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Korridorernas namn och indelning

Befintlig korridor – inre delen (BKI)
Kistakorridor – inre delen (KKI)
Befintlig/Kistakorridor – yttre delen BKY/KKY)

Kallhäll

Kista

Jakobsberg

Barkarby

Spånga

Sundbyberg
Solna

Tomteboda

Ulriksdal

Delen Kallhäll

Översiktskarta med utredningskorridoren för sträckan genom Kallhäll.

Beskrivningen omfattar sträckan från norr om tät-
ortsbebyggelsen	i	Jakobsberg	till	strax	efter	pendel-
tågsstatioen i Kallhäll.

Kallhälls station

E18

Kallhällsleden

Industrifastighet

Slammertorpsvägen

0 500 m
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Slammertorpsvägen

Kallhälls station

Kallhällsleden

Kallhälls C

Kallhällsleden

Godsvägen

Snedbild ovan avser sträckan från norr om tätortsbebyggelsen vid Jakobsberg till strax 
innan pendeltågsstationen vid Kallhäll.

Sträckan strax innan till efter Kallhälls pendeltågsstation.

På delsträckan beskrivs ett huvudförslag till ut-
formning och fyra varianter.

Huvudförslaget är:

•	 station	med	två	vändspår	mellan	och	ett	vändspår	
söder	om	plattformarna		

De fyra varianterna är:

•	 station	utan	vändspår

•	 station	med	ett	vändspår	mellan	plattformar	och	
ett	vändspår	norr	om	stationen

•	 station	med	två	vändspår	norr	om	stationen

•	 vändspår	på	sträckan	mellan	Jakobsberg	och	Kall-
häll

Station med två vändspår mellan och ett vändspår 
söder om plattformarna 
Förslaget	innebär	att	befintligt	dubbelspår	utökas	
med	två	nya	spår	till	ett	fyrspårssystem	i	befintlig	
sträckning fram till ca 400 m norr om tätortsbe-
byggelsen vid Jakobsberg (i höjd med större indu-
strifastighet	på	östra	sidan).	Därefter	kommer	de	
fyra	spåren	att	få	ett	nytt	läge	i	och	med	en	större	
kurvrätning	strax	söder	om	Kallhäll,	se	kartan	på	
föregående sida samt snedbilder ovan. 

Från tätortsbebyggelsen strax norr om Jakobsberg 
kommer	en	breddning	av	spårområdet,	med	ca	

15-20	m,	att	genomföras	på	båda	sidor	om	befint-
liga	spår	fram	tills	det	att	spåren	viker	av	i	en	ny	
sträckning i samband med kurvrätningen in mot 
Kallhäll	.	Spåren	kommer	i	huvudsak	att	ges	samma	
höjdläge	som	dagens	spår.

Förslaget	innebär	också	att	dagens	pendeltågssta-
tion i Kallhäll kommer att behöva rivas och ersättas 
med en ny station innehållande bland annat två 
mellanplattformar	och	tre	vändspår	förutom	de	
fyra	huvudspåren.	Nedan	visas	en	översiktskarta	
samt schematisk systemskiss för stationens utform-
ning.
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Översiktskarta för stationen med två vändspår mellan plattformarna.

Strax norrom tätortsbebyggelsen vid Jakobsberg 
föreslås	en	ny	planskild	gång-	och	cykelpassage	för	
anslutning till Görvälns naturskyddsområde.

Dagens	sträckning	och	vägbro	för	Slammertorpsvä-
gen	kommer	behöva	rivas	och	ersättas	på	grund	av	
ny	sträckning	för	spåren.	Slammertorpsvägen	fö-
reslås	på	en	sträcka	av	ca	500	m	att	flyttas	i	ett	mer	
sydvästligt läge och en ny vägbro byggs sydväst om 
nuvarande bro. 

Befintlig	gångbro	och	anslutning	till	plattformen	
vid stationen måste rivas och ersättas med en ny. 
Det nya läget föreslås bli i stort sett densamma 
och	anslutningen	till	plattformarna	byggs	om	och	
anpassas	till	de	nya	plattformarna.	I	södra	änden	av	
plattformarna	är	det	möjligt	att	i	framtiden	anordna	
en	planskild	anslutning	till	plattformarna.	Detta	
har dock inte studerats närmare i järnvägsutred-
ningen. 

Bulleråtgärder	kan	komma	att	bli	aktuellt	på	östra	
sidan utmed stationsområdet. 

Schematisk systemskiss för station med två 
vändspår mellan och ett vändspår söder om 
plattformarna.

Kallhäll centrum

Buss-
hållplatser

Plattformar med 
planskild anslutning
till befintlig gångbro

Tre vändspår 
för pendeltågen

Stockholm

Kungsängen

Möjlig framtida planskild
anslutning till plattformar

N

Förslag på ny sträckning av Slammertorpsvägen inklusive nytt broläge över 
spårområdet.

Ny cykel- 
parkering 

Befintlig entré,
bussterminal, angöring 
samt gång- och cykelbro
kvar 

 gnir
ek

ra
pl

ek
yc

 yN

Ny stationsnära  
bebyggelse möjlig 

Ny möjlig entré  
till plattformarna 

Slammertorpsvägen  
justeras i läge 
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4.9 Kallhäll

sidan börjar gång- och cykelbron i ett skogsparti 

dit går några hundra meter genom ett skogsparti 
tills gamla Bolinderområdets nybyggda bostäder 
nås. Det gör att det kan kännas otryggt kvällar och 
nätter eftersom det är så glest med bostäder längs 
stråket.  Det finns en bussterminal omedelbart 
öster om stationen, där några lokalbussar angör. 
Det finns också en infartsparkering öster om 
stationen söder om bussterminalen. 

Föreslagen infrastruktur
För att möjliggöra att vända fler av pendeltågens 
insatståg i Kallhäll föreslås en hästskoformad 
utbyggnad av dagens plattform. Den får två spår 
på sina utsidor och två spår inne i hästskoformen 
som stickspår. Befintlig bussterminal och 
parkeringar justeras i läge. På västra sidan behöver 
Slammertorpsvägen justeras i läge. 

Resenärsupplevelse
För de resenärer som reser idag kommer det att 
bli förändringar vid Kallhälls station genom 
hästskoplattformen. Den stora plattformen kan 
upplevas som generös och rymlig. I övrigt föreslås 
inga förändringar i dagens stationsangöring, såvida 
inte en ny entré från söder öppnas.

Samband mellan kollektivtrafikslagen

vardag. Det var 1 000 påstigande på bussarna. Det 
finns 280 infartsparkeringar som är belagda 
till ca 70 %.

Cykeltillgänglighet
Det finns ett väl utbyggt vägnät för gång- och 
cykeltrafik i Kallhäll. Men cykelparkeringen vid 
stationen kan byggas ut. 

Busstillgänglighet
Kallhälls bussterminal behålls, ev. något justerad.

Biltillgänglighet
Biltillgängligheten blir som idag. 

Kritiska frågeställningar

så stationen bättre integreras i kommundelen och bättre 
utnyttjas?

Slammertorpsvägen väster spåren, söder om stationen?

Ska den gå under eller över spåren? Kan den angöra 
även Slammertorpsvägen väster om spåren, söder om 
stationen?

PLAN KALLHÄLL

Nuvarande 
bro rivs 

Ny stationsnära  
bebyggelse möjlig 

Befintlig kulle  
möjlig att återskapa 

Slammertorpsvägen  
justeras i läge 

m 
100 50 0 

Med idéförslaget möjliggörs exploatering i stationsnära läge. Den nuvarande banvallen kan antingen fyllas igen 
för att bli en del av terrängen eller användas som gång- och cykelväg fram till den nya passagen under järnvägen. 
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Idé

Kallhäll vid Slammertorpsvägen
Genom att järnvägen flyttas västerut, skapas ny 
mark att bebygga i ett stationsnära läge, söder om 
nuvarande station i Kallhäll. Bebyggelsen runt 
dagens Kallhälls station är gles och det vore en 
fördel för stationen om mer bebyggelse kan skapas 
där. Det skulle öka tryggheten för resenärerna. 
Slammertorpsvägen flyttas på grund av att de nya 

3.12.4 Resenärsupplevelse 
Från tåget upplevs området kring stationen som 
stort och öde med en vägg av skog som avgränsar 
åt väster. Platsen känns relativt identitetslös. 

Naturreservatet längre söderut upplevs främst 
som en kompakt skog, förutom vid ekbacken där 
landskapet öppnar sig något. 

3.12.5 Kritiska frågor
Hur ansluts den nya gång- och cykeltunneln till befintliga 
gc-nätet?

Hur kan en ny länk över järnvägen utformas, som en grön 
ekodukt eller som en väg eller möjlighet för bebyggelse?

Hur hanteras den höga bergsskärningen för att inte upp-
fattas allt för massiv?

Hur utformas gång- och cykelpassagen under järnvägen 
för att utgöra ett attraktivt, tryggt och tillgängligt vägval? 

Vilka målpunkter är det som binds samman av en gc-
passage söder om Slammertorpsvägen?

Hur kan mark som inte längre ianspråktas för spårområde 
utnyttjas på bästa sätt?

spårens läge. Det går att bygga över delar av de nya 
spåren, vilket skulle ge en möjlighet att minska 
barriären mellan de olika sidorna om spårområdet.

Dalgången söderut genom Görväln kan öppnas 
genom att spåren flyttas västerut. Entrén till grön-
området kan förstärkas.
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Dagens läge för Kallhäll. Fotomontage för huvudförslaget i Kallhäll. 
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Variant station utan vändspår
Stationen kompletteras med ytterligare två spår, ett spår på vardera sidan om 
befintliga spår. Befintlig gångbro med anslutning till plattform behöver rivas och 
ersättas med en ny. Förslaget förutsätter att vändande pendeltåg (insatspendlar) 
kan vändas söder om Kallhäll.  

Varianter för delsträckan Kallhäll

Variant station med ett vändspår mellan plattformar och ett vändspår norr om 
stationen
Förslaget innebär att pendeltågsstationen i Kallhäll behöver rivas och ersättas med 
en ny i ett läge något längre söderut jämfört med huvudförslaget. Stationen byggs 
med två plattformar men med endast ett vändspår i mitten och ett vändspår norr 
om plattformarna. 

Kallhäll centrum

Buss-
hållplatser

Plattform med 
planskild anslutning

Stockholm

Kungsängen

Möjlig framtida planskild
anslutning till plattformar

N

Kallhäll centrum

Buss-
hållplatser

Plattformar med 
planskild anslutning
till befintlig gångbro

Ett vändspår 
för pendeltågen

Stockholm

Kungsängen

Möjlig framtida planskild
anslutning till plattformar

Ett vändspår 
för pendeltågen

NKostnaderna för varianten är något 
mindre jämfört med huvudförslaget på 
grund av bland annat mindre spår- och 
signalbyggnad. 

Det har konstaterats i kapacitetsstudier 
att vändmöjlighet behövs för pendel-
tågen i Kallhäll varför varianten inte 
studerats vidare i detta skede.

Varianten är likvärdig med huvudför-
slaget vad gäller såväl spårområdets 
omfattning och kostnader. Plattforms-
läget och anslutningen till denna 
förskjuts dock söderut jämfört med 
huvudförslaget.
Det har konstaterats i kapacitets-
studier att vändmöjlighet behövs för 
pendeltågen i Kallhäll. Denna variant 
ger precis som huvudförslaget en god 
och likvärdig möjlighet till vändning 
av pendeltåg. Varianten innebär dock 
längre gångvägar för resenärer till och 
från plattform på grund av plattforms-
läget i förhållandet till plattformsan-
slutningen i norra änden.

Varianten har i detta skede inte stude-
rats vidare.

Schematisk systemskiss för station utan 
vändspår.

Schematisk systemskiss för station med ett vändspår 
mellan plattformar och ett vändspår norr om stationen.
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Industrifastighet

Stockholm

Kallhäll

Två vändspår 
för pendeltågen

N

Kallhäll centrum

Buss-
hållplatser

Plattformar med 
planskild anslutning
till befintlig gångbro

Två vändspår 
för pendeltågen

Stockholm

Kungsängen

Möjlig framtida 
planskild anslutning 
till plattformar

N

Variant station med två vändspår norr om stationen
Förslaget innebär att pendeltågsstationen i Kallhäll behöver rivas och ersättas med 
en ny i ett läge något längre söderut jämfört med huvudförslaget. Stationen byggs 
med två plattformar men med endast ett vändspår i mitten och ett vändspår norr 
om plattformarna. 

Variant vändspår på sträckan mellan Jakobsberg och Kallhäll
Förslaget innebär att pendeltågsstationen i Kallhäll utformas som variant ”station 
utan vändspår” och att vändspåren placeras på sträckan mellan Jakobsberg och 
Kallhäll. Förslaget är att vändspåren placeras i höjd med befintlig industribyggnad 
på östra sidan om spåren strax norr om tätortsbebyggelsen i Jakobsberg.

Variantens spårområde och kostnader 
är större jämfört med huvudförslaget. 
Plattformslägena och anslutningen till 
dessa förskjuts också söderut jämfört 
med huvudförslaget.

Det har konstaterats i kapacitetsstudier 
att vändmöjlighet behövs för pendel-
tågen i Kallhäll. Denna variant ger en 
mycket god och flexibel möjlighet till 
vändning av pendeltåg. Varianten inne-
bär dock längre gångvägar för resenärer 
till och från plattformarna på grund av 
plattformsläget i förhållandet till platt-
formsanslutningen i norra änden samt 
att kostnaderna är högre.

Varianten har i detta skede inte studerats 
vidare.

Varianten innebär en breddning av 
spårområdet för att rymma de två vänd-
spåren. Kostnaderna sammantaget med 
den ombyggnad som ändå behöver ske i 
Kallhäll är högre jämfört med huvudför-
slaget. Ur trafikoperatörssynpunkt med 
bland annat drift- och säkerhetssynpunkt 
bedöms varianten sämre jämfört med 
huvudförslaget och de övriga varian-
terna. 

Varianten har inte studerats vidare i 
detta skede.  

Schematisk systemskiss för station med 
två vändspår norr om stationen. 

Schematisk systemskiss för vändspår på 
sträckan mellan Jakobsberg och Kallhäll.
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Utbyggnadsetapper
Allmänt
Utbyggnaden av Mälarbanan är ett av de mer om-
fattande	och	komplicerade	byggnadsprojekten	som	
planeras	inom	järnvägsinfrastruktur.	Byggprojektet	
är	inte	enbart	teknisk	komplicerat	utan	Mälarbanan	
ska till stora delar byggas i stadsmiljöer och inom 
befintliga	spårområden	där	nuvarande	järnvägs-
trafik ska vara i drift under hela genomförandet. 
Det	kommer	att	bli	komplicerade	och	tidskrävande	
utbyggnader	på	väldigt	många	platser,	med	tät	
järnvägstrafik under byggtiden och en tämligen 
omfattande vägtrafik samt många resandeströmmar 
som ska fungera.

Projektet har en sammanlagd byggtid som sträcker 
sig över många år. Arbetena längs delsträckorna 
kan	variera	från	någon	månad	upp	till	flera	år	och	
kan bli belastande för boende och verksamma i 
närheten	av	arbetsplatserna	och	de	transportvägar	
som	massor	och	material	kommer	att	transporteras	
på.

Arbetena	omfattar	olika	typer	av	arbetsmoment	
som	utförs	både	ovan	och	under	mark.	En	påtaglig	
effekt under byggtiden är att massor och material 
måste	transporteras	på	lastfordon	till	och	från	ar-
betsplatser	på	befintligt	vägnät	längs	sträckningen.	
Ytor	för	fordon,	utrustning	och	bodar	för	entrepre-
nörer och byggherreorganisation måste finnas intill 
arbetsplatserna.	Behovet	av	utrymmen	för	arbetena	
förändras kontinuerligt och innebär ofta att befint-
liga ytor och vägar får kännas vid både intrång och 
begränsningar i tillgänglighet och framkomlighet. 
Lägen för etableringsytor för anläggningsarbetena 
är inte möjliga att redovisa i detta skede.

Behov av etapper och provisorier
För att kunna bygga ut Mälarbanan i någon av de 
föreslagna korridorerna måste arbetet delas in i 
ett	stort	antal	delsträckor	med	provisoriska	trafi-
keringslösningar för att befintlig järnvägtrafik ska 
kunna vara i drift under byggtiden. Provisorierna 
krävs både för järnvägens utbyggnad och för om-
byggnad av vägbroar och andra intilliggande trafik-
anläggningar vars funktioner måste bibehållas 
under hela byggtiden. Det kan röra sig om tillfälliga 
gångbroar, bussterminaler, tillfälliga anslutningar 
till bebyggelse och affärer mm. För att kunna bygga 
nya	spår	måste	även	provisoriska	arbetsvägar	an-
läggas	längs	spårsträckningens	båda	sidor.

Längs de båda alternativa korridorerna måste ett 
stort antal ledningar och anläggningar under mark 
läggas	om	både	i	provisoriska	lägen	men	också	i	
nya	permanenta	lägen.	Även	rivning	av	byggna-
der	och	broar	och	därpå	följande	nybyggnationer	
måste	planeras	i	ett	tidigt	skede	och	utföras	innan	
entreprenaderna	för	Mälarbanan	kan	påbörjas.	Nya	
järnvägstunnlar,	utökat	spårområde,	stationer	och	
uppgångar	kommer	att	korsa	olika	typer	av	befint-
liga ledningsstråk. 

Processen	att	utföra	spårförändringar,	installationer	
på	ytan	och	under	mark	(ledningar	och	signalsys-
tem	mm)	samt	trimning	och	följande	inkopplings-
arbeten	för	både	provisorier	och	färdigställd	bana	
är tidskrävande. 

Inkopplingsarbetena	av	anläggningarna	sker	vanli-
gen	under	helger	och	nätter	med	planerade	tra-
fikinskränkningar. Dessa arbeten är ofta styrande 
för	den	totala	produktionstiden.	Under	planerade	
trafikavstängningar kan ersättningstrafik med bus-
sar krävas.

Trafikförutsättningar
Trafikförutsättningarna	är	att	dagens	antal	tåg	på	
berörda delar av Mälarbanan och Ostkustbanan 
ska kunna framföras under i stort sett hela byggti-
den.	För	berörd	del	på	Mälarbanan	innebär	det	att	
två	spår	ska	kunna	vara	i	drift	och	för	berörd	del	på	
Ostkustbanan	att	fyra	spår	ska	kunna	vara	i	drift	
för	person-	och	godstågstrafik	under	i	stort	sett	
hela byggtiden. 
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Tänkbar etappindelning
Utbyggnaden av Mälarbanan kommer troligen 
att ske i två olika skeden. Den första delsträckan 
omfattar	ytterligare	två	spår	mellan	Barkarby	och	
Kallhäll,	enligt	avtal	om	prioriterade	infrastruktur-
objekt i bl. a. Mälarregionen. Denna första del-
sträcka ska enligt avtalet vara klart 2015. I senare 
skeden	kompletteras	även	återstående	sträcka	
Tomteboda – Barkarby med ytterligare två nya 
spår.	Utbyggnaden	kan	då	ske	antingen	via	Befintlig	
korridor inre eller via Kista korridor inre.

Nedan	angivna	huvudetapper	kommer	att	behöva	
brytas	ner	i	en	mängd	deletapper.	Hur	dessa	kom-
mer	att	avgränsas	får	avgöras	i	senare	detaljprojek-
tering.

För Mälarbanans sträckning i Befintlig korridor 
kan	fyra	stora	etapper	urskiljas,	se	figur	intill:	

1.  Barkarby – Kallhäll med en bedömd genomför-
andetid	på	minst	5	år.

2.		 (Sundbyberg)	–	Barkarby	med	en	bedömd	ge-
nomförandetid	på	ca	4	år.

3.		 Tomteboda	–	(Sundbyberg)	med	en	bedömd	
genomförandetid	på	ca	4	år.

4.  Sundbyberg med en bedömd genomförandetid 
på	ca	5	–	10	år.	Genomförandetiden	är		beroende	
på	vilken	alternativ	utformning	som	väljs.	

En rimlig bedömning av den totala byggtiden, för-
utsatt	att	vissa	etapputbyggnader	kan	ske	samtidigt,	
är mellan 5-7 år för ytläget geom Sundbyberg och 
mellan	10-12	år	för	tunnel	(öppen	eller	täckt	sta-
tion)genom	Sundbyberg

Etappindelning för Befintlig korridor och Kista korridor.
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Vid en utbyggnad av Mälarbanan i Kistakorrido-
rens	sträckning	kan	grovt	tre	stora	etapper	urskil-
jas.

1.  Barkarby – Kallhäll med en bedömd genomför-
andetid	på	minst	5	år.

2.  Tunneln under Järvafältet och Kista med en 
bedömd	genomförandetid	på	ca	4-5	år.		
Bergarbetena mellan Silverdal och Hjulsta/Bar-
karby	uppskattas	till	cirka	2-3	år	beroende		
på	metodval	för	tunneldrivningen.

3.  Tomteboda – Silverdal med en bedömd genom-
förandetid	på	ca	10-12	år.	

En rimlig bedömning av den totala byggtiden, för-
utsatt	att	vissa	etapputbyggnader	kan	ske	samtidigt,	

är mellan 10-12 år oavsett val av alternativ för 
utbyggnaden genom Solna.

Arbetena kan möjligen drivas från flera håll samti-
digt. I Befintlig korridor berör arbetena samma tra-
fik och resenärer varför en begränsande faktor är 
i	vilken	mån	man	kan	bygga	på	flera	håll	samtidigt	
utan	att	störa	trafiken	utöver	de	planerade	och	ac-
cepterade	inskränkningarna.	I	Kista	korridor	berör	
de	tre	stora	huvudetapperna	dels	Mälarbanan,	dels	
Järvafältet och dels Ostkustbanan vilket innebär att 
det inte är samma trafik och resenärer som berörs. 

En	annan	begränsande	faktor	är	tillgängliga	per-
sonella och materiella resurser liksom tillgängliga 
tider	för	inkopplingar	av	nya	spår	och	objekt	i	
Banverkets signalställverk. 




