga studerade alternativ medger tillrackligt utrymme for de spar som kravs enligt AKJ.
Funktionskraven ir inte alternativskiljande och bidrar inte till den samlade bedomningen i
detta lokaliseringsmal.

Kapacitetsutnyttjandet har tidigare beridknats till 64% for Peuravaara vilket innebéar en viss
forsamring men andé ar jamforbart med det gamla stationslaget. Kapacitetsutnyttjandet har
beraknats till 477% for Kirunavaara.

Maluppfyllelsen bedoms vara lag for Peuravaara och hég for Kirunavaara.
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Lokaliseringsmal C — stadsbyggnad och samhéllsutveckling

De externa alternativen ligger bada ca 7 km frén det nya centrum som byggs, utan koppling
till Kirunas samhallsutveckling. Det finns inga kommunala planer p& nya omréden for
Kiruna att véixa vid dessa platser. Alternativen medfor ur stadsbyggnadsperspektiv inget
intrang. Landskapsbilden kommer att paverkas lika mycket i Peuravaara och Kirunavaara
men Kirunavaara bedéms ha en mindre tilltalande miljé 4n Peuravaara p grund av
nirheten till godsbangarden.

Maluppfyllelsen bedoms vara negativ for bada alternativen.

Lokaliseringsmal D — trafiksdker anslutning

Alternativen medfor behov av trafiksdkra anslutningar till E10 respektive vig 870. Det dr ett
langt avstand fréan stationen till bebyggelse och mélpunkter vilket gor att en 1ang strackning
av ny GC-vig behover anldggas, delvis genom obebyggda omraden och nira storre
trafikleder/végar.

Maluppfyllelse bedoms till lag.

Lokaliseringsmdl E — minimal negativ miljépaverkan
Alternativen paverkar inte friluftslivet negativt.

Alternativen medfor inte buller- och vibrationsstorningar pa boendemiljoer.

Peuravaara ligger i anslutning till ett naturreservat och Natura 2000-omraden i norr, samt
beror vattendrag (som hor till Torne och Kalix dlvsystem) som omfattas av art- och
habitatdirektivet. Kirunavaara ligger inte i nira anslutning till ngra naturreservat eller
Natura 2000-omraden. Mdjlig paverkan pa naturviarden for lokaliseringsalternativen utreds
vidare genom naturvirdesinventering.

Alternativen paverkar inte kdnda fornlamningar och ligger utanfor riksintresse for
kulturmiljo.

Peuravaara medfor stor hgjdskillnad mellan stationsspar och Malmbanan, vilket ger stor
lokal landskapspéverkan och tillkommande barridr for manniskor och djur. Kirunavaara
medfor ett mindre areellt intrdng i landskapet och kan darfér medféra en mindre péverkan
livsmiljoer samt mindre risk for tillkommande barridreffekt for djur jamfort med
Peuravaara.

Alternativen ger ingen forstaelse for det kulturhistoriska sambandet Gruvan — Jarnvagen —
Kiruna.

Béda utredningsalternativen kan anldggas vid befintlig jarnvag. Malmbanans spargeometri,
tillsammans med landskapets topografi gor att Peuravaara behover anldggas med langa
anslutningsspér, total stationslangd blir ca 2 km vilket 6kar klimatbelastningen av byggande
av stationen. Kirunavaara kan anpassas till det befintliga spar som redan byggts vid
godsbangarden. Bada alternativen medf6r behov av anslutande transport in till Kiruna,
vilket ar en nackdel ur klimathinseende dven under driftskedet.

Peuravaara bedoms ge lag maluppfyllelse, medan Kirunavaara bedoms ge
mattlig maluppfyllelse.

Lokaliseringsmal F — minimal negativ pdverkan pa rennéring

Peuravaara ligger inom Gabna sameby. Samebyn har ostort betesomrade samt flyttled med
rastbete av riksintresse i nairomréadet till Peuravaara. Alternativet 6verlappar inte geografiskt
med riksintressen for rennéringen.
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Kirunavaara ligger inom Laevas sameby och inom riksintresseomrade fér renniringen.
Omradet innehéller en viktig flyttled med tillhérande rastbete. Flyttleden passerar
jarnvagen vid ekodukten 6ster om bangarden och foretradare for Laevas sameby befarar att
alternativet ska medfora att ekodukten forlorar sin funktion for renniringen. Alternativet
paverkar dven rennéringen i form av 6kat markintrang i riksintresseomrédet.

Bada alternativen bedoms ge negativ maluppfyllelse for renndaringen. Genom
vidare samrad i jarnvagsplanen med samebyarna ska problem, brister och
behov beskrivas och forslag pa atgarder ska tas fram.

Lokaliseringsmal G — Ekonomiskt férsvarbart och langsiktigt hallbart
Peuravaara medfor Gverlang station, vilket driver kostnaden uppét, Kirunavaara innebér en
mer “"normal” investering.

Investeringskostnaden for Peuravaara har (i Samhéallsekonomisk bedomning) uppskattats
till ca 410 mkr. Forutom vixlar, spar, plattform etc. for sjalva stationsanlaggningen
behéver Peuravaara kompletteras med en ny planskild korsning med Malmbanan. Aven
gang- och cykelanslutning till nirmaste stadsbebyggelse ingar i kostnadsuppskattning. Den
samhallsekonomiska nyttan uppgar till -140 mkr och nettonuvardet -715 mkr.

Investeringskostnaden for Kirunavaara har (i Samhéllsekonomisk bedomning) uppskattats
till ca 330 mkr. I Kirunavaara behovs vixlar, spar, plattform etc. for sjdlva resecentret,
samt planskild 16sning med Malmbanan. Nya plattformar anlaggs pa plan mark och i
rakspar. Aven separerad ging- och cykelanslutning till Kiruna ingér i
kostnadsuppskattningen. Den samhillsekonomiska nyttan uppgar till 116 mkr och
nettonuvardet -348 mkr.

Vid Peuravaara planeras fornyad gruvdrift av Viscariagruvan. Planerad
dagbrottsverksamhet bedoms i sig inte paverkastationslidget, men transporter till/fran
gruvan kan medfora forsimring av stationsmiljon med buller och damning.

Stationer med resandeutbyte 1ings med jarnvag av riksintresse ar ocksa en del av
riksintresset. Stationerna har en central funktion for att persontransporter med jarnvag ska
fungera. For att stationen ska fungera som en effektiv bytespunkt och underlitta for
persontransporter pa jarnvag kravs funktioner utover karnfunktionen. Stationens och
jarnvagens funktion behover siledes beaktas vid fysisk planering i anslutning, s att det ar
mojligt for resenirer att komma till och fran plattformarna pa ett snabbt, sdkert och enkelt
sétt. Peuravaara och Kirunavaara bedoms ur detta perspektiv medfora en skada pa
riksintresset for infrastruktur.

Peuravaara bedoms ge negativ maluppfyllelse och Kirunavaara bedéms ge
lag maluppfyllelse.
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5.1.2.

Bortval av vandslinga

Trafikverket har beslutat att vélja bort vandslinga frén vidare studier. Nedan redovisas
motiv for bortval.

Utredningsalternativen KFP och LON kan kompletteras med en vindslinga. Vandslingan
gor att de lokdragna tagen kan vianda i Kiruna utan att byta plats pa loket, sa kallad
lokrundgéng.

Kiruna

Kiruna
flygplats

Figur 3 Bortvald utformning véndslinga. Kartan redovisar en vindslinga fér LON, med uppstdllningsspar
redovisade bade inom slingan och utanfér slingan. Vid val av vdndslinga skulle det i sjélva verkat handla om
uppstdliningsspdr vid en av dessa platser.

Férdelar med véndslinga

Vindslinga medfor att lokrundgang inte behover goras, vilket medfor att restiden
for nattdgen forbi Kiruna kan minskas med ca 20-30 minuter. Besparingen i restid
genom vandslinga kommer dock endast en del av resenérerna till godo. De flesta
tdgen har Kiruna som slutstation, och de genomgaende tigen mycket langa restider
déir en fordrojning pd 20-30 minuter ar av liten betydelse.

Slopad lokrundgéng ar en fordel ur arbetsmiljosynpunkt, da sné och is i
kopplingarna mellan loket och taget vintertid kan medf6ra besvirlig hantering av
lokrundgéngen. Dock ses bristande snorojning och bristande tillginglighet som det
storsta hindret for en god arbetsmiljo.

Nackdelar med véndslinga

Véndslingan medfor stort markansprak, skissad 16sning tar ca 0,35 km2 i ansprak.
Det blir svart att anpassa marken inom slingan pé ett virdefullt sitt. Eventuella
etableringar inom slingan medfor behov av fler planskilda passager for att
tillgidngliggora omradet. Paverkan pé rennéringen 6kar, och slingan medfor dven
paverkan pé skoterleden Gster om Lombolo.

Ett 6kat markansprak medfér minskat omrade for Kiruna att flytta och utvecklas.
Omrédet inom slingan dr ca 50% storre dn industriomradet vid Stéllverket.
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Sakerhetsavstand till jirnvag gor att &ven markomraden utanfor slingan blir svarare
att nyttja for tillkommande bebyggelse.

e Vindslingan medfor ca 1,9 km langre spdranldggning med 300 m radie. Den 6kade
sparlangden okar forutom investeringskostnaden dven kostnaden for drift och
underhall. Den samhallsekonomiska bedémningen fran 2018 anger den 6kade
investeringskostnaden med vandslinga till 230 mkr.

e For att slingan inte ska behdva ledas in i intilliggande bebyggelse kommer
stationsldget med nodviandighet att behova placeras langre ut p& vatmarkerna, med
lagre tillgdnglighet som foljd.

Eftersom lokaliseringsalternativ med véndslinga medfor 6kat markansprak, 6kade
kostnader och lagre tillgdnglighet men bara marginellt 6kade nyttor i form av minskade
restider valjs vandslinga bort fran vidare studier.
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5.1.3. Bortval av Ostra industriomradet och KNC med 6stlig infart

Trafikverket har beslutat att vilja bort lokaliseringsalternativ via Flygplatsvigen och E10 in
mot Kiruna Osterifran, med stationsligen vid Ostra Industriomradet eller inom Stillverkets
industriomréde frén vidare studier. Nedan redovisas motiv for bortval.

En 6stlig korridor for lokalisering har studerats, med négra tankbara varianter enligt de bla
linjerna i nedanstiende karta. Stationsldgen inom denna korridor har motsvarande
tillganglighetskvaliteter som stationsliagen med sydlig anslutning till Kiruna.

Kiruna
Giron

Figur 4 Bortvalda alternativ Ostra industriomrddet och KNC Ostlig infart. Kartan redovisar tre linjer inom den
éstliga korridoren med tvd ténkbara stationsldgen mellan Ostra industriomrddet och E10 samt ett stationsldge i
Stdllverkets industriomrade.

Férdelar med Ostra industriomrédet och KNC med 6stlig infart

Den 6stliga korridoren har identifierats for att samla intréng och barridrer. Genom att dra
ny jarnvag nira flygplatsen behover mindre ny mark tas i anspréak for byggande. Paverkan
pa ordrd natur och rastbetesmarker minskar. Korridoren ger mdjlighet till en central
placering av station i Kiruna i kombination med en héllplats vid flyget. Alternativet ger god
tillganglighet till malpunkter i Kiruna.
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Nackdelar med Ostra industriomradet och KNC med &stlig infart
Trafikanslutningen till Ostra industriomradet méste flyttas om jirnvigen dras in via
Flygplatsvigen. Anslutningsvigen behover dé placeras planskilt 6ver jairnviagen, bron
kommer att bli ca 10 m hog. Denna trafikplats medfor att en renpassage/ekodukt behover
anldggas for rennaringen som har en flyttled som passerar omradet mellan flygplatsen och
industriomradet. Ekodukten skulle behéva vara en ca 100 m ldng landbro.
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Figur 5 Bild fradn 3d-modell sedd séderifran in mot Kiruna nya centrum. En vdgpassage behéver anléggas éver
jérnvdgen vid val av 6stlig korridor. Védgbron och banken kommer att vara 10 meter h6g och synas tydligt i
landskapet.

Kiruna kommun har planer pi att ansluta en GC-vig fran centrala Kiruna via Ostra
Industriomradet till Flygplatsviagen. Den planskilda passagen forsvérar forutsattningarna
for denna GC-anslutning.

En funktion som ar unik fér Kiruna, ir att turister till Jukkasjarvi kan himtas med
hundspann frén flygplatsen. Den 6stliga korridoren forsvérar detta.

Den 6stliga korridoren medfor konflikter med béda gillande detaljplan for industriomrédet
och kommande detaljplaner under samrad.

Topografin i omradet gor att jirnvigen kommer in pa hég bank mellan Ostra
Industriomrédet och E10. Ett stationslige vid Ostra Industriomradet placeras pi en 10 m
hog och ca 40 m bred jarnvagsbank, vilket gor att jirnvagen blir ett dominerande inslag i
landskapet.
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NY JARNVAGSBANK — TUOLLUVAAR

Figur 6 Bild frén 3D-modell sedd ésterifrén in mot Ostra Industriomrddet. Till héger syns Tuolluvaara och i
periferin syns Kiruna nya centrum.
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Om det kravs bullerskyddsatgirder i anslutning till stationen kommer dessa att placeras
norr om E10 for att d&ven avskdrma bullret fran biltrafiken. Detta medf6r att infarten till
Kiruna kommer att upplevas som en tunnel, vilket skulle vara en starkt negativ pdverkan pa
entrén till Kiruna.

Vid val av 6stlig korridor och stationslige vid Ostra Industriomréadet alternativt KNC med
Ostlig ingéng till Kiruna riskerar backen Luossajoki att behova gravas om eller kulverteras.
Detta skulle innebira att dess naturliga form skulle forsvinna. Det finns ddarmed risk for att
skyddsvirda biotoper gar forlorade samt att habitatet fordndras. Dessvirre ar jokken redan
starkt negativt paverkad av mansklig aktivitet. Med jamna mellanrum torrlaggs delar av
jokken.

I Luossajoki finns en forekomst av den mycket sillsynt fjarilen morkbramad faltmatare,
Colystygia turbata. Arten ar bedomd som starkt hotad (EN) i 2020 ars upplaga av den
svenska rodlistan. Den vuxna fjérilen kan bara ses vartannat ar och den ar sparsamt
patraffad i det har omradet dren 2010-2016.

I ndrheten av studerade stationsldgen ligger Kirunas huvudskoterled 6sterut och séderut.
Leden riskerar att paverkas av stationsléget, och en planskild passage behover anliggas i
nérheten av Flygplatsvigen.

Langs med E10 gar en spillvattenledning med hela Kirunas spillvatten till reningsverket
oster om Flygplatsvagen. Det ar en sjalvfallsledning med lag lutning, som med
stationsalternativ vid Ostlig korridor behover ledas om.

Alternativet medfor hog anldaggningskostnad till foljd av intrang och paverkan pa befintlig
infrastruktur. Passager med jarnvagen gar att 10sa, ekodukter och atgiarder pa
spillvattenledning etc., men medfor att anlaggningskostnaden 6kar. Alternativet medfor
dven att fastigheter kan behova l16sas in.
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5.1.4. Bortval av utredningsalternativ Kiruna Flygplats, KFP

Trafikverket har beslutat att vilja bort lokaliseringsalternativ vid Kiruna flygplats. Nedan
redovisas motiv for bortval.

Bortval av KFP avser inte kombinationen KFP-KNC.

Kiruna Flygplats, KFP, innebdr ett externt stationsalternativ med jamférbara nyttor som
med Kiruna malmbangard, KMB. KFP ger lika, eller saimre, maluppfyllelse i jaimforelse med
KMB pé samtliga utvarderingskriterier utom de som beror kapacitetsutnyttjande pé
befintlig jarnvag och alternativets hallbarhet i ett 60-ars perspektiv. Da KFP inte medfor
négra tydliga fordelar i jamforelse med KMB, storre intrang och negativ paverkan pa
naturmiljoé och rennaring och samtidigt medfor en avsevart storre investeringskostnad dn
KMB viljs KFP bort fran vidare studier.

Nedan redovisas prelimindra bedomningar ur arbetet med malutviardering. Samtliga
aspekter har dnnu inte utvarderats fullt ut for detta inledande skede. For ytterligare detaljer
kring bedomning av maluppfyllelse hanvisas till PM Malutvirdering.

Lokaliseringsmal A — tillgénglighet fér persontrafik
Restiden med tég till Kiruna C ar inte alternativskiljande, och maluppfyllelsen bedéms vara
neutral for samtliga lokaliseringsalternativ.

KFP ger cykelavstdnd enbart till Tuolluvaara, och viss majlighet att ansluta till
kollektivtrafiken. KFP bedoms medfora neutral maluppfyllelse. KMB ger gangavstand
endast till Luossavaara och cykelavstind endast till bostadsomradet Ovre Norrmalm och
Hogalidskolan. KMB har idag anslutning till kollektivtrafiken. KMB bedoms ge lag
maluppfyllelse.

Maluppfyllelsen for Social hallbarhet och trygghet bedoms vara negativ f6r bade KFP och
KMB. Omstigningsresa kréavs for de flesta malpunkterna, och stationernas placering medfor
att det ar tveksamt om tillracklig service ur ett trygghetsperspektiv kommer att kunna
byggas upp vid stationen.

Skillnaden i restid for tdg som passerar Kiruna &r liten, och bedoms inte vara
alternativskiljande.

Bade KFP och KMB kriver en extra omstigning mellan fairdmedel for anslutning till resmal
utanfor Kiruna, i jaimforelse med de centralt beldgna stationsalternativen. Maluppfyllelsen
bed6ms vara negativ for bada alternativen.

Sammantaget bedoms maluppfyllelsen vara neutral for KMB och negativ for KFP.

Lokaliseringsmal B — kapacitet och robusthet

Samtliga studerade alternativ medger tillrackligt utrymme f6r de spar som kravs enligt AKJ.
Funktionskraven ir inte alternativskiljande och bidrar inte till den bedomningen i detta
lokaliseringsmal.

Kapacitetsutnyttjandet har berdknats till 49% for KFP vilket innebér en forbattring jamfort
med den numera rivna stationen. Kapacitetsutnyttjandet har berdknats till 88% for KMB
vilket innebar en forsamring jaimfort med den numera rivna stationen.

Sammantaget bedoms maluppfyllelsen vara hég for KFP och negativ for KMB.

Lokaliseringsmal C — stadsbyggnad och samhéllsutveckling

KFP saknar anknytning till Kirunas stadsbyggnadskaraktir, bade historiskt och med hénsyn
till den pagadende samhallsomvandlingen. Vid flygplatsen kan dock god stadsbyggnad
uppnés. En anslutning till flygplatsen kan bidra till regionforstoring, men utan samtidig
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koppling till Kiruna centrum bedoéms effekten bli mycket begransad. Maluppfyllelsen
bedoms vara 1ag.

Den pagéende samhillsutvecklingen i Kiruna medfér att KMB mer och mer kommer att
tappa sin anknytning till staden. Historiskt finns det en anknytning, da den ligger langs
befintlig jirnvag och bangardsomraden. Kopplingen till gruvniringen &r pataglig, men
utvecklingen av Kirunas stad pigér pa andra platser. Lokstallsomradet &r kulturhistoriskt
viktigt, och kénsligt for ytterligare intrang. Méluppfyllelsen bedéms vara 1ag.

Sammantaget bedoms maluppfyllelsen vara lGg for bdde KFP och KMB.

Lokaliseringsmal D — trafikséker anslutning

Vid KMB finns goda majligheter for att anvianda tillhandahallna/upplétna ytor i anslutning
till stationen. Det finns idag parkeringsplatser, angoring for buss och taxi samt anslutande
GC-nit. Alternativet innebir viss ombyggnad av befintlig station. Alternativet bed6ms
medfora hog maluppfyllelse.

Vid KFP finns goda majligheter till ytor i anslutning till stationen och samnyttjande av vissa
ytor med flygplatsen ar tinkbart. Samordning med planerad utveckling av flygplatsen blir
nodvindig. Alternativet bedoms medféra hog maluppfyllelse.

KMB har idag GC-anslutning, men avstandet till mélpunkter i Kiruna kommer successivt att
Oka i takt med att nya centrum byggs ut. Fran KMB till nuvarande Kiruna centrum kan
enstaka punkter definieras dar en typ av GC-koppling finns. Dock dr denna koppling svag.
Vissa platser pa vagen in till stan ar géng- eller cykelvagen underdimensionerad och
erbjuder varken en gen eller tillginglig koppling for gdng- eller cykeltrafikanter.
Méluppfyllelsen bedoms vara méttlig.

KFP erbjuder en GC-koppling som innebér viss grad av nirhet till manga malpunkter. Fran
flygplatsen in till nya centrum ar det ca 4 km géng- och cykelavstdnd. For gangtrafikanter
beriknas det idag ta ca 47 minuter in till Kiruna nya centrum. For cyklister berdknas det ta
ca 11 minuter att cykla in till Kiruna nya centrum. Avstandet i sig ar inte ett hinder for att
anordna en GC-koppling mellan Kiruna flygplats — Kiruna nya centrum. Maluppfyllelsen
beddms vara mattlig.

Mojligheten att anldgga sikra anslutningsvigar bedoms medfora hog méluppfyllelse for
bade KMB och KFP.

Sammantaget bedoms maluppfyllelsen vara mattlig for bade KFP och KMB.

Lokaliseringsmal E — minimal negativ milj6paverkan

KMB ligger inom riksintresseomrade for kulturmilj6 och kulturmiljéprogrammet. Det finns
inga kdnda fornlamningar eller utpekade naturviarden i narheten av alternativet.
Alternativet ger inga ytterligare intrang i skyddsvirda intressen och bedéms uppna hog
maluppfyllelse.

KFP paverkar vatmarksomraden VMI klass 3. Alternativet paverkar fornlamningar och
kulturhistoriska lamningar och medf6r en 6kad fragmentering av naturmiljon och
ytterligare en barriir att passera for t.ex. flora, fauna, renniring och vid rekreation.
Sammantaget bedoms KFP till méttlig maluppfyllelse.

Sammantaget bedoms maluppfyllelsen vara hég for KMB och mattlig for KFP.
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Lokaliseringsmal F — minimal negativ pdverkan pa rennéring
KMB ligger geografisk inom Gabna sameby, men beror inga utpekade intressen for
renndringen. Alternativet medfor ingen paverkan pé rennéringen.

KFP beror Laevas och Gabna samebyar och ligger inom riksintresseomréde for rennéringen.
Alternativet korsar flyttled av riksintresse och ligger inom omréade utpekat som rastbete,
aven det av riksintresse. Alternativen péverkar renniringen i form av 6kat markintrang i
riksintresseomradet och forsvarande av flyttningar i omradet. Alternativet medfor en risk
for att renar via anslutningen till Svappavaarasparet tar sig ut pa banvallen, om inte
jarnvigen forses med viltstangsel och planskilda passager anordnas.

Sammantaget bedoms maluppfyllelsen vara hog for KMB och negativ for KFP.

Lokaliseringsmal G — Ekonomiskt férsvarbart och langsiktigt hallbart

Fardig investeringskalkyl har dnnu inte upprittats for alternativen. Underlagkalkylerna
indikerar dock att KFP bedoms kosta 2,5-3 ginger mer 4n KMB. KFP medfor en 1angsiktigt
héllbar placering da gruvetableringar inte rimligtvis paverkar stationsldget, men den hoga
investeringskostnaden utan motsvarande betydande nyttor eller positiva bidrag till
maluppfyllelsen kan inte bedomas ekonomiskt forsvarbar.
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6 Stallningstagande efter lokaliseringsutredningen

6.1. Stallningstagande

Mot bakgrund av resultat for genomforda samrad och utredning for val av
lokaliseringsalternativ, har Trafikverket beslutat att alternativ Vastlig korridor med ett
centrumnara stationslage vid LON ska ligga till grund for den fortsatta planeringen.

Trafikverkets samlade bedomning av alternativens effekter samt i vilket utstrackning de
uppfyller projektets andamal och lokaliseringsmaél ligger till grund for stallningstagandet. De
studerade alternativen har vigts mot varandra avseende tillganglighet for persontrafik,
stadsbyggnad och samhaillsutveckling, trafiksékerhet, miljo och hallbarhet, effekter for
renndring, kapacitet, teknisk och ekonomisk hallbarhet.

Sammanfattade motiv till stillningstagande stationslige LON

En centrumniéra placering av jarnvigsstationen ger nyttor kopplat till aspekter som
héllbarhet, tillganglighet, sdkerhet, trygghet och jamstalldhet. Placeringen ger anvandbarhet
for alla grupper i samhillet och mojlighet att ansluta trafiksikra gdng- och cykelvigar samt
anslutningsvégar till stationen. De centrumnira lokaliseringsalternativen 6verensstimmer
vl med Kirunas utvecklingsplaner da stationen hamnar nira de stora utvecklingsomradena
for nya verksamheter och boende.

En jamf6relse av méluppfyllelse mellan LON och KNC visar att KNC nar en nagot hogre
maluppfyllelse kopplat till lokaliseringsmaélen Tillgdnglighet for persontrafik samt
Stadsbyggnad och samhillsutveckling. KNC innebar dock storre paverkan pa befintlig
infrastruktur, storre barridreffekter och upptar ett centralt omrade som kan nyttjas for
annan markanviandning dn en jarnvigsanlaggning. Den bedomda totalkostnaden fér KNC ar
ocksa betydligt hogre dn den for LON.

KMB bedoms medfora lagre maluppfyllelse dn de centrumnira alternativen i friga om
tillgdnglighet, trygghet samt regionforstoring och 6kad arbetsmarknad. KMB medf6r mindre
paverkan pa bland annat naturmiljo, boendemiljo och renniring &n de centrumnira
alternativen eftersom alternativet innebar ombyggnation av befintlig jirnvag. Dock finns en
osdkerhet kring alternativets langsiktiga hallbarhet eftersom dagens deformationsprognoser
inte kan sikerstilla en 60-arig livslangd for jarnvagsstationen.

Sammanfattade motiv till stiallningstagande viastlig korridor

Den 6stliga korridoren ger battre samordningsmojligheter med flyget 4n den vistliga
korridoren. En hallplats for resandeutbyte vid flygplatsen ger en mojlighet att binda
samman transportslagen tag-flyg och darigenom mojligheter till regionforstoring och
positiva effekter for bland annat turismnéiringen. De marginella resandekopplingarna
mellan tdg och flyg kan dock 16sas pa mer kostnadseffektiva sitt dn att anldgga en héllplats
vid flyget.

Den forhallandevis centralt beldgna flygplatsen mojliggor en god koppling mellan
trafikslagen och har forutsattningar for goda bussférbindelser samt géng- och
cykelforbindelser mellan jarnvéagsstationen och flygplatsen.

Narheten mellan jarnvégen i en 6stlig korridor och flygplatsen innebar att det kommer att
kriavas omfattande atgirder for jirnvagsanlaggningen for att forhindra stérningar mellan
jarnvagen och flygplatsens kommunikationsutrustning. Detta innebér kostsamma atgérder
for jarnvagen for det Ostliga lokaliseringsalternativet.
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Den vistliga korridoren ger en mindre paverkan pa areella intrdng i vitmarker och
naturmarker etc. dn den Ostliga korridoren. Vastlig korridor ger moéjlighet att samforlagga
jarnvagen med vag 870 vilket ger en mer sammanhéllen barridr i landskapet i stillet for att
en helt ny barriar tillskapas.

Trafikverket bedomer att den véstliga korridoren har battre forutsattningar att minimera
paverkan pé rennaringen dn den 6stliga korridoren. Om den nya jarnvigen anlaggs i ett
vastligt 14ge mojliggor det att en mindre areal av renbetesomradet paverkas jamfort med om
jarnvéagen laggs i den Ostliga korridoren. Den nya jarnvagslinjen korsar renflyttleden en ging
i den vistliga korridoren jamfort med tre passager av renflyttleder i den 6stliga korridoren.
For den vistliga korridoren ser Trafikverket mgjligheter att kunna samordna atgarder for
renndringen for att erhélla en battre helhetslosning for passager av jirnvagar och vigar i
omradet. Exempelvis kan en ny faunapassage for renniringen samordnas med befintlig
passage 6ver Malmbanan samt med passage av vag 870.
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6.2. Linjestudier i jarnvagsplanen

Infor det fortsatta arbetet med framtagande av planforslaget gjordes inledningsvis
linjestudier inom den valda korridoren. Arbetet fokuserade pé alternativskiljande
egenskaper dar en jamforelse och utvardering gjordes mellan alternativen. En bedémning av
maluppfyllelse och samlad bedémning togs fram som grund till bortval av alternativ. Se
nedan.

Figur 7 Studerade linjer och stationsldgen inom korridor vdst.

Alternativ E2 Gron har identifierats for att samla barridrerna for renniring, vilt och
friluftsliv séder om Kiruna till en gemensam korridor med vég 870. Att placera jarnvigen
har undviker dven intréng i det 6ppna plana orérda vatmarksomrédet 6ster om vag 870.
Placeringen kommer diremot att paverka skogsomradet med skidspér och stigar 6ster om
Lombolo. Omradet ster om vag 870 har stor betydelse for friluftsliv och rennéaring.

E2 ansluter via nytt triangelspar frin Malmbanan, mellan Rétsitriangeln och Kiruna
godsbangérd. Jarnvigen dras vaster om vig 870 hela vigen upp till Kiruna och ett
stationslige vaster om viagen, LON1.

Det kostsamma triangelsparet i soder gor att ingen linje studeras for ett ostligt stationsldage
for linje E2, d& en sddan kombination medfor behov av en planskild passage av vig 870.

Total sparldngd for alternativ E2 Gron uppgar till 10 000 meter.

Alternativ B1 Gul har identifierats for att studera en linje med anslutning till
Svappavaarabanan, en gen striackning 6ver vatmarkerna for att minska intranget pa
vatmarkerna och en anslutning till ett stationslage vid LON2 utan att passera
Nikkaluoktaviagen. B1 innebar en anslutning via en ny véxel pa Svappavaarabanan.
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Jarnvagen dras sedan at nordvist och foljer vig 870 pa Ostra sidan, med ett stationslage
oster om vag 870, LON2.

Linjedragningen gér i sodra delen genom ett 6ppet plant orort vitmarksomrade. Dessa
omréden &r virdefulla for friluftsliv samt rastbete och flyttleder f6r Laevas och Gabnas
samebyar.

Total sparlangd for alternativ B1 gul uppgar till 8 800 meter.

Alternativ D2 Korall har identifierats for att studera en linje med anslutning till
Svappavaarabanan, en gen striackning 6ver vatmarkerna for att minska intranget pa
vétmarkerna och en anslutning till ett mer centrumnaéra stationslage vid LON1. D2 innebar
en anslutning via en ny vixel pa Svappavaarabanan. Jiarnvigen dras sedan at nordvist,
passerar viag 870 planskilt och f6ljer sedan vig 870 pa vistra sidan, med ett stationslige
vaster om vag 870, LON1.

Linjedragningen gar i sodra delen genom ett 6ppet plant orort vitmarksomrade. Detta
omréde ar vardefullt for friluftsliv samt rastbete och flyttleder for Laevas och Gabna
samebyar. Alternativet kommer att paverka skogsomradet med skidspar och stigar 6ster om
Lombolo.

Total sparldangd for alternativ D2 uppgar till 8 800 meter.

Alternativ F2 Lila har identifierats for att finna en sa kort anslutning, och ddrmed lag
anlaggningskostnad, som majligt.

F2 innebir en innebir en anslutning via en ny vixel pa Svappavaarabanan. Jarnvigen dras
sedan at norr for en gen dragning 6ver vitmarkerna soder om Kiruna, via den kortaste
vagen mot Kiruna och ett stationslidge vaster om viag 870, LON1.

Linjedragningen gér till storsta delen genom ett 6ppet plant orért vitmarksomrade. Detta
omrade ar vardefullt for friluftsliv samt rastbete och flyttleder for Laevas och Gabnas
samebyar. Alternativet kommer att paverka skogsomradet med skidspar och stigar 6ster om
Lombolo.

Total sparldangd for alternativ F2 uppgar till 7 800 meter.

Stationsalternativ LON1 innebar ett stationslidge soder om Lombololeden, vister om vig
870 med angoring via den kommunala vigen Soderleden.

Stationen utformas i huvudsak enligt den schematiska skissen nedan. En lingre och smalare
16sning har studerats, med uppstéllningssparen forlagda at soder i stéllet for bredvid
stationssparen. De topografiska forutsattningarna gor dock att uppstallningssparen pé en
sadan lutar for mycket.

Stationslaget ligger nagot lagt i forhéllande till det nya centrumomradet. Vegetationen
bestar i huvudsak av lagre, gles bjorkskog med inslag av barr och anvinds idag for
narrekreation. Hela ytan lutar fran vister, ner mot Vag 870 i Oster.

Norr om Lombololeden gar ett gronstrak/ruderatmarksomrade under kraftledningsgatan in
till Kirunas nya centrum. Séder om stationsomradet rinner Luossajoki. Naturmarken och
stigarna fortsatter och ansluter till ett omrade innehéllande skidspér, elljus samt skoterspar.
Vister om stationsomradet ligger bostadsomrédet Lombolo. Bostadsomrédet ligger hogre
upp i topografin och byggnaderna har triafasader mot stationslaget.
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Figur 8 Bild fran 3D-modell pG en ténkbar utformning av LON1, vister om Nikkaluoktavédgen med anslutande
végar frén Séderleden. Aven andra utformningar av stationen ér tinkbara.

Stationsalternativ LON2 innebir ett stationsldgen séder om Lombololeden, 6ster om vag
870 med angoring frin Nikkaluoktavagen.

Stationen utformas i huvudsak enligt den schematiska skissen nedan. En langre och smalare
16sning har studerats, med uppstéllningsspéren forlagda at soder i stéllet for bredvid
stationssparen. De topografiska forutséattningarna gor dock att uppstéllningsspéren pé en
sadan lutar for mycket.

Stationsomréadet utgors idag av ett 6ppet vatmarksomrade som &r en del i ett storre,
storskaligt 6ppet rum. Det finns tydliga siktlinjer mot Kiruna stad, gruvomrédet samt
fjalltopparna i fjairran. Omradet ligger inom Gabna samebys rastbetesomrade. Norr om
Lombololeden ligger idag ett industriomrade.

Figur 9 Bild fran 3D-modell péG en ténkbar utformning av LON2, éster om Nikkaluoktavidgen med anslutande vég
frén Nikkaluoktavéigen. Aven andra utformningar av stationen dr ténkbara.
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7/ Bortval i jarnvagsplanen 2021

7.1. Samlad bedomning Linjestudier
Stationsplaceringen vid LON1 bed6ms ge bittre forutsiattningar 4&n LON2 avseende:
« Tillgianglighet och trygghet
+  Gestaltning
+  Stadsbyggnad
+  Trafiksdkerhet

Sammantaget bedoms LON1 vara det stationsldge som bor studeras vidare i jarnvdgsplan
och utformning av planforslag for ny jarnvdgsstation i Kiruna.

Fordelar med E2, Gron linje jamfort med ovriga studerade linjer:

*  Minst konfliktpunkter med friluftslivets behov

»  Minst paverkan pa hittills opaverkad naturmark och mindre fragmentisering av
vétmarker.

+  Barriar for vilt samlokaliseras med vig 870

* Begriansad paverkan pa landskapet pa grund av att den ligger i anslutning till vag
870 som i sig ar en paverkan pa landskapet.

»  Forutsittningar for att sikra de funktionella sambanden for samebyarna. Befintliga
rastbeten fragmenteras inte ytterligare och tillkommande areell f6rlust vid
triangelspéret ar mycket liten.

»  Medfor battre kapacitet

»  Lagst klimatpaverkan till f6ljd av minsta langd servicevagar och ingen urgravning
och dterfyll av myrmark.

Nackdelar med E2, Gron linje jamfort med ovriga studerade linjer:

* Anlédggningskostnad
+ LCC-kostnad

E2 medfor sdvdl hogst investeringskostnad som hogst livslingdskostnad. Den hégre
investeringskostnaden ger dock en jirnvdgsanldggning som utan betydande intrdng och
barridrer, utan att patagligt skada natur- och kulturmiljo samt ger forutsdttningar att
sdkra de funktionella sambanden for renndringen ansluter ny jarnvdgsstation i Kiruna till
Malmbanan. Sammantaget bér E2 vara den linje som studeras vidare i jarnvdgsplan och
utformning av planforslag for ny jarnvdgsstation i Kiruna.
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7.2. Bortval efter genomforda linjestudier

Val av stationsldge LON1 medfor att LON2 dr bortvalt. Val av linje E2 medfor att B1, D2 och
F2 ar bortvalda. Det fortsatta arbetet med jarnvagsplanen baseras pé alternativ E2-LON1.

I Ly | AN T

Figur 10 Kvarvarande alternativ E2-LON1 efter genomférda bortval i skede linjestudier.
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7.3. Bortval av stationsutformning

7.3.1. Forutsattningar for stationsutformning

Uppdatering i AKJ 2022-01-10

Under hosten 2021 har de anldggningsspecifika kraven for jairnvag, AKJ, uppdaterats med
utokade krav pa spar- och plattformslangder. Studerad station ska klara av trafikering med

e Regionaltdg max 110 m taglangd

e Loktag med sittvagnar max 180 m taglangd
e Nattig med max 390 m téglangd samt

e Chartertdg med max 455 m tiglangd.

Det ska finnas minst tva plattformsligen, dir det ena 4r minst 390 m langt och det andra
minst 180 m 1dng och Kiruna C ska kunna ta emot ett 455 m léngt tig for resandeutbyte.

Lokrundging ska klaras med 40 m loklangd

Det ska finnas mojlighet till separat uppstéillning av minst ett 455 m ldngt tig samt tvd 110 m
langa tag fordelat p4 minst tva spar inom 10 km avstand fran Kiruna C.

Utformning av plattform

Mittplattform innebir en stationslésning dar plattform for resandeutbyte ligger mellan tva
spér. Planskild plattformspassage kravs for dtkomst till sparen. Mittplattform kan
kombineras med sidoplattform.

Sidoplattform innebir en stationslésning dar plattformslagena ligger langs efter varandra
pa samma spar och plattformen har tva plattformslédgen pé en lang gemensam plattform.

7.3.2. Studerad stationsutformning alternativ E2-LON1

For att uppfylla dimensioneringskraven i AKJ kan stationen utformas enligt tre
huvudsakliga principer, kort station med tvé sidoplattformar, 14ng station med en
sidoplattform samt kort station med en sidoplattform och en mittplattform.

Kort station med tva sidoplattformar
Utformningen innebir en stationslosning med tvé plattformar med varsitt spar for
resandeutbyte och ett mellanliggande spar for lokvandning.

Hela stationen kommer néra Kiruna centrum och plattformar kan nés utan att passera spar.

Lang sidoplattform med tva plattformsldagen

Utformningen innebir en stationslosning dar plattformsliagena ligger langs efter varandra
pa en lang gemensam plattform. Tillsammans ger detta en sammanhéllen plattform som
kan anvandas for chartertigen.

Uppstillningsspéren placeras oster om stationsspéaren, och kan antingen anslutas vid det
langre plattformsliget eller det kortare. Anslutning vid det kortare medfor fler spar pa bro
over Luossajoki.

Kort station med sido- och mittplattform

Ett plattformsldge for nattdg och chartertig kan bli 455 m 1angt for att klara lokvindning
med bade nattdg och chartertig. Det andra plattformslaget, for regionaltagen blir 180 m
langt.

Uppstallningsspar placeras 0ster om stationssparen. Servicevig ansluter via vag 870 och
anslutande viag till jairnvagsstationen sker via Séderleden.
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Stationens lage i héjdled

Stationen behover ligga i nivd med befintlig mark eller négot 6ver. Marken lutar frén
Lombololeden mot Luossajoki. Lutningen behover vara kvar for att klara avvattningen av
Lombolo ner till Luossajoki. Stationen kan inte sankas utan att riskera paverkan pa
mojlighet att avvattning av stationsomrédet utan att behéva pumpstationer.

I avsnitt 7.3.3-7.3.7 nedan beskrivs for- och nackdelar med de olika stationsutformningarna
samt motiv till bortval.

7.3.3. Kort station med tva sidoplattformar

Figur 11 Méjlig stationsutformning och éversiktlig sparprofil, kort station med tva sidoplattformar.

Stationsutformning
Tva sidoplattformar, uppstéllningsspar ansluter norr om Luossajoki.

195 m + 465 m plattformslagen. Total stationslangd ca 680 m. Total sparlangd ca 2700 m, 6
véaxlar, 660 m plattform.

Luossajoki leds om i nytt 14ge, 1 spar pa bro.

I forslaget har profilen en lutning pé 16 %o pa ca 1 km ner mot stationen och ligger 1 — 2
meter 6ver befintlig mark. Sparet hamnar 0.5 — 4 meter 6ver befintlig mark vid
stationsomrédet.

Fordelar
Hela stationen kommer néra Kiruna centrum.

Korta plattformen kan anslutas med vag norrifrén for servicefordon och resenarer.

Bro 6ver Luossajoki blir med enkelspér.

Sidoplattformar underléattar snoréjning och annan atkomst for drift, service och underhall.
Stadsmaéssigt stationsalternativ, kan anpassas till omgivande mark och infrastruktur.
Mindre naturmark tas i ansprak i soder, markanspraket koncentreras till norra delen.

Kompletterar man med en vixelforbindelse mellan spér 1 och 2 (sett fran langa plattformen)
kan man f4 in tvé korta tag pd den ldnga plattformen.

Bra mgjligheter att anpassa sparutformningen i plan och profil.
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Nackdelar
Medger endast samtidigt passagerarutbyte for tva tag.

Kraver planskild sparpassage till korta plattformslaget.
Lingre, och djup, omgravning av Luossajoki.

Risk att fornlamning (ristning: medeltid/historisk tid, L1992:8081) berérs i samband med
omledning av Luossajoki (eller ytor under entreprenadtid). R6d punkt infilld i karta
markerar ldge pa fornlamning.

7.3.4. Lang sidoplattform med tva plattformslagen

Figur 12 Méjlig stationsutformning och éversiktlig sparprofil, Iang sidoplattform med tva plattformsldgen.

Stationsutformning
Lang sidoplattform, uppstéllningsspar ansluter norr om Luossajoki. Total stationsliangd ca
925 m.

180 m + 394 m plattformslagen med mellanliggande vixel, korta plattformsldget narmast
Kiruna. Total sparldngd ca 2700 m, 8 véxlar, 725 m plattform.

Luossajoki leds om i nytt lage, bro med tva spéar plus plattform och véagar (serviceviag och
plattformsforbindelse).

Placering av korta plattformslaget langst in férutsitter landskapsatgirder sa att sparet vid
det langa plattformsléget inte lutar for mycket.

I forslaget har profilen en lutning pé 16 %o pa ca 1 km ner mot stationen och ligger 1 — 2
meter under befintlig mark. Sparet hamnar 1.5 — 5 meter 6ver befintlig mark vid
stationsomrédet.

Férdelar
Sidoplattform ger god dtkomst for passagerare, ingen passage av spar behovs.
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Sidoplattform underlittar snérojning och annan atkomst for drift, service och underhall.
Korta plattformsléget, dar de flesta tdgen ankommer, ligger narmast Kiruna centrum.
Hoéjning av mark vid stationsomradet gor att avsattning for 6verskottsmassor uppnas.
Kortast omgravning av Luossajoki.

Nackdelar
Medger endast samtidigt passagerarutbyte for tva tag.

Mycket lang station, langt att g till sista vagn pa nattag, nackdel ur tillginglighetssynpunkt.
Overlang station, vilket 6kar investerings- och underhéllskostnader.
Léng servicevig alt extra anslutning till v870 for dtkomst till vixel.

Det alternativ som upplevs minst stadsmaissigt, “styvaste” alternativet, svart att anpassa till
omgivningen.

Mer naturmark tas i ansprak i soder.
Storre bro 6ver Luossajoki, med tva spar, plattform och véagar pé bro.

Risk att fornlamning (ristning: medeltid/historisk tid, L1992:8081) berérs i samband med
omledning av Luossajoki (eller ytor under entreprenadtid). R6d punkt infilld i karta
markerar ldge pa fornlamning.

Alternativet medfor totalt sett langre plattform jaimfort med andra alternativ d&
plattformsligena placeras lings efter varandra med en sammanbindande plattform mellan
lagena. Lang plattform innebér djupare skirning i sodra delen av bangarden vilket medfor
stOrre avvattning av marken séder om bangarden.

For att minska skdrningen skulle man behova gd med maxlutning (25 %o) pa ca 300 meter
fran stationen.

Samre mojligheter att anpassa sparutformningen i plan och profil.
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7.3.5. Kort station med sido- och mittplattform

Figur 13 Mdjlig stationsutformning och éversiktlig sparprofil, kort station med sido- och mittplattform.

Stationsutformning
Sidoplattform + mellanplattform, uppstallningsspar ansluter norr om Luossajoki.

2x195 m + 465 m plattformsldagen. Total stationslangd ca 680 m. Total sparlangd ca 2700 m,
6 vixlar, 660 m plattform.

Luossajoki leds om i nytt 14ge, 1 spar pa bro.
Sidoplattformar plus mellanplattform, uppstéallningsspar ansluter norr om Luossajoki.

I forslaget har profilen en lutning pa 16 %o pa ca 1 km ner mot stationen och ligger 1 — 2
meter 6ver befintlig mark. Sparet hamnar 0.5 — 4 meter 6ver befintlig mark vid
stationsomrédet.

Férdelar
Hela stationen kommer nara Kiruna centrum.

Klarar tre tdg med resandeutbyte samtidigt.

Bro over Luossajoki blir med enkelspér.

Mindre naturmark tas i ansprak i soder, markanspraket koncentreras till norra delen.
Stadsmaéssigt stationsalternativ, kan anpassas till omgivande mark och infrastruktur.
Bra mojligheter att anpassa sparutformningen i plan och profil.

Nackdelar
Kraver planskild sparpassage till korta plattformslaget.

Korta mellanplattformen innebir att hjullastare behover passera 6ver spar for atkomst for
underhéllsétgiarder och snoréjning.
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Risk att fornlamning (ristning: medeltid/historisk tid, L1992:8081) bertrs i samband med
omledning av Luossajoki (eller ytor under entreprenadtid). Rod punkt infélld i karta
markerar lage pa fornlamning.

Liangre och djup omgriavning av Luossajoki.
7.3.6. Oversiktlig kostnadsjamférelse

En 6versiktlig kostnadsjamforelse mellan de tre principiella stationsutformningarna har
gjorts, med fokus pé alternativskiljande egenskaper. Nedanstdende kalkylsammanstallning
ar inte fullstandig.

Byggnadsdel Kort sido-/sido- | Lang sido- Kort sido-/mitt-

plattform plattform plattform
Spar 2700 m 2700 m 2700 m
Vaxlar 6 st 8 st 6 st
Plattformar 4620 m? 5075 m? 5550 m?
Stangsel 1200 m 1200 m 1200 m
Schakt 36500 m? 50200 m3 38000 m?
Fyll 22300 m? 34000 m3 19600 m?
Bro Luossajoki 100 m? 700 m? 100 m?
Plattformspassage 1st 0 st 1st
Omgravning Luossajoki 23600 m3 19200 m?3 23600 m3
SUMMA 87 milj kr 114 milj kr 93 milj kr

7.3.7. Val av stationsutformningsalternativ

Trafikverket har baserat pa ovanstaende beslutat att ett alternativ med en kortare station,
med sido- och mittplattform ska viljas for fortsatt hantering i jirnvagsplanen.

Detta alternativ ger storst fordelar ur tillganglighet till centrala Kiruna, hogst kapacitet for
jarnvagstrafik och goda mojligheter att anpassa stationen i plan och profil till omgivande
mark i kombination med rimlig investeringskostnad.

Val av en kortare station, med sido- och mittplattform medfor att utformning med kortare
station med tva sidoplattformar respektive lang station med sammanhallen sidoplattform &ar
bortvalda.
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8 Nytt stationslage och nya linjestudier 2022
8.1. Nytt stationslage

Kiruna kommun har i september 2022 beslutat att nytt sjukhus ska placeras oster om
Lombolo, vid det tidigare studerade liaget for ny jairnvagsstation, LON1. Sjukhuset ska
lokaliseras pa omradet mellan S6derleden och den nya jarnvagsstationen. Kommunen har
inte bestdmt exakt placering eller utformning av ytan. Till f61jd av detta beslut flyttas det
tidigare valda stationslaget langre Gsterut, till att ligga vid/pa befintlig vdg 870, i ett lage
som i princip ligger mellan LON1 och LON2. Det innebir dven att den del av vag870 behover
dras om, se avsnitt 8.4.

Befintlig mark i omrédet lutar nerét, fran Lombolo mot vag 870. Detta tillsammans med de
nya linjestudierna som genomférts under 2022, se avsnitt 8.3, medfor att stationssparen
behover placeras pa upp till 8-10 m hog bank 6ver befintlig markniva vid vag 870 for att
klara dimensioneringskraven for jarnviagen.

8.2. Ny stationsutformning

Framtida nattdgskoncept medfor behov av att kunna genomfora tdgmaoten med
resandeutbyte mellan tva nattag vid Kiruna C. Detta innebir forandrad 16sning i
stationsutformning gillande spar och plattformar for resandeutbyte jamfor med tidigare
studerade stationslésningar.

Stationen utformas med en 455 m ldng mellanplattform dar det finns téglagen for tva nattag
upp till 450 m ldnga. Det kommer dven att vara mojligt att ta in 455 m langa chartertag pé
stationen. Pa ena sidan anlidggs en vixel sa att fler tdglagen kan fas vilket mojliggor att ett
110 m motorvagnstag och ett lokdraget tag kan tas in samtidigt p4 samma spar. Utover detta
anléggs ett spar for lokrundgéng. Plattformen blir 11,05 m bred for att klara snoéréjning med
plattformsforbindelse (trapphus och hiss) placerad centralt pa plattformen.

Fordelen med stationsutformningen &r att det endast behdver anléggas en plattform som ger
god kapacitet och sparar yta. Nackdelen ar att det kravs en planskild plattformsférbindelse i
tunnel under jirnvégen. Stationsomradet dr som tidigare uppbyggt pa en 8-10 meter hog
bank.

For uppstillningsspar géller ssmma forutsattningar som vid tidigare studerade
stationslosningar.
Se principskiss:

Station

| Passage i tunnel

Uppstallningsspar

Figur 14 Principskiss stationslésning med Idng mittplattform.
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8.3. Nya linjestudier
8.3.1. Ost eller vast om vag 870

Omgivande terrang medfor att branta lutningar uppstar for tig pa strackan mellan Kiruna C
och Kirunavaara. Befintlig mark lutar upp till 20-25 %.. Ursprunglig linje E2-LON1 f6ljde
befintliga markniva i stor utstrackning, vilket medfoérde lutningar pé upp till 24 %o. Denna
lutning klaras ofta av persontig ute pa linjen d& de kommer med fart, men frén stillastdende
vid station ar lutningen en storre utmaning.

For att sdkerstilla att startande tag kan ta sig ut fran Kiruna har gangtidsberakningar
genomforts. Aven triangelspéret har analyserats for att sikerstilla att funktionskraven

uppfylls.

Géngtidsberakningarna visade att den tidigare valda jarnvégslinjen E2-LON1 vister om vag
870 vid nedsatt vidhaftningsformaga, adhesionsniv, inte kan starta i Kiruna. Avgorande for
detta &r de tva inledande backarna pé vig ut fran Kiruna C.

Y,

Figur 15 Profil forsta berdknad linje, Kiruna C till véinster i bilden

Resultatet gav att alla tdg kunde starta vid adhesionsniva 100%, torra och rena metallytor pa
hjul och rils. Vid sjunkande adhesion 6kar problemen. Vid 70% adhesionsnivé blir
chartertaget stillastdende i backe nr 2 och vid 50%, med vatten pa rilsen, blir tiget
stillastdende i backe nr 1. Befintliga nattdg kan starta vid niva 70% men blir stdende i backe
nr 2 vid nivi 50%. Framtida nattag kan starta vid 70% men klarar inte hastighetskravet, och
blir stillastdende i backe nr 2 vid 50%. Framtida nattag baseras pa operatorernas onskemal
om fler vagnar i nattaget, och darmed ca 80 meter ldngre.

Maximal lutning f6r en fungerande stationslosning har visat sig vara ca 14 %o, men det ar
aven avgorande hur lang lutningen ar samt hur tidigt efter stationen den kommer.

Géangtidsberdkningarna visade att en jairnvig vister om vig 870 inte fungerade for de
prognosticerade tdgen, och att triangelsparet inte skulle klara en funktion som métesspar dé
tdgen inte kan kora vidare efter att stannat.

Terrangen sluttar fran vister till Gster 1angs hela strackan fran Malmbanan till Kiruna, sé en
jarnvégslinje lingre 6sterut medfor en mindre hojdskillnad att 6verbrygga, och dirmed
lagre lutningar for tagen att klara av. Gangtidsberdkningarna visade att en jarnvig 6ster om
vag 870 fungerar for alla prognosticerade tdg, men att triangelsparet fortfarande inte skulle
klara en funktion som motesspar.

Den studerade ostra linjen medfor dock med sin gena dragning stort markintring i saval
naturomraden med vatmarker som renbetesmarker. For att minska denna paverkan soktes
en dragning av jarnviagen niarmare vig 870, mellan vigen och den nord-sydliga
kraftledningsgatan. Linjen kan narmast beskrivas som en kombination av linje E2-Gron och
B1-Gul. Linjen medfor tva passager av vag 870, med vigen pa bro vid infarten till Kiruna
godsbangard, KIA och jarnvagen pa bro narmare Lombolo.

Géangtidsberdkningarna visar att denna linje fungerar for tigen. Som underlag for beslut har
aven en kostnadsbedémning tagits fram.
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8.3.2. Foérandringar i triangelsparet

For att 16sa problematiken med triangelspérets funktion som motesspar har nigra varianter
studerats. Triangelsparet hade i likhet med jarnvagsstrackan ut fran Kiruna for branta
lutningar for att klara start av tag fran stillastiende. Maximal lutning uppgick till ca 18 %o.

For att komma till riatta med detta studerades forst en forlingning av triangelsparet at norr.
Genom att forskjuta vixeln at norr kan tig stanna uppe pa kronet. Detta erbjuder en
teoretiskt fungerande 16sning. Den medfor dock en svértrafikerad 16sning, dd inkommande
tdg maste kora snabbt nog for att komma upp for backen med inte s& snabbt att de inte
hinner stanna vid signal pa kronet. Vidare medfor férlangda spar en stoérre och darmed
dyrare jairnvagsanldggning.

Genom profiljusteringar kunde dock lutningen i triangelsparet minskas utan att paverkan pa
vatmarkerna och tillflodena till dessa paverkas negativt. Lutningen i triangelsparet har
kunnat minskas till 10-12 %e..

Gangtidsberdkningar visar att triangelspéret funderar som métesspér for alla
prognosticerade tag i bade triangelbenen i bada riktningarna.

Sammanfattningsvis uppfyller den justerade linjen de trafikala kraven och funktionskraven
for den nya jarnvagen. Som underlag for beslut har dven en kostnadsbedomning tagits fram.

8.4. Ny dragning av vag 870

8.4.1. Vid stationsomradet

Sjukhusets lokalisering vid Lombolo har medfort att jairnvag och jarnvagsstation maste
flyttas langre Gsterut, och delar av stationen placeras pé vig 870. Eftersom stationen
foreslas placeras pé befintlig vidg maste en ny viaglosning hittas. Vi ny dragning av viag 870
maste ocksd hinsyn tas till riskavstand till bebyggelse och verksamheter fran transporter
med farligt gods. Totalt har tre alternativa omdragningar av viag 870 studerats.

Figur 16 Studerade principiella dragingar av vdg 870 férbi stationsomrddet.
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Det alternativ som har valts for fortsatt hantering innebér en ny cirkulationsplats langs
Lombololeden, som forutom att ansluta véag 870 till en ny plats dven ger Kiruna kommun
mojlighet att skapa en ny anslutning till industriomradet och darmed avlasta centrala
Kiruna fran trafik. Befintlig cirkulationsplats rivs.

Ett alternativ med ny anslutning till Luftfartsvdgen har studerats och valts bort. Alternativet
viljs bort d4 det ger stor paverkan pa Luftfartsvigen och tillgingligheten till Ostra
Industriomradet samt slingrig linjeforing mellan viag 870 och E10. Alternativet ger en
forsamrad orienterbarhet for turister pa vig mot Nikkaluokta och Kebnekaise och leder till
det storsta areella bortfallet i rennéiringens rastbete éster om Lombolo.

Ett alternativ med ny strackning d4ven av Lombololeden, dir Lombololeden forldngs Osterut,
forbi backen Luossajoki dar en ny cirkulationsplats anldggs, har studerats och valts bort.
Alternativet valjs bort dd det medfor slingrig linjeforing och trafikanternas upplevelse av
Lombololeden som huvudstrak gar forlorad. Alternativet anvinder minst andel av befintlig
vag och passerar Luossajoki tva ginger.

8.4.2. Vid infarten till Kirunavaara godsbangard, KIA och LKAB

Befintlig anslutning fran vag 870 till Kirunavaara godsbangérd, KIA, och LKAB kan vara
svar att uppticka i tid. Storre transporter till KIA som missar anslutningen far kora mycket
l&nga avstédnd innan det finns mgjlighet att vinda. Det har tidigare framforts 6nskemal om
hogersvangfilt fran Kiruna in mot KIA. Trafiken pa vag 870 norr om infarten till KIA och
LKAB uppgar till ca 1040 fordon/dygn, varav 340 tung trafik. S6der om infarten &r trafiken
340 fordon/dygn, varav 60 tung trafik. Halften av den totala trafiken och 4/5 av den tunga
trafiken har KIA och LKAB som start- och mélpunkt.

I och med jarnvigens dragning intill Kiruna behover en planskild korsning mellan vag och
jarnvag byggas. Det finns d& tva tinkbara 16sningar for denna korsningspunkt.

Den ena baseras i princip pé befintlig 16sning, dvs viag 870 dr huvudvégen och fordon till
KIA méste svidnga av i en korsning. Den andra vander pé forutsattningarna sé att viagen till
KIA blir huvudvigen och trafik till Nikkaluokta méste svinga av i en korsning.

Figur 17 Tva principlésningar fér korsningen till KIA och LKAB. Till vénster fortsdtter végen mot Nikkaluokta som
huvudvdg och i bilden till héger ér det vagen till KIA och LKAB som dr huvudvdg.

Alternativet med vag in till KTA som huvudvég har valts for fortsatt projektering i
jarnvéagsplanen, med en korsning med separat korfalt for den trafik som ska svinga vianster
och fortsiatta mot Nikkaluokta. Denna 16sning ger en effektiv trafiklosning for
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lastbilstransporterna till KIA som far rakare vig i uppforsbacken in mot KIA och samtidigt
en trafiksiaker anslutning for trafiken till och fran Nikkaluokta. Kostnaden ar inte
alternativskiljande.
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9 Bortval av passagealternativ

9.1. Skoterspar vaster om KIA

I ett tidigt skede dryftades en idé om att skoterleden som passerar den befintliga jairnvigen
vid Ratsi skulle dras om via KIA och passera jarnvigen via befintlig bro vister om
bangarden. Detta for att undvika att korsa jairnvagen vid infarten till KIA. Detta forslag
avfardades i dialog med kommunen och LKAB, bland annat till f6ljd av att omradet i
anslutning till bangarden i framtiden ska fungera som ett upplag for massor fran
Kirunavaaragruvan. Att dra skotertrafik genom detta omrade ansags ej vara 6nskvirt och
alternativet valdes saledes bort.

9.2. Passage under jarnvagen vid Ahlstromssparet

Vid Ahlstromsspérets passage av jarnviagen (cirka km 3+190) utreddes i ett tidigare skede en
passage under jairnvagen. Denna passage skulle déarefter ansluta till den befintliga passagen
under vag 870. I samband med den dndrade linjedragningen skulle en sddan tunnel hamna
langre ut i myromradet, vilket bland annat forde med sig avvattningstekniska utmaningar.
Forslaget avfardades till forméan for en bro 6ver jairnvagen.

9.3. Faunapassage till skogsomradet vaster om vag 870

Under arbetet med denna passageplan har enskilda faunapassager for stora daggdjur in till
skogsomradet vaster om vig 870 forkastats. Detta till f6]jd av en méangd anledningar, men
allra tyngts viger det faktum att skogsomradet bedomts sakna funktion f6r exempelvis alg i
annat syfte dn sporadiskt fodosok. Kirunavaaragruvan och Kiruna samhaélle bildar effektivt
en total barriir i vastnordvistlig riktning och omradet bedéms darmed helt sakna funktion
for arstidsmigrerande alg. Vidare har skogsomradet varde for storre daggdjur i framtiden
bedomts kunna minska ytterligare till foljd av en 6kad ménsklig pdverkan genom
samhillsutvecklingen i Kiruna med ett utokad gruvomrade och nya bostadsomraden vid
Lombolo.

9.4. Bropassage vid Luossajoki
9.4.1. Viltpassage vid Luossajoki

Inledningsvis féreslogs den nya jirnvagen gé pa bro 6ver Luossajoki, diar bron skulle
utformas med liknande dimensioner som den bro som vig 870 utformats med vid passagen
over jokken. Detta for att fortsatt kunna fylla en funktion som passage for vilt. Till f6ljd av
att nya anldggningsspecifika krav for jairnvigen presenterades innebar detta att stationen
blev langre dn vad som initialt var bedomt. Den nya langre stationen medférde att bron 6ver
Luossajoki beh6vde breddas for att inrymma samtliga spar, perronger och servicevagar.
Bron skulle i och med detta bli betydligt bredare dn vad som initialt var tinkt. Denna nya
och bredare bro skulle ha tydliga nackdelar for saval friluftsliv som vilt, da det skulle
innebédra en 1ang och potentiellt mork passage med negativ paverkan pa saval friluftslivets
upplevda trygghet som viltets vilja att nyttja passagen.

Vidare till f6ljd av den samhaillsutveckling som sker i omradet med nytt resecentrum, nya
bostadsomraden vid Lombolo samt ev. framtida exploatering Gster om det tilltinkta
stationslidget bedomdes den befintliga passagen av viag 870 pa sikt kunna minska i intresse
for vilt att anvinda som passage. Detta till f61jd av de 6kade storningar som sddana framtida
exploateringar skulle kunna medféra. Darmed bedomdes det i anslutning till Luossajoki inte
vara motiverat med en stor bropassage for jairnvigen likt vad som ér fallet for vag 870, utan
att en mindre passage framst for friluftslivet var mer motiverat.
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Vad giller sddana framtida expansionsplaner finns det alltid ett visst métt av osdkerhet.
Men sett till gruvans expansion och det omrade som Kirunas nya centrum just nu vixer
fram inom var bedomningen dndock att det dr ett rimligt antagande att tro att staden
kommer vixa och utvecklas i detta omréade.

9.4.2. Friluftspassage vid Luossajoki

Till foljd av att stationslaget forskots dsterut till att ligga pé befintlig vig 870 blev fragan om
friluftspassagens vara eller icke vara aktuell. Fragan om hanteringen av Luossajoki ar
fortfarande under utredning, men principiellt studeras tvé alternativ. Antingen att
Luossajoki ligger kvar i befintligt 14ge, med kulvert under stationsliget, eller att jokken gravs
om soder om stationsliget.

Oavsett hur Luossajoki hanteras, kommer det ej vara mojligt att fortsatt ha en
friluftspassage i anslutning till jokken. Om jokken forlaggs i kulvert under stationslaget
kommer detta medfora en cirka 80 meter lang kulvert. Att hanvisa friluftslivet till en s pass
lang kulvert ar inte att foredra ur en mangd aspekter, daribland mojligheten att {4 in sno i
kulverten (for skotertrafiken) samt ur ett trygghetsperspektiv. Vidare ser Trafikverket att det
inte dr passande att friluftsliv passerar i anslutning till stationsliget ur ett
siakerhetsperspektiv.

Om jokken gravs om séder om stationsliget skulle detta medfora ett omfattande
schaktarbete, enbart for att inrymma jokken. Att utover det dven addera utrymme f6r
friluftslivet skulle innebéra ytterligare schaktarbeten, vilket medfor att en sddan 16sning (ur
ett friluftsperspektiv) inte dr motiverat.

Av dessa anledningar har en friluftspassage i anslutning till Luossajoki ddrmed valts bort.
Friluftslivet kommer i stéllet att hdnvisas till att passera jarnviagen vid Sommarleden samt
Ahlstromssparet.
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10 Bortvalda alternativ i tidigare
planeringsskeden

10.1. Bortval i idéstudien

I Idéstudien 2010-2011 identifierades och studerades 9 utredningsalternativ till ny
stationslokalisering. En utvirdering av alternativen gjordes, men inget valdes bort.

= Myjarmvig
L Mustrerad anclutning sill
resp utredningsaltemativ
Utredningsaltarnativ
- Utredningskorrider

vag E1VB70

L Lt < n
Figur 5.1 Identifierade atternativ med principietit illustrerade linjedragningar.

Figur 18 Studerade alternativ i Idéstudien.
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10.2. Bortval i forstudien

I Forstudien 2012-2013 valdes féljande alternativ bort; UA5, UA6-UA7 och UA7 (innan
samradshandling sammanstalldes) samt UA1a, UA2, UA4 efter genomforda samrad. For
UAS har tvé olika alternativ for anslutning av det nya sparet till befintlig jarnvig studerats.
Anslutningen kan goras antingen via nytt triangelspar som ansluter till Malmbanan eller via
befintligt spar till Svappavaarabanan. Efter studierna i forstudien har alternativet att ansluta
det nya sparet via Svappavaarasparet bedomts vara det alternativ som ska utredas vidare

(UASs).

I Kiruna kommuns yttrande i forstudien framfor de synpunkter att alternativet UA7 ska
aterinforas i studien eftersom det utgor en koppling mellan alternativet stationsldge vid
flyget och nytt centrumldge for staden. Alternativ 8c (vdndslinga) bor studeras nédrmare.
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Figur 19 Studerade alternativ i Férstudien.
10.2.1. Bortvalda alternativ infér samrad forstudien

Bortvalt alternativ UAS

UA5 innebir en placering oster om det sddra triangelspéret langs jarnvigen mot
Svappavaara, beldget ca 7 km soder om Kiruna framtida centrum. Stationen utformas som
en genomgéende station med anslutning i 6st och vast till Svappavaaraspéret. For
persontrafiken fér stationen funktionen av en sackstation dd samtliga persontag maste gora
lokvandning har.

UAj5 viljs bort eftersom den for persontrafiken fir funktionen av en séckstation med lag
tillganglighet och daliga trafikeringsegenskaper. Persontigens behov av lokvandning
paverkar kapaciteten pa Svappavaarasparet. UA5 placerar en station som riskerar att
paverka den passage soderut som béde Gabna och Laevas samebyar anvinder. Ytterligare
ett skl till att UA5 har valts bort dr att UA3 ar jaimforbart med UAs, men UA3 ger majlighet
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till bland annat genomgéngstrafik fér persontdgen och behovet av kompletterande
infrastruktur ar mindre.

Figur 20 Bortvalt alternativ UA5
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Bortvalt kombinationsalternativ UA6-UA7

I Idéstudien studerades ett alternativ som innebar en kombination med héllplats for
resandeutbyte vid flygplatsen och ett stationslage vid Kiruna framtida centrum. Detta
kombinationsalternativ viljs bort eftersom det forenar mycket stor kostnad med stor
péverkan pé bade rennaringens verksamhet och vagdragningen av ny vag 870.

I den tekniska utredningen har alternativet att ansluta via flygplatsen kombinerat med en
sdckstation i centrum studerats vidare, fortsatta studier av alternativet gors i
jarnvéagsplanen, se UA Centrum via flygplatsen.

Figur 21 UA6-UA?7, skiss fran Idéstudien.
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Bortvalt alternativ UA7

UA7 ansluter till Kiruna vid Nikkaluoktavigen. Den nya jarnvégen ansluter till
Svappavaaraspéret i soder. UA7 viljs bort eftersom det inte medfor nigra fordelar i
jamforelse med UA8. UA7 medfor stor paverkan pa renniringen i omradet och stor
paverkan pé vatmarken mellan flygplatsen och Lombolo samt det rorliga friluftslivet i
omréadet.

En variant av UA7 har pa nytt tagits upp infor arbetet med jarnvéagsplanen, som UA
Centrum via flygplatsen.

Figur 22 Bortvalt alternativ UA7a och UA7b
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10.2.2. Bortvalda alternativ efter genomférda samrad forstudien

Bortvalt alternativ UA1a

UAu1a innebar en placering norr om det nordliga triangelspéaret, beldget ca 7 km vistnordvast
om Kiruna framtida centrum. Stationen blir en genomgéngsstation med méjlighet till
tdgmoten.

UAu1a viljs bort eftersom det inte medfor ndgra fordelar i jamforelse med UA1b samtidigt
som det forsvarar en framtida utbyggnad till dubbelspér samt pé 6stra sidan kommer néra
E10. Vidare innebér UA1a att tvé anslutningsspar méste forlangas ca 2,5 km norrut (i UA1b
ar det ett anslutningsspar) vilket 4ven medfor 6kat markansprak och hogre
anldggningskostnad. Alternativet ger dven en mer splittrad stationslosning.

E10 Y
Narvik ~/ Kiruna

Lulea

Figur 23 Principskiss bortvalt alternativ UAla

Bortvalt alternativ UA2

UA2 innebdr en placering inom det nordliga triangelsparet, beldget ca 6 km vistnordvist om
Kiruna framtida centrum. Stationen blir en genomgangsstation. UA2 viljs bort eftersom det
inte uppfyller uppstillda tekniska krav pé jarnvigsanldggningen. Den befintliga banans
profil lutar med ca 10 promille. En maximal lutning péa 2 promille 4r krav pa en station dar
vaxling ska forekomma. Stationen placeras i en ytterkurva med en ralsforhojning (skillnad i
h6jd mellan de bade rilerna) pa 120 mm. Vid plattform adr maximal tilliten ralsforhojning
100 mm. UA2 ligger i en kurva med vixelanslutning i ytterbagskurva. Stationens lage och
utformning gor att det inte 4r majligt att till rimliga kostnader uppfylla tekniska krav.

N 2} i

Luossajarvi

Figur 24 Bortvalt alternativ UA2.
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Bortvalt alternativ UA4

UA4 innebdr en placering delvis inom triangelsparet i soder, beldget ca 7 km sydviast om
Kiruna framtida centrum. Stationen blir en genomgangsstation med endast ett stationsspér.
Tva persontag kan inte samtidigt gora uppehall pa stationen, utan att blockera Malmbanan
for ovrig trafik.

UA4 viljs bort eftersom det inte uppfyller uppstillda tekniska krav pa
jarnvigsanlaggningen. Den befintliga banans profil lutar med ca 10 promille. En maximal
lutning pé 2 promille 4r krav pa en station dir vixling ska forekomma. Det begriansade
utrymmet medger en plattformsliangd p& 415 m. De uppstillda riktlinjerna for ny station i
Kiruna ar 455 m. Plats for framtida utbyggnad saknas. UA4 ligger i en kurva med
vaxelanslutningar i innerbagskurvor. Stationens lage och utformning gor att det inte ar
mojligt att till rimliga kostnader uppfylla tekniska krav.
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Figur 25 Bortvalt alternativ UA4.

Anslutning till befintlig jarnvag

For UAS8 har tva olika alternativ for anslutning av det nya spéret till befintlig jairnvag
studerats. Anslutningen kan goras antingen via nytt triangelspar som ansluter till
Malmbanan eller via befintligt spar till Svappavaarabanan. Efter studierna i forstudien har
alternativet att ansluta det nya spéret via Svappavaarasparet bedomts vara det alternativ
som ska utredas vidare.

Motiv till detta ar att en anslutning via Malmbanan innebar ett stort intréng, p g a stora
hojdskillnaderna i omradet maste jarnvagen anldggas med hoga banker och djupa
skarningar, de tekniska kraven uppfylls inte avseende lutningar samt att det nya
triangelsparet paverkar bl. a ekodukten vid godsbangérden.
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10.3. Bortval i teknisk utredning 2013

I den tekniska utredningen Teknisk PM spdranslutning till "nya resecentrum”i Kiruna
strdckan Rdtsi - Nya centrum har de centrumnira alternativen studerats for att se om det
rent spartekniskt 4r mojligt att ansluta jarnvagen till nya centrum och den plats dar
kommunen planerat att anldgga ett nytt resecentrum.

I den tekniska utredningen studerades bl. a en loop-l6sning (rundslinga) in mot staden samt
en linje Osterifran via flyget, parallellt med Malmvégen (UA61), se nedan.

Alternativen valdes bort under arbetet med den tekniska utredningen. Trafikverket valde
dock att aterinfora alternativet med 6stlig linje via Malmvégen i den samhéllsekonomiska
analysen 2016-2018. Alternativet har sedan studerats vidare i arbetet med jarnviagsplanen.

Loop-l6sningen in mot nya centrum (genom de nya kvarteren) har inte studerats vidare,
diremot har fortsatta studier av rundslinga séder om Lombololeden utretts vidare i
jarnvéagsplanen.

Loop-l6sning med genomgangsstation
I forstudien presenteras en loop-16sning dar tig skulle kunna kora igenom stationen i en
rundslinga. Utformningen innebér att tdg som angor stationen kan fortsitta sin fard utan att

vanda fardriktning samt att tdg kan angora stationen fran bada riktningarna. Trafikalt &r
detta den mest optimala 16sningen vilket mdjliggor rationell tagtrafik.

Denna losning ar fysiskt majlig att utfora i bade for den 6stliga och vastliga
utredningskorridoren.

En loop-16sning skulle innebira att ytterligare cirka 2300 - 2500 meter jirnvag behover
byggas.

Det ar framfor allt kostnads- och tidsaspekter som forsvarar och fordyrar en sédan 16sning.

Ho6jdmassigt kraver en rundslinga att jairnvagen forlaggs under planerad bebyggelse och
infrastruktur i den nya centrumbildningen samt att ett flertal vagar maste passeras planskilt
med vag- eller jarnvagsbroar. D4 en eventuell jairnvag kommer att byggas langt senare dn de
forsta delarna av centrumbildningen, begréansas flexibiliteten och val av tekniska 16sningar.
Likaledes bedoms att kostnaderna for erforderliga arbeten som partiell 6verddckning av
jarnviagen mm, inte kan motiveras av de trafikala fordelarna en rundkérningsmojlighet ger.

Linje Osterifran parallellt med Malmvagen UAG1

Fran flygplatsen foljer jarnvagen Flygfiltsvagen upp mot viag E10, dir den viker av mot
nordvist, norr om industriomrade, och foljer E10:an/Malmvigen in till planerat
stationslige. Jarnvagen lyfts for att klara passage av vig E10 med en jarnvagsbro 6ver vig
E10 och Nikkaluoktavigen. Efter vagpassage gér jairnviagen ned och jarnvigen kan forlaggas
iett1agt lage som ger mojlighet till 6verdackningslésning inne i staden. Strackan mellan
Flygfaltsviagen och en passage 6ver befintlig E10 bedoms ge mycket hoga bankar.

Detta alternativ har pa nytt tagits upp infor arbetet med jarnvagsplanen.
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Figur 26 Ostlig Utredningskorridor Alternativ UA61 - Delstrécka Kiruna Airport - Kiruna nya C.
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