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Driftplats/bangård 
I denna planbeskrivning används uttrycket driftplats, vilket 
innefattar hela det område inom vilket spårförändringar och 
övriga förändringar för Nattavaara bangårdsförlängning 
planeras. Uttrycket bangårdsförlängning har i detta fall 
samma betydelse som driftplatsförlängning. 
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Sammanfattning 
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 och ligger till grund för Länsstyrelsens beslut om projektet kan antas 
medföra en betydande miljöpåverkan eller inte. Detta dokument utgör samrådsunderlag för 
förlängning av Nattavaara driftplats och beskriver hur projektet kan komma att påverka miljön.  

Malmbanan sträcker sig mellan Boden och Riksgränsen och vidare till Narvik i Norge. Det pågår flera 
olika projekt längs Malmbanan där Trafikverket vill förbättra kapaciteten för både person- och godståg 
och förlänger driftplatser för att möjliggöra möten mellan långa tåg. 

Nattavaara driftplats är belägen omkring 45 kilometer söder om Gällivare tätort. Driftplatsen består 
idag av fem spår, varav tre huvudtågspår och två sidospår. Av dessa äger och driftar Trafikverket de 
fyra spåren längst i väster (spår 1-4), medan det östligaste spåret (spår 5) tillhör en annan 
infrastrukturägare. Driftplatsen tillåter idag 521 meter långa tåg. Eftersom många tåg är längre än så, 
till exempel är malmtågen ofta 746 meter, behöver driftplatsen förlängas och upprustas. Driftplatsen 
föreslås därför att förlängas söderut för att samtidig infart mellan 750 meter långa tåg med en största 
tillåten axellast, STAX, på 32,5 ton ska kunna ske på spår 1, 2 och 3. Som en följd av förlängningen av 
driftplatsen behöver kurvdragningen på anläggningens södra del utredas med avseende på funktion av 
lokalisering. En viktig påverkansfaktor på kurvrätningen är närheten till skyddat vattendrag, vilket 
särskilt beaktas i utredningen. 

Spårväxlar bör inte ligga i kurva. Förlängningen av driftplatsen söderut föreslås därför att ansluta till 
befintlig anläggning med växlar i rakspår. I norra änden av driftplatsen föreslås växlarna att flyttas in 
på rakspår och ersättas med nya växlar. Driftplatsen saknar idag möjlighet till reparation av fordon 
och vagnar. I upprustningen av driftplatsen planeras därför att spår 4, sidospåret, ska förses med 
uppställningsyta för hantering av trasiga vagnar. Sidospårets placering klargörs efter samråd och 
vidare utredning. Utöver påverkan på spår måste kontaktledning, lågspänning, signal, tele, mark och 
kanalisation anpassas mot nya spår och växlar. Avvattning av plattform och stationsområde planeras 
att anläggas. 

Åtgärder planeras för att öka säkerheten och minska allmänhetens tillträde till driftplatsen. På 
driftplatsen finns idag två stycken signalreglerade plankorsningar. Den södra plankorsningen kallad 
”Rallarevägen” uppfyller inte dagens riktlinjer för utformning av plankorsning, bland annat då den 
korsar fler än ett spår och föreslås därför att stängas. Den norra plankorsningen kvarstår med 
förbättringsåtgärder. Driftplatsen planeras även att stängslas in med ej klippbart stängsel mellan 
infartsväxeln i söder till plankorsningen vid Råneälven. 

För utredningsområdet gäller Gällivare kommuns översiktsplan från 2014. Det finns även två 
byggnadsplaner och två detaljplaner som berör området för järnvägsplanen. Till största del är 
föreslagna förändringar inom driftplatsen förenliga med planerna då den huvudsakliga 
markanvändningen är reglerad till järnvägsändamål. Dock riskerar järnvägsplanen att strida mot 
byggnadsplanen när den södra plankorsningen Rallarevägen föreslås att stängas, då marken där ska 
vara tillgänglig för allmän gatutrafik. Innan järnvägsplanen kan fastställas måste Gällivare kommun 
därför ändra, upphäva eller göra en ny detaljplan som går i linje med järnvägsplanen. 

Trafikverket gör bedömningen att åtgärden kan medföra betydande miljöpåverkan då kurvrätningen 
inom anläggningens södra del kommer att beröra vattendraget Saitijoki vilket ligger inom Natura 
2000-område. Driftplatsen omfattas av artrika järnvägsmiljöer med naturvärdesklass 3. Planerad 
förlängning av driftplatsen kan komma att innebära att den potentiellt artrika järnvägsmiljön 
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försvinner. Projektet genomförs huvudsakligen inom befintlig järnvägsfastighet och/eller tidigare 
exploaterat område i direkt anslutning till driftplatsen. Sammantaget bedöms därför att 
konsekvenserna för naturmiljön blir måttlig.  

Förlängningen av driftplatsen bedöms endast marginellt beröra utpekade värden i Råneälven, 
riksintressen för rennäring, friluftsliv samt naturvård. Vattenskyddsområdet Nattavaara station 
kommer inte att påverkas av projektet med hänsyn till det långa avståndet. Inom området förväntas 
hydrologin inte att förändras eftersom det endast kommer att ske mindre justeringar.  

Projektet bedöms endast i liten omfattning förändra landskapsbilden. För att undvika påverkan på det 
fornlämningsklassade vägmärket kommer det att märkas ut innan anläggningsarbete påbörjas. Med 
den skyddsåtgärden bedöms inte någon påverkan på kulturmiljön uppstå.  

Sammantaget bedöms konsekvenserna av buller och vibrationer i dagsläget bli små för närboende då 
åtgärderna sker i befintlig järnvägsmiljö.  

Järnvägsplanen bedöms inte medföra att några gällande miljökvalitetsnormer åsidosätts. I och med att 
försiktighetsmått vidtas och åtgärder väljs för att minimera miljöpåverkan bedöms verksamheten inte 
motverka något miljömål. 
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1. Inledning 
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. Planläggningsprocessen illustreras i figur 1-1. 

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. 

Järnvägsplan 

Samrådsunderlag Samrådshandling Granskningshandling Fastställelsehandling 

Framtagande av underlag för 
Länsstyrelsens beslut om 
betydande miljöpåverkan 

Framtagning av planförslag 
samt MKB 

Kungörande och 
granskning 

Fastställelseprövning 

 
Länsstyrelsens beslut om 
betydande miljöpåverkan 

 
SAMRÅD 

 
Länsstyrelsen godkännande 

av ev. MKB 
 

 

  
Länsstyrelsens yttrande 

(tillstyrkande) 

 
Fastställelsebeslut 

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

 
Detta dokument utgör samrådsunderlag för förlängningen av Nattavaara driftplats. Den fortsatta 
processen efter detta skede beskrivs kortfattat i kapitel 7. 

1.1. 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, 
framförallt 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. 

1.1.1. 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. Vitåfors-Luleå är nu godkänd för den högre axellasten, som kommer att införas 
gradvis. 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.  
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1.1.2. Nollvisionen 

Nollvisionen är grunden för allt trafiksäkerhetsarbete i Sverige, vilket även är fastställt av riksdagen. 
Visionen är det långsiktiga målet att ingen ska dödas eller skadas allvarligt till följd av trafikolyckor. 
Plankorsningar är farliga 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 en högre 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. Befintliga plankorsningar i Nattavaara uppfyller inte dagens riktlinjer och behöver därför 
åtgärdas. 

1.1.3. Tidigare utredningar och beslut 

Åtgärdsvalsstudie Malmbanan/Ofotbanen 

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 %.  
Samtidigt är punktligheten låg för både gods- och persontåg, framförallt på grund av det 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. Fystegsprincipen 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 1.2.1-1. 

 
Figur 1.2.1-1. Fyrstegsprincipen (Trafikverket). 

 
I åtgärdsvalsstudien har bland annat en kapacitetsanalys för Narvik – Luleå gjorts, där olika åtgärder 
enligt fyrstegsprincipen utvärderats. Ett effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur genom 
exempelvis styrning betraktas som steg 2-åtgärder. Begränsande ombyggnadsåtgärder i befintlig 
infrastruktur betraktas som steg 3-åtgärder. De åtgärder som analyserats är: 

• Steg 2.2 Samtidig infart för samtliga stationer där stationslängden är anpassade för samtidig 
infart och kan ta möten med 750 meter långa tåg. 

• Steg 3.1 Förlängning av samtliga återstående stationer för möten med 750 meter långa tåg. 
• Steg 3.2 Samtidig infart för samtliga stationer som förlängts enligt steg 3.1. 
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Analysen visar att kapaciteten kan tillgodoses för sträckan Kiruna-Luleå om samtliga stationer 
förlängs till att kunna ta möten med långa tåg. Kapacitetssituationen blir 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.  

Fördjupning åtgärdsvalsstudie Nattavaara 

Därefter har en fördjupning av åtgärdsvalsstudien gjorts för Nattavaara driftplats (Nattavaara – 
Förlängning av mötesstationen, TRV 2014/82710, 2017). Trafikverket har i fördjupningen för 
Nattavaara utrett ett flertal utformningsalternativ. Det förtydligas att det inte finns något alternativ 
som uppfyller samtliga tekniska krav. Föreslagna åtgärder för Nattavaara driftplats är att fortsätta med 
utredningsalternativ 2 (i rapporten 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. Dock 
hamnar spårförlängningen söderut i 8-10‰ lutning, men alternativet gör det möjligt att bygga 
plattformar både vid spår 1 och spår 3 samt att eventuell linjeomläggning för ny bro över Råneälven 
kan hanteras som ett helt separat projekt. Dessa åtgärder utgör steg 3 i fyrstegsprincipen och bedöms 
som en lämplig och begränsad ombyggnadsåtgärd för att effektivisera transporterna. 

Naturvärdesinventering 2018 

Driftplatsen är inventerad 2018-07-03 med avseende på artrik järnvägsmiljö med bedömningen 
påtagligt naturvärde (klass 3). Inventeringen fann att området hyser två utpekade habitat. Där finns 
solitära träd och en fridlyst art, huggorm, påträffades vid inventeringen. Det finns inga kända 
nyckelbiotoper eller annat ur naturhänseende utpekat skyddsvärt i närheten.  

1.2. Syfte 

Vid planering av infrastruktur är det viktigt att tidigt i processen beakta relevanta miljöintressen. På så 
vis integreras miljöfrågor redan från början och kan påverka såväl inriktningsbeslut som lokalisering 
och detaljutformning. När man planerar en verksamhet eller åtgärd anger miljöbalken och lagen om 
byggande av järnväg att man ska undersöka om projektet kan komma att innebära betydande 
miljöpåverkan. Resultatet av undersökningen sammanfattas i ett dokument kallat samrådsunderlag 
(denna handling) som syftar till att redogöra för projektets utmärkande egenskaper, område för möjlig 
lokalisering samt de möjliga miljöeffekternas typ och utmärkande egenskaper. Dokumentet utgör 
underlag för länsstyrelsens beslut om åtgärden kan antas medföra en betydande miljöpåverkan eller 
inte. Beslutet ger förutsättningarna för hur den fortsatta planeringen av projektet kommer drivas 
vidare av Trafikverket.  

1.3. Mål 

1.3.1. 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 
näringslivet i hela landet. Det övergripande målet stöds av ett funktionsmål och ett hänsynsmål, se 
figur 1.3.1-1. 
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Funktionsmålet tar upp hur 
transportsystemets 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. 
Transportsystemet ska vara jämställt, dvs. 
likvärdigt svara mot kvinnors respektive 
mäns transportbehov. 

Hänsynsmålet handlar om hur 
transportsystemets 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. 

1.3.2. Miljömål 

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 
miljöproblemen till kommande generationer. Som framgår ovan finns en koppling mellan det 
transportpolitiska hänsynsmålet och miljömålen. De nationella miljömålen med preciseringar gäller 
även som regionala mål för Norrbottens län. 

De miljökvalitetsmål som bedöms ha särskild relevans för detta samrådsunderlag är God bebyggd 
miljö, Levande sjöar och vattendrag, Levande skogar samt Ett rikt växt- och djurliv. I ett mer 
övergripande transportperspektiv kan projektet öven medverka till att uppfylla målen Frisk luft, Ingen 
övergödning, Bara naturlig försurning, Skyddande ozonskikt och Begränsad klimatpåverkan. Läs 
mer om detta i avsnitt 4.2.4. Figur 1.3.2-1 illustrerar de för projektet nio relevanta miljökvalitetsmålen. 

 

1.3.3. Övergripande mål från åtgärdsvalsstudie Malmbanan/Ofotbanen 

I åtgärdsvalsstudien för Malmbanan/Ofotbanen formulerades ett antal funktionmål, hänsynsmål och 
ekonomiska mål, se tabell 1.3.3-1. Dessa mål gäller för åtgärder längs banan, vilket även innefattar 
projekt Nattavaara bangångsförlängning. 

 

 

 

 

 

Figur 1.3.2-1. Av de 16 miljökvalitetsmålen bedöms nio mål ha relevans för detta samrådsunderlag 
(sverigesmiljomal.se). 

Figur 1.3.1-1. Det övergripande transportpolitiska målet stöds 
av ett funktionsmål och ett hänsynsmål (Trafikverket). 
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Tabell 1.3.3-1. 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. 

Ekonomiska mål 

• 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. 

1.3.4. Projektets ändamål och projektmål 

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 förlängningen av Nattavaara driftplats, se tabell 1.3.4-1. Ändamålet tillsammans med projektmål 
utgör ett stöd vid bedömningen av den måluppfyllelse som görs för olika lösningar gällande bland 
annat lokalisering och utformning.  

Tabell 1.3.4-1. Projektmål Nattavaara bangårdsförlängning. 

Miljö- och hållbarhetsmål Åtgärd för att uppnå mål 

• Återanvändning av eventuellt material Innovativa lösningar ska främjas. 
Kommunicera nyttan med hållbara lösningar. 

• Identifierade naturvärden ska bevaras 
och stärkas 

Innovativa lösningar ska främjas. 
Kommunicera nyttan med hållbara lösningar. 

Byggbarhetsmål  

• Planen ska skapa rätt förutsättningar för 
framtida byggnation 

 

I tidigt skede genomföra workshop med erfarna 
byggledare för att säkerställa att man i planen tagit 
höjd för projektets byggbarhet. 
Involvera BAS-P löpande i arbetet. 

Ekonomiska mål  

• Bedriva projektet så kostnadseffektivt 
som möjligt 

Viktigt att alla får förståelse för konsekvensen av olika 
val och lösningar. 
Innovativa lösningar ska främjas. 
Ifrågasätta om något inte ger mervärde och om det 
verkligen måste tas med. 
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1.4. Beskrivning av befintlig järnvägsanläggning 

Malmbanan sträcker sig mellan Boden och Riksgränsen och vidare till Narvik i Norge, se figur 1.4-1. 
Delen i Norge heter Ofotbanen. Norra omloppet (Kiruna–Narvik) fraktar 15 miljoner nettoton malm 
per år. Södra omloppet (Luleå–Boden–Gällivare–Kiruna) fraktar 7 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. Även stambanan genom Övre Norrland ingår i det utpekade TEN-T 
nätet och är länken mellan södra Sverige och Mellaneuropa med Malmbanan och Nordkalottområdet 
med anslutning till Nordnorge, Finland och Ryssland. 

Nattavaara driftplats är belägen cirka 45 kilometer söder om Gällivare, i Gällivare kommun, 
Norrbottens län, se figur 1.4-1. Järnvägssträckan som utreds är ungefär 2,6 kilometer lång. På 
driftplatsen finns idag fem spår, varav tre huvudspår och två sidospår, se figur 1.4-2.  Av dessa äger 
och driftar Trafikverket de fyra spåren (spår 1-4) längst i väster, medan det östligaste spåret (spår 5) 
tillhör en annan infrastrukturägare. Persontågen som trafikerar sträckan stannar för av- och 
påstigande i Nattavaara. 

Driftplatsen tillåter idag 521 meter långa tåg. Växlarna på driftplatsen är belägna i kurva och delvis 
över en plankorsning. Detta ger ett ökat slitage på växlarna samtidigt som krökta växlar är unika 
individer som kräver specialtillverkade reservdelar. På avvikande huvudspår medges 40 km/h. 

Figur 1.4-1. Till vänster: Malmbanans sträckning (röd linje). Nattavaara driftplats inringad i rött. (Lantmäteriet, 
Geodatasamverkan, 2020) Till höger: Nattavaara by, Nattvaara station och Gällivare markerade med rött. 
(Lantmäteriet, 2021) 

 Gällivare 

 

 

Nattavaara 
station 

Nattavaara by 
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Järnvägen har 
signalsäkerhetssystemet ATC 
(Automatic Train Control), men 
arbete pågår med att gå över till 
det nya Europagemensamma 
standardiserade signalsystemet 
ERTMS (European Traffic 
Management System).  

På driftplatsen finns idag två 
signalreglerade plankorsningar 
med bom, Stationsvägen i den 
norra delen och Rallarevägen 
vid järnvägsstationens södra 
del, se figur 1.4-2 och 1.4-3. Vid 
plankorsning Stationsvägen 
ligger en spårväxel delvis över 
korsningen och över 
plankorsning Rallarevägen går 
idag två järnvägsspår. Enligt 
utformningskrav är 
plankorsning inte tillåten vid 
järnväg med två eller flera spår, 
där samtidiga tågrörelser är 
möjliga och där största tillåtna 
hastighet överstiger 40 km/h på 
något spår. Därmed uppfyller 
ingen av plankorsningarna 
dagens riktlinjer för utformning 
av plankorsningar. 

Inom driftplatsen finns 
servicevägar parallellt med 
järnvägens båda sidor. Söder 
om Rallarevägen finns ingen 
serviceväg i dagsläget. Längs 
stora delar av järnvägen inom 
utredningsområdet saknas 
stängsel, vilket gör driftplatsen 
lättillgänglig för både 
människor och djur. 

Figur 1.4-2. Översiktskarta över befintliga 
förutsättningar vid Nattavaara station. 
Järnvägsfastigheten är illustrerad med 
svart, streckad linje. Trafikverkets spår 1-4 
är illustrerade med lila. Det 5:e mörkblå 
spåret tillhör annan infrastrukturägare. 
Byggnader med historisk koppling till 
stationsområdet är markerade med 
rött.Vattendraget Saitijoki är illustrerat i 
ljusblått. 
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Stationsområdet i Nattavaara upplevs otydligt och nuvarande plattform har stora brister ur 
tillgänglighets- och resenärsperspektiv. Det är bland annat svårt att orientera sig till och på stationen 
då skyltningen är bristfällig. Ett befintligt väntutrymme finns i form av en röd trästuga. Den ligger 
inom en egen fastighet och ägs och driftas av Jernhusen. 

Stationsvägen (väg 818) korsar järnvägen i norra delen av utredningsområdet och är en mindre 
landsväg genom Nattavaara. Via Stationsvägen nås stationsområdets parkering, plattform och väntsal 
etcetera. Rallarevägen löper öster om järnvägen för att sedan korsa järnvägen i stationsområdets södra 
del. Majas väg går från Stationsvägen i norr ner till tankplats för drivmedel. Tankplatsen är i dagsläget 
i bruk och utgörs av en obemannad bensinstation. Samtliga vägar har en högsta tillåten hastighet på 
50 km/h. Trottoarer saknas och hastighetsskyltningen är bristfällig i området. 

Ett gammalt järnvägsspår med belysning som inte längre är i bruk ligger kvar på den västra sidan av 
järnvägen och fortsätter i en båge nordväst över Stationsvägen, se figur 1.4-2. Det gamla spåret går till 
en grusgrop 1,2 kilometer bort. Rälsen är borttagen över Stationsvägen, men i övrigt ligger den kvar. 

1.5. Närliggande infrastrukturprojekt 

Pågående infrastrukturprojekt inom och i närheten av utredningsområdet: 

• Projekt ERTMS (nytt signalsystem) - Under uppdraget kommer tillgänglig förvaltningsdata för 
Nattavaara driftplats förändras då 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/  

Figur 1.4-3. Södra plankorsningen Rallarevägen som planeras att stängas. 

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/
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2. Avgränsningar 

2.1. Utrednings- och influensområde 

Det sammantagna området omfattar utredningsområdet för projektet samt dess influensområde. 
Utredningsområdet omfattar de områden och belyser de konsekvenser som kan förväntas uppstå till 
följd av de planerade åtgärderna vid Nattavaara driftplats, se figur 2.1-1. Influensområdet omfattar 
området där miljöeffekter som buller, hydrologisk påverkan med mera kan uppstå. Den påverkan på 
respektive miljöaspekt som idag kan förutses redovisas i detta samrådsunderlag. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2. Tid 

Järnvägsplanen planeras i detta skede att kungöras för granskning under sommaren 2022. 
Fastställelseprövningen planeras att ske vid årsskiftet 2022/2023 och preliminär byggstart 2026-
2027. 

Figur 2.1-1. Karta över utredningsområdet markerat med orange sträckad linje (© Lantmäteriet, Geodatasamverkan). 
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3. Projektförslag 

3.1. Förlängning av driftplats samt åtgärder i befintlig bana 

Driftplatsen planeras att förlängas för att möjliggöra möte med 750 meter långa tåg med samtidig 
infart på spår 1, 2 och 3 (se bilagd illustrationskarta). De nya spåren planeras att dimensioneras för 
STAX 32,5 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 raka 
växlar, då spårväxlar inte bör ligga i kurva. Även i norra änden av driftplatsen flyttas växlarna in på 
rakspår och ersätts med nya växlar. Driftplatsen saknar idag möjlighet till reparation av fordon och 
vagnar. I upprustningen av driftplatsen planeras därför att spår 4, sidospåret, ska förses med 
uppställningsyta för hantering av trasiga vagnar. Den bilagda illustrationskartan visar en ungefärlig 
placering av spår 4 samt uppställningsytan. Sidospårets slutliga placering klargörs efter samråd och 
vidare utredning. Utöver påverkan på spår måste kontaktledning, lågspänning, signal, tele, mark och 
kanalisation anpassas mot nya spår och växlar. 

3.2. Kurvdragning och förändringar av järnvägen 

Som en följd av förlängningen av driftplatsen behöver kurvdragningen på anläggningens södra del 
utredas med avseende på funktion av lokalisering. Kurvan föreslås att rätas upp, se bilagd 
illustrationskarta. En viktig påverkansfaktor på kurvrätningen är närheten till skyddat vattendrag 
(Natura 2000-området Saitijoki). Bilagd illustrationskarta visar den planerade kurvrätningens 
lokalisering.  

3.3. 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 
resenärsupplevelse. Den nya anläggningens utformning ska ta hänsyn till stationsmiljöns 
kulturmiljövärden och platsens karaktär. 

En ny 175 meter lång plattform ska anläggas söder om nuvarande plattform, se bilagd 
illustrationskarta. På plattformen ska väderskydd, serviceväg, plattformsmöblering och belysning 
planeras och utföras, samt en mötespunkt för ledsagning. Vid stationsområdet ska parkering och 
angöring för bilar samt parkering för cyklar anordnas. 

Stationen kommer att ha stationsklass 5, vilket beskrivs som en liten bytesstation på lågt trafikerade 
stråk på små orter samt med låg resenärsservice (Trafikverket, 2013-04-02). Anläggningen ska 
uppfylla kraven för klassen, men avvägning ska göras mot klimatet, kulturmiljövärden samt resenärs- 
och trafikantupplevelse.  

En liten del av det gamla järnvägsspåret som inte längre är i bruk ligger inom utredningsområdet. 
Möjligheten att bevara och framhäva den gamla järnvägsanläggningen mellan spårområdet och 
Stationsvägen utreds vidare i planläggningsprocessen. 
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3.4. Bankropp/banunderbyggnad 

Samtliga spår planeras att upprustas för att klara bärighet enligt STAX 32,5 ton. Geotekniska 
utredningar i området kommer att ge underlag för vilka åtgärder som krävs. 

3.5. Avvattning 

Området för driftplatssförlängningen ligger i direkt anslutning till befintligt järnvägsområde och 
kommer inte att innebära stora förändringar utan en viss utökning av områdets yta. Avvattning av 
plattform och stationsområde ska göras. Eventuella åtgärder på befintliga avvattningssystem avses 
utföras på samma sätt, det vill säga med öppna diken, dräneringsledningar och ledningar. 

3.6. Vägar och plankorsningar 

Stationsområdet ligger mitt i samhället, vilket gör det exponerat för allmänheten. På driftplatsen finns 
idag två signalreglerade plankorsningar. Den del av Stationsvägen (väg 818) som passerar den norra 
plankorsningen ska utredas för att förbättra vägutformningen samt övrig trafikteknisk standard, t.ex. 
att förbättra plankorsningen för oskyddade trafikanter. Den södra plankorsningen Rallarevägen 
uppfyller inte dagens riktlinjer, bland annat då den korsar fler än ett spår, se figur 1.4-3. Som ett led i 
Trafikverkets trafiksäkerhetsarbete planeras den södra plankorsningen att stängas. 

3.7. Servicevägar 

Servicevägar föreslås så att växlar blir tillgängliga för drift och underhåll. I och med kurvrätningen av 
spåret i utredningsområdets södra del kan den kvarvarande banvallen göras om till serviceväg. 

3.8. Stängsel 

Delar av driftplatsområdet planeras att stängslas in med ej klippbart stängsel. Det nya stängslet är av 
säkerhetsskäl tänkt att förtydliga var allmänheten får vistas inom driftplatsen och förhindra att de har 
tillgång till övriga ytor. Det ej klippbara stängslet ska ansluta till befintligt viltstängsel vid infartväxeln 
i söder till plankorsningen vid Råneälven i norr. Placering av stängslet är inte fastställd och kommer 
att utredas vidare i planläggningsprocessen. Vid val av placering och typ av stängsel ska hänsyn tas till 
stationsmiljön samt stängslets påverkan för närboende, rennäringen, vilt och allmänheten i enlighet 
med projektets uppsatta hänsynsmål. 
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4. Förutsättningar, förändringar och konsekvenser 

4.1. Kommunal planering 

För utredningsområdet gäller Gällivare kommuns översiktsplan (16 000 km2 Översiktsplan Gällivare 
kommun 2014) antagen av Kommunfullmäktige 2014-11-17. Området är utpekat som Prioriterat 
järnvägsstråk – Stråk prioriterat för person och godstrafik på järnväg. Detta innefattar även 
markanspråk vid framtida utveckling av järnvägen, exempelvis mötesstationer och dubbelspår. 

För järnvägsfastigheten gäller byggnadsplan PBL 25-GÄJ-3686 NATTAVARE STATIONSSAMHÄLLE, 
fastställd 1958-12-03. Där regleras området till Tj [område för järnvägsändamål]. Båda 
plankorsningarna är reglerade med z [mark tillgänglig för allmän gatutrafik] och prickmark [mark 
som icke får bebyggas], se figur 4.1-1 . I närheten av båda plankorsningarna finns även u-områden 
[mark tillgänglig för underjordiska ledningar]. För den norra plankorsningen regleras väghöjden till 
+320,3 meter över havet. I den östra delen av järnvägsfastigheten ligger ett område med prickmark 
[mark som icke får bebyggas]. 

Öster om järnvägsfastigheten är marken 
längst i norr reglerad till A [område för 
allmänt ändamål] följt av Lb [område för 
jordbruksändamål]. Närmast 
järnvägsområdet är marken reglerad med 
prickmark [mark som icke får bebyggas]. I 
söder, på båda sidor om järnvägsområdet, 
tillåts BF [område för bostadsändamål, 
fristående hus]. På den västra sidan är 
marken reglerad med mark för uthus o.dyl. 
[korsmark]. 

Järnvägsfastigheten angränsar till två 
detaljplaner. Detaljplan 25-P98/38 (se blått 
fält i figur 4.1-1) reglerar markanvändningen 
till J1 [Småindustri, bensinstation med 
handel] samt en remsa med NATUR i den 
östra delen. Inom småindustriområdet finns 
ett störningsskydd, m [verksamheten får 
inte vara störande för omgivningen]. 
Planområdet ringas in av ett område med 
prickmark [marken får inte bebyggas]. På 
den västra sidan om järnvägen reglerar 
detaljplan 2523-P07/10 (se gula fält i figur 
4.1-1) BK [bostads- och kontorsändamål] i 
en till två våningar. Ena byggnaden är 
klassad som värdefull byggnad, k [vid 
ändring av byggnaden skall hänsyn tas till 
byggnadens karaktär särskilt volym och 
panel isättning]. Marken närmast järnvägen 
är reglerad med korsmark [marken får 
endast bebyggas med uthus och garage]. 
Föreslagna åtgärder bedöms inte beröra 
dessa. 

25-P98/38 Detaljplan för 
NATTAVAARA Fastighet 
Meurisvare 1:99, laga 
kraft 1998-04-09 

PBL 25-GÄJ-3686 
NATTAVARE 
STATIONSSAMHÄLLE, 
fastställd 1958-12-03 

2523-P07/10 
Detaljplan för Del av 
Gällivare bandel 100:1 
m fl Nattavaara station 
BOSTAD, laga kraft 
2007-04-18 

 

Figur 4.1-1. Gällande planer inom och i närheten av 
utredningsområdet. Järnvägsfastigheten är markerad med 
rött. Plankorsningarna är inringade med blått. 

Plankorsning 
Stationsvägen 

 

Plankorsning 
Rallarevägen 
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Utöver planläggningsprocessen för byggande av järnväg är arbetet knutet till plan- och bygglagen 
(2010:900). En fastställd järnvägsplan ger rätt till den markåtkomst anläggningen redovisat behov av, 
och kommunens detaljplaner och områdesbestämmelser reglerar användning av mark och vatten. En 
järnväg eller väg får inte byggas i strid med en gällande detaljplan eller områdesbestämmelse. I 
praktiken innebär detta att en väg- eller järnvägsplan inte bör fastställas innan kommunen har ändrat 
sina planer så att de överensstämmer med det planerade projektet. Om det finns särskilda skäl och om 
syftet med detaljplanen eller områdesbestämmelserna inte motverkas får dock mindre avvikelser 
göras. Det är regeringen, eller den myndighet som regeringen bestämmer, som får medge undantag 
från sådana bestämmelser. 

4.1.1. Konsekvenser kommunal planering 

Gällande byggnadsplan medger markanvändningen järnvägsändamål där befintlig samt planerad 
järnvägsanläggning är belägen, vilket är i linje med föreslagen järnvägsplan. Däremot uppstår en 
planstridighet vid den södra plankorsningen Rallarevägen om denna stängs. Detta eftersom marken 
enligt gällande byggnadsplan ska vara tillgänglig för allmän gatutrafik. Innan järnvägsplanen kan 
fastställas krävs därför att Gällivare kommun ändrar, upphäver eller gör en ny detaljplan som går i 
linje med järnvägsplanen. Begäran om planbesked för den södra plankorsningen är inskickat av 
Trafikverket till Gällivare kommun. Fortsatt samråd kring detta hålls med Gällivare kommun. 

4.2. Servitut och ledningsrätter 

Till förmån för Gällivare bandel 100:2 och till last för järnvägsfastigheten (Gällivare Nattavaara 100:2) 
finns servitutsrätter, bl.a. avseende rätt att ta väg över fastigheten. Ytterligare servitutsrättigheter kan 
förekomma. Området belastas av ledningsrätter avseende starkström samt vatten och avlopp. 

4.3. Miljökrav och riktvärden 

Processen för byggande av järnväg regleras av lagen om byggande av järnväg (SFS 1995:1649) och 
förordning om byggande av järnväg (SFS 2012:70). I lagen om byggande av järnväg finns hänvisningar 
till miljöbalkens hänsynsregler, bestämmelser för hushållning av mark- och vattenområden samt 
bestämmelser om miljöbedömning och miljökonsekvensbeskrivning (MKB). Dessa lagar gäller således 
parallellt vid planläggningen. 

Vid planläggning av järnväg ska olika intressen inom miljöområdet beaktas. De delar av miljöbalken 
som omfattas är bland annat allmänna hänsynsregler, bestämmelser om hushållning med mark- och 
vattenområden, skyddade områden och miljökvalitetsnormer (MKN). 

4.3.1. Miljöbalkens allmänna hänsynsregler 

I miljöbalkens kap. 2 redovisas de allmänna hänsynsregler som är grundläggande för prövningen om 
tillåtlighet, tillstånd, godkännande och dispens: bevisbörderegeln, kunskapskravet, 
försiktighetsprincipen, produktvalsprincipen, hushållnings- och kretsloppsprinciperna, 
lokaliseringsprincipen, skälighetsregeln och skadeansvaret. Projektet kommer att bedrivas så att 
miljöbalkens allmänna hänsynsregler uppfylls. 

Hänsynsreglerna bedöms uppfyllas genom att en järnvägsplan inklusive 
miljöbeskrivning/miljökonsekvensbeskrivning kommer att upprättas. Projekteringen och miljöarbetet 
görs av erfarna projektörer och handläggare och följer gällande normer och krav. Val av alternativa 
lösningar och lokaliseringar utreds under planläggningsprocessens gång. Trafikverket ställer 
omfattande miljökrav på sina entreprenörer under byggtiden, bland annat vid hantering av 
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miljöfarliga ämnen. Försiktighet iakttas vid hantering av drivmedel och kemikalier. I första hand ska 
miljövänliga produkter och arbetsmetoder nyttjas. God masshantering eftersträvas såväl i tidiga 
skeden som under byggskedet. 

Åtgärder kommer att föreslås för att minimera de negativa konsekvenserna projektet medför för vissa 
aspekter. De huvudsakliga konsekvenserna kommer att identifieras i järnvägsplanen och 
skadeförebyggande åtgärder kommer att vidtas där det är motiverat och skäligt för att minska 
projektets miljökonsekvenser. Skadeansvaret innebär att det är den som orsakat en skada eller 
olägenhet för människors hälsa som är ansvarig för att skadan blir avhjälpt. Detta kommer att beaktats 
löpande samt vid kommande upphandling och arbeten. 

4.3.2. Riksintressen och skyddade områden 

Områden som är av nationell betydelse för en rad olika samhällsintressen kan pekas ut som områden 
av riksintresse. Utredningsområdet berör följande skyddade områden: 

Natura 2000-område Habitatdirektivet Råneälven med biflöden samt riksintresse naturvård (3 kap. 6 § 
miljöbalken) Råneälven 

Råneälven (SE742102-171790) samt biflöden Saitijoki (SE741418-172478) är utpekat som Natura 
2000-område. Råneälven omfattas också av riksintresse för naturvård (Länsstyrelsen i Norrbottens 
län naturvårdsenheten, 1987-09-15), se figur 4.3.2-1. Skyddade arter för Natura 2000-området är: 
Flodpärlmussla, Grön flodtrollslända, Lax, Stensimpa och Utter. 

Enligt bevarandeplan för Natura 2000-området Råneälven (Länsstyrelsen i Norrbotten, 2007-12-11) 
är syftet att bidra till att upprätthålla gynnsam bevarandestatus för de utpekade naturtyperna och 
arterna på biogeografisk nivå. Att upprätthålla gynnsam bevarandestatus innebär i korta drag att det i 
fortsättningen ska finnas strukturer och funktioner som är nödvändiga för bevarandet. Väl fungerande 
skyddszoner vid avverkningar i anslutning till vattendraget inklusive biflöden är ett viktigt inslag i en 
långsiktigt hållbar bevarandestrategi. Kravet är ett fullgott skydd och en fullgod funktion för att 
säkerställa den biologiska mångfalden i och kring vattnet enligt bevarandeplanen. 

Råneälven korsas av järnvägen via bro strax norr om utredningsområdet. Vattendraget Saitijoki ligger 
ca 40 meter från befintlig järnväg och kommer att beröras av den planerade kurvrätningen. Därmed 
kommer strandskog att avverkas. 

En trumma leder befintlig driftplatsavvattning samt vägdagvatten ut till bäcken Saitijoki. Projektet 
innebär dock inte några större förändringar av driftplatsen och Stationsvägen som kan innebära att 
föroreningsläget ändras jämfört med dagsläget. Det är dock möjligt med en tillfällig grumlig av 
vattendraget och det finns viss risk för läckage från arbetsmaskiner, framförallt med avseende på 
dieselbränsle och hydraulolja, under byggskedet. 

Utter förekommer längs stora delar av Råneälvens vattensystem. De tätaste populationerna med 
dokumenterade föryngringar (inventerat i mitten av 90-talet) förekommer i norra delen, kring 
Nattavaara. Populationen är troligtvis ökande i hela länet (Länsstyrelsen i Norrbotten, 2007-12-11). 
Tågtrafik längs järnvägar kan också utgöra ett stort hot för uttern.  

Projektet genomförs huvudsakligen inom befintlig järnvägsfastighet och/eller tidigare exploaterat 
område i direkt anslutning till driftplatsen. Sammantaget bedöms därför konsekvenserna för Natura 
2000-området samt riksintresse för naturvård som måttlig. Bedömningen är dock preliminär och kan 
komma att ändras efter genomförande av naturvärdesinventering och avvattningsundersökning. 
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Figur 4.3.2-1. Riksintresse för naturvård samt friluftsliv. 

 Utredningsområde 
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Riksintresse rennäring, kärnområde (3 kap. 5 § miljöbalken) Kaartijärvi 

Kaartijärvi är Unna tjerusjs största kärnområde inom vinterbeteslandet och 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. 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). 

Figur 4.3.2-2. Översiktskarta över utredningsområdet med riksintresse rennäring markerat. 

 
Projektet berör utkanten av riksintresseområdets östra gräns, se figur 4.3.2-2. Driftplatsen planeras att 
stängslas in med ej klippbart stängsel som ansluter till befintligt viltstängsel. Viltstängsel längs banan 
begränsar renarnas fria strövning i området men är samtidigt ett skydd mot att renar letar sig upp på 
spåret och blir tågdödade.  

 Utredningsområde 
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Utpekat riksintresse för rennäringen bedöms inte påverkas negativt av förlängningen av driftplatsen 
då markintrånget är mycket marginellt. Det bedöms att förutsättningarna för rennäringens bedrivande 
i området inte kommer att förändras jämfört med nuvarande förhållanden. Konsekvenserna för 
rennäringen bedöms sammantaget vara oförändrade eller något positiva jämfört med nuvarande 
förhållanden. 

Riksintresse friluftsliv (3 kap. 6 § miljöbalken) Råne älvdal 

Projektet ligger inom riksintresse för friluftsliv Råne älvdal, se figur 4.3.2-1. Råneälven är Sveriges 
största kustmynnande skogsälv. Den börjar sitt lopp med utflödet från Råneträsket söder om lågfjället 
Dundret i Gällivare kommun och är ca 21 mil lång. 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, 2017-03-02). 

Befintlig järnväg utgör fysisk barriär i området idag. I och med att ett nytt ej klippbart stängsel 
planeras att uppföras samt att den befintliga södra plankorsningen planeras att stängas så bedöms 
projektet bidra till en minskning av personrörelser inom och över spårområdet. Eventuella stigar och 
rörelsemönster som finns inom driftplatsen idag kan med detta komma att brytas av nytt stängsel. 
Detta innebär att barriäreffekten inom området kommer att öka och avstånd mellan passager blir 
större. Då det redan är ett etablerat järnvägsområde med spår och viltstängsel bedöms dock den ökade 
barriäreffekten inte få en stor negativ påverkan jämfört med dagsläget. Med anledning av den ökade 
säkerheten bedöms det bli en sammantaget försumbar konsekvens för riksintresse för friluftsliv vilket 
ligger i linje med projektets uppsatta hänsynsmål.  

Vattenskyddsområde Nattavaara station 

Det finns ett fastställt vattenskyddsområde i närheten av Nattavaara station, beslut Länsstyrelsen 
1979-01-08, som omfattar ca 27 hektar inklusive sjön Valkeajärvi ca 300 m väster om järnvägen. 
Vattenskyddsområdet kommer inte att påverkas av projektet p.g.a. avståndet till projektets 
utredningsområde. 

Strandskydd (Råneälven och Saitijoki) 

Bestämmelserna om strandskydd (Miljöbalken 7 kap. §§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 normalt 100 meter inåt land och lika långt ut i 
vattnet, räknat från strandlinjen.  

Strandskyddat område berörs dels vid Råneälven strax norr om utredningsområdet och dels vid 
Saitijoki vid kurvrätningen. Dock bedöms mark i anslutning till Råneälven redan vara ianspråktagna 
för järnvägen. Genomförandet av den planerade åtgärden försämrar inte påtagligt växt- och djurlivs 
förutsättningar eller allmänhetens tillträde till strandområdet. Åtgärden vid Råneälven bedöms 
därmed inte strida mot intentionerna med strandskyddsbestämmelserna. Ansökan om dispens från 
strandskyddsbestämmelserna för Saitijoki vid kurvrätningen kommer att behövas. 

4.3.3. Miljökvalitetsnormer 

Miljökvalitetsnormer (MKN) regleras i miljöbalkens femte kapitel. Avsikten med MKN är att fastlägga 
en högsta tillåtna förorenings- eller störningsnivå som människor eller miljön kan belastas med. MKN 
finns för närvarande för föroreningar i utomhusluft (SFS 2010:477), för vattenkvalitet i fisk och 
musselvatten (SFS 2001:554), för omgivningsbuller (SFS 2004:675) samt för olika parametrar i 
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vattenförekomster (SFS 2001:660). Denna järnvägsplan bedöms inte medföra att några gällande MKN 
åsidosätts. 

MKN för utomhusluft berörs, men bedöms inte överskridas. Inga vatten där förordningen för fisk- och 
musselvatten ska tillämpas berörs. MKN för omgivningsbuller gäller för kommuner med fler än 100 
000 invånare och för större järnvägar (30 000 tåg/år). MKN för omgivningsbuller är därmed inte 
aktuellt i projektet. 

Strax norr om utredningsområdet korsas vattenförekomsten Råneälven (SE742102-171790) av 
järnvägen via bro och strax väster om kurvrätningen ligger vattenförekomsten Saitijoki (SE741418-
172478). Båda dessa vattenförekomster omfattas av MKN. Vattenförekomsternas ekologiska status är 
bedömd till måttlig status med medelgod tillförlitlighet. Vattnet klassas som naturligt då det idag inte 
bedöms vara kraftigt modifierat eller konstgjort. Vattenförekomsterna 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. MKN för vattenförekomsterna 
bedöms inte påverkas påtagligt av projektet förutsatt att skyddsåtgärder vidtas. Förslag på 
skyddsåtgärder kan vara att vägdagvattenhanteringen utformas så att ingen direktavrinning sker till 
vattendragen samt att arbeten sker under lågvattenperioder då effekterna av verksamheten är som 
minst. För mer detaljerade skyddsåtgärder, se kapitel 5 Åtgärder. 

Projektet ligger inom en grundvattenförekomst (SE741019-173302) som omfattas av MKN. 
Grundvattenförekomsten har god kvantitativ och kvalitativ status. MKN för grundvattenförekomsten 
bedöms inte påverkas av projektet då någon förändring av hydrologin inom området inte förväntas 
eftersom det endast kommer att ske mindre justeringar och då grundvattennivåerna för de brunnar 
som ligger inom eller i närheten av utredningsområdet är mellan 3 och 6 meter under markytan.  

4.3.4. Miljökvalitetsmål 

Riksdagen har antagit 16 nationella miljömål som beskriver de egenskaper som vår natur- och 
kulturmiljö måste ha för att samhällsutvecklingen ska vara ekologiskt hållbar. 

 
Projekt Nattavaara bangårdsförlängning kan bedrivas utan att motverka de mål som bedöms vara 
relevanta: 
 

• God bebyggd miljö. Om det vid bullerberäkningar framkommer att riktvärden inte klaras ska 
bullerskyddsåtgärder vidtas. De fastigheter som är att beakta som bullerberörda kommer att 
inventeras. Vilka hus som omfattas av bullerskyddsåtgärder redovisas efter genomförda 
bullerberäkningar, innan järnvägsplanen färdigställs. För mer detaljerade skyddsåtgärder, se 
kapitel 5 Åtgärder. I och med att försiktighetsmått vidtas och åtgärder väljs för att minimera 
bullerpåverkan bedöms verksamheten inte motverka målen. Samtliga åtgärder görs med 
hänsyn till omgivande miljö. 

• Levande sjöar och vattendrag. Kurvrätningen på anläggningens södra del som berör 
vattendraget Saitijoki (SE741418-172478) vilket ligger helt inom Natura 2000-området kan 
medföra negativ miljöpåverkan. För att minimera negativ miljöpåverkan kan t.ex. 
buffertzonen mot vattendraget bevaras så långt det är möjligt och markanspråket minimeras i 
samband med kurvrätningen. Den vegetation som eventuellt påverkas föreslås om möjligt 
ersättas. Återetablering av vegetation används för att mildra konsekvenserna av åtgärderna. 
För mer detaljerade skyddsåtgärder, se kapitel 5. I och med att försiktighetsmått vidtas och 
åtgärder väljs för att minimera miljöpåverkan bedöms verksamheten inte motverka målen.  

• Levande skogar. Endast ett begränsat intrång görs i direkt anslutning till befintlig anläggning. 
Det markintrång som är nödvändigt för projektets genomförande kommer att minimeras och 
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hänsyn att tas till skyddsvärda områden i driftplatsens närhet. Åtgärderna bedrivs i så pass 
begränsad omfattning att de inte medför något hot mot bevarandet av den biologiska 
mångfalden i området. 

• Ett rikt växt- och djurliv. Befintlig driftplats omfattas av artrika järnvägsmiljöer med 
naturvärdesklass 3. Planerad förlängning av driftplatsen kan komma att innebära negativ 
påverkan på den potentiellt artrika järnvägsmiljön. En efterbehandling av naturmiljön, till 
utseende så nära ursprunglig karaktär som möjligt i de områden som berörts av projektet, 
genomförs alltid enligt Trafikverkets miljökrav vid upphandling av entreprenader. De 
områden som är utpekade med höga naturvärden enligt genomförd naturvärdesinventering 
ska om möjligt skyddas mot påverkan under byggtiden. För mer detaljerade skyddsåtgärder, 
se kapitel 5. I och med att försiktighetsmått vidtas och åtgärder väljs för att minimera 
miljöpåverkan bedöms verksamheten inte motverka målen.  

• 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. 

4.4. Klimat och risker 

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 livscykelkostnaderna. Alla 
förändringar i anläggningen utförs även med målsättningen att minska energianvändning och utsläpp 
av koldioxid i ett livscykelperspektiv.  

Projektet har en målsättning att bygga anläggningen med så liten klimatpåverkan som möjligt. Under 
projektering arbetas aktivt och systematiskt för att ta fram effektiva lösningar som minimerar 
utsläppen av klimatgaser från såväl trafiken som från byggande, drift och underhåll av anläggningen.  

Utifrån klimatberäkningar identifieras de viktigaste klimataspekterna och lösningar för att minska 
klimatpåverkan och energianvändning i projektet föreslås och implementeras. Arbetet med 
masshantering utgår ifrån hushållnings- och kretsloppsprincipen samt miljökvalitetsmålet Begränsad 
klimatpåverkan. 

4.5. Landskap och markanvändning 

Nattavaara station är beläget på en tallhed väster om Råneälven. Landskapsbilden domineras av 
barrblandskog med inslag av våtmarker och myrar med gles bebyggelse. Nattavarabygden består av två 
småorter, ett stationssamhälle och en by på ett berg fem kilometer öster om stationssamhället. Det bor 
ca 300 personer i Nattavaarabygden, varav 100 personer bor i stationssamhället. Orten är glest 
bebyggt och består av villor som främst ligger på västra sidan av spåret. Byns centrala del ligger i norra 
delen där det finns en mataffär och en bensinstation. En inledande landskapsanalys har tagits fram där 
huvudfokuset ligger på stationssamhället, men för att förstå platsens historiska sammanhang börjar 
analysen i Nattavaara by. 

Nattavaara by 

Det finns spår av mänsklig aktivitet på platsen redan från 700-talet, men det är först på 1670-talet som 
Nattavaara by börjar byggas upp av nybyggare. Landskapet spelar en viktig roll i valet av plats. Marken 
kring Nattavaara är huvudsakligen flack skogsmark med enstaka berg som sticker upp. Området har 
många myrar, vattendrag och sjöar vilket var en viktig faktor för de som bosatte sig i Nattavaara by. 
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Vattendragen bidrog med fisk och skapade goda odlingsmöjligheter medan myrarna bidrog med goda 
betes- och slåttermarker.  Även bergen förbättrade levnadsförutsättningarna. Byn placerades uppe i 
sydvästsluttningen på ett berg eftersom klimatet är varmare där, vilket bland annat förlängde 
odlingssäsongen. Tack vare de goda förutsättningarna på platsen expanderade byn under 1700-talet. 

Malmens väg 

Under 1740-talet börjar något som senare kommer att lägga grunden för stationssamhället. Malm 
börjar brytas i Malmberget utanför Gällivare och den transporteras ut till Strömsund, vid kusten norr 
om Luleå. Längs transportvägen, kallad Malmens väg, är Nattavaara by det enda samhället och byn 
blir därför en viktig knutpunkt för transporterna. Det är många från byn som börjar jobba med 
transporterna, som sker under vintern med hjälp av renar, hästar och oxar. Malmen transporteras med 
hjälp av dragdjur ända fram till 1880-talet. 1817 flyttar skogssamer till Nattavaara och under 1830-50-
talet expanderar byn snabbt. 1886 byggs en skola i det som idag är hembygdsgården.  

Nattavaara stationssamhälle växer fram 

Det är inte förrän i slutet av 1880-talet som stationssamhällets historia börjar. För stationssamhället 
är det inte klimatet som får avgöra boplatsens placering, utan troligtvis det flacka landskapet som är 
en fördel för järnvägen. Detta är tydligt eftersom det är en av de kallaste bebodda platserna i Sverige. 
1887 kommer Malmbanan till Nattavaara och transporterna av malm börjar ske med hjälp av tåg 
istället för dragdjur. Kring järnvägen byggs ett nytt samhälle upp med nya näringar och framtidstron 
är stor. Bland annat byggs ett industrispår för att frakta grus och senare trävaror fram till stationen. 
Järnvägen har skapat nya möjligheter för Nattavaara. I samhället möjliggörs möten mellan engelsmän, 
sörlänningar, samer, nybyggare och finnar. I stationssamhället byggs sågverk och betongfabriker, 
affärer öppnas och skogsbruket blir en viktig näring. 

Nattavaara stationssamhälle idag – bebyggelse 

Sedan stationssamhället byggdes upp har tre stationshus funnits på platsen som alla har brunnit ner. 
Idag finns det bara en värmestuga kvar som vittnar om förändringen som skett i Nattavaara. 
Stationssamhället är inte längre den mötesplats det en gång var. Av stationsmiljön finns det bara spår 
kvar av det som en gång varit en välskött och viktig plats. Det finns tre bostadshus, ett uthus och en 
jordkällare som hade kopplingar till järnvägen. Fler byggnader finns kvar från den tiden men några av 
dem är ombyggda och ligger inte i direkt anslutning till järnvägen. Av de tre bostadshusen syns ett 
välbevarat flerfamiljshus i figur 4.5-2 och 4.5-4, samt en banvaktarstuga och ett överliggningshus som 
båda har byggts om. Se byggnader med koppling till järnvägen i figur 1.4-2. Bredvid värmestugan finns 
även ett teknikhus i gult tegel, se figur 4.5-3 och 4.5-4. Värmestugans tillgänglighet är idag låg. Det 
saknas ramp och ledstänger in till stugan och det saknas armstöd på bänkarna inne i stugan. Bänkarna 
och övrig möblering har ingen tydlig koppling till järnvägen eftersom de inte följer standarden för hur 
väntutrymmet ska möbleras. Ett av Nattavaara stations värden idag är dess småskalighet. Ortens 
kulturmiljövärden beskrivs vidare i kapitel 4.6 Kulturmiljö. 

Nattavaara stationssamhälle idag – stationsmiljö 

I stationsmiljön, främst inom Trafikverkets fastighet, fanns det tidigare en fin och underhållen 
stationspark (se bilagd illustrationskarta) men den är det svårt att se spåren av idag då den vuxit igen. 
Figur 4.5-2 visar en vy över hur stationsparken ser ut idag. Huset till vänster är flerfamiljshuset som en 
gång hörde till järnvägen. Övriga ytor i stationsmiljön består av stora, öppna grus- och jordytor som 
det börjat växa upp sly i. Perrongen i grus har börjat växa ihop med övriga ytor på platsen och det är 
svårt att orientera sig eftersom det saknas tydliga gränser, struktur, stråk och skyltar som visar hur 
trafikanter (fotgängare, cyklister, bilister, etcetera) ska använda platsen, se figur 4.5-4. Det saknas 
även en busshållplats i anslutning till stationsområdet samt parkering för bilar och cyklar. Figur 4.5-1 
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visar hur entrén till stationen ser ut. Den upplevs som stationens baksida eftersom stationsskyltarna 
inte syns från det hållet.Teknikhuset kan lätt misstas för att vara en väntsal därifrån. 

Figur 4.5-1. Vy från stationens entré, sett från Stationsvägen.  

Figur 4.5-2. Stationsparken väster om järnvägsspåret och norr om teknikhuset.  

Figur 4.5-3. Vy över stationsmiljön fotad från spåret. På bilden syns den röda värmestugan till vänster och 
teknikhuset i gult tegel till höger. 
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Gammalt järnvägsspår 

Söder om stationsområdet, på västra sidan av järnvägen, finns ett gammalt järnvägsspår som leder till 
en grusgrop, se bilagd illustrationskarta. Spåret har funnits åtminstone sedan 1920-talet och längs 
med spåret finns de gamla luftledningarna och belysningen bevarad. Spåret, som ligger inom 
Trafikverkets fastighet, är igenvuxet med sly men kan fortfarande användas för promenader. Längs 
med spåret finns vackra utblickar över Råneälven. I figur 4.5-5 visas en vy över början på 
grusgropsspåret. 

Figur 4.5-4. Vy över stationsmiljön fotad från söder. I bilden syns den röda värmestugan närmast i bild, följt av 
teknikhuset i gult tegel och till vänster syns flerfamiljshuset som en gång hörde till järnvägen. 

Figur 4.5-5. Vy över grusgropspåret som börjar söder om stationsområdet. 



SAMRÅDSUNDERLAG – Nattavaara Bangårdsförlängning Sida 29 av 50 
 

4.5.1. Känslighet och potential  

Nattavaara station har inte samma skötselnivå idag som platsen en gång har haft. Både 
stationsområdet och stationsparken håller på att växa igen med ogräs och sly. Det gör att platsen 
upplevs som eftersatt. Markanvändningen på platsen har också förändrats, marker som tidigare 
använts för slåtter håller på att växa igen. 

Upprustning av stationsmiljön 

Projektet har potential att förbättra den igenvuxna och eftersatta stationsmiljön. Det finns ett stort 
behov av att rusta upp stationsmiljön och att förbättra både orienterbarheten och tillgängligheten. Nya 
skyltar, möbler, parkeringsplatser, tydliga avgränsningar och stråk för trafikanter är åtgärder som 
skulle förbättra stationsmiljön. Även en ökad tillgänglighet i värmestugan och taktila ledstråk. 
Stationsparken som hör till stationsmiljön har också stora potential att bli finare genom röjning och 
upprustning. Vid val av material och utformning behöver skötselnivån beaktas för att säkerställa att 
det går att behålla ett välskött intryck. 

Bevarandevärden 

Även om projektet har goda förutsättningar för att skapa mervärden på platsen finns det känsliga 
områden som behöver beaktas och som riskerar att påverkas negativt. I stationsmiljön finns det 
kulturmiljövärden att ta hänsyn till, läs mer om dessa i kapitel 4.5 Kulturmiljö. Perrongen i grus 
riskerar att bytas ut mot något material som inte passar platsen kulturhistoriskt. Teknikhuset i tegel är 
typisk för sin tid och det kan finnas kontaktledningsbryggor som är värda att bevara.  

Barriäreffekt 

Andra värden som kan påverkas negativt av en ombyggnad är kopplingen mellan stationssamhället på 
båda sidorna om spåret. Järnvägen skapar en barriär idag och det planeras för att ett stängsel ska 
sättas upp, vilket kan förstärka upplevelsen av att orten är uppdelad. Höjden på stängslet är avgörande 
för hur det kommer att upplevas. Orten är småskalig och ett allt för högt stängsel kan sticka ut mycket 
i den miljön. 

Stråk 

I stationssamhället finns två plankorsningar över järnvägen. Den södra plankorsningen planeras att 
stängas, vilket kan påverka viktiga stråk som används av lokalbefolkningen samt var man gör passager. 
Även skoterleder kan påverkas av projektet när stängsel sätts upp. Det finnas en skoterled som 
passerar under järnvägsbron över Råneälven norr om stationssamhället. Det kan även finnas andra 
viktiga skoterleder att ta hänsyn till.  

Kopplingar 

I dagsläget är kopplingen till de byggnader som tidigare hört till järnvägen otydlig. I projektet finns 
potential att öka den kopplingen genom att förtydliga vilka hus som en gång har hört till järnvägen, 
men det finns även en risk för att kopplingen blir otydligare. Perrongen i Nattavaara behöver flyttas 
söderut för att det ska byggas en ny växel som ligger närmare befintlig perrong än de som finns idag. 
En flytt av perrongen skulle kunna leda till att kopplingen blir ännu sämre än den är i dagsläget. Om 
perrongen flyttas kommer det även öka avståndet från perrongen till de centrala delarna av Nattavara 
där mataffären ligger. Hur stationsmiljön utformas blir därför en viktig aspekt för att säkerställa att 
kopplingen både till mataffären och den gamla stationsmiljön finns kvar.  

4.5.2. Konsekvenser landskap och markanvändning 

En förändring av spårområdet och en ny station medför att ny mark tas i anspråk. Någon påtaglig 
förändring av landskapsbilden, som idag domineras av befintlig järnvägsanläggning, bedöms inte 
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uppstå. I princip hela det område som berörs är redan idag exploaterat, röjt, avverkat eller på annat 
sätt påverkat. En ny station blir ett nytt inslag i området men bedöms endast i försumbar omfattning 
förändra upplevelsen av landskapet i anslutning till driftplatsen. 

Landskapet kring driftplatsen är tåligt för de åtgärder som planeras att utföras i projektet eftersom de 
blir relativt små. En breddning av spåret kommer att döljas av den skog som finns kvar och den skog 
som tas ner kommer att kunna återgå till ursprungligt skick på relativt kort tid.  

Det är viktigt att spara en trädridå mellan bebyggelsen och järnvägsspåret för att de boende ska ha 
kvar den avgränsning som finns mellan deras bostäder och tågen som passerar. Det kan även finnas 
stigar eller vägar i området som nyttjas mycket och som kan påverkas negativt när ett stängsel sätts 
upp och när plankorsningen stängs. Dragning av nytt stängsel kan också påverka landskapsbilden 
negativt om inte placeringen blir väl genomtänkt.  

Sammantaget bedöms projektet endast i liten omfattning förändra landskapsbilden. Konsekvenserna 
för landskapsbilden bedöms som små, förutsatt att gestaltningen är väl genomtänkt och att hänsyn tas 
till de delar i projektet som är känsliga för påverkan. 

4.6. Kulturmiljö 

En inledande kulturarvsanalys för Nattavaara station har utförts under 2020. Syftet med den är att ge 
ett första kulturarvsunderlag till den fortsatta planeringen av detta projekt. Enligt kulturarvsanalysen 
tillkom driftplats Nattavaara som järnvägsstation utmed Malmbanan kring år 1890 på en plats som 
ingått i ett större jakt-, fångst- och renskötselområde med tidsdjup ner i förhistorisk tid (läs mer om 
Nattavaaras tillkomst och historia i kapitel 4.5 Landskap). Inga konkreta spår efter fångst- och 
renskötseltiden, som exempelvis fångstgropar och härdar, är kända i anslutning till driftplatsområdet. 

Driftplatsen ingår i ”Norrbottens teknologiska megasystem”, som räknas till de viktigaste 
industrihistoriska strukturerna i landet. Utmed Malmbanan förekommer ett stort antal objekt som har 
pekats ut som särskilt värdefulla ur kulturhistorisk synpunkt, bland annat lagskyddade 
byggnadsminnen, riksintressen för kulturmiljövärden och miljöer som framhålls i kulturmiljöprogram. 
Dock har inga sådana objekt utvärderats beträffande Nattavaara station i kulturmiljövårdens allmänt 
använda underlagsmaterial. En möjlig anledning till det är att tidigare stationsbyggnader inte finns 
kvar. Ett vägmärke som utgörs av en kilometerstolpe från 1900-talet redovisas i Fornsök i anslutning 
till driftplatsen (se figur 4.6-1) och järnvägsbron över Råneälven utvärderas som kulturhistoriskt 
värdefull. I övrigt saknas kulturmiljövärden i kulturmiljövårdens sedvanliga underlagsmaterial och 
Gällivare kommuns översiktsplan för stationsområdet. Inga kända lagskyddade kulturmiljövärden 
finns i eller nära driftplatsområdet.   

Kulturmiljövärden som kan identifieras vid Nattavaara station 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. Dessa 
kulturmiljövärden kan klassas som höga och utgör, tillsammans med platsens karaktär i övrigt, en 
potential för en intressant resenärsupplevelse. Samtidigt ska krav på tillgänglighet och utformning av 
stationsområde och plattform enligt normer och regelverk uppfyllas. Gestaltningen och utformningen i 
projektet behöver därför balansera värden och krav, så att kraven uppfylls men platsens autenticitet 
och identitet bevaras eller utvecklas för de boende och resenärer inklusive turister. 

Enligt Fornsök har vägmärket vid stationsmiljön lagskydd som fornlämning (Fornsök L1994:3247). 
Enligt kulturmiljölagen och Riksantikvarieämbetets styrdokument ska vägmärket bedömas som ”övrig 
kulturhistorisk lämning”. Kulturmiljölagen och även andra lagar anger att hänsyn ska tas till sådana 
kulturlämningar i samband med samhällsplanering. Fornlämningen ligger cirka 40 meter väster om 



SAMRÅDSUNDERLAG – Nattavaara Bangårdsförlängning Sida 31 av 50 
 

driftplatsen, cirka två meter från vägen, se figur 4.6-
1. Fornlämningens RAÄ-nummer är Gällivare 
262:1. 

Alla fornlämningar, kända såväl som okända, är 
skyddade enligt 2 kap. kulturmiljölagen (1988:950), 
KML. Lagen säger att det är förbjudet att utan 
tillstånd rubba, ta bort, gräva ut, täcka över eller 
genom bebyggelse, plantering eller på annat sätt 
ändra eller skada en fornlämning (2 kap. 6§ KML). 
All verksamhet som innebär att en fornlämning 
påverkas är tillståndspliktig.  

Viss risk för påverkan på vägmärket finns vid 
anläggningsarbete och underhållsarbete. För att 
undvika påverkan kommer vägmärket att märkas ut 
innan anläggningsarbetet påbörjas. Med den 
skyddsåtgärden bedöms inte någon påverkan på 
kulturmiljön uppstå. 

 

 

 

 

 

 
 

4.6.1. Konsekvenser kulturmiljö 

Eftersom perrongen planeras att flyttas söderut blir kopplingen till järnvägsmiljön något sämre, då 
den historiskt låg längre norrut. Kopplingen till stationsparken är svår att bevara när perrongen 
flyttas. Större delen av stationsparken är borta eller igenvuxen idag och det bedöms krävas en stor 
skötselinsats för att ha den kvar.  

Perrongen i grus blir svår att bevara, dels för att den behöver flyttas och dels för att den ur skötsel- och 
tillgänglighetssynpunkt bör vara i asfalt. Även de äldre kontaktledningsstolparna och bryggorna 
kommer att vara svåra att bevara när spåren och perrongen flyttas. Frågan behöver utredas vidare för 
att säkerställa om någon av dem går att behålla. 

Byggnaderna med historiska kopplingar till platsen kommer att kvarstå. Det finns även en möjlighet 
att förtydliga kopplingen till järnvägsmiljön med t.ex. skyltar. Teknikhuset i ljust tegel utgör en 
tidstypisk byggnad som Trafikverket avser att bevara som ett gott exempel på denna typ av 
teknikbyggnad. Det finns även chans att lyfta och synliggöra det gamla järnvägsspåret som ligger i höjd 
med den nya perrongens placering.  

De flesta kulturmiljövärdena riskerar att försvinna till följd av projektet. Utifrån befintligt underlag 
bedöms kulturmiljövärdena sammantaget få en liten till måttligt negativ påverkan av projektet. 
Ambitionen är att den lågmälda karaktären i befintlig stationsmiljö ska eftersträvas i gestaltningen av 
den nya stationsmiljön med bl.a. ny perrong, även om gällande utformningskrav måste följas.  

  

Figur 4.6-1. Vägmärket med status fornlämning. 
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4.7. Naturmiljö 

I naturvärdesinventeringen som utfördes 2018 fick driftplatsen bedömningen påtagligt naturvärde 
(klass 3) med avseende på artrik järnvägsmiljö, se figur 4.7-1.  

4.7.1. Naturvärdesinventering förstudie 2020 

En naturvärdesinventering på förstudienivå har utförts under 2020 i det avgränsade 
utredningsområdet för Nattavaara driftplats i syfte att utreda vilka natur- och biotopvärden som finns 
kartlagda sedan tidigare och sammanställa vilka naturvårdsarter som finns inrapporterade inom det 
avgränsade området, se figur 4.7-1.  

Befintliga naturvärden och skyddade områden 

I inventeringen 2020 drogs slutsatsen att det inte finns några utpekade nyckelbiotoper, 
naturvårdsavtal eller övriga naturvärden inom eller i närheten av utredningsområdet. Inom en del av 
det aktuella området finns en sumpskog i anslutning till vattendraget Saitijoki, se figur 4.7-1. 
Sumpskogen är klassad som en strandskog vid vattendrag med en hög andel lövinslag. Till följd av den 
planerade kurvrätningen planeras att gräva om och omlokalisera en del av bäcken i ett västligare läge. 
Strandskogen kommer därför att avverkas. 

Naturvårdsarter från artportalen och musselportalen 

Ett utsök har gjorts från artportalen (Artportalen 2020) som omfattat inrapporterade artobservationer 
under perioden 2000-2020. Totalt finns 140 olika arter inrapporterade varav 86 är ryggradslösa djur 
(insekter), 50 är fåglar, 1 tillhör däggdjur (skogshare) och 1 tillhör kräldjur (huggorm) och 2 som 
tillhör växtriket (blomsterlupin och ullvide). Av dessa arter är 19 rödlistade och 1 är fridlyst (huggorm). 
Av de arter som är rödlistade är 17 fågelarter. De övriga 2 är svart vedblomflugaNT och skogshareNT.  

Inga inrapporterade förekomster av flodpärlmussla finns noterade i Råneälven i anslutning till 
utredningsområdet eller i vattendraget Saitajoki (musselportalen 2020). 

Vid planerad förlängning av driftplatsen kommer skogsmark att tas i anspråk vilket innebär att 
boendemiljöer för känsliga växter och djur kan komma att påverkas. 

4.7.2. Inventering Saitijoki 

Saitijoki är ett naturligt vattendrag som ingår i Natura 2000-område för Råneälven. Till följd av den 
planerade kurvrätningen planeras att gräva om och omlokalisera en del av bäcken i ett västligare läge, 
utanför utredningsområdet. För att identifiera vilka förutsättningar som finns i vattendraget intill och 
söder om Nattavaara station har en inventering utförts i november 2020. Inventeringen omfattade en 
biotopkartering med eftersök av flodpärlmussla längs de delar av vattendraget som kan bli föremål för 
vattenverksamhet. Samtidigt har ett än större område undersökts översiktligt med avseende på 
eventuella vandringshinder i anslutning till trummor. Parallellt med inventering av flodpärlmussla 
bedömdes lokalernas lämplighet att hysa bestånd av öring samt inventerades efter spår av utter. 
Inventerat område illustreras i figur 4.7-1. 

Ett vandringshinder i form av en dammkonstruktion identifierades cirka 500 meter nedströms den 
inventerade sträckan av Saitijoki, i anslutning till en villatomt i Nattavaara. Trots vandringshindret 
kan det inte uteslutas att musselbestånd etablerats innan dammanläggningen uppförts. Under 
inventeringen återfanns dock inga flodpärlmusslor längs de undersökta, potentiella lokalerna. 
Genomförd inventering visar att bäckens storlek, vattnets kvalitet, strömhastighet etc. uppfyller 
grundläggande kriterier för flodpärlmussla. Däremot är bottnarna inte lämpliga. Ställvis är bottnen 
grovblockig med nivåskillnader vilket innebär att musslor inte kan förflytta sig. Mestadels utgörs  
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Figur 4.7-1 Utredningsområdet markerat med rött, sumpskog i grön skraffering, vattenskyddsområde blåprickat, 
område med bedömt påtagligt naturvärde (artrik järnvägsmiljö) i orange och inventering av Saitijoki i lila. 

 
bottnarna dock av finkornig, löst lagrad sand med kontinuerlig materialtransport; sand som 
omväxlande eroderar, transporteras och sedimenterar. En sådan botten är inte lämplig för musslor, de 
behöver istället en fast botten av sand- och grusfraktioner. Sammantaget har några lämpliga biotoper 
för flodpärlmussla inte identifierats vid inventeringen. 

Saitijoki hyser endast ringa förutsättningar för öringförekomst. Det nämnda vandringshindret 
eliminerar effektivt alla möjligheter för fiskvandring från älven. Det kan dock inte uteslutas att ett 
stationärt bestånd av öring finns i bäcken och/eller längre uppströms. Vid inventeringen observerades 
ingen fisk. Fiskförekomst bedöms som mindre sannolik. Grundförutsättningar för öringförekomst är 
relativt goda när det gäller bottensubstrat, vattenkvalitet och strömhastighet samt förekomst av död 
ved etc. Lämpliga lekbottnar finns dock endast i liten utsträckning längs inventerad sträcka. Detta då 
sandbottnarna mestadels är mjuka och då grusiga och steniga bottnar saknas.  

Utter finns inte rapporterad i artportalen. Några spår efter utter kunde inte iakttas vid inventeringen, 
varken spår eller spillning. Utterförekomst bedöms, inte minst med tanke på det svaga/obefintliga 
fiskbeståndet, vara osannolik.  

4.7.3. Konsekvenser naturmiljö 

Planerad förlängning av driftplatsen kan innebära att den potentiellt artrika järnvägsmiljön kan 
komma att påverkas negativt och risk finns att den helt försvinner. En naturvärdesinventering 
kommer att genomföras under 2021 för att identifiera naturvärden och objekt som utgör värden för 
biologisk mångfald. 

 Utredningsområde 

Sumpskog 

Påtagligt naturvärde 

Vattenskyddsområde 

Inventering Saitijoki 
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Kopplat till Natura 2000-området Råneälven bedöms att en eventuell omgrävning av en delsträcka av 
Saitijoki inte medför någon risk för en negativ påverkan av betydelse för naturmiljön och 
målsättningen med områdesskyddet kommer inte att påverkas. En sådan åtgärd bedöms således inte 
utlösa ett krav på något Natura 2000-tillstånd, utan kan hanteras via anmälan om vattenverksamhet, 
se 5.1 Dispenser och tillstånd. 

Sammantaget bedöms konsekvenserna på naturmiljön som måttlig. 

4.8. Rekreation och friluftsliv 

Det som lockar besökare till Nattavaara är framförallt turism, jakt, fiske, skoteråkning och kultur. 
Platsen har bra fiskevatten, både i Råneälven och Venetjoki som omgärdar stationssamhället. Inom tre 
mil från orten finns det flera stora sammanhängande naturreservat och Muddus nationalpark där 
besökaren kan vandra i skogsområden med höga naturvärden. Skogen närmast byn verkar också 
användas för promenader. Det finns flera stigar som leder ut i skogen från utkanten av byn. 

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. 

4.8.1. Konsekvenser rekreation och friluftsliv 

Med anledning av den ökade säkerheten med planerad stängning av södra plankorsningen samt  att 
driftplatsen planeras att stängslas in med ej klippbart stängsel bedöms det bli en sammantaget 
försumbar konsekvens för rekreation och friluftsliv. 

4.9. Trafik 

4.9.1. Vägtrafik 

Trafikmängder baseras på data från Vägtrafikflödeskartan. För Stationsvägen (väg 818) som passerar 
genom Nattavaara anges 330 fordonsrörelser/dag (årsdygnstrafik, ÅDT), varav 9 procent tung trafik 
enligt mätning från år 2018. 

Den södra passagen över järnvägen planeras att stängas vilket ger upphov till lokalt förändrade 
resvägar. Längs Rallarevägen öster om järnvägen finns ungefär fem bostadshus samt Nattavaara 
församlingsgård. Trafik till och från dessa fastigheter måste nu köra till Stationsvägen (väg 818) via 
den norra anslutningen på Rallarevägen. Med Trafikverkets trafikalstringsverktyg uppskattas fem 
bostäder ge upphov till ungefär 40 fordonsrörelser i ÅDT, vilket bedöms vara högt skattat med hänsyn 
till trafikmätningen på Stationsvägen. Samtidigt bedöms inga kapacitetsproblem uppstå vid en 
stängning av järnvägspassagen. 

Vägar dimensioneras vanligtvis för en trafiksituation 20 år efter öppningsåret. I detta projekt antas 
framtida prognosår vara år 2040. Befolkningsmängden i Gällivare kommun var år 2016 ungefär 
18 000 personer och enligt REF 3a Befolkning och sysselsättning per län och kommun beräknas 
befolkningsmängden minska till ungefär 14 300 personer år 2040. Enligt trafikuppräkningstal för EVA 
(gällande från 2020-06-15) anges prognosticerad förändring för fordonstrafiken. För Gällivare 
kommun antas lastbilstrafiken öka något, medan fordonstrafiken antas minska, se uppräkningstal och 
beräknad årlig procentuell förändring i tabell 4.9.1-1. 



SAMRÅDSUNDERLAG – Nattavaara Bangårdsförlängning Sida 35 av 50 
 

Tabell 4.9.1-1. Uppräkningstal för EVA (gällande fr.o.m. 2020-06-15).  
Inom parentes anges procentuell utveckling per år. 

 Prognos 2017-2040  
Norrbottens län, Gällivare kommun 

Lastbil 1,32 (1,21% per år) 

Personbil 0,95 (-0,22% per år) 

 
Med utgångspunkt från nuläget har framtida trafikmängd beräknats enligt trafikutveckling för 
uppräkningstal för EVA och prognosen för Stationsvägen (väg 818) visar ÅDT 325 fordon varav 12 
procent tung trafik. Den minskade trafikmängden kommer av att befolkningsmängden antas minska, 
vilket även leder till färre fordonsresor. 

4.9.2. Spårtrafik 

Dagens trafikering på järnvägen, Malmbanan sträckan Gällivare - Boden, förbi Nattavaara uppgår till 
31 tåg/dygn (ÅDT). Den beräknade prognosen för trafikering vid aktuellt område för år 2040 uppgår 
till 40 tåg/dygn (ÅDT), se tabell 4.9.2-1. Detta innebär att en ökning förväntas med ytterligare 9 
tågpassager per dygn. I nedanstående tabell presenteras prognoserna för de olika tågtyperna för år 
2020 respektive 2040. 

Tabell 4.9.2-1. Nuläget och prognosår 2040 för trafikering på järnvägen (Trafikverket Basprognoser 2019). 
Tågtyp ÅDT 2020 Varav natt ÅDT 2040 Varav natt 

Godståg 10.6 3.6 15.8 Saknas info 

Malmtåg 11 2 12.3 Saknas info 

Pass/nattåg 4 0 1.8 Saknas info 

Persontåg 5.3 0 10.5 Saknas info 

Totalt 30.9 5.6 40.4 Saknas info1 

(1) Utgående från dagens trafik bör det minst gå 6 godståg/malmtåg per dygn. Med samma dygnsfördelning som nuläget bör 
andel tågpassager med godståg/malmtåg vara cirka 7 per natt 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.  

4.10. Buller och vibrationer  

Faktorer som påverkar ljudnivån längs en järnväg är bland annat tågens typ, hastighet, längd och 
antal. Även start och stopp påverkar ljudnivån från driftområdet. Vidare påverkas ljudnivån av 
avståndet mellan järnvägen och mottagaren, markförhållanden, topografi, byggnader samt om det 
finns bullerskärmar eller bullervallar. För inomhusnivån har byggnadens fasadisolering samt 
fönstertyp stor betydelse. Ljudnivån på uteplats beror på placering och utformning av uteplatsen. 

Vibrationers storlek beror på trafikens hastighet, tyngd och ojämnheter i spåret. Utbredningen till 
omgivningen beror på markförhållanden. Risk för stora vibrationer föreligger vid lösa jordar och när 
järnvägen trafikeras med tunga godståg. Fasta jordar medför ofta små vibrationer, snabb dämpning 
och liten utbredning.  

Riksdagen har angett riktvärden för trafikbuller som normalt inte bör överskridas vid nybyggnad av 
bostadsbebyggelse eller vid nybyggnad eller väsentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur. Inriktningen 
är att i första hand eftersträva att dessa riktvärden, vad gäller buller och vibrationer vid nybyggnad av 
väg eller järnväg, inte överskrids. Detta är dock inte aktuellt i detta projekt som Trafikverket klassar 
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som åtgärder i befintlig miljö. För åtgärder som sker i befintlig miljö ska Trafikverkets åtgärdsnivåer 
för buller och vibrationer längs befintlig infrastruktur följas. Bulleråtgärder ska övervägas om 
åtgärdsnivåer i tabell 4.10-1 överskrids. Om bulleråtgärder ska utföras ska motsvarande riktvärden i 
tabell 4.10-2 eftersträvas. Att följa gällande riktlinjer för buller är även en del i projektets uppsatta 
hänsynsmål. 

Tabell 4.10-1. Trafikverkets åtgärdsnivåer längs befintlig infrastruktur (TDOK 2014:1021). 
Lokaltyp eller  
områdestyp 

Ekvivalent ljudnivå,  
Leq24h utomhus på 
uteplats/skolgård 

Ekvivalent 
ljudnivå,  
Leq24h inomhus1 

Maximal ljudnivå,  
Lmax inomhus 

Maximal 
vibrationsnivå 
vägd RMS 

Bostäder 65 dBA2 40 dBA 55 dBA3 1,4 mm/s6 

Skolor (för-  
och grundskola) 

65 dBA4 40 dBA 55 dBA5  

(1) Avser bostadsrum i permanentbostäder och fritidsbostäder samt i utrymmen för undervisning.  
(2) Avser om bullernivån överskrids på bostadens alla befintliga uteplatser. Minst en uteplats ska då åtgärdas eller 
en bullerskyddad uteplats skapas.  
(3) Avser bullernivåer nattetid (22–6) och får överskridas högst fem gånger per trafikårsmedelnatt.  
(4) Ekvivalentnivån för dagtid (06–18) på vardagar bör användas som prioriteringsgrund om den är högre än 
ekvivalent dygnsmedelvärde.  
(5) Avser bullernivåer dagtid (06–18) och får överskridas högst 60 gånger per dag i snitt dagtid (06–18) i 
utrymmen för undervisning och för sömn och vila längs järnväg. För vägbuller gäller endast åtgärdsnivån i 
utrymmen för sömn och vila i förskolor. 
(6) Avser vibrationsnivå nattetid (22–06) och får överskridas högst fem gånger per trafikårsmedelnatt. Åtgärder 
övervägs även längs järnväg om vibrationsnivån 0,7 mm/s överskrids fler än fem gånger per årsmedelnatt och om 
minst en av dessa störningshändelser överskrider 1,4 mm/s. 

Tabell 4.10-2. Riktvärden för buller och vibrationer från väg- och spårtrafik (TDOK 2014:1021). 
Lokaltyp 
eller  
områdestyp 

Ekvivalent 
ljudnivå,  
Leq24h 
utomhus 

Ekvivalent 
ljudnivå,  
Leq24h utomhus på 
uteplats/skolgård 

Maximal ljudnivå,  
Lmax utomhus på 
uteplats/skolgård 

Ekvivalent 
ljudnivå,  
Leq24h 
inomhus 

Maximal 
ljudnivå,  
Lmax 
inomhus 

Maximal  
vibrationsnivå, 
mm/s vägd 
RMS inomhus 

Bostäder1 2 55 dBA3 
60 dBA4 

55 dBA 70 dBA5 30 dBA 45 dBA6 0,4 mm/s7 

(1) Riktvärden inomhus omfattar bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad 
(2) Dessa riktvärden för buller anges även i prop. 1996/97:53 
(3) Avser ljudnivå vid fasad från vägtrafik samt från spårtrafik i hastighet högre än 250 km/h 
(4) Avser ljudnivå vid fasad från spårtrafik vid hastighet lägre än 250 km/h 
(5) Om ljudnivån överskrids bör den inte överskridas med mer än 10 dBA fem gånger per timme dag- och kvällstid 
(06-22) 
6 Avser ljudnivåer nattetid (22-06) och får överskridas med högst 5 dBA fem gånger per trafikårsmedelnatt 
7 Avser vibrationsnivå nattetid (22-06) och får överskridas högst fem gånger per trafikårsmedelnatt. 
Vibrationsnivån får dock inte överskrida 0,7 mm/s vägd RMS 

4.10.1. Konsekvenser buller och vibrationer 

Inom och i närheten av utredningsområdet ligger flertalet fastigheter som främst består av 
villabebyggelse. En ökning av tågtrafiken innebär att boendemiljöer i närheten av järnvägen kan 
komma att beröras av ljudnivåer överstigande riktvärden. Även ökade tågvikter och höjda hastigheter 
medför större risk för störande vibrationer och buller. Eventuella konsekvenser av projektet kommer 
att beskrivas mer ingående senare i planläggningsprocessen. En bullerutredning kommer att tas fram 
och under vår/sommar 2021 kommer även en utvändig inventering av eventuellt bullerberörda 
fastigheter att utföras. 
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Om det vid bullerberäkningar framkommer att riktvärden inte klaras ska bullerskyddsåtgärder vidtas. 
Vilka hus som omfattas av bullerskyddsåtgärder redovisas efter genomförda bullerberäkningar, innan 
järnvägsplanen färdigställs. 

Sammantaget bedöms konsekvenserna av buller och vibrationer i dagsläget bli små för närboende då 
åtgärderna sker i befintlig järnvägsmiljö. Bedömningen är dock preliminär och kan komma att ändras 
efter resultat från nya trafikprognoser och bullerberäkningar. 

4.11. Elektromagnetiska fält 

När ett tåg tar ström ur kontaktledningen orsakar strömmen ett magnetiskt fält. Fältet är starkast när 
tåget passerar. De elektromagnetiska fälten varierar med avståndet till kontaktledning och räls. Fälten 
avtar snabbt och redan 20 meter från kontaktledningen är magnetfälten nere i låga nivåer. När inget 
tåg befinner sig i närheten går mycket lite ström i ledningarna och ett mycket begränsat magnetfält 
alstras. Det elektriska fältet finns dock hela tiden.  

Nattavaara driftplats är elektrifierad. Kontaktledningsanläggningen på driftplatsen ska bytas ut och 
anpassas till nya växellägen samt förlängningen av driftplatsen. Projektet bedöms inte medföra någon 
betydande ökning av elektromagnetiska fält. 

4.12. Luftkvalitet 

I Sverige produceras elkraft till stor del med förnybar energi. Därav är eldriven järnväg bra ur 
luftmiljösynpunkt och klimatpåverkan. Endast en liten andel av järnvägstrafiken drivs med diesel, till 
exempel vid rangering. Projektet kan i ett större perspektiv bidra till en bättre luftkvalitet. 

4.13. Barriärverkan 

En fysisk barriär tar sig uttryck som ett hinder att röra sig fritt mellan två platser. En visuell barriär tar 
sig uttryck som ett visuellt ”hinder” mellan betraktaren och det man vill se. Befintlig järnväg utgör 
både fysisk och visuell barriär i området idag trots avsaknaden av stängsel inom stationsområdet. 
Personrörelser sker främst vid plankorsningarna.  

Den södra plankorsningen Rallarevägen uppfyller inte dagens riktlinjer för utformning av 
plankorsning, bland annat då den korsar fler än ett spår. Vid en förlängning av driftplatsen planeras 
befintlig plankorsning Rallarevägen på driftplatsen att stängas. 

I och med att ett nytt ej klippbart stängsel planeras att uppföras bedöms projektet bidra till en 
minskning av personrörelser inom och över spårområdet. Eventuella stigar och rörelsemönster som 
finns inom driftplatsen idag kan med detta komma att brytas av nytt stängsel. Stängningen av 
plankorsningen Rallarevägen kommer även att påverka rörelsemönstren och konsekvenserna av detta 
ska utredas vidare i planläggningsprocessen. Detta innebär att barriäreffekten inom området kommer 
att öka och avstånd mellan passager blir större. Då det redan är ett etablerat järnvägsområde bedöms 
dock den ökade barriäreffekten inte få en stor negativ påverkan jämfört med dagsläget.  

4.14. Farligt gods 

Farligt gods är ett samlingsbegrepp för ämnen och produkter, som har sådana farliga egenskaper att 
de kan skada människor, miljö, egendom och annat gods, om de inte hanteras rätt under en transport. 
Vid transporter av farligt gods bidrar säkerheten på infrastrukturen, hållbara förpackningar och 
tankar, utbildad personal samt säkerhetsutrustning till att genomföra en säker transport. 
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I dagsläget transporteras farligt gods på järnvägen. Detta bedöms fortgå oavsett om en förlängning av 
driftplatsen sker eller ej. Vid ett genomförande av projektet bedöms infrastrukturen förbättras. 
Därigenom bidrar förlängningen av driftplatsen till att säkrare transporter kan ske. 

4.15. Förorenade områden 

Det kan finnas markföroreningar inom området, vilket är vanligt när det gäller järnvägsområden och 
järnvägsfastigheter. I Länsstyrelsens system finns två områden registrerade som potentiellt 
förorenade; dels själva driftplatsen (här kallad bangården, ID188757) och dels drivmedelshantering 
(ID 172941) strax utanför driftplatsen. 
 
Vid kommande planering kommer hänsyn att tas till föroreningsrisken och områden med föroreningar 
kommer att undvikas i så stor utsträckning som möjligt. Risken för spridning av föroreningar bedöms 
som liten om de föreskrifter som gäller följs. De planerade åtgärderna bedöms innebära små negativa 
konsekvenser. 

4.16. Geologi 

Inga geotekniska underlag har gått att hitta i arkivsök. Bergarten är sur intrusivbergart och består av 
tonalit, monzonit och granodiorit (SGU 2020). Jordarten består av isälvsediment, älvsediment, torv, 
morän och sand (SGU 2020). Kartläggningen från SGU bygger huvudsakligen på flygbildstolkning och 
därför förekommer en viss osäkerhet i noggrannheten hos jordartsbestämningar och ytavgränsningar. 
En geoteknisk undersökning kommer att tas fram till skedet samrådshandling.  

4.17. Hydrologi 

4.17.1. Avvattning 

I norra änden av området mot plankorsningen är ytvattenavledningen bristfällig där stående vatten 
ofta förekommer. En lång och flack trumma leder befintlig driftplatsavvattning samt vägdagvatten ut 
till bäcken Saitijoki. Avståndet mellan trumman och Saitijoki är cirka 80 meter.  

Vid vårfloderna når Råneälven ända upp till Stationsvägen. Klimatet förändras med tiden och 
utformningen av projekterade anläggningar måste anpassas till de klimatförändringar som förväntas 
under anläggningens tekniska livslängd som är 60 år. Kraftigare, mer intensiva regn med väldigt 
lokala skyfall blir vanligare och ska hanteras vid utformningen av anläggningarna. Genom att lägga in 
extra säkerhetsparametrar i beräkningarna så tas höjd för detta generellt, i allt från avledning av 
vatten till placering av känsliga teknikdelar. Konsekvenserna av de mer extrema vädersituationer som 
kan uppstå bedöms i det fortsatta arbetet för att skapa en robust anläggning. 

4.17.2. Grundvatten 

Geologin i området domineras av isälvssediment med torvpartier i lågpunkter i terrängen. Marken i 
järnvägens närhet är plan i både sid- och längsled. Det finns dock ett eroderat område vid kilometertal 
1264 där bäcken ligger i närheten av spåret. Där ligger omgivande mark under nivån för befintligt spår. 
I övrigt ligger omgivande mark i och kring samma nivå som befintligt spår.  

Projektet ligger inom en grundvattenförekomst (SE741019-173302), se figur 4.17.2-1. 
Grundvattenförekomsten har god kvantitativ och kvalitativ status. För grundvattenförekomsten finns 
fastställda miljökvalitetsnormer som innebär att den ska uppnå god kvantitativ och kemisk status 
enligt Vatteninformationssystem Sverige.  
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I Nattavaara finns kommunalt vatten och avlopp. Grundvattennivåerna varierar mellan 3 och 6 meter 
under markytan. Det finns enligt SGU elva brunnar som ligger inom eller i närheten av 
utredningsområdet (SGU, 2020-10-09), se figur 4.17.2-1. Samtliga elva brunnar fungerar som 
energibrunnar (värme och/eller kyla). Utöver dessa har spillvattenbrunnar identifierats och mätts in i 
fält. 

Avvattningssystemet kommer att anpassas utifrån planerat projekt så att avvattningen i fortsättningen 
kan lösas med befintligt system. Inom området förväntas hydrologin inte förändras av projektet 
eftersom det endast kommer att ske mindre justeringar. Preliminär bedömning är därför att 
konsekvenserna för grundvatten blir små. Eventuell avvattning samt förändring av grundvattennivåer 
till följd av projektet kommer att undersökas i kommande skeden av projekteringen.  

Figur 4.17.2-1 Grundvattenförekomst samt brunnar (Geosamverkan Lantmäteriet). 
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4.18. Ledningar 

4.18.1. El, signal och tele 

Nattavaara driftplats är elektrifierad. Elektrifiering utfördes för ganska precis 100 år sedan. Vissa 
ombyggnader har skett under årens lopp men mycket är kvar från anläggningstiden på 1920-talet. 
Nattavaara driftplats har idag ett reläställverk och anläggningen är ATC2-utrustad. Under kommande 
år byggs anläggningen om till ERTMS nivå 2 (läs mer under kapitel 1.5 Närliggande 
infrastrukturprojekt). I samband med detta håller ett nytt teknikhus på att uppföras norr om befintlig 
teknikhus (se bilagd illustrationskarta). 

På Nattavaara driftplats finns Trafikverkets optoanläggning samförlagd med Skanovas 
optoanläggning. Här finns även en mellanortskabel (MOK), också den samägd med Skanova, där 
Skanova har underhållet och dokumentationsansvar för kabeln. Lokal optokabel finns förlagd mellan 
teknikhus och MobiSIR-site (anläggning för järnvägens eget radiosystem). Så kallade multidukter, 
som möjliggör samförläggning av kablar, håller på att anläggas på driftplatsen. På driftplatsen finns 
befintliga trafikantinformationsutrustningar som dynamiska objekt och statiska skyltar med 
tillhörande kablar. 

I och med att ett nytt teknikhus uppförs försvinner behovet av teknikhuset i tegel från 1960-talet. 
Teknikhusets framtid utreds vidare under planläggningsprocessen. 

4.18.2. Övriga ledningar 

Inom och i angränsning till området finns befintliga ledningar för bland annat el, belysning, tele, VA, 
och opto. Ledningar kommer att mätas in och samordning kommer ske med berörda ledningsägare 
under projektets gång. 

4.19. Byggskede 

Arbeten inom järnvägsområdet kan komma att orsaka störningar såsom damning, buller och 
byggtrafik med maskiner i området. Störningar och nedsatt framkomlighet kan periodvis inträffa både 
för väg- och järnvägstrafik. Ett vägskydd ska under hela byggtiden vara i drift och trafik och trafikanter 
ska kunna passera järnvägen under hela byggtiden. 

Natura 2000-området vattendrag Saitijoki (SE741418-172478) kommer att beröras av kurvrätningen 
under byggskedet. Strandskog kommer att avverkas och vattenkvaliteten riskeras att försämras under 
byggtiden p.g.a. grumling och läckage från arbetsmaskiner framförallt med avseende på dieselbränsle 
och hydraulolja, vilket innebär att miljöer där skyddade arter finns kan påverkas negativt. 

Det finns två registrerade förorenade områden; själva driftplatsen och ett område för 
drivmedelshantering strax utanför driftplatsen. En trumma leder befintlig driftplatsavvattning samt 
vägdagvatten ut till Saitijoki. Avståndet mellan trumman och Saitijoki är ca 80 m. Risk finns att 
vattenkvaliteten i Saitijoki försämras p.g.a. spridning av föroreningar från de förorenade områdena. 

En viss negativ påverkan på kulturvärden kommer att uppstå i samband med byggskedet. Påverkan 
kommer att ske genom buller och ökad byggtrafik. Vissa inskränkningar kommer sannolikt att ske när 
det gäller tillgänglighet. Viss risk för påverkan på fornlämningen i form av vägmärket finns under 
byggskedet. För att undvika påverkan kommer fornlämningen att märkas ut innan anläggningsarbetet 
påbörjas. Med den skyddsåtgärden bedöms inte någon påverkan på kulturmiljön uppstå. 

Sammantaget bedöms konsekvenserna under byggtiden kunna bli måttliga men övergående och 
begränsade i tid till byggtiden. 
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5. Åtgärder 
Nedan följer åtgärder som planeras för att förebygga, hindra, motverka eller avhjälpa negativa 
miljöeffekter som uppkommer till följd av projektet: 

• En återställning av naturmiljön, till utseende så nära ursprunglig karaktär som möjligt i de 
områden som berörts av projektet genomförs alltid enligt Trafikverkets miljökrav vid 
upphandling av entreprenader.  

• Buffertzonen mot Natura 2000-området vattendraget Saitijoki bevaras så långt det är möjligt 
och markanspråket ska minimeras i samband med kurvrätningen. En ny bäckfåra grävs 
förslagsvis med en mindre grävmaskin som bara arbetar i längsled i den nya fåran. På så vis 
kan skog bevaras vilken i direkt anslutning till arbetets slutförande kan utgöra ny strandskog 
för den nya bäckfåran. In- och utloppssektioner ska erosionsskyddas. Den vegetation som 
eventuellt påverkas föreslås om möjligt ersättas. Återetablering av vegetation används för att 
mildra konsekvenserna av åtgärderna.  

• Den nya bäckfåran utförs med bäckbotten som efterliknar den naturliga, främst sand med 
inslag av större stenar. Död ved läggs ut i bäckfåran och i strandområden. Ny fåra ges ett 
slingrande lopp som liknar de naturliga förhållandena.  

• Om någon flodpärlmussla skulle påträffas i samband med bäckomgrävning, ska individerna 
flyttas till motsvarande bäckmiljö uppströms utredningsområdet.  

• Vägdagvattenhantering ska utformas så att ingen direktavrinning sker till vattendragen. 
Vattnet ska ledas tillräckligt lång sträcka i vegetationsklätt dike för en renande effekt, 
alternativt ska det finnas möjlighet till infiltration innan vattnet når en recipient.   

• Om det vid bullerberäkningar framkommer att riktvärden inte klaras ska bullerskyddsåtgärder 
vidtas. De fastigheter som är att beakta som bullerberörda kommer att inventeras. Vilka hus 
som omfattas av bullerskyddsåtgärder eller erbjudanden om bullerskyddsåtgärder redovisas 
efter genomförda bullerberäkningar, innan järnvägsplanen färdigställs. Om nya bullerskydd i 
form av plank, eller dylikt, planeras ska dessa utformas för att passa in i landskapet och 
miljön. Vid tillämpning av riktvärden ska hänsyn tas till vad som är tekniskt möjligt och 
ekonomiskt rimligt. I de fall där utomhusnivån inte kan reduceras till nivåer enligt ovan bör 
inriktningen vara att inomhusvärdena inte överskrids.  

• Vid kommande planering kommer hänsyn tas till föroreningsrisk och områden med 
föroreningar kommer att undvikas i så stor utsträckning som möjligt.  
 

Under byggtiden planeras nedanstående skyddsåtgärder: 

• Grumlande arbeten i närheten av vattendraget Saitijoki i samband med kurvrätningen utförs 
så att minsta möjliga grumling uppstår. Arbetena bör ske under tidpunkter då effekterna av 
verksamheten är som minst, t.ex. under lågvattenperioder. Arbeten som kan orsaka grumling 
av vattnet ska inte genomföras under perioderna 15 maj-15 juni och 1 september-15 oktober. 
Under byggtiden genomförs åtgärder som ska minimera grumling av vattendraget, t.ex. 
siltgardiner eller sedimentfällor. 

• Förvaring och hantering av petroleumprodukter och andra kemiska produkter får inte ske på 
sådant sätt att förorening av Råneälven eller Saitijoki kan uppstå. Ytor för upplag och 
etablering ska inte placeras inom 50 m från vattendrag och anordnas på sådant sätt att risken 
för störningar, skador och olägenheter minimeras. 
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• Fordon och arbetsmaskiner ska använda drivmedel och oljor som är miljöklassade samt ha 
tillgång till saneringsutrustning. 

• De områden som är utpekade med höga naturvärden enligt genomförd 
naturvärdesinventering ska om möjligt skyddas mot påverkan under byggtiden.  

• Fornlämningen (RAÄ-nummer: Gällivare 262:1) kommer att märkas ut innan 
anläggningsarbetet påbörjas. Även okända fornlämningar är skyddade i Lag om kulturminnen 
m.m. (KML, 1988:950). Om en fornlämning påträffas inom vägområdet ska arbetet 
omedelbart stoppas, lämningen märkas ut och Länsstyrelsen kontaktas. 

• För att skydda vattentillgångarna under byggtiden får tankning av fordon inte ske i närheten 
av befintliga enskilda brunnar. Om enskild dricksvattenbrunn påträffas som bedöms kunna 
påverkas av det planerade arbetet kommer Trafikverket bekosta provtagning av dricksvattnet 
för att säkerställa att vattenkvaliteten inte förändras i samband med bygget.  

• De riktvärden för ljudnivåer från byggarbetsplatser som föreslås av Naturvårdsverket och 
Socialstyrelsen får inte överskridas annat än undantagsvis. Vid arbeten i närheten av 
boendemiljöer bör arbetena anpassas så att störningar inte sker vid olämpliga tider. 

• Transportvägar ska underhållas så att skador inte uppstår och återställas till befintligt skick 
vid behov. Vid behov genomförs åtgärder för att begränsa uppkomst av skador orsakat av 
byggtrafik. 

• Under byggtiden kommer hänsyn tas till föroreningsrisken och områden med föroreningar 
kommer undvikas i så stor utsträckning som möjligt.  

• Generellt gäller vid projektering att massbalans ska eftersträvas. Användbara schaktmassor 
används om möjligt inom projektet för en god resurshushållning och även en god ekonomi. 
Val av täkter med mera till byggnadsmaterial ska göras med hänsyn till lokal miljö samt med 
strävan att minimera masstransporterna. 

• Om massor som innehåller föroreningar upptäcks under byggskedet ska tillsynsmyndigheten 
underrättas. Eventuell förorenad mark som schaktas i samband med åtgärder omhändertas 
och transporteras av en transportör som innehar tillstånd för att transportera avfall till en 
godkänd mottagare för omhändertagande. 

5.1. Dispenser och tillstånd 

5.1.1. Natura 2000-område Saitijoki 

Till följd av den planerade kurvrätningen (se bilagd illustrationskarta) planeras att gräva om och 
omlokalisera en del av vattendraget Saitijoki i ett västligare läge. Vattendraget ingår i Natura 2000-
område (SCI, Site of Community Interest) för Råneälven. Planerade åtgärder avses att inarbetas och 
samrådas i järnvägsplaneprocessen. Därmed utgår kravet på samråd enligt 12 kap. 6 § miljöbalken. 

Saitijoki har inventerats i november 2020, se 4.7.3 Inventering Saitijoki. Bedömningen efter 
inventeringen är att ingen naturtyp eller livsmiljö påverkas på ett betydande sätt. Inte heller bedöms 
någon art utsättas för sådan störning att det på ett betydande sätt försvårar bevarande av arten i 
området. De arter som pekats ut i Natura 2000-värdet är bl.a. flodpärlmussla, lax och utter. Ingen av 
dessa arter bedöms förekomma längs aktuellt bäckavsnitt. Upprätthållande av Natura 2000-områdets 
bevarandestatus bedöms inte påverkas negativt av den omgrävning som kan bli aktuell.  

Trafikverket gör efter inventeringen bedömningen att naturmiljön inte påverkas på ett betydande sätt 
vid en bäckomgrävning och att ett Natura 2000-tillstånd därmed inte krävs.  
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Åtgärderna som planeras i form av omgrävningar av en delsträcka av Saitijoki bedöms istället kunna 
hanteras via anmälan om vattenverksamhet. Detta då medelvattenföringen (MQ) uppgår till mindre än 
1 m3/s (tillämpning av p.4, 19 § förordningen (1998:1388) om vattenverksamhet). Genomförda 
skattningar i samband med inventeringen (och rådande högvattenföring, HQ), vid partier med 
förhållandevis rektangulärt tvärsnitt och jämnt fördelad strömhastighet, visar att HQ är i 
storleksordningen 0,72–1,01 m3/s. MQ enligt SMHI vattenwebb är 0,25 m3/s. Bottenytan som 
påverkas avses att begränsas till maximalt 500 m2. 

5.1.2. Övriga prövningar 

Nedan ges exempel på olika typer av prövningar som kan bli aktuella: 

• Ansökan om vattenverksamhet vid omgrävning av del av Saitijoki vid kurvrätningen.  

• För att genomföra åtgärder som riskerar att påverka skyddade eller fridlysta arter krävs 
dispens från artskyddsförordningen.  

• Uppläggning och deponering av massor och avfall kräver tillstånd eller anmälan enligt 
miljöbalken. Risken för förorening av mark och vatten avgör vilken prövning som krävs.  

• Anläggning för lagring som en del i insamling av avfall (tidigare kallat mellanlagring), av till 
exempel jord, sten och torv, kräver tillstånd av Länsstyrelsen om avfall skall lagras högst tre år 
innan det återvinns eller behandlas och mängden som mellanlagras är större än 30 000 ton 
vid något enstaka tillfälle. Om de lagrade massorna vid något tillfälle överskrider 10 ton, men 
inte 30 000 ton, krävs en anmälan till kommunen.  

• Tillstånd krävs för att transportera massor och avfall.  

• Tillstånd för ingrepp i eventuella fornlämningar kan komma att krävas.   
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6. Bedömning av åtgärdens miljöpåverkan 
Trafikverket gör bedömningen att åtgärden kan medföra betydande miljöpåverkan då kurvrätningen 
inom anläggningens södra del kommer att beröra vattendraget Saitijoki (SE741418-172478), vilket 
ligger inom Natura 2000-området. I och med kurvrätningen i södra delen av driftplatsen kommer 
strandskog att avverkas. I övrigt omfattas befintlig driftplats av artrika järnvägsmiljöer med 
naturvärdesklass 3. Planerad förlängning av driftplatsen kan komma att innebära att den potentiellt 
artrika järnvägsmiljön med bedömningen påtagligt naturvärde (klass 3) påverkas negativt, eller 
försvinner. Projektet genomförs huvudsakligen inom befintlig järnvägsfastighet och/eller tidigare 
exploaterat område i direkt anslutning till driftplatsen. Sammantaget bedöms därför att 
konsekvenserna för naturmiljön blir måttlig. Bedömningen är dock preliminär och kan komma att 
ändras efter genomförande av naturvärdesinventering samt avvattningsundersökning. 

Förlängningen av driftplatsen bedöms endast marginellt beröra utpekade värden i Råneälven som 
korsas av järnvägen via bro strax norr om utredningsområdet och riksintressen för rennäring, 
friluftsliv samt naturvård. Med anledning av den ökade säkerheten bedöms det bli en sammantaget 
försumbar konsekvens för det rörliga friluftslivet vilket ligger i linje med projektets uppsatta 
hänsynsmål. Vattenskyddsområdet Nattavaara station kommer inte att påverkas av projektet med 
hänsyn till det långa avståndet. Projektet bedöms endast i liten omfattning förändra landskapsbilden. 
Konsekvenserna för landskapsbilden bedöms bli små. Inom området förväntas hydrologin inte att 
förändras eftersom det endast kommer att ske mindre justeringar. Preliminär bedömning är att 
konsekvenserna för grundvatten blir små.  

En fornlämning (RAÄ-nummer: Gällivare 262:1) ligger cirka 40 m väster om banan. Viss risk för 
påverkan på fornlämningen finns under byggskedet. För att undvika påverka kommer fornlämningen 
att märkas ut innan anläggningsarbetet påbörjas. Med den skyddsåtgärden bedöms inte någon 
påverkan på kulturmiljön uppstå. Förståelsen för det forntida landskapet och sambanden förändras 
inte av de planerade åtgärderna.  

Järnvägen går igenom stationssamhället Nattavaara. En ökning av tågtrafiken innebär att 
boendemiljöer i närheten av järnvägen kan komma att beröras av ljudnivåer som överstiger gällande 
riktvärden. Även ökade tågvikter och höjda hastigheter medför större risk för störande vibrationer och 
buller. Sammantaget bedöms konsekvenserna av buller och vibrationer i dagsläget bli små för 
närboende då åtgärderna sker i befintlig järnvägsmiljö. Bedömningen är dock preliminär och kan 
komma att ändras efter att trafikprognoser och bullerberäkningar genomförts. 

Konsekvenserna under byggtiden bedöms kunna bli måttliga men övergående och begränsade i tid till 
byggtiden.  

Denna järnvägsplan bedöms inte medföra att några gällande miljökvalitetsnormer åsidosätts. I och 
med att försiktighetsmått vidtas och åtgärder väljs för att minimera miljöpåverkan bedöms 
verksamheten inte motverka något miljömål. 
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7. Fortsatt arbete 

7.1. Planläggning 

Detta dokument utgör underlag för Länsstyrelsens beslut om åtgärden kan antas medföra en 
betydande miljöpåverkan. Beslutet ger förutsättningarna för hur den fortsatta planeringen av projektet 
kommer att drivas vidare av Trafikverket. 

För åtgärder som kan antas medföra en betydande miljöpåverkan ska projektet upprätta en 
miljökonsekvensbeskrivning som sedan ska godkännas av Länsstyrelsen. Dessutom ska Trafikverket 
samråda med en utökad samrådskrets i den efterföljande planeringen. Den utökade kretsen ska bestå 
av övriga statliga myndigheter samt den allmänhet och de organisationer som kan antas bli berörda. 
Samråd som genomförts i samband med detta underlags upprättande kommer att beskrivas i 
projektets samrådsredogörelse. 

Efter beslutet om betydande miljöpåverkan kommer en järnvägsplan med status samrådshandling 
samt en miljöbeskrivning alternativt miljökonsekvensbeskrivning att tas fram. Samrådsredogörelsen 
kompletteras. 

Efter kungörelse och granskning kan järnvägsplanen genomgå fastställelseprövning. Under 
granskningstiden kan berörda sakägare och övriga lämna synpunkter på järnvägsplanen. 
Järnvägsplanen, samrådsredogörelsen och granskningsutlåtandet översänds sedan till Länsstyrelsen 
för yttrande. Efter att Länsstyrelsen tillstyrkt planen kommuniceras den med berörda. Efter 
kommunikationen kan beslut tas att fastställa järnvägsplanen, om den kan godtas och uppfyller de 
krav som finns i lagstiftningen. 

7.2. Viktiga frågeställningar 

Följande frågor är av betydelse i projektet och kommer att ägnas särskild uppmärksamhet i det 
fortsatta arbetet med järnvägsplanen: 

• Påverkan på Natura-2000 området 

• Buller och vibrationer 

• Påverkan på grundvattennivån 

• Samordning med den kommunala planeringen och pågående projekt 

• Hantering av eventuella naturvärden efter naturvärdesinventering 

• Utformning av planerade åtgärder och anpassning till befintlig miljö, framförallt kulturmiljön 

• Hantering av avvattningsproblem 

• Hantering av förorenad mark 

• Påverkan på befintliga ledningar och brunnar, ledningssamordning 

• Placering av ej klippbart stängsel och dess barriärpåverkan 

• Behov av planskild korsning när plankorsning ”Rallarevägen” stängs 

• Störningar under byggtiden 

• Planering av transporter, utformning av transportvägar och markåtkomst 
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