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Rapporter
Järnvägsutredningen och Miljökonsekvensbeskriv­
ningen är de huvuddokument som arbetats fram i 
detta skede av planeringsprocessen för Mälarba­
nan, sträckan Tomteboda – Kallhäll. Figuren nedan 
beskriver grovt de olika dokument som arbetats 
fram under arbetets gång. Utgångspunkten har 
varit att de olika teknikområdena har tagit fram 
underlag till grund för en delrapport. I figuren 
nedan framgår inte alla delrapporter som tagits 
fram. Delrapporterna har i sin tur utgjort stommen 
till huvudrapporterna.

Huvudrapporter
• Utställningshandling - Oktober 2008. Här sam­

manfattas de viktigaste avsnitten ifrån samtliga 
delrapporter. I samband med Banverkets beslut på 
järnvägsutredningen blir utställningshandlingen 
en ”Slutrapport”.

• Miljökonsekvensbeskrivning (MKB). Beskriv­
ning av områdets miljövärden och alternativens 
påverkan på miljön.

Delrapporter
• Omvärlds- och tillgänglighetsanalys. Beskriv­

ning av relevanta omvärldsdata för att ge en 
illustration av hur samhället kan tänkas se ut år 
2020. Beskriver de olika bytespunkternas förut­
sättningar ur ett tillgänglighetsperspektiv.

• Resandeprognoser. Resandeprognoser för nulä­
get och i framtiden.

• Trafik- och kapacitetsanalyser. Beskrivning av 
restider och spårkapacitet för två korridorer. 

• Teknik och kalkyl. Innehåller tekniska förutsätt­
ningar samt textbeskrivning och ritningar för de 
olika utredningsalternativen. Rapporten innehål­
ler även en beräkning av anläggningskostnader 
för de olika utredningsalternativen.

• Risk och säkerhet. Beskrivning av utrymnings­
koncept, dimensionerande brand, brandskydd 
under byggtid, säkerhet i tekniska system och 
funktioner, dimensionerande explosion, insats, 
farligt gods och riskanalyser för projektets olika 
delar.

• Gestaltningsprogram. Beskrivning av principer 
för järnvägens gestaltning och förslag på statio­
nernas utformning för olika alternativ.

• Samhällsekonomi. Redovisning av projektets 
samhällsekonomiska nytta.

• Samrådsredogörelse (klar först kring årsskiftet 
2008/2009). Synpunkter framförda under samrå­
det samt Banverkets kommentarer.

Samtliga rapporter kan beställas av Banverket.

Banverket 
Investeringsdivisionen 
Box 1070 
172 22 Sundbyberg

Processen för framtagande av dokument i arbetet med järnvägsutredningen.
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Läsanvisning
Miljökonsekvensbeskrivningen tillhörande järn­
vägsutredningen för dubbelspårsutbyggnad av 
Mälarbanan, delen Tomteboda – Kallhäll, består av 
åtta huvudkapitel samt därutöver en sammanfatt­
ning, ett par bilagor m.m. Strukturen kan delas in i 
följande delar:

• Sammanfattning

• Inledning och bakgrundsinformation om projek­
tet och miljökonsekvensbeskrivningens upplägg, 
Kap. 1­3 

• Projektets miljömässiga förutsättningar, kap. 4

• Projektets byggskede ­ metoder, genomförande 
och miljökonsekvenser, kap. 5

• Projektets miljökonsekvenser i driftskede utifrån 
respektive sakområde, kap. 6

• Projektets samlade miljöpåverkan, kap. 7

• Fortsatt arbete, inkl. kommande miljöprövningar, 
kap. 8

• Bilagor, ordlista samt referenser

För en övergripande inblick i projektets miljöpå-
verkan; läs Sammanfattning och kap. 7 Mälarbanans 
samlade miljöpåverkan. 

För en sammanfattad beskrivning av projektets 
bakgrund, sammanhang, utformning och drift; 
läs kap. 1 Inledning och bakgrund och 2 Utredningsalter-
nativ. För en mer utförlig beskrivning av dessa delar 
hänvisas till Slutrapporten. 

För en inblick i hur projektet är tänkt att byggas 
och byggskedets miljöpåverkan; Läs kap. 5 Konse-
kvenser i byggskede.

För en utförlig redovisning av miljöförutsätt-
ningar och konsekvenser i driftskedet; Läs kap. 
4 Förutsättningar och 6 Konsekvenser i driftskede.

För information om och kring arbetet med och 
upplägg av miljökonsekvensbeskrivningen; Läs 
kap. 3 MKB - Metodik och bedömning.

För kompletterande information; Läs kap. 8 Fort-
satt arbete samt bilagorna.   
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Förord
Denna miljökonsekvensbeskrivning, MKB, tillhör 
Järnvägsutredningen för Mälarbanan, delen Tomte­
boda – Kallhäll.

Miljökonsekvensbeskrivningen är ett separat 
dokument som beskriver hur miljön påverkas av 
en utbyggnad av järnvägen i de olika korridorerna 
som presenteras i Järnvägsutredningen.

Länsstyrelsen godkände den 30 september 2008 
miljökonsekvensbeskrivningen att foga till Järn­
vägsutredningen.   

Sundbyberg i oktober 2008

Karta över hela Mälarbanans sträckning. 
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Sammanfattning
Denna rapport är en miljökonsekvensbeskrivning (MKB) tillhörande järnvägsutredningen 
för Mälarbanan, delen Tomteboda - Kallhäll. I denna beskrivs projektets miljökonsekvenser 
utifrån ett antal olika utredningsalternativ. Här ges en kort redogörelse för 
miljökonsekvensbeskrivningens huvudsakliga aspekter.  

Inledning och bakgrund
Mälarbanan är en viktig del av Mälardalens järn­
vägsnät, och sammanbinder bl.a. Örebro, Västerås 
och Enköping med Stockholm. Banan trafikeras av 
fjärr­, gods­ och regionaltåg samt mellan Bålsta och 
Stockholm även av pendeltåg.

Allt fler reser med tåg längs banan. Dubbelspåret 
mellan Tomteboda och Kallhäll är en av landets mest 
trafikerade sträckor. Idag utnyttjas spåren maximalt 
och det finns inte utrymme för att köra fler tåg.

För att möta efterfrågan på mer trafik och högre 
kvalitet krävs att banan byggs ut. Banverket utreder 
därför, på uppdrag av regeringen, en utbyggnad 
till fyra spår på den två mil långa sträckan mellan 
Tomteboda och Kallhäll.

Studerade alternativ
En förstudie, där flera olika alternativa utföran­
den studerades, har tidigare tagits fram. Banverket 
beslutade därefter att gå vidare med en järnvägs­

utredning där förstärkning av banans kapacitet 
löses med två nya spår, antingen i Mälarbanans 
nuvarande sträckning (Befintlig korridor) eller via 
Ostkustbanan samt i tunnel under Järvafältet fram 
till Barkarby och vidare längs befintlig järnväg till 
Kallhäll (Kista korridor).

Nollalternativet
Ett nollalternativ motsvarar den framtida situatio­
nen i det fall att åtgärden, dvs. föreslagen utbyggnad 
av Mälarbanan, Tomteboda – Kallhäll, inte genom­
förs. I detta fall betyder Nollalternativet att dagens 
järnvägsanläggning behålls intakt, och att ingen 
utbyggnad sker förutom nödvändiga åtgärder för att 
behålla trafikeringen. Vissa miljö­ och säkerhets­
åtgärder kommer ändå att utföras, som ersättande 
av korsningar av järnvägen i plan med broar över 
eller portar under samt bullerskärmar för att sänka 
ljudnivåer på särskilt utsatta platser. Planerade pro­
jekt i närområdet, såsom Citybanan, tvärspårvägen, 
nationalarenan i Solna samt åtgärder för att minska 
den barriär som väg och järnväg utgör vid Igelbäck­
en, förutsätts genomföras i Nollalternativet.

Möjlig utformning av ekodukt, fotografi från Nederlän-
derna. En ekodukt diksuteras som länk mellan Järvafältet 
och nationalstadsparken i Nollalternativet liksom  vid 
utbyggnad av Mälarbanan via Kista korridor.
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Karta över utredningskorridorerna, Befintlig respektive Kista korridor, med uppdelningen i tre delsträckor - Befintlig korridor inre, Kista korridor inre och Befintlig/Kista korridor yttre. 
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Befintlig korridor
Utbyggnadsalternativet sträcker sig från Tomteboda 
via Sundbyberg och Barkarby till Kallhäll. Generellt 
gäller utbyggnad i ytläge, men i Sundbyberg studeras 
tre alternativa utformningar:
A) Ytläge
B) Tunnel öppen station
C) Tunnel täckt station

Kista korridor
Utbyggnadsalternativet sträcker sig från Tomteboda 
längs Ostkustbanan via Solna, i tunnel under Kista 
och Järvafältet till Barkarby och vidare längs befint­
lig järnväg till Kallhäll. Förutom tunnlar genom 
Hagalundsberget i Solna och under Järvafältet/Kista 
gäller även här utbyggnad i ytläge. I Solna studeras två 
alternativa utformningar:

A) Utbyggnad österut
B) Utbyggnad västerut

Delsträckor
Korridorerna har delats upp i tre delsträckor för 
att lättare kunna beskriva, utvärdera och jämföra 
alternativen:

• Befintlig korridor inre (Tomteboda­Sundbyberg­
Barkarby)

• Kista korridor inre (Tomteboda­Solna­Kista­Bar­
karby)

• Befintlig/Kista korridor yttre (gemensam del Bar­
karby­Kallhäll)

Miljökonsekvenser i byggskede
Utbyggnaden av Mälarbanan är ett av de mer om­
fattande och komplicerade byggnadsprojekten som 
planeras inom järnvägens infrastruktur. Byggande 
ska ske i täta stadsmiljöer och inom nuvarande 
spårområden. Den totala byggtiden kan uppgå till 
mer än tio år, beroende på val av alternativ.

Arbeten utförs både ovan och under mark un­
der olika tider på dygnet. Schaktning av jord och 
berg, tunnelarbeten, masstransporter m.m. orsa­
kar miljökonsekvenser som buller och stomljud, 
vibrationer, grundvattensänkningar, barriärer och 
intrång. Byggskedet innebär även risker, bl.a. ras 
och skred, trafikolyckor, vattenläckage, förorening 
och brand. Arbetena kan bli påfrestande för boende 
och verksamma i närheten av arbetsområdet. God 
planering, bra rutiner, kvalificerad arbetsledning, 
goda arbetsförhållanden och aktivt miljöarbete är 

nödvändigt och gör det möjligt att undvika större 
konsekvenser för miljön och människors hälsa.

Buller och vibrationer ger stora konsekvenser, inte 
minst i Sundbyberg i Befintlig korridor. Stads­ och 
landskapsbilden påverkas av intrång längs kor­
ridorerna, liksom kultur­ och naturmiljön. För de 
senare är påverkan störst i Kista korridor. I den 
gemensamma yttre delen påverkas Görvälns natur­
reservat.

Stora mängder massor hanteras, framförallt i sam­
band med tunnelbyggande i Hagalundsberget och 
Järvafältet respektive i Sundbyberg.

Miljökonsekvenser i driftskede
Stad och landskap
Stads­ och landskapsbilden påverkas i exponerade 
lägen i Befintlig korridor inre. I Sundbyberg inne­
bär de olika alternativen stora skillnader i påver­
kan. Med utbyggnad i Ytläge dominerar det vidgade 
spårområdet den centrala stadsbilden. Alternativ 
Tunnel öppen station innebär att spårområdets bar­
riär försvinner i centrum och Tunnel täckt station, 
med en ännu större sammanhängande yta ovan 
stationen, ger goda förutsättningar för utveckling 
av Sundbybergs centrala delar.

Med utbyggnad österut i Solna förändras stadsbil­
den negativt och infrastrukturkaraktären förstärks, 
medan utbyggnad västerut ger en mindre påver­
kan. Landskapsbilden vid Igelbäcken påverkas av 
bredare spårområde och vid Silverdal skapas ett 
ännu mer dominerande infrastrukturlandskap än 
idag. Påverkan i Kista och på Järvafältet blir mycket 
liten tack vare tunneln, men tunnelmynningen vid 
Barkarby kan bli framträdande.

I exempelvis  Sundbyberg kommer byggandet att ske i 
stadsmiljö. (Bild från byggnation av Citytunneln i Malmö).
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Längs Befintlig/Kista korridor yttre leder utbygg­
naden till att infrastrukturkaraktären förstärks 
negativt. Störst förändringar blir det i Jakobsberg 
och Kallhäll.

Kulturmiljö
I Befintlig korridor inre påverkas lokala och re­
gionala värden av intrång och i vissa fall rivning. I 
Sundbyberg innebär alla alternativ negativ påver­
kan på stadens kulturhistoriska karaktär, men med 
Tunnel öppen station blir försvagningen av Sund­
bybergs identitet som stationssamhälle mindre i 
jämförelse med övriga alternativa utformningar.

Kulturhistoriskt intressanta byggnader av regionalt 
och lokalt värde i exploaterad förstadsmiljö påver­
kas i Kista korridor inre. Störst negativ påverkan 
utsätts Dammtorp för, där stora delar av värdet 
försvinner. Järvafältets komplexa fornlämnings­
bild kan påverkas. I Solna ger Utbyggnad västerut 
mindre intrång i färre kulturmiljöer än Utbyggnad 
österut i Solna. 

Längs Befintlig/Kista korridor yttre sker påverkan 
på kulturmiljöer av regionalt och lokalt värde. Det 
innebär främst förändring av bebyggelsemiljöer 
kring stationssamhällen som Jakobsbergs stations­
hus. Fornlämningsmiljöerna Äggelunda i Barkarby 
och Lädersätra i Kallhäll kan komma att påverkas.

Naturmiljö
Påverkan i Befintlig korridor inre avser främst 
borttagande av äldre ädla lövträd.

I Kista korridor inre exploateras en torrbacke och 
ett mindre ädellövskogsområde i Järvakilen vid Ul­
riksdal och en del av Igelbäckens naturreservat tas 
i anspråk. Sträckningen under Järvafältet innebär 
en risk för dränering av Igelbäcken och påverkan 

på dess värdefulla fiskbestånd. Skyddsåtgärder kan 
vidtas mot denna påverkan.

En ekbacke med månghundraåriga träd påverkas 
genom intrång i Görvälns naturreservat i Befint­
lig/Kista korridor yttre. Breddat spårområde kan 
även i viss mån försvåra spridning av arter mellan 
Görvälnkilen och Järvakilen.

Friluftsliv och rekreation
Påverkan blir liten utmed såväl Befintlig korridor 
inre som Kista korridor inre. Påverkan sker främst 
genom intrång i parkmark och något ökat buller 
i värdefulla, men redan bullerstörda, rekreations­
miljöer.

I Befintlig/Kista korridor yttre påverkas bl.a. en 
entré till Görväln negativt. Grönområdena är redan 
i dag fragmenterade.

I anslutning till utredningskorridorens yttre del, väster om Kallhäll, berörs Görväln, som både är ett naturreservat enligt 
7 kap. miljöbalken liksom ett riksintresse för kulturmiljövården enligt 3 kap. miljöbalken.
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Luft
Utbyggnaden medför en viss minskning av de 
totala kväveoxid­ och partikelhalterna, vilket är 
positivt. Detta beror på minskningar i biltrafiken. 
Skillnaden mellan korridorerna är mycket liten.

Den ökade tågtrafiken innebär ökade partikelhalter 
vid stationerna, vilket innebär en något sämre luft­
kvalitet i ytläge och risk för avsevärd försämring i 
stationer under mark. I Sundbyberg bedöms Tunnel 
öppen station som bättre än Tunnel täckt station, 
där den senare kräver omfattande tekniska åtgärder 
för att nå acceptabel luftkvalitet. För stationen un­
der jord i Kista, i det fall en utbyggnad sker i Kista 
korridor, gäller samma bedömning som för Tunnel 
täckt station.

Energianvändning och klimat
Utbyggnaden leder till mer energieffektiva trans­
porter i regionen, vilket är positivt. Järnvägstrafik 
är mycket energieffektiv i jämförelse med andra 
transportslag. Genom överföring av trafik till järn­
väg ökar energieffektiviteten liksom möjligheten 
att nyttja miljövänlig el i stället för fossila bränslen 
som energikälla. Skillnaden mellan de olika kor­
ridorerna och alternativen är mycket liten.

Även klimatet påverkas positivt eftersom växthus­
gaser, främst koldioxidutsläpp, minskar jämfört 
med Nollalternativet. Antalet bilresor bedöms 
minska med ca en miljon per år. Även här är skill­
naden mellan alternativen mycket liten.

Buller och vibrationer
Den ökade tågtrafiken leder till ökat buller, trots att 
bullerskyddsåtgärder vidtas. Fler boende bedöms 
beröras av höga bullernivåer utmed Befintlig korri­
dor inre än längs Kista korridor inre. I Sundbyberg 

är skillnaden stor mellan ytläge och tunnelalterna­
tiven, där Tunnel täckt station innebär mycket stora 
förbättringar.

Markförhållandena är i stort sett likvärdiga i kor­
ridorerna, med inslag av lerjordar som innebär risk 
för vibrationer i bostäder. Åtgärder mot kända pro­
blem i Bromsten ingår vid en utbyggnad i Befintlig 
korridor inre.

Magnetiska fält
Magnetfältsnivåerna förväntas bli låga oavsett al­
ternativ. Kunskapsläget kring hälsoeffekter av låga 
magnetfältsnivåer är osäkert, men utifrån det vi vet 
idag uppstår knappast några negativa hälsoeffekter. 

Mark och vatten
Utbyggnad av Mälarbanan bedöms inte påverka 
omgivande mark­, yt­ och grundvattenförhållan­
den permanent. Hänsyn och skyddsåtgärder omfat­
tar bl.a. Bällstaån och Igelbäcken samt föreslaget 
vattenskyddsområdet söder om Kallhäll.

Inläckage av berggrundvatten i Kista korridor 
inre kan begränsas med åtgärder. Mer omfattande 
undersökningar krävs för att bedöma effekter av 
grundvattensänkningar.

Risk och säkerhet
Under driftskedet finns skillnader mellan alterna­
tiven främst för säkerhet mot personpåkörningar, 
vilket är beroende av de åtgärder som förhindrar 
att personer genar eller på annat sätt uppehåller 
sig på spåren. I Ytläge genom Sundbyberg bedöms 
kraven kunna uppfyllas men med vissa svagheter 
som bör åtgärdas. Kista korridor inre uppfyller 
inte säkerhetskraven med avseende på personpå­
körningar. Orsaken är att Befintlig korridor med 
Kista korridor inre uppfyller inte säkerhetskraven 

vad gäller personpåkörningar, eftersom nuvarande 
pendeltågstrafik fortsätter att gå längs befintlig 
sträckning och vars brister med avseende på per­
sonpåkörningar inte åtgärdas vid en utbyggnad i 
Kista korridor. Risk för obehörigt spårbeträdande 
bedöms även finnas vid Solna station, med en ny 
nationalarena. Vid en utbyggnad i Befintlig korridor 
inre klaras säkerhetskraven, undantaget Ytläge i 
Sundbyberg där dock kraven bedöms kunna upp­
fyllas om svagheter åtgärdas.

Övriga säkerhetsaspekter uppfyller kraven för en 
mycket god säkerhet i båda utbyggnadsalternativen.

Miljömedicinsk bedömning
Utredningen visar att det föreligger betydande 
risker för människors hälsa och välmående vid 
samtliga utredningsalternativ. Vid spår i ytläge 
dominerar bullerproblem, och ur hälsoskyddsper­
spektiv är det mest angeläget att begränsa antalet 
bullerhändelser med maximalnivåer över riktvärde 
inomhus nattetid. I underjordiska stationer är 
luftföroreningar en stor ohälsorisk. I Sundbyberg 
speglas denna hälsoproblematik: med Tunnel täckt 
station dämpas bullerkonsekvenserna, men då upp­
står i stället ökade problem med partiklar. Elektro­
magnetiska fält anses ha obetydlig hälsopåverkan, 
men då kunskapsläget kring hälsoeffekter av låga 
magnetfältsnivåer är osäkert bör försiktighetsprin­
cipen, se Ord och begrepp, tillämpas.
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Karta över samtliga riksintressen i området. 
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1. Inledning och bakgrund
Mälarbanan utgör en viktig del av Mälardalens järnvägsnät och binder samman bl. a. Örebro, 
Arboga, Köping, Västerås, Enköping, Upplands-Bro och Järfälla med Stockholm och varandra. 
Banan trafikeras av regional-, fjärr- och godståg. På sträckan mellan Bålsta och Stockholm 
trafikeras banan även av pendeltåg. I takt med regionförstoring och befolkningstillväxt har 
kapaciteten på banan förstärkts och Mälarbanan har idag dubbelspår från Stockholm till 
Kolbäck.

1.1 Projektbeskrivning
På uppdrag av regeringen utreder Banverket nu 
ytterligare kapacitetsförstärkning, utbyggnad till 
fyrspår, mellan Tomteboda och Kallhäll, en sträcka 
på ca två mil.

Resandeutvecklingen på banan är mycket positiv. 
Dubbelspåret mellan Tomteboda och Kallhäll är en 
av landets mest trafikerade järnvägssträckor och 
idag utnyttjas spåren maximalt under högtrafik. 
Det höga kapacitetsutnyttjandet beror både på an­
talet tåg och på att banan trafikeras av olika tågty­
per med olika hastighet och uppehållsmönster. Ett 
högt kapacitetsutnyttjande medför dels att det inte 
finns utrymme för att köra fler tåg när efterfrågan 
ökar, dels att konsekvenserna vid såväl förutsedda 
som oförutsedda händelser ofta blir mycket stora. 
För att tillgodose omvärldens efterfrågan på högre 
kvalitet och utökad trafik krävs att banan kapaci­
tetsförstärks ytterligare. 

Projektet Mälarbanan, delen Tomteboda­Kallhäll är 
en del i en större strategi, Reviderad framtidsplan för 
järnvägen 2008-2015 (Banverket 2007), som syftar 
till att Banverket ska kunna svara mot efterfrågeök­
ningarna av järnvägstransporter, minska störningar 
i trafiken och förbättra transportkvaliteten runt 
storstäderna, inte minst i Stockholm­Mälardalen. I 
Framtidsplanen ingår projektet, tillsammans med 
Citybanan, i Mälartunneln (Älvsjö­Kallhäll).

Två olika korridorer för de nya spåren utreds i 
denna järnvägsutredning, se karta på motstående 
sida. Ett alternativ är utbyggnad utmed Befintlig 
korridor via Sundbyberg och ett annat är att dra en 
ny korridor via Ostkustbanan, Kista, under Järva­
fältet med anslutning till befintlig bana i Barkarby 
och vidare till Kallhäll. Inom de två korridorerna 
finns på vissa platser också ett antal olika varianter. 
Alternativ och varianter kan studeras närmare i 
kap. 2 Utredningsalternativ. 

1.2 Motiven till projektet
Ökat behov av att resa längs Mälarbanan
En utveckling enligt den regionala utvecklings­
planen för Stockholmsregionen (RUFS) innebär att 
befolkningen och framförallt antalet sysselsatta i 
regionen ökar, vilket ger en ökad efterfrågan på 
resor. Den ökade tillväxten förutsätter även att 
många bostäder och arbetsplatser byggs utanför 
Stockholms innerstad, vilket ger möjlighet för nya 
regionala kärnor att växa fram. En utbyggnad av 
kollektivtrafiken stöder denna utveckling i positiv 
riktning.

De prognoser Banverket har tagit fram pekar på 
att resandet på Mälarbanan, oavsett alternativ, 
kommer att fortsätta att öka fram till år 2020. För 
fjärr­ och regionaltågen rör det sig om en ökning 
med upp till 170 procent på de mest belastade snit­
ten. För pendeltågen beräknas ökningen bli upp till 
70 procent.
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Karta över utredningskorridorerna Befintlig korridor och Kista korridor.
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Historik
Delar av Mälarbanan har anor från Sveriges första 
egentliga järnväg – Köping Hults Järnväg (KHJ) 
som började trafikera delar av sträckan redan 
185�. I slutet av 1850-talet skulle det fastläggas 
huruvida Västra stambanan mellan Stockholm 
och Göteborg skulle dras norr eller söder om Mä-
laren och valet föll på det senare alternativet. Då 
ingen statlig järnväg såg ut att komma till stånd i 
området kring Västerås och Örebro bildades 1871 
Stockholm-Wästerås-Bergslagens Jernvägs-Aktie-
bolag (SWB). Avsikten var att skapa en förbindelse 
mellan Stockholm och Bergslagen, via Västerås 
och Köping. 187� kunde man för första gången 
resa hela dagens sträcka mellan Stockholm och 
Västerås, en resa på fyra timmar.

1947 infördes eldrift på hela sträckan. Dubbelspår 
byggdes till Spånga redan 1908, men förlängdes 
till Kallhäll först i början på 19�0-talet. Pendel-
tågssystemet har därefter förlängts i omgångar 
och når nu ända ut till Bålsta.

Under 1980- och 90-talen var restiden mellan 
Stockholm och Västerås ca 80 minuter. Kapaci-
teten var låg på enkelspåret mellan Kallhäll och 
Västerås. Under 1980-talet startades därför pla-
neringen av den s.k. Mälarbanan – en utbyggnad 
till dubbelspår på en stor del av banan och delvis 
nya linjedragningar. År 2001 försvann den sista 
flaskhalsen på sträckan Kallhäll - Kungsängen och 
nu är restiden Stockholm - Västerås ca �0 minuter.

Källa: Järnväg.net:s hemsida med kompletterande 
info från Banverket.

Dagens tågtrafik och begränsningar 
Trafiken på banan utgörs av flera olika tågtyper 
med varierande restider och uppehållsbild. De 
olika tågtyperna är pendel­, regional­, fjärr­ och 
godståg.

Från Stockholm går pendeltågen i 15­minuterstra­
fik till Kungsängen och med 30­minuters trafik 
till Bålsta. Under morgon­ och kvällsrusningen, 
de hårdast trafikerade timmarna, går det som mest 
åtta tåg per riktning på sträckan Stockholm – Ja­
kobsberg. Det innebär bland annat att förseningar 
relativt lätt uppstår och att det tar lång tid för tåg­
trafiken att återgå till ursprunglig tidtabell.

Orsaken till förseningar beror till stor del på antalet 
tåg och blandningen av tåg med olika trafikfunk­
tioner, dvs. tågen har olika hastighet och uppehålls­
mönster. Idag finns det inte utrymme för fler tåg på 
Mälarbanan under högtrafik.

Regionaltågen går under största delen av dygnet 
med ett tåg per timme och riktning mellan Stock­
holm och Västerås. En del av tågen fortsätter till 
Örebro och Hallsberg, eller som fjärrtåg vidare mot 
Göteborg.

Regionaltågen hinner idag ikapp pendeltågen och 
får sänka sin hastighet, vilket medför förseningar 
och förlängda restider. Signalsytemet håller på att 
uppgraderas för att minska risken för förseningar 
och öka framkomligheten för tågen något. Det 
kommer däremot inte att vara möjligt att köra den 
önskade framtida tågtrafiken på nuvarande dubbel­
spår. För detta krävs en mer omfattande utbyggnad.

I det s.k. Nollalternativet (se 2.2 Järnvägsutredningens 
Nollalternativ) ingår vissa åtgärder längs Mälar­
banan som ska förbättra trafikförutsättningarna 

(bl.a. signaltekniskt) och i viss mån höja säkerhet 
(borttagande av korsningar i plan), förbättra miljön 
(enstaka bullerskyddsåtgärder samt ny bro för 
Igelbäcken med ekodukt i Överjärva) samt åtgärder 
som i övrigt påverkar närmiljön (nationalarena 
i Solna). Flera projekt i närheten av Mälarbanan 
påverkar densamma och det kollektiva resandet, 
som Citybanan och tvärspårväg i Solna och Sund­
byberg.

Tågtrafiken i framtiden
Antagande om trafikeringsprinciper för Kista kor­
ridor och Befintlig korridor baseras på genomförd 
omvärldsanalys, marknadsanalys samt tidigare 
prognoser genomförda av Banverket och SL. Enligt 
SL:s prognos (tio pendeltåg i vardera riktning) kan 
nämnas att beläggningsgraden blir fortsatt blir hög. 
Idag går åtta pendeltåg i vardera riktning i max­
timmen. Resandet på regionaltågen är inte en lika 
kritisk fråga då det gäller beläggningen på tågen.

Samma totala trafikmängd har ansatts för både 
Befintlig korridor och för Kista korridor. 

Godstrafik på Mälarbanan
Godståg finns idag i förhållandevis liten omfattning 
på sträckan Tomteboda–Kallhäll. Det finns en stark 
vilja att godstrafik ska kunna trafikera denna del av 
Mälarbanan även efter en utbyggnad till fyrspår. 
Idag finns framför allt tre större målpunkter ­ Tom­
teboda godsbangård, Sundbybergs godsbangård 
och Lunda industriområde i Spånga.

I järnvägsutredningen har vissa åtgärder studerats 
för att möjliggöra en godstrafik till de ovan nämnda 
målpunkterna utmed Befintlig korridor även i 
framtiden. När det gäller Sundbyberg så kan det 
vara möjligt att i framtiden ha en viss godstrafik i 
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Sundbyberg, dock i något mindre omfattning än 
idag och under förutsättning att det nya fyrspårs­
systemet byggs ut i ytläge. Med tunnelutformning 
omöjliggörs en godstågsanslutning på grund av 
ramper och tunnel under Sundbyberg. 

Tidigare utredningar och beslut 
År 2003 upprättades en idéstudie och år 2006 en 
förstudie för kapacitetsförstärkning på Mälarbanan 
mellan Tomteboda och Kallhäll. 

I förstudien studerades två korridorer för ut­
byggnad ­ Befintlig korridor och Kista korridor. 

Trafikeringsprinciper utmed Mälar-
banan, delen Tomteboda - Kallhäll
• Mindre störningskänslighet och bättre punktlig-

het. Tåg som trafikerar Citybanan och Stockholm 
C ska gå på separerade spårsystem så långt det är 
möjligt. 

• Grundutbudet söder om Jakobsberg för pendel-
tåg är tolv pendeltåg per timme under rusnings-
trafik varav sex stompendlar. Samtliga pendeltåg 
har samma uppehållsmönster.

• Pendeltåg som hoppar över stationer för att spa-
ra restid är svårgenomförbart och det är svårt att 
bevisa nyttorna. Finns inte i huvudalternativen.

• Grundutbudet för regionaltågen är fyra per timme 
under rusningstrafik. Utöver dessa går ett fjärrtåg.

•  Ett visst uppehållsmönster föreslås för regional-
tåg och fjärrtåg. Uppehållsbilden är ett ansatt 
förslag utifrån marknadsmässiga bedömningar. 
Var regional- och fjärrtåg i verkligheten kommer 
att stanna är i nuläget svårt att exakt avgöra.

Länsstyrelsen i Stockholms län beslutade i sin 
granskning av förstudien år 2005 att projektet 
kan antas medföra betydande miljöpåverkan och 
specificerade ett antal punkter som särskilt bör 
behandlas i miljökonsekvensbeskrivningen. Dessa 
och Länsstyrelsens yttrande över förstudien i sin 
helhet redovisas i bilaga 1.

Nationell och regional planering
År 2004 fastställde regeringen en plan för järnvägs­
investeringarna i Sverige för perioden 2004­2015 
­ Framtidsplan för järnvägen. På regeringens uppdrag 
har Banverket sammanställt en reviderad plan som 
presenterades i juni 2007 och som för närvarande 
är under beredning. Banverket arbetar också med 
ett underlag för regeringens kommande proposition 
om inriktning av åtgärder i järnvägsinfrastrukturen 
under planeringsperioden 2010­2019. I objektlistan 
i den reviderade framtidsplanen finns ökad spår­
kapacitet på sträckan Tomteboda ­ Kallhäll (med 
början 2012­2015), införande av övervaknings­
systemet ATC 2 på sträckan Sundbyberg ­ Kallhäll 
(med början 2004) samt diverse insatser för att 
förbättra punktligheten för tågtrafiken till och från 
Stockholm (det s.k. Kraftsamling Stockholm Mälardalen, 
med början 2008).

Den sträcka av Mälarbanan som är berörd i den 
aktuella järnvägsutredningen ligger helt inom 
Stockholms län. För länet finns en Regional utveck-
lingsplan för Stockholmsregionen (RUFS 2001). I denna 
listas ett antal önskvärda investeringar i transport­
systemet, däribland ökad kapacitet på Mälarbanan, 
delen Tomteboda – Kallhäll. En ny plan håller på 
att utarbetas och ställs ut under 2008. 

För de övriga Mälardalslänen finns ingen samord­
nad infrastrukturplan i samma form utan planering 

Förstudiens slutrapport.

Inom respektive korridor fanns flera alternativ till 
utbyggnad.

En förslagshandling skickades ut till berörda re­
missinstanser under juni 2005. Synpunkterna finns 
sammanfattade i en remissammanställning. Flera 
av remissinstanserna uttalade att det är viktigt att 
arbetet drivs vidare med ett brett perspektiv och 
att både den befintliga korridoren och den till stora 
delar nya sträckningen via Kista utreds vidare.

Beslutet från Banverket var också att järnvägsut­
redningen inledningsvis ska studera både Befintlig 
korridor och Kista korridor. Skälen till beslutet var 
bl.a. remissinstansernas svar där flera poängte­
rade att båda korridorerna bör utredas vidare. Ett 
annat skäl var att det finns vissa oklarheter kring 
alternativens nyttor och konsekvenser som behö­
ver tydliggöras ytterligare för att kunna göra ett 
ställningstagande. 
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och samordning sker inom de statliga planerings­
omgångarna där fyra strategier av betydelse för 
regionen har fastlagts: 

• Tillgängligheten till Arlanda

• Förbättring av det övergripande vägnätet mot och 
förbi Stockholm

• Vidareutveckling av logistiksystem som avlastar 
Stockholm

• Utveckling av kollektivtrafiksystemet och väg­
nätet

En förhandlingsprocess ledd av regeringens för­
handlingsman Carl Cederschiöld har pågått under 
2006­2007. En del av denna handlar om vilka in­
frastrukturobjekt som ska prioriteras i Stockholms­
regionen de närmsta åren. I det förslag till avtal 
som överlämnades i december 2007 ingår att staten 
ska genomföra Kraftsamling Stockholm Mälardalen 
och dessutom genomföra tre projekt som gör det 
möjligt att effektivt utnyttja Citybanans kapacitet, 
däribland en utbyggnad till fyra spår på Mälarba­
nan, Tomteboda – Kallhäll, med den första etappen 
Barkarby – Kallhäll klar 2015.

Planerad markanvändning i berörda kommuner
En översyn av den planerade markanvändningen 
inom respektive berörd kommun har gjorts (se 
karta till höger) och samråd med kommunerna har 
hållits kontinuerligt. En utbyggnad av Mälarbanan 
via Befintlig korridor eller Kista korridor går i stort 
sett i linje med berörda kommuners befintliga över­
sikts­ och detaljplanering, se karta nästa sida. Even­
tuella undantag och en mer detaljerad beskrivning 
redovisas i motsvarande avsnitt i Slutrapporten.

1.3 Syfte och mål
Syftet med utbyggnaden
Planeringen av utbyggnad på Mälarbanan styrs 
utifrån en rad mål, både nationella och projektspe­
cifika. Som en bakgrund till målen finns en vision 
om ett långsiktigt hållbart transportsystem.

Den grundläggande principen för investeringar i 
järnvägstransportsystemet är att de ska bidra till att 
de transportpolitiska målen nås. Investeringarna 
ska också vara samhällsekonomiskt effektiva och 
långsiktigt hållbara. Utbyggnaden av Mälarbanan 
ska således bidra till att:

• Öka möjligheterna att arbetspendla i stråket och 
göra det möjligt att nå fler arbetsplatser inom en 
viss restid. För att pendlingen ska vara effektiv 
måste tågen avgå i rätt tid och komma fram i rätt 
tid, så att resenärerna kan lita på tågtrafiken. Rese­
närerna måste få plats på tågen samtidigt som hela 
restiden ska bli kortare.

•   Möjliggöra en mer rörlig arbetsmarknad, vilket i 
sin tur främjar näringslivets utveckling i stråket. 
Orterna i Mälarbanestråket kan utvecklas och 
knytas närmare varandra.

• Göra transportsystemet mer tillgängligt för alla 
människor oberoende av fysisk förmåga. Trans­
portsystemet ska också medverka till att både 
kvinnors och mäns transportbehov tillgodoses i 
större utsträckning än idag.

• Minska transportsystemets miljöbelastning. 
Många transporter sker idag på ett sätt som skadar 
miljön. Om den globala miljöbelastningen ska 

Det transportpolitiska målet och dess 
delmål
Det övergripande målet för transportpolitiken är 
att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 
och långsiktigt hållbar transportförsörjning i hela 
landet.

Det övergripande målet är uppdelat i sex delmål:

• Ett tillgängligt transportsystem

• En positiv regional utveckling

• En hög transportkvalitet

• En säker trafik

• En god miljö

• Ett jämställt transportsystem

kunna minska måste utsläppen till atmosfären 
minskas jämfört med idag. Den transportefterfrå­
gan som finns i Mälarbanestråket bör tillgodoses 
på ett långsiktigt hållbart sätt. 

•  Skapa ett säkrare transportsystem i Mälarbane­
stråket. Ingen ska riskera att dödas eller skadas 
allvarligt. 
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TECKENFÖRKLARING

Utvecklings- / Förändringsområde
Utredningsområde för framtida stadsutveckling
Områdesnummer
Järnväg
Tunnelbana
Motorväg
Väg
Vattendrag
Kommungräns

1. Norra Station
2. Karolinska sjukhus- och industriområde
3. Huvudsta
4. Solna city
5. Lilla Alby
6. Mariehäll, Brommafältet och Ulvsunda
7. Sundbybergs centrum
8. Kv. Lönnen vid Järnvägsgatan
9. Tuletorget - Vackra vägen

10. Kv. Värmecentralen
11. Solna station
12. Ör, Hallonbergen och Rissne
13. Västerjärva och Ulriksdalsfältet
14. Brotorp
15. Stora Ursvik
16. Bromsten, Spånga och Lunda
17. Hjulsta Barkarby
18. Veddesta
19. Barkarbyfältet
20. Kvarnområdet och Västra Centrum
21. Kista - Sollentuna - Häggvik

Igelbäcken

Bällstaån

Kista korridor inre; tunnel under Järvafältet
Kista korridor inre
Befintlig korridor inre

Gemensam för
Befintlig/Kista korridor yttre

Karta över planerade utvecklingsområden i anslutning till Mälarbanans utredningskorridorer, delen Tomteboda - Kallhäll. 
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Projektmål
För utbyggnaden mellan Tomteboda och Kallhäll 
redovisas följande mål. Dessa mål låg till grund för 
förstudien. Utifrån målen har mer detaljerade mål 
formulerats inom vissa områden, t.ex. för kapacitet 
och restider (se respektive delrapport). Målen beak­
tar även förhållandena på längre sikt.

Projektmål för utbyggnaden Tomteboda - Kallhäll
Tillgänglighet, kvalitet och regional utveckling
• Tågens punktlighet ska förbättras. 

• Restiden dörr till dörr ska bli kortare. Det innebär att restiden för tågen på Mälarbanan bör bli kortare och att 
järnvägssystemet bättre integreras med övrig kollektivtrafik. 

• Tågens punktlighet ska förbättras. 

• Trängseln på tågen ska minska. 

• Tillgängligheten till tågen ska öka så att alla kategorier av resenärer kan utnyttja kollektivtrafiken. 

• Möjligheterna att köra godståg på Mälarbanan bör förbättras.

• Projektet ska möjliggöra en överföring av resor och transporter från väg till järnväg längs Mälarbanestråket.

• Anläggningens utformning ska medge flexibilitet, vara robust samt vara effektivt att underhålla och trafikera.

Miljö och säkerhet
• Åtgärderna ska sammantaget leda till att säkerheten i Mälarbanestråket förbättras.

• Vid val av åtgärder ska eftersträvas att uppnå de långsiktiga miljömålen.

• De stationsmiljöer som åtgärdas ska utformas för att vara attraktiva och tillgängliga för alla resenärer samt ef-
fektiva knutpunkter i reskedjan.

• Järnvägsmiljön bör utformas för att så långt som möjligt bli ett positivt inslag i landskapet och stadsmiljön och 
ge resenären en positiv upplevelse av resan. 

Ekonomi
• Projektet ska vara samhällsekonomiskt motiverat. 

Jämställdhet
• Åtgärderna ska bidra till att både kvinnors och mäns transportbehov tillgodoses.

• Kvinnors och mäns synpunkter ska ges lika stort utrymme under planeringen.

Miljökvalitetsmål
Av de 1� miljökvalitetsmålen bedöms följande 
vara av relevans för projektet:

• Begränsad klimatpåverkan

• Frisk luft

• Bara naturlig försurning

• Giftfri miljö

• Säker strålmiljö

• Levande sjöar och vattendrag

• Grundvatten av god kvalitet

• Levande skogar

• Ett rikt odlingslandskap

• God bebyggd miljö

• Rikt växt- och djurliv
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1.4 Planering och samråd
Planeringsprocedur
Enligt lagen om byggande av järnväg gäller att, 
under förutsättning att olika alternativ är tänkbara 
och projektet kan antas medföra betydande mil­
jöpåverkan, planprocessen ska omfatta tre utred­
ningsskeden. Dessa steg är förstudie, järnvägsut­
redning och järnvägsplan.

Förstudie
I en förstudie studeras olika principlösningar. 
Lösningarnas kostnader och nytta beskrivs. Syftet 
är att ta fram ett underlag för att kunna välja vilka 
alternativ som ska studeras vidare i en järnvägs­
utredning. Om det endast finns ett genomförbart 
alternativ eller lösning på ett problem är det fullt 
möjligt att gå direkt från förstudie till järnvägsplan 
utan ett mellansteg med järnvägsutredning, som 
hanterar flera alternativ.

Vid utarbetandet av en förstudie samråder Banver­
ket med berörd allmänhet, organisationer och myn­
digheter. Efter samrådet ska Länsstyrelsen bedöma 
om projektet kan antas få en betydande miljöpå­
verkan. Utifrån en sammanvägning av förslagens 
konsekvenser och inkomna remissyttranden fattar 
Banverket beslut om den fortsatta planeringen. De 
berörda kan närhelst under planeringsprocessen 
yttra sig om Banverkets pågående arbeten. 

Järnvägsutredning
En järnvägsutredning genomförs när flera alterna­
tiv behöver utredas. Järnvägsutredningen ska mer 
detaljerat utreda de genomförbara utredningsalter­
nativen. Järnvägsutredningen ska beskriva de pro­
blem och lösningar som en förändrad infrastruktur 

innebär samt vad en utebliven utbyggnad innebär, 
det så kallade Nollalternativet.

Även under järnvägsutredningen sker samråd med 
allmänheten och berörda myndigheter. I järnvägs­
utredningen upprättas en miljökonsekvensbeskriv­
ning som ska godkännas av Länsstyrelsen.

Med järnvägsutredningen som grund kommer Ban­
verket att slutgiltigt ta ställning till vilket alternativ 
som ska väljas och hur målen ska uppfyllas. 

Tillåtlighetsprövning

För järnvägsanläggningar som är mer än fem 
kilometer långa och som ska trafikeras av fjärrtra­
fik föreskriver 17 kap. miljöbalken att regeringen 

ska pröva tillåtligheten. Järnvägsutredningen och 
dess MKB ligger till grund för denna prövning. Om 
regreringen ger tillåtlighet till en spårutbyggnad 
kan utbyggnaden inte hindras utan bara modifieras 
genom andra myndighets­ eller domstolsbeslut.

Järnvägsplan
I järnvägsplanen utpekas den mark som behöver 
tas i anspråk för byggandet av järnvägen. Även i 
järnvägsplanen görs en jämförelse med Nollal­
ternativet. Samråd sker med bland andra berörda 
fastighetsägare. I järnvägsplanen upprättas en 
miljökonsekvensbeskrivning som ska godkännas 
av Länsstyrelsen. Ett godkännande av miljökon­
sekvensbeskrivningen innebär att underlaget utgör 
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Planeringsprocedur enligt lagen om byggande av järnväg. 
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ett tillräckligt underlag för bedömning av mil­
jöpåverkan. Länsstyrelsens beslut bifogas miljö­
konsekvensbeskrivningen. En jämförelse med det 
så kallade Nollalternativet, det vill säga att inga 
åtgärder vidtas, ska också göras. 

Banverket fastställer järnvägsplanen och eventu­
ella överklaganden av Banverkets beslut kan ske i 
samband med detta.

Bygghandlingar och genomförande
När en järnvägsplan vunnit laga kraft och nödvän­
diga tillstånd erhållits kan anläggningsarbetena 
påbörjas. Beroende på val av entreprenadform för 
projektets genomförande kan detta skede hante­
ras på olika sätt. Vanligtvis påbörjas detta skede 
med att ta fram nödvändiga bygghandlingar och 
förfrågningsunderlag för upphandling av entre­
prenörer. De entreprenörer som sedan väljs ska 
genomföra byggnadsarbetena enligt anvisningarna 
i förfrågningsunderlagen. 

Lagstiftning
Ett flertal lagstiftningar berörs vid en infrastrukturutbyggnad. Nedan anges några viktiga lagar som styr pröv-
ningsprocessen. Även ett antal ytterligare lagar kan beröras.

Lag om byggande av järnväg
Planering av järnväg regleras i lagen om byggande av järnväg (1995:1�49). Planeringen följer en process i vilken 
både Banverket och det övriga samhället medverkar. Planeringsprocessen syftar till att ansluta övrig samhälls-
planering och miljölagstiftning till projektet. Genom processen tillgodoses behovet av att redan i tidiga skeden 
förankra planeringen av järnvägar och tillhörande anläggningar i kommunernas och länsstyrelsernas planering. 
Processen ska vidare ge goda möjligheter för dem som berörs i olika skeden till insyn och samråd.

Miljöbalken
Miljöbalken är sedan 1999 den samlade miljölagstiftningen och omfattar bland annat naturvården, miljö- och 
hälsoskyddsfrågor, vattenverksamhet, genteknik, kemiska produkter och avfallsfrågor. Miljöbalken består av sju 
avdelningar med 33 kapitel och nästan 500 paragrafer. Det är en så kallad ramlag som har kopplingar till flera andra 
lagar, till exempel plan- och bygglagen. Dessutom finns flera förordningar och föreskrifter om tillämpningen av 
lagstiftningen inom olika områden.

Miljöbalken ställer krav på att en miljökonsekvensbedömning genomförs och att en miljökonsekvensbeskrivning 
(MKB) tas fram i flera planeringssteg.

Miljöbalken styr även utformningen av samråd med bland andra myndigheter, berörd allmänhet och organisatio-
ner. Samrådet ska behandla både projektet och hur miljökonsekvensbeskrivningen ska utformas och hanteras.

Plan- och bygglagen
Plan- och bygglagen reglerar bland annat detaljplaneläggning och bygglov. Projekt som innebär en annan mark-
användning än vad den gällande detaljplanen anger kan i princip inte genomföras utan ändring av till exempel 
detaljplanens anvisningar.

Väglagen
Väglagen gäller för planering och byggnation av det statliga vägnätet. Lagen behöver tillämpas om allmänna vägar 
ska byggas om i samband med förändringar av järnvägsanläggningar. Kommunala vägar och övrig kopplad mark-
användning i tätort hanteras normalt enligt plan- och bygglagen.

Lagen om kulturminnen
Fornminnen är skyddade enligt kulturminneslagen, KML. I lagen finns bland annat regler om samrådskyldighet 
med Länsstyrelsen och tillstånd när det gäller fasta fornlämningar.
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Samråd i järnvägsutredningen
Planerings­ och MKB­processen omfattar samråd 
med myndigheter, organisationer och allmänheten. 
Detta regleras i 6 kap. miljöbalken.

Samråd med kommuner, Länsstyrelsen m.fl. myndig-
heter
Samrådsmöten har hållits regelbundet mellan 
Banverket och olika kommuner (Solna, Stockholm, 
Sundbyberg, Järfälla och Sollentuna) och myn­
digheter såsom Länsstyrelsen i Stockholms län, 
Vägverket, Region­ och Trafikplanekontoret (RTK), 
Räddningsverket m.fl. 

Samråd med organisationer
I oktober 2007 hölls ett samrådsmöte med miljöor­
ganisationer. Stockholms läns hembygdsförbund, 
Naturskyddsföreningen riksorganisationen, Na­
turskyddsföreningen Stockholms län och Natur­
skyddsföreningen Järfälla medverkade vid mötet.

De frågor som lyftes berörde framför allt Igel­
bäcken, Järvafältet och Görvälns naturreservat. Det 
diskuterades också att det var möjligt med förbätt­
ringar mot dagens situation vid Igelbäcken, Bäll­
staån och vid Görväln. 

Samråd med allmänheten
Under två veckor i september 2007 hölls samråd 
med allmänheten. Samrådsmöten hölls i Solna, 
Sundbyberg, Kista, Jakobsberg och i Spånga. Totalt 
besökte cirka 200 personer dessa möten. Under 
höst och vinter 2007/2008 har allmänheten också 
getts möjlighet att inkomma med både muntliga och 
skriftliga synpunkter till Banverket. 

För att stärka möjligheterna till samråd och få in 
fördjupade synpunkter har allmänheten i förelig­
gande järnvägsutredning också getts möjlighet att 

medverka i s.k. samrådsgrupper. I dessa bestäm­
mer grupperna själva ambitionsnivå, fokus samt  
när och hur de vill kommunicera och utforma sina 
synpunkter och förslag – i verkligheten eller via e­
post. Det hela resulterade i att två grupper bildades 
– en för Solna ­ Sundbyberg samt en för Spånga. 
Den generella slutsatsen från dessa är att de syn­
punkter som kom fram inte var okända i projektet 
sedan tidigare, men att kunskapen och insikten om 
vissa aspekter kom att fördjupas. Till exempel kom 
spårspringet, som är en mycket väsentlig proble­
matik i dagens järnvägsbyggande, att kartläggas 
i större utsträckning. Övriga synpunkter finns 
sammanfattade tillsammans med övriga samråds­
synpunkter i Slutrapporten.

Synpunkter på Mälarbanan, Tomteboda-Kallhäll
Av de synpunkter som inkommit är flertalet kända i 
projektet sedan tidigare. Synpunkterna har emel­
lertid inneburit att Banverkets kunskap och insikt 
om de olika aspekterna har förstärkts. Också de 
synpunkter som inkommit tidigare i planerings­
processen, t.ex. under förstudien har beaktats och 
inarbetats i järnvägsutredningen och i det efterföl­
jande arbetet. Mot bakgrund därav har en avstäm­
ning gentemot dessa genomförts.

Bland de inkomna synpunkterna kan ett antal 
teman urskiljas, vilka sammanfattas nedan. Inga 
som deltagit i samrådet har ifrågasatt behovet av 
ökad kapacitet och ytterligare spår. En mer omfat­
tande framställning av de olika synpunkter som 
inkommit vid samråden kommer att sammanstäl­
las i en Samrådsredogörelse, som redovisas efter 
utställningen av denna utställningshandling och 
redovisas först i Slutrapporten. Samrådsredogö­

relsen kommer då även innehålla synpunkter från 
berörda kommuner , myndigheter etc.

Sammanfattade samrådssynpunkter
Argument för sträckning:

• Befintlig korridor ger möjlighet att förbättra den 
befintliga sträckningen ­ sänka ner spår, bygga 
bullerskydd och öka säkerheten vid passager över 
spåren.

• Kista korridor innebär en möjlighet för resenärer 
från Jakobsberg/Barkarby att med regionaltrafi­
ken kunna ta sig till Kista. De flesta förutsätter då 
att både regional­ och pendeltågstrafik får gå både 
via befintlig sträckning och via Kista korridor.  

Stationsplacering/­utformning:

• Önskemål om station vid Huvudsta

• Önskemål om förbättring vid Jakobsberg och ny 
station vid Barkarby.

• Tveksamhet angående station vid Solna; ligger 
ocentralt.

Buller och vibrationer:

• Många klagomål om buller utmed Befintlig 
korridor, Tomteboda ­ Barkarby, bl.a. i Duvbo, 
Bromsten och Spånga.

• Oro för bullerstörningar utmed Kista korridor, 
bl.a. i Bagartorpsringen.

Säkerhet:

• Generella önskemål om fler broar och tunnlar för 
cyklister och fotgängare.
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Järnvägsutredning (Banverket)

Tillåtlighetsprövning (Regeringen)  
Barkarby–Kallhäll
Tillåtlighetsprövning (Regeringen) 
Tomteboda–Barkarby

Barkarby–Kallhäll

Järnvägsplan (Banverket)

Detaljplaner (Kommunerna)

Tillstånd enligt miljöbalken (Miljödomstolen)

Detaljprojektering/Upphandling (Banverket)

Möjlig byggstart

Tomteboda–Barkarby

Järnvägsplan (Banverket)

Detaljplaner (Kommunerna)

Tillstånd enligt miljöbalken (Miljödomstolen)

Detaljprojektering/Upphandling (Banverket)

Möjlig byggstart
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12    Järnvägsutredning Mälarbanan – Huvudrapport Tidplanen för projektet. (uppdaterad 2008-09-17)

Tidplanen för projektet.

Natur

• Önskemål om planskild passage mellan Järva­ och 
Görvälnkilarna på sträckan Jakobsberg­Kallhäll 
(ekodukt eller liknande).

• Oro för störningar vid Järvakilen, särskilt för 
Igelbäcken.

Tidplan för projektet
Järnvägsutredningen befinner sig nu i utställnings­
fasen. Utställningstiden är till för att allmänheten 
ska få inblick i vad utredningen går ut på och 
kunna lämna synpunkter på den. Dessa synpunkter 
sammanställs tillsammans med synpunkter från 
olika myndigheter och organisationer i en sam­
rådsredogörelse. Länsstyrelserna lämnar sedan sitt 
yttrande när de tagit del av samrådsredogörelsen. 
Därefter beslutar Banverket vilket alternativ som 
man söker tillåtlighet för hos Regeringen. Möjlig 
byggstart kan vara under år 2013. Byggtiden för 
hela projektet beräknas till ca sju­tolv år.
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2. Utredningsalternativ
I detta kapitel redogörs för de många olika alternativ till utbyggnad av Mälarbanan, delen 
Tomteboda - Kallhäll, som har studerats i föregående utredningar samt de som studeras 
i föreliggande järnvägsutredning. Övergripande redovisas också järnvägens föreslagna 
utformning, trafiksystem och trafikeringsprinciper. 

2.1 Studerade korridorer i 
 järnvägsutredningen
En utbyggnad av Mälarbanan på delen Tomteboda 
– Kallhäll har tidigare studerats i en förstudie som 
föregått denna järnvägsutredning. I arbetet med 
förstudien studerades först totalt tolv korridorer/
alternativ översiktligt och därefter två korridorer 
med fem alternativa utformningar mer ingående. 
Nedan redovisas i korthet de två korridorerna och 
de fem alternativa utformningarna från förstudien. 

Med korridor avses det utredningsområde där en 
eller flera tänkbara järnvägssträckningar studeras. 
Trafikeringsuppläggen, dvs. vilken typ av tåg som 
kan köras var, kan variera inom de olika korrido­
rerna. 

Det har inte, i arbetet med järnvägsutredningen, 
framkommit några nya kunskaper som gör att det 
är intressant att ta upp något av förstudiens avförda 
förslag. Förstudiens motiv till avförda korridorer/
alternativ håller fortfarande. 

Förstudiens samtliga studerade korridorer inklusive avförda korridorer i förstudieskedet.
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Förstudiens redovisade korridorer 
Befintlig korridor – Ytläge
Utredningsalternativet innebär en utbyggnad med 
två nya spår till ett sammanhållet fyrspårssystem 
på hela sträckan Tomteboda – Kallhäll. Spåren 
följer i huvudsak Mälarbanans befintliga sträckning 
och höjdläge.

Befintlig korridor – Nedsänkt läge
Utredningsalternativet överensstämmer med Be­
fintlig korridor – Ytläge (se ovan) men med åtgärder 
för främst en förbättrad boendemiljö (buller). Spå­
ren får en längre nedsänkning genom Sundbyberg i 
tunnel samt en kortare och mindre nedsänkning (ej 
i tunnel) genom Bromsten/Spånga och Jakobsberg.

Befintlig korridor – Pendeltågstunnel
Alternativet innebär att en tunnel för pendeltåg 
anläggs mellan Citybanans station Odenplan och 
Mälarbanans station i Spånga. Planläget följer i prin­
cip den befintliga korridoren med en underjordisk 
pendeltågsstation i Sundbyberg. Befintliga spår i 
ytläget trafikeras då av fjärr­ och regionaltåg samt 
av godståg.

Kista korridor – Kista centralt
Utredningsalternativet följer Ostkustbanan från 
Tomteboda norrut via Solna, Ulriksdal och Sören­
torp till Silverdal. Ostkustbanan får på detta avsnitt 
två nya spår. Därefter viker Mälarbanans två nya 
spår av och går ner i en tunnel under bebyggelsen i 
Kista. Även Järvafältet passeras i tunnel. Spåren an­
sluter sedan till Mälarbanan vid Barkarby. Sträckan 
Barkarby – Kallhäll breddas till fyra spår i överens­
stämmelse med befintlig Befintlig korridor ­ Ytläge.

Kista korridor – Helenelund
Utredningsalternativet överensstämmer till största 
delen med Kista Korridor – Kista centralt. I detta 
alternativ ges tunneln under Kista ett något nordli­
gare läge med möjlighet att anlägga en ny station i 
anslutning till Helenelund station.

Avförda korridorer med motiv
Under arbetets gång med järnvägsutredningen har 
några av de studerade korridorerna från förstudien 
avförts från utredningen. Nedan följer motiven för 
detta ställningstagande.

Befintlig korridor – Nedsänkt läge
En kortare och mindre nedsänkning genom Brom­
sten respektive Jakobsberg med 2 ­ 3 m ger margi­
nell bullerdämpning. I båda fallen bedöms byggkost­
naden bli orimligt hög i förhållande till dess nytta. 

Befintlig korridor – Pendeltågstunnel
Alternativet innebär positiva konsekvenser som att 
markintrånget på sträckan blir mycket litet och ger 
små störningar under byggtiden för såväl allmänhet 
som tågtrafiken under byggskedet. 

De negativa konsekvenserna är främst att City­
banans utformning av station Odenplan och 
spåranslutning till Tomteboda inte är anpassat för 
en anslutande pendeltågstunnel. Arbetet med att 
projektera och bygga Citybanan pågår för närva­
rande och att ändra i förutsättningarna för City­
banan kommer med största sannolikhet att försena 
färdigställandet av denna. En underjordisk station i 
Sundbyberg bedöms hamna på nivån under tunnel­
banans läge och då med en lyfthöjd till ytläget på 
ca 35 m. En spåranslutning av pendeltågstunneln 
strax söder om Spånga kommer också att innebära 
en viss ombyggnad av spårsystemet och kan även 

innebära markintrång. Dessutom innebär en ca 10 
km lång pendeltågstunnel på sträckan en merkost­
nad för projektet som uppskattats till ca 5 miljarder 
kronor. I kostnaderna ingår då även arbets­ och 
servicetunnlar samt nödvändig omprojektering av 
Citybanans förutsättningar. 

Sammantaget är bedömningen att de negativa kon­
sekvenserna för Befintlig korridor – Pendeltågstun­
nel överväger de positiva konsekvenserna, varför 
korridoren avförts för vidare studier.

Kista korridor – Helenelund
Det är svårt att få till en integrerad station i Hele­
nelund. Resandeunderlaget vid en station i Hele­
nelund bedöms också begränsat och sämre än en 
station vid Kista. Dessutom låser en station vid 
Helenelund upp möjligheterna för en utbyggnad av 
Tvärbanan på önskvärt sätt.

Det råder också en stor enighet mellan de två be­
rörda kommunerna, Stockholm stad och Sollentuna 
kommun, att alternativet Kista centralt är att fördra 
framför Kista – Helenelund. 

Sammantaget är bedömningen att Kista korridor 
– Helenelund är så svagt att det inte kan ersätta 
Kista korridor – Kista centralt, varför korridoren 
avförts för vidare studier. 

2.2 Järnvägsutredningens 
 Nollalternativ
Nollalternativet är den situation som kan antas bli följ­
den av att planerad utbyggnad av Mälarbanan, Tomte­
boda ­ Kallhäll, inte blir av. I föreliggande fall menas 
med nollalternativ ett allmänt vidmakthållande av 
dagens järnvägsanläggning på både Mälar­ och Ost­
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kustbanan med nödvändiga åtgärder avseende drift­ 
och reinvesteringar. Åtgärder som kan bli aktuella i 
Nollalternativet med avseende på miljö och säkerhet 
är t.ex. bullerskyddsåtgärder och uppgradering av 
signalsystemet. Om möjligt ska befintliga plankors­
ningar utmed Mälarbanan ersättas med planskilda 
korsningar antingen över eller under järnvägen. 

Den barriär som E4 och Ostkustbanan utgör vid 
Igelbäcken/Överjärva har pekats ut av general­
direktörerna för Vägverket och Banverket som 
den högst prioriterade förbättringsåtgärden inom 
regionen. För järnvägen innebär det att en ny järn­
vägsbro byggs för Igelbäcken och att den gång­ och 
cykelbro som är under uppförande vid Överjärva 
kommer att ersättas med en s.k. ekodukt, en bred 
bro med plats för högre växtlighet samt gående, 
cyklister och vissa djur. Vägverkets åtagande för 
E4 är i dagsläget inte preciserat. Åtgärderna förut­
sätts utföras oavsett val av utbyggnadskorridor för 
Mälarbanan och ingår därför i Nollalternativet.

I Nollalternativet ingår också följande:

• Citybanan under centrala Stockholm är klar och 
kan trafikeras med pendeltåg.

• Delar av den planerade tvärspårvägen i Stockholm 
är klar och då på sträckan Solna ­ Sundbyberg.

• En ny nationalarena i Solna med tillhörande broar 
över järnvägen är klar.

2.3 Järnvägsutredningens 
 utredningsalternativ
Det är två korridorer som ställs mot varandra i järn­
vägsutredningen och som i Slutrapporten beskrivs 
mer ingående ­ Befintlig korridor och Kista korridor.

Befintlig korridor
Befintlig korridor innebär att befintlig bana utökas 
med ytterligare två spår från Tomteboda i söder via 
Sundbyberg, Spånga, Barkarby och Jakobsberg till 
Kallhäll. Ny järnvägsbro över Igelbäcken samt eko­
dukt över Ostkustbanan genomförs även i Befintlig 
korridor. Den principiella utformningen av spårut­
byggnaden redovisas i avsnitt Generell utformning. 
nedan Vid en utbyggnad utmed Befintlig korridor 
studeras för Sundbyberg tre alternativa utform­
ningar, vilka redovisas i avsnitt Alternativ utformning. 

Kallhäll

Kista

Jakobsberg

Barkarby

Spånga

Sundbyberg
Solna

Tomteboda

Ulriksdal

Kallhäll

Kista

Jakobsberg

Barkarby

Spånga

Sundbyberg
Solna

Tomteboda

Ulriksdal

Befintlig korridor Kista korridor

Kista korridor
Kista korridor innebär att Mälarbanan, Tomteboda 
­ Kallhäll, utökas med två ytterligare spår, vilka, 
istället för att dras utmed befintlig bana, till en 
början dras utmed Ostkustbanan, från Tomteboda, 
via Solna, Ulriksdal och Kista, för att ansluta till 
befintlig bana i Barkarby genom en tunnel un­
der Järvafältet. Därefter fortsätter spåren utmed 
befintlig bana till Kallhäll. I detta alternativ ingår 
också de åtgärder som i Nollalternativet förs fram 
för befintlig bana, däribland att plankorsningar 
ska rivas och om möjligt ersättas med planskilda 

Utredningsalternativet Befintlig korridor sträcker sig från 
Tomteboda i söder till Kallhäll i norr, via befintlig ban-
sträckning genom bl.a. Sundbyberg. 

Utredningsalternativet Kista korridor sträcker sig från 
Tomteboda i söder, via Ostkustbanan genom bl.a. Solna 
och Kista, för att sedan ansluta till befintlig bansträckning 
i Barkarby och vidare till Kallhäll i norr. Befintlig bana via 
Sundbyberg och Spånga behålls för pendeltågstrafiken, 
medan regionaltågtrafiken går via Kista korridor.
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korsningar antingen under eller över järnvägen. 
Den principiella utformningen av spårutbyggnaden 
redovisas i avsnitt Generell utformning på nästa sida. 
Vid en utbyggnad utmed Kista korridor studeras för 
Solna två alternativa utformningar, vilka redovisas 
i Alternativ utformning nedan.

Alternativ utformning
Inom respektive korridor finns det flera alternativa 
förslag till utformning av järnvägsanläggningen. De 
alternativa förslag som studerats varierar i omfatt­
ning och betydelse. De har i det följande delats in 
i tre kategorier, antingen som ”Alternativ utform­
ning”, ”Variant” eller som ”Avförd variant”. 

De förslag som benämnts ”Alternativ utformning” 
har studerats så långt som är rimligt i detta skede 
avseende trafik, teknik, miljökonsekvenser och 
ekonomi. Varianterna är, fastän redovisade på en 
mer översiktlig nivå, inte att betrakta som avförda 
förslag utan kan komma att studeras vidare om så 
bedöms nödvändigt eller önskvärt längre fram i 
utredningsprocessen. Avförda varianter har i olika 
grad studerats men avförts från utredningen.

De alternativa utformningar som redovisas mer 
utförligt i miljökonsekvensbeskrivningen är: 

Befintlig korridor - alternativ utformning i 
 Sundbyberg
• A – Ytläge

• B – Tunnel öppen station

• C – Tunnel täckt station

Kista korridor - alternativ utformning i Solna
• A – Utbyggnad österut

• B – Utbyggnad västerut

Generell utformning av dagens pendel- och regionaltågsstationer på Mälarbanan

Förslag till utformning av en regionaltågsstation vid Sundbyberg med tre plattformar, en mellanplattform och två sido-
plattformar

Förslag till utformning av pendeltågsstation med mellanplattform vid 4-spårsystem på Mälarbanan

Förslag till utformning av en regionaltågsstation vid Barkarby med två mellanplattformar
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I Slutrapporten beskrivs även möjliga och avförda 
varianter av utformningsalternativen. 

Om inte annat anges i kommande texter så avser 
beskrivningarna en järnvägsutbyggnad i ytläge.

Generell utformning 
I järnvägsutredningen redovisas förslag på utform­
ning av åtgärder för att det ska vara möjligt att kon­
sekvensbeskriva korridorerna. Detaljutformning av 
åtgärder kommer att ske i nästa skede i planerings­
processen och i samband med att Järnvägsplaner 
tas fram för beslutad korridor.

En utbyggnad av Mälarbanan med ytterligare två 
spår har bland annat som mål att öka turtätheten 
och minska förseningarna samt att öka hastighets­
standarden för att medge kortare restider. Att bygga 
ut och komplettera befintliga spårsystem med yt­
terligare spår kan vara mycket svårt och innebära 
stora störningar under byggtiden. Det är många oli­
ka faktorer att ta hänsyn till som intrång i befintliga 
boende­ och stadsmiljöer, omfattningen av tågtra­
fik under byggtiden, korsande och parallella vägar 
för att nämna några. För stationernas utformning 
har det varit viktigt att kunna erbjuda en attraktiv 
och effektiv bytespunkt för resenärerna.

Stationsutformning
Vid en utbyggnad till fyrpårssystem på sträckan 
kan pendeltågsstationerna utformas precis som idag 
med en mellanplattform mellan de två spåren i mit­
ten av fyrspårssystemet. Generellt föreslås samtliga 
plattformar få längden 255 m. När det gäller bred­
den på plattformarna föreslås att mittplattformar 
ska vara 12 m breda och att sidoplattformar ska 
vara 6 m breda.

För nya regionaltågsstationer i ett fyrspårssystem 
på Mälarbanan, i detta fall Sundbyberg och Bar­
karby, kan stationerna utformas på två olika sätt 
vad gäller antalet plattformar. Stationen i Sundby­
berg föreslås få en utformning med tre plattformar 
(en mitt­ och två sidoplattformar) medan stationen i 
Barkarby föreslås få två mittplattformar. Stationen i 
Kista (två spår) föreslås få mittplattform för regio­
naltåg.

Miljöskyddsåtgärder
I järnvägsutredningen har översiktliga studier 
genomförts avseende buller och vibrationer för de 
båda utredningskorridorerna. Åtgärder kommer att 
vidtas så att de krav och riktlinjer som finns i möj­
ligaste mån kan uppfyllas. Exakt utformning och 
omfattning på eventuella buller­ och vibrations­
skyddsåtgärder kommer att studeras mer i detalj 
i kommande skeden med järnvägsplaner och då i 
samråd med berörda fastighetsägare och verksam­
hetsutövare.

Förutom att bygga upp skärmar utmed spårområ­
dena kan även åtgärder behöva göras på fasader 
och fönster. Exempelvis kan äldre fastigheter som 
har 2­glasfönster behöva bytas ut mot nya moderna 
3­glasfönster. Även omfattningen av detta stude­
ras mer i detalj i senare skede och i samråd med 
berörda fastighetsägare och verksamhetsutövare.

Risk- och säkerhetsåtgärder
Åtgärder som kan bli aktuella att vidta med avse­
ende på risk­ och säkerhet är bland annat:

Skydd mot obehöriga att vistas i spårområdet. 
Exempel på åtgärder är stängsel, murar, bul­
lerskyddsskärm m.m.

•

Korridorernas tre delsträckor

Kallhäll

Kista

Jakobsberg

Barkarby

Spånga

Sundbyberg
Solna

Tomteboda

Ulriksdal

Befintlig korridor inre
Kista korridor Inre
Befintlig/Kista korridor yttre

Yttre

Inre

Utredningsalternativens fördelning i  tre delsträckor - Be-
fintlig korridor inre, Kista korriodr inre och Befintlig/Kista 
korridor yttre. Det är utifrån dessa som konsekvenserna 
för miljön beskrivs och jämförs i miljökonsekvensbeskriv-
ningen.

Befintliga plankorsningar som rivs och i vissa 
fall ersätts med nya planskilda korsningar mel­
lan väg och järnväg. 

Vid eventuella olyckor ska det vara möjligt 
för resenärer att utrymma både tunnlar och 
stationer. 

2.4 Delsträckor
För att kunna jämföra och utvärdera alternativen 
gentemot varandra med avseende på alternativskil­
jande egenskaper har utredningsalternativen delats 

•

•
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Dagens tågtrafikupplägg. Antal tåg per timme och riktning i rusningstrafik. Mörkblå linje visar antal insatståg under 
rusningstid.

in i sammantaget tre delsträckor ­ Befintlig korridor 
inre, Kista korridor inre och Befintlig/Kista kor­
ridor yttre.

Det är utifrån dessa tre delsträckor som konse­
kvenserna för miljön systematiskt beskrivs i miljö­
konsekvensbeskrivningen.

2.5 Trafiksystem och trafikerings-
principer  
Allmänt
Idag delar samtliga tågtyper (fjärrtåg, regionaltåg, 
pendeltåg och godståg) på ett och samma dubbel­
spår. Detta är även orsaken till dagens höga förse­
ningsnivåer där punktligheten är mycket låg. Tågen 
har olika prestanda, uppehållsmönster och hastig­
heter. En stor brist i dagens system är att snabba tåg 
med få uppehåll (fjärrtåg och regionaltåg) hamnar i 
kö bakom ett pendeltåg. Detta resulterar i förlängda 
restider och stora störningar i trafiken då tidsav­
stånden mellan tågen är små.

Dagens tågtrafik - persontåg
Trafiken på banan utgörs av flera olika tågtyper 
med varierande restider och uppehållsbild. De 
olika tågtyperna är pendel­, regional­ och fjärrtåg 
samt godståg.

Från Stockholm, se figur nedan, går pendeltågen i 
15­minuterstrafik till Kungsängen och med 30­mi­
nuters trafik till Bålsta. Under morgon­ och kvälls­
rusningen, de hårdast trafikerade timmarna, kom­
pletteras dessa tåg med insatspendlar. Det går då 
som mest 8 tåg per riktning på sträckan Stockholm 
– Jakobsberg. Detta innebär bland annat att förse­

Dagens tågtrafik – persontrafik 
Trafiken	på	banan	utgörs	av	flera	olika	tågtyper	med	varierande	restider	och	uppehållsbild.	De	
olika	tågtyperna	är	pendel-,	regional-	och	fjärrtåg	samt	godståg.	

Från	Stockholm,	se	figur	nedan,	går	pendeltågen	i	15-minuterstrafik	till	Kungsängen	och	med	
30-minuters	trafik	till	Bålsta.	Under	morgon-	och	kvällsrusningen,	de	hårdaste	trafikerade	
timmarna,	kompletteras	dessa	tåg	med	insatspendlar.	Det	går	då	som	mest	8	tåg	per	riktning	
på	sträckan	Stockholm	–	Jakobsberg.	Detta	innebär	bland	annat	att	förseningar	relativt	lätt	
uppstår	och	att	det	tar	lång	tid	för	tågtrafiken	att	återgå	till	ursprunglig	tidtabell.	

Orsaken	till	förseningar	beror	till	stor	del	på	antalet	tåg	och	blandningen	av	tåg	med	olika	
trafikfunktioner,	dvs	tågen	har	olika	hastighet	och	uppehållsmönster.	Idag	finns	det	inte	
utrymme	för	flera	tåg	på	Mälarbanan	under	högtrafik.	

Regionaltågen	går	under	lågtrafik	av	dygnet	med	ett	tåg	per	timme	och	riktning	mellan	
Stockholm	–	Västerås.	En	del	av	tågen	fortsätter	till	Örebro	och	Hallsberg,	eller	som	fjärrtåg	
vidare	mot	Göteborg.	Under	högtrafik	går	två	regionaltåg	mellan	Stockholm	och	Västerås.	

Regionaltågen	hinner	idag	ikapp	pendeltågen	och	får	sänka	sin	hastighet	vilket	medför	
förseningar	och	förlängda	restider.	Signalsystemet	håller	på	att	uppgraderas	för	att	minska	
risken	för	förseningar	och	öka	framkomligheten	för	tågen	något.	Det	kommer	däremot	inte	att	
vara	möjligt	att	köra	den	önskade	framtida	tågtrafiken	på	nuvarande	dubbelspår.	För	detta	
krävs	en	mer	omfattande	utbyggnad.

Figur: Dagens tågtrafikupplägg. Antal tåg per timme och riktning i rusningstrafik. Mörkblå linjer visar insatståg 
under rusningstid.
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Trafiken	på	banan	utgörs	av	flera	olika	tågtyper	med	varierande	restider	och	uppehållsbild.	De	
olika	tågtyperna	är	pendel-,	regional-	och	fjärrtåg	samt	godståg.	

Från	Stockholm,	se	figur	nedan,	går	pendeltågen	i	15-minuterstrafik	till	Kungsängen	och	med	
30-minuters	trafik	till	Bålsta.	Under	morgon-	och	kvällsrusningen,	de	hårdaste	trafikerade	
timmarna,	kompletteras	dessa	tåg	med	insatspendlar.	Det	går	då	som	mest	8	tåg	per	riktning	
på	sträckan	Stockholm	–	Jakobsberg.	Detta	innebär	bland	annat	att	förseningar	relativt	lätt	
uppstår	och	att	det	tar	lång	tid	för	tågtrafiken	att	återgå	till	ursprunglig	tidtabell.	

Orsaken	till	förseningar	beror	till	stor	del	på	antalet	tåg	och	blandningen	av	tåg	med	olika	
trafikfunktioner,	dvs	tågen	har	olika	hastighet	och	uppehållsmönster.	Idag	finns	det	inte	
utrymme	för	flera	tåg	på	Mälarbanan	under	högtrafik.	

Regionaltågen	går	under	lågtrafik	av	dygnet	med	ett	tåg	per	timme	och	riktning	mellan	
Stockholm	–	Västerås.	En	del	av	tågen	fortsätter	till	Örebro	och	Hallsberg,	eller	som	fjärrtåg	
vidare	mot	Göteborg.	Under	högtrafik	går	två	regionaltåg	mellan	Stockholm	och	Västerås.	

Regionaltågen	hinner	idag	ikapp	pendeltågen	och	får	sänka	sin	hastighet	vilket	medför	
förseningar	och	förlängda	restider.	Signalsystemet	håller	på	att	uppgraderas	för	att	minska	
risken	för	förseningar	och	öka	framkomligheten	för	tågen	något.	Det	kommer	däremot	inte	att	
vara	möjligt	att	köra	den	önskade	framtida	tågtrafiken	på	nuvarande	dubbelspår.	För	detta	
krävs	en	mer	omfattande	utbyggnad.

Figur: Dagens tågtrafikupplägg. Antal tåg per timme och riktning i rusningstrafik. Mörkblå linjer visar insatståg 
under rusningstid.
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Trafikeringsprinciper
• Tåg som trafikerar Citybanan och Stockholm C ska 

gå på separerade spårsystem så långt som det är 
möjligt. Mindre störningskänslighet och bättre 
punktlighet.

• Grundutbudet för pendeltågen söder om Ja-
kobsberg är 12 tåg per timme och riktning under 
 rusningstrafik varav � stompendlar. Samtliga regio-
naltåg har samma uppehållsmönster.

• Ett trafikeringsupplägg med pendeltåg som 
hoppar över stationer för att spara restid är svår-
genomförbart och det är svårt att bevisa nyttorna. 
Finns inte i huvudalternativen.

• Ett visst uppehållsmönster föreslås för regionaltåg 
och fjärrtåg. Uppehållsbilden är ett ansatt förslag 
utifrån marknadsmässiga bedömningar. Var regio-
nal- och fjärrtåg i verkligheten kommer att stanna 
är i nuläget svårt att exakt avgöra.

• För utredningsalternativet med en utbyggnad i 
Befintlig korridor med ytterligare två spår antas 
att samtliga tågtyper (pendel-, fjärr-, regional- och 
godståg) går via Sundbyberg. 

• För utredningsalternativet med en utbyggnad i 
Kista korridor med två nya spår antas att fjärr- och 
regionaltågen går via Kista och Solna samt att pen-
deltågen och godstågen fortsatt går via Sundby-
berg på befintligt dubbelspår.
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ningar relativt lätt uppstår och att det tar lång tid 
för tågtrafiken att återgå till ursprunglig tidtabell.

Orsaken till förseningar beror till stor del på antalet 
tåg och blandningen av tåg med olika trafikfunk­
tioner, dvs tågen har olika hastighet och uppehålls­
mönster. Idag finns det inte utrymme för flera tåg 
på Mälarbanan under högtrafik.

Regionaltågen går under lågtrafik av dygnet med 
ett tåg per timme och riktning mellan Stockholm 
– Västerås. En del av tågen fortsätter till Örebro och 
Hallsberg, eller som fjärrtåg vidare mot Göteborg. 
Under högtrafik går två regionaltåg mellan Stock­
holm och Västerås.

Regionaltågen hinner idag ikapp pendeltågen och 
får sänka sin hastighet vilket medför förseningar 
och förlängda restider. Signalsystemet håller på att 
uppgraderas för att minska risken för förseningar 
och öka framkomligheten för tågen något. Det 
kommer däremot inte att vara möjligt att köra den 
önskade framtida tågtrafiken på nuvarande dubbel­
spår. För detta krävs en mer omfattande utbyggnad.

Tågtrafiken i framtiden - persontåg
Både regionaltågstrafiken och pendeltågstrafiken 
antas i framtiden få fler avgångar.

Banverkets bedömning är att de 12 pendeltågen och 
4 regionaltågen per timme och riktning som ansatts 
i denna utredning svarar mot behovet.

Antagande om trafikeringsprinciper för Befintlig 
korridor och Kista korridor baseras på genomförd 
omvärlds­ och marknadsanalys som skett i sam­
råd med berörda aktörer för år 2020 samt tidigare 
prognoser genomförda av Banverket och SL.
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Tågtrafiken i framtiden – persontåg 
Både	regionaltågstrafiken	och	pendeltågstrafiken	antas	i	framtiden	få	fler	avgångar.	
Banverkets	bedömning	är	att	de	12	pendeltågen	och	4	regionaltågen	per	timme	och	riktning	
som	ansatts	i	denna	utredning	svarar	mot	behovet.	

Antagande	om	trafikeringsprinciper	för	Befintlig	korridor	och	Kista	korridor	baseras	på	
genomförd	omvärlds-	och	marknadsanalys	som	skett	i	samråd	med	berörda	aktörer	för	år	
2020	samt	tidigare	prognoser	genomförda	av	Banverket	och	SL.	

Samma	totala	trafikmängd	har	ansatts	för	både	Befintlig	korridor	och	för	Kista	korridor.	

Nedan	redovisas	förslag	till	framtida	tågtrafikupplägg	för	de	två	korridorerna.	Varje	linje	
representerar	ett	tåg	i	vardera	trafikriktning.	Trafikeringsbilderna	avser	tågtrafiken	under	den	
s.k.	rusningstrafiken,	dvs.	de	mest	belastade	trafiktimmarna	i	antal	tåg	per	timme	och	riktning,	
för	persontrafiken.	Rusningstrafiken	antas	vara	på	morgonen	mellan	kl	06.00	–	09.00	och	på	
eftermiddagen	mellan	kl	15.00	–	18.00.	Under	övrig	tid,	den	s.k.	lågtrafikperioden	går	ungefär	
hälften	av	tågen.	Godstrafiken	redovisas	inte	i	trafikeringsbilderna.

Förslag till framtida tågtrafikupplägg för Befintlig korridor. Antal tåg per timme och riktning i rusningstrafik. Mörkblå linje 
visar antal insatståg under rusningstid. 
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Figur: Förslag till framtida tågtrafikupplägg för Befintlig korridor. Antal tåg per timme och riktning i rusningstrafik. 
Mörkblå linjer visar insatståg under rusningstid.

Figur: Förslag till framtida tågtrafikupplägg för Kista korridor. Antal tåg per timme och riktning i rusningstrafik. 
Mörkblå linjer visar insatståg under rusningstid.

Dagens tågtrafik – godståg 
Samma	text	som	nu	står	under	2.4.4	

Tågtrafiken i framtiden – godståg 
Hur	godstrafiken	kommer	att	utvecklas	i	framtiden	är	mycket	svårt	att	prognostisera.	Målet	
med	en	utbyggd	spårkapacitet	är	dock	att	förbättra	förutsättningarna	för	framtida	godstrafik	på	
Mälarbanan.	Utbyggnaden	mellan	Tomteboda	och	Kallhäll	möjliggör	trafik	med	två	godståg	
per	timme	och	riktning	under	lågtrafik.	

Pendeltåg – stomtrafik 
Pendeltåg – Insatstrafik 
Regionaltåg 
Fjärrtåg 
Station med resandeutbyte 

Pendeltåg – stomtrafik 
Pendeltåg – Insatstrafik 
Regionaltåg 
Fjärrtåg 
Station med resandeutbyte 

Förslag till framtida tågtrafikupplägg för Kista korridor. Antal tåg per timme och riktning i rusningstrafik. Mörkblå linje 
visar antal insatståg under rusningstid.

Dagens tågtrafik – persontrafik 
Trafiken	på	banan	utgörs	av	flera	olika	tågtyper	med	varierande	restider	och	uppehållsbild.	De	
olika	tågtyperna	är	pendel-,	regional-	och	fjärrtåg	samt	godståg.	

Från	Stockholm,	se	figur	nedan,	går	pendeltågen	i	15-minuterstrafik	till	Kungsängen	och	med	
30-minuters	trafik	till	Bålsta.	Under	morgon-	och	kvällsrusningen,	de	hårdaste	trafikerade	
timmarna,	kompletteras	dessa	tåg	med	insatspendlar.	Det	går	då	som	mest	8	tåg	per	riktning	
på	sträckan	Stockholm	–	Jakobsberg.	Detta	innebär	bland	annat	att	förseningar	relativt	lätt	
uppstår	och	att	det	tar	lång	tid	för	tågtrafiken	att	återgå	till	ursprunglig	tidtabell.	

Orsaken	till	förseningar	beror	till	stor	del	på	antalet	tåg	och	blandningen	av	tåg	med	olika	
trafikfunktioner,	dvs	tågen	har	olika	hastighet	och	uppehållsmönster.	Idag	finns	det	inte	
utrymme	för	flera	tåg	på	Mälarbanan	under	högtrafik.	

Regionaltågen	går	under	lågtrafik	av	dygnet	med	ett	tåg	per	timme	och	riktning	mellan	
Stockholm	–	Västerås.	En	del	av	tågen	fortsätter	till	Örebro	och	Hallsberg,	eller	som	fjärrtåg	
vidare	mot	Göteborg.	Under	högtrafik	går	två	regionaltåg	mellan	Stockholm	och	Västerås.	

Regionaltågen	hinner	idag	ikapp	pendeltågen	och	får	sänka	sin	hastighet	vilket	medför	
förseningar	och	förlängda	restider.	Signalsystemet	håller	på	att	uppgraderas	för	att	minska	
risken	för	förseningar	och	öka	framkomligheten	för	tågen	något.	Det	kommer	däremot	inte	att	
vara	möjligt	att	köra	den	önskade	framtida	tågtrafiken	på	nuvarande	dubbelspår.	För	detta	
krävs	en	mer	omfattande	utbyggnad.

Figur: Dagens tågtrafikupplägg. Antal tåg per timme och riktning i rusningstrafik. Mörkblå linjer visar insatståg 
under rusningstid.

Pendeltåg – stomtrafik 
Pendeltåg – Insatstrafik 
Regionaltåg 
Fjärrtåg 
Station med resandeutbyte 
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Samma totala trafikmängd har ansatts för både 
Befintlig korridor och för Kista korridor.

Nedan redovisas förslag till framtida tågtrafik­
upplägg för de två korridorerna. Varje linje re­
presenterar ett tåg i vardera trafikriktning. Tra­
fikeringsbilderna avser tågtrafiken under den så 
kallade rusningstrafiken, dvs. de mest belastade 
trafiktimmarna i antal tåg per timme och riktning, 
för persontrafiken. Rusningstrafiken antas vara på 
morgonen mellan kl 06.00 – 09.00 och på eftermid­
dagen mellan kl 15.00 – 18.00. Under övrig tid, den 
s.k. lågtrafikperioden går ungefär hälften av tågen. 
Godstrafiken redovisas inte i trafikeringsbilderna.

Dagens tågtrafik - godståg 

Mälarbanan är inte ett av de viktigaste godsstrå­
ken idag och bedöms heller inte bli det i framtiden. 
Godstrafik går idag på Mälarbanan i en begränsad 
omfattning med två genomgående tåg per dag i 
vardera riktningen sträckan Tomteboda – Kallhäll, 
ungefär två tåg per vardag i vardera riktningen 
sträckan Lunda – Tomteboda samt ungefär sex tåg 
per dag i vardera riktningen sträckan Sundbyberg 
– Tomteboda.

Tågtrafiken i framtiden - godståg
Hur godstrafiken kommer att utvecklas i framtiden 
är mycket svårt att prognostisera. Målet med en 
utbyggd spårkapacitet är dock att förbättra förut­
sättningarna för framtida godstrafik på Mälarba­
nan. Utbyggnaden mellan Tomteboda och Kallhäll 
möjliggör trafik med två godståg per timme och 
riktning under lågtrafik.

Totala antalet godståg under dygnet styrs för 
befintlig korridor kraftigt av hur anslutningen 
till Tomteboda godsbangård utformas. Den valda 

huvudlösningen för befintlig korridor medger ca 15 
godståg per dygn och riktning. Kista korridor med­
ger liksom befintlig korridor ca 15 godståg per dygn 
och riktning i befintligt järnvägsstråk. Godståg 
kommer inte att kunna köra via Kista. Det beror på 
spårens kraftiga lutningar i anslutningspunkterna 
till befintliga banor. Säkerhetsåtgärderna för att 
klara farligt gods i tunneln i Kista korridor (under 
Järvafältet) skulle även bli väldigt dyra.
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3. MKB - Metodik och bedömning
I detta kapitel redogörs för miljökonsekvensbeskrivningens syfte och utförande, avgränsning 
och osäkerheter, metodik och bedömningsgrunder samt för den bedömningsskala och 
matris för sammanfattad bedömning som används för att göra ändamålsenliga och tydliga 
konsekvenbeskrivningar. Därtill redovisas övergripande de bestämmelser som finns för 
hushållning med mark och vatten samt för skyddsvärda arter.

3.1 Syfte och utförande
Syftet med denna MKB tillhörande järnvägsutred­
ningen för Mälarbanan, Tomteboda – Kallhäll, är 
att klargöra vilken påverkan på människors hälsa, 
miljö och hushållning med mark och vatten som de 
studerade lokaliseringsalternativen medför och på 
så sätt möjliggöra en samlad bedömning av projek­
tets miljökonsekvenser samt de förhållanden som 
är av särskild betydelse för regeringens prövning 
om tillåtlighet. 

Fokus ligger på alternativskiljande aspekter och 
allmänna intressen. Miljökonsekvensbeskrivningen 
ska också redovisa åtgärder för att minimera eller 
kompensera negativa miljökonsekvenser under 
bygg­ och driftskede.

För att intressenter ska informeras om projektet, 
dess utformning och eventuell påverkan samt ges 
möjlighet att föra fram synpunkter sker samråd 
kontinuerligt med allmänhet, kommuner, länssty­
relse m.fl. i enlighet med bestämmelserna i miljö­
balken. Det finns möjlighet att lämna muntliga som 

skriftliga synpunkter under hela processens gång, 
antingen via de organiserade samrådsmöten som 
hålls eller via spontana samtal eller skrivelser till 
Banverket. Inkomna synpunkter stäms av och tas 
i beaktande under arbetets gång. Därtill arkiveras 
alla inkomna synpunkter och sammanställs i en 
Samrådsredogörelse. Denna utgör underlag i järn­
vägsutredningen och redovisas efter utställningen 
i Slutrapporten. Inkomna synpunkter avseende 
miljön redogörs det också kortfattat för i avsnitt  
1.4 Planering och samråd. 

Innan järnvägsutredningen ställs ut ska tillhörande 
miljökonsekvensbeskrivning granskas och godkän­
nas av Länsstyrelsen i fråga om huruvida de mest 
väsentliga miljökonsekvenserna har behandlats i 
tillräcklig omfattning samt om samråden bedrivits i 
enlighet med lagkraven. Innehållet i en MKB regle­
ras i 6 kap. 3 § miljöbalken. Länsstyrelsen i Stock­
holms län beslutade i september 2008 att godkänna 
föreliggande MKB. Länsstyrelsens beslut kan läsas i 
sin helhet i bilaga 2. Efter godkännandet har endast  

MKB - en process och ett dokument
MKB är en förkortning med två olika betydelser. 
Det syftar dels på arbetsprocessen, miljökon-
sekvensbedömningen, som är en metodik för 
att få fram ett beslutsunderlag, bl.a. i beslut om 
tillståndsärende enligt miljöbalken. Processen 
innebär att man försöker förutse vilka positiva 
respektive negativa konsekvenser en verksam-
het eller åtgärd får, för att öka möjligheten till 
miljöhänsyn. Genom samrådsförfarandet ger 
den också ökad insyn för allmänheten i planerade 
verksamheter och åtgärder. 

MKB står också för miljökonsekvensbeskrivning, 
det dokument som tas fram i miljöbedömnings-
processen för att identifiera och beskriva effekter 
och konsekvenser av en planerad verksamhet eller 
åtgärd.Förkortningen MKB används i första hand 
för dokumentet och inte för processen. 

redaktionella ändringar och ändringar av förtydli­
gande karaktär genomförts.
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Planeringsprocessen för järnvägsutredningen 
inklusive miljökonsekvensbeskrivningen redogörs 
det för i kap. 1.4 Planering och samråd.

Arbetet med miljökonsekvensbeskrivningen sker i 
samverkan med andra delområden väsentliga i en 
järnvägsutredning. Ett exempel på sådant är den 
tekniska järnvägsutredningen som preciserar alter­
nativa korridorer och tekniska systemlösningar.

De olika sakområden som ska beskrivas och 
analyseras i miljökonsekvensbeskrivningen, t.ex. 
kulturmiljö, naturmiljö, luft och buller, handhas 
av experter inom respektive område. En särskild 
utredningsgrupp ansvarar för sammanställning 
och utformning av miljökonsekvensbeskrivningen 
(se försättsbladets insida).

3.2 Avgränsning och osäkerheter
Avgränsning
Avgränsning i tid
Järnvägsutredningen är upprättad utifrån en tänkt 
situation år 2020 (kort perspektiv). Den trafikering 
som möjliggörs ska emellertid vara tillräcklig för 
att motsvara behoven även på längre sikt, till 2030 
(medellångt perspektiv) och till 2050 (långt perspek­
tiv). De senare längre tidsperspektiven beskrivs en­
dast trafikeringsmässigt i Slutrapporten och utgör 
inte ett tillräckligt underlag för alternativskiljande 
analyser med avseende på miljöpåverkan i miljö­
konsekvensbeskrivningen. Detta innebär i sig en 
väsentlig osäkerhet i miljökonsekvensbeskrivning­
en vad gäller ett litet längre perspektiv än 2020, se 
vidare kommande avsnitt om Osäkerheter.

Geografisk avgränsning
I miljökonsekvensbeskrivningen används olika 
geografiska avgränsningar. Utgångspunkten är 
de två utredningskorridorer som upprättats i 
utredningen. Dessa är de två av ett tiotal tidigare 
studerade korridorer, som visat sig vara de mest 
lämpade dragningarna av Mälarbanan, Tomteboda 
­ Kallhäll, att utreda vidare i detta skede (se kap. 2 
Utredningsalternativ). Dessa korridorer utgör utred­
ningsområdet i föreliggande MKB. 

För att underlätta beskrivningen av alternativskil­
jande konsekvenser har utredningskorridorerna 
delats upp i tre delar:

1. Befintlig korridor inre (Tomteboda – Sundbyberg 
– Barkarby),

2. Kista korridor inre (Tomteboda – Solna – Kista 
– Barkarby) 

3. Befintlig/Kista korridor yttre (Barkarby – 
Kallhäll). 

Det är främst del ett och två som är i fokus när 
det gäller val av alternativ sträckning, medan den 
tredje är en gemensam delsträcka för de två utred­
ningsalternativen. Mot bakgrund därav har den 
yttre delen av befintlig korridor friställts från den 
inre. Detta illustreras på kartor och figurer i föregå­
ende kapitel, se t.ex. 2.4 Delsträckor.

Utmed utredningsområdet beskrivs sedan de miljö­
mässiga planeringsförutsättningar, möjliga konsek­
venser och nödvändiga åtgärder som är angelägna 
att ta i beaktande vid respektive alternativ. Drag­
ningarnas fysiska påverkansområde innefattar 
en korridor på ungefär 10­20 meter från yttersta 
spårets mitt, medan influensområdet kan vara än 
vidare än så och varierar beroende på vilken typ av 

aspekter som studeras (vibrationer, landskapsbild 
och klimatpåverkan). Lokalt kan korridorerna var 
bredare. Utredningskorridorerna sträcker sig mel­
lan Tomteboda i söder och Kallhäll i norr. 

I de fall det anses nödvändigt redogörs det för 
specifika avgränsningar per sakområde i respektive 
kapitel och avsnitt. 

Avgränsning i sak
Miljökonsekvensbeskrivningen fokuserar i huvud­
sak på att belysa alternativskiljande aspekter.

Följande sakområden har bedömts vara av relevans 
att studera i miljökonsekvensbeskrivningen:

• Planering och markanvändning (innefattar riks­
intressen för kommunikationer och kommunal 
planering och markanvändning)

• Stad och landskap

• Kulturmiljö

• Naturmiljö

• Friluftsliv och rekreation

• Luft

• Energianvändning och klimatpåverkan

• Buller och vibrationer

• Magnetiska fält

• Mark och vatten

• Risk och säkerhet 

Därtill studeras också miljömedicin, dvs. miljöef­
fekters påverkan på människors hälsa. Denna mil­
jöaspekt behandlas dock inte som ett eget sakområ­
de utan tas i beaktande där konsekvenser som kan 
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tänkas innebära en direkt påverkan på människors 
hälsa har identifierats. 

Avgränsning i underlagsmaterial
Miljökonsekvensbeskrivningen baseras till viss del 
på befintligt material men kompletteras med nya 
inventeringar, undersökningar och ritningar i de 
fall väsentlig information saknas för en utredning 
på denna nivå.

Osäkerheter
Utredningar av detta slag utgår från den kunskap vi 
har idag och är alltid förknippade med osäkerheter 
i olika led. Vi har t.ex. inte har full kunskap om:

• framtida markanvändning och bebyggelseutveck­
ling

• framtida resmönster, färdmedelsfördelning och 
godstransportutveckling

Ovanstående osäkerheter ökar väsentligt utifrån ett 
litet längre perspektiv, bortom år 2020.

Osäkerheter förknippade med de olika analyser 
som görs i en MKB kan exempelvis gälla:

• uppgifter och kunskap om grundläggande data

• modeller och beräkningsmetoder av olika slag

• slutsatser om konsekvenser

Dessutom kan osäkerheter finnas i de olika bedöm­
ningar och sammanvägningar som måste göras i 
en MKB. Inom respektive sakområde redogörs det 
specifikt för de osäkerheter som identifierats i de 
analyser som genomförts inom ramen för dessa. De 
osäkerheter som visar sig vara av särskild vikt för 
en god fortsatt planering av Mälarbanan samman­
fattas särskilt i avsnitt 8.2 Miljöfrågor att utreda vidare,  

vilket innebär att de kommer att utredas vidare  i 
nästa skede.

3.3 Metodik och bedömningsgrunder 
i MKB-arbetet
I kapitel 4 Förutsättningar redogörs det för den meto­
dik och de mest centrala bedömningsgrunder som 
man utgår ifrån inom respektive sakområde. Med 
metodik menas det tillvägagångssätt som används 
för att identifiera, beskriva och bedöma projektets 
effekter på människor och miljön; Bedömnings­
grunder är de juridiska eller på annat sätt veder­
tagna normeringar som används som utgångspunkt 
för att beskriva och gradera de konsekvenser man 
identifierat. Bedömningsgrunderna ska i första 
hand användas för att göra ändamålsenliga och 
tydliga konsekvensbeskrivningar och för att kunna 
göra sammanfattade bedömningar i enlighet med 
matrisen på nästa sida. 

De beskrivningar av nuläge och utredningsalter­
nativ som genomförs i föreliggande MKB görs med 
stöd av följande typer av bedömningsgrunder:

• Miljöbalkens allmänna hänsynsregler (bilaga 3) 

• De nationella miljökvalitetsmålen (bilaga 4) 

• Miljöbalkens miljökvalitetsnormer (MKN)

• Riksintressen, naturreservat, fornlämningar och 
övriga skyddsområden enligt miljöbalken samt 
Kulturminneslagen (se 3.5 Hushållning med mark och 
vatten samt skyddsvärda objekt)

• Riktvärden för miljökvalitet, gällande luft, buller 
m.m. 

• Regionala och lokala värden

Miljöbalkens allmänna hänsynsregler och de 
nationella miljökvalitetsmålen används sällan som 
konkreta bedömningsgrunder då dessa är av mer 
generell karaktär och ska vara allmänt vägledande 
i miljöarbetet. De övriga bedömningsgrunderna 
är konkretiseringar i syfte att bättre kunna följa 
och leva upp till dessa mer allmängiltiga föresatser. 
En diskussion kring i vilken utsträckning förelig­
gande projekt som helhet efterlever och styr mot 
hänsynsreglerna och styr mot miljökvalitetsmålen 
redovisas i Slutrapporten.  

Miljöbalkens och Kulturminneslagens olika typer 
av skyddsområden förklaras generellt i avsnitt 3.5 
Hushållning med mark och vatten samt skyddsvärda objekt. 
Vilka områden, miljökvalitetsnormer, riktvärden 
m.m. som berörs specifikt av projektet redogörs det 
för under respektive sakområde. 
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Sakområde Alternativ

Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/Kista 
korridor yttre

Alt. utformning Sundbyberg Alt. utformning Solna

A B C A B

Kulturmiljö

3.4 Bedömningsskala och 
sammanfattad bedömning
Bedömningsskala
En bedömning av en åtgärds sammantagna kon­
sekvens för ett sakområde görs genom en sam­
manvägning av det berörda intressets värde och 
av ingreppets eller störningens omfattning. Konse­
kvenserna beskrivs i tre graderingar – stora, mått­
liga eller små konsekvenser. Där inte annat anges 
avses negativ konsekvens. Positiva konsekvenser 
lyfts fram och tydliggörs. Denna sammanvägning 
exemplifieras i matrisen nedan. 

För att precisera ovan nämnda sammanvägning 
utformas så kallade bedömningsskalor för respek­
tive sakområde. Bedömningsskalor är preciserade 
beskrivningar av vad som skulle innebära en stor, 
måttlig och liten konsekvens för ett utpekat sak­
område.

Intressets 
värde

Ingreppets/störningens omfattning

Stor om-
fattning

Måttlig 
omfattning

Liten om-
fattning

Högt värde Stor 
 konsekvens

 Måttlig-
stor 
 konsekvens

Måttlig 
konsekvens

Måttligt 
värde

 Måttlig-
stor 
 konsekvens

Måttlig 
konsekvens

Liten-
måttlig 
 konsekvens

Lågt värde Måttlig 
konsekvens

Liten-
måttlig 
 konsekvens

Liten 
 konsekvens

Matris över metodiken bakom de bedömningsskalor som 
används i miljökonsekvensbeskrivningen. 

Bedömningsskalorna används som grund för att 
göra ändamålsenliga bedömningar av hur pro­
jektets olika utredningsalternativ och alternativa 
utformningar påverkar enskilda sakområden i för­
hållande till Nollalternativet. Se avsnitt benämnda 
Bedömningsskala i kap. 5 Konsekvenser i byggskede 
och kap. 6 Konsekvenser i driftskede. 

Att bedömningarna görs i förhållande till Nollalter­
nativet innebär att Nollalternativet är neutralt, dvs. 
det bedöms inte med avseende på konsekvenser 
utan är en beskrivning av sakområdets tillstånd i 
det fall att projektet inte genomförs. Anta att Befint­
lig korridor inre bedöms innebära måttliga kon­
sekvenser, då är detta en bedömning i jämförelse 
med Nollalternativet och inte utifrån nuläget (för 
beskrivning av Nollalternativet se 2.2 Järnvägsutred-
ningens Nollalternativ). 

I bilaga 5 exemplifieras graderingen av värde och 
omfattning (axlarna i ovanstående matris). 

Matris för sammanfattad bedömning
För att enkelt skildra och sammanfatta de bedöm­
ningar som görs av studerade utredningsalternativ 
och alternativa utformningar inom respektive sak­
område, används en matris med upplägg enligt ex­
emplet nedan. Bedömningarna görs i i första hand i 
jämförelse med Nollalternativet, dvs. inte nuläget.

Det bör förtydligas att bedömningar görs speci­
fikt av de alternativa utformningar som stude­
ras i Sundbyberg och Solna. Därutöver bedöms 
delsträckorna Befintlig och Kista korridor inre 
övergripande, en bedömning som ej inbegriper de 
alternativa utformningarna. För att få en övergri­
pande bild av respektive delsträcka måste alltså 
den generella bedömningen av delsträckan sättas i 
relation till vardera alternativ utformning.   

I slutet av miljökonsekvensbeskrivningen, kap. 
7 Mälarbanans samlade miljöpåverkan, ställs alla de 
sammanfattade bedömningarna för respektive sak­
område samman till en samlad matris. Detta för att 
ge en bild av projektets samlade miljöpåverkan. 

Matris över sammanfattad bedömning 
per sakområde. Bedömningen görs i första 
hand utifrån Nollalternativet, dvs. inte nu-
läget. Här exemplifierat med kulturmiljö.

Delsträckan Befintlig kor-
ridor inre exkl. delen för alt. 
utformning i Sundbyberg

Delsträckan Kista korridor 
inre exkl. delen för alt. 
utformning i Solna
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3.5 Hushållning med mark och vatten 
samt skyddsvärda objekt
Detta avsnitt beskriver de olika bestämmelser som 
finns i miljöbalken för de olika typer av mark­ och 
vattenområden samt arter som kan tänkas beröras 
av föreliggande projekt. Vidare redogörs för Kul­
turminneslagens skydd av olika kulturmiljöobjekt. 
Mark­ och vattenområden samt skyddsvärda arter 
och objekt som berörs specifikt av Mälarbanan, 
delen Tomteboda – Kallhäll, redogörs det för under 
respektive sakområde i kommande kapitel.

Områden av riksintresse  
enligt 3 kap. miljöbalken, m.m.
Miljöbalken 3 kap. samt Förordning (1998:896) om hus-
hållning med mark- och vattenområden m.m.

Mark­ och vattenområden ska användas för det el­
ler de ändamål för vilka områdena är mest lämpade 
med hänsyn till beskaffenhet och läge samt förelig­
gande behov. Företräde ska ges sådan användning 
som medför en från allmän synpunkt god hushåll­
ning. Stora mark­ och vattenområden som inte alls 
eller endast obetydligt är påverkade ska så långt 
möjligt skyddas mot åtgärder som kan påtagligt 
påverka områdenas karaktär. Om ett område enligt 
5­8 §§ är av riksintresse för flera oförenliga ända­
mål, ska företräde ges åt det eller de ändamål som 
på lämpligaste sätt främjar en långsiktig hushåll­
ning med marken, vattnet och den fysiska miljön 
i övrigt. Behövs området eller del av detta för en 
anläggning för totalförsvaret ska försvarsintresset 
ges företräde. Beslut med stöd av första stycket får 
inte strida mot bestämmelserna i 4 kap.

Områden av riksintresse  
enligt 4 kap. miljöbalken
Miljöbalken 4 kap. samt Förordning (1998:896) om hus-
hållning med mark- och vattenområden m.m.

Områden som tas upp i 4 kap. miljöbalken är av 
helhet av riksintresse med hänsyn till områdets 
natur­ och kulturvärden. Exploateringsföretag och 
andra ingrepp i miljön får endast komma till stånd 
om de inte möter något hinder enligt 4 kap. 2­8 §§ 
miljöbalken och att det kan ske på ett sådant sätt 
att det inte påtagligt skadar områdets natur­ och 
kulturvärden. Bestämmelserna ska inte utgöra hin­
der för utvecklingen av befintliga tätorter eller av 
det lokala näringslivet. Inom områden som anges 
i 4 kap. 2 § ska turismens och det rörliga frilufts­
livets intressen särskilt beaktas vid bedömningen 
av tillåtligheten av exploateringsföretag och andra 
ingrepp i miljön.

I anlustning till båda korridorerna ligger Mälaren 
med öar och stränder, ett riksintresse för naturvård 
enligt 4 kap. 2 § miljöbalken. 

Ett område som klassas som särskilt riksintresse 
enligt särskilda bestämmelser i 4 kap. 7 § och som 
kan tänkas beröras inom ramen för föreliggande 
projekt är Nationalstadsparken Ulriksdal-Haga-Brunnsvi-
ken-Djurgården. Inom och i angränsning till natio­
nalstadsparken får ny bebyggelse och nya anlägg­
ningar komma till stånd och andra åtgärder vidtas 
endast om det kan ske utan intrång i parklandskap 
eller naturmiljö och utan att det historiska landska­
pets natur­ och kulturvärden i övrigt skadas.

Skyddade områden och objekt  
enligt Kulturminneslagen
Lagen om kulturminnen innehåller bland annat 
bestämmelser för skydd av värdefulla byggna­
der, fornlämningar och kyrkliga kulturminnen. I 
lagens inledande bestämmelser anges att ”det är 
en nationell angelägenhet att skydda och vårda vår 
kulturmiljö. Ansvaret för detta delas av alla. Såväl 
enskilda som myndigheter ska visa hänsyn och 
aktsamhet mot kulturmiljön. Den som planerar 
eller utför ett arbete ska se till att skador på kultur­
miljön såvitt möjligt undviks eller begränsas”.

Fornlämningar
Fornlämningar skyddas enligt 2 kap. Kulturmin­
neslagen. Fornlämningar är spåren efter mänsklig 
verksamhet, som på olika sätt syns eller finns i vår 
omgivning. De kan till exempel utgöras av boplat­
ser, gravfält, fornborgar, ruiner och kulturlager i 
medeltida städer. Det gemensamma för dem är att 
de är varaktigt övergivna. Till en fast fornlämning 
hör ett så stort område som behövs för att bevara 
fornlämningen och ge den ett tillräckligt utrymme 
med hänsyn till dess art och betydelse. Detta 
område benämns fornlämningsområde och kan 
innebära att skyddsavstånd på 100­150 meter kan 
bli aktuella kring objekt. 

I Kulturminneslagen finns bland annat regler om 
samrådskyldighet med Länsstyrelsen och tillstånd 
när det gäller fasta fornlämningar.

Byggnadsminne
Värdefulla byggnader behandlas i 3 kap. Kultur­
minneslagen och kan förklaras som byggnadsmin­
nen av länsstyrelsen. Till ett byggnadsminne ska 
åtföljas skyddsföreskrifter och kan även innefatta 
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ett skyddsområde kring byggnaden. Det finns 
byggnadsminnen i närheten av utredningsområdet, 
men de bedöms inte beröras direkt av projektet.

Kyrkliga kulturminnen
Kyrkliga kulturminnen behandlas i 4 kap. Kultur­
minneslagen Enligt denna ska alla kyrkobyggnader 
och kyrkotomter som tillhör Svenska kyrkan samt 
alla begravningsplatser vårdas och underhållas 
så att deras kulturhistoriska värde inte minskas. 
Alla kyrkor tillkomna före 1940 är skyddade enligt 
lagen och får inte på något väsentligt sätt ändras.

Övriga skyddsbestämmelser
Natura 2000
Miljöbalken 4 kap. 1, 8 §§, 6 kap 1, 7 §§ samt 7 kap 27 - 
29 b §§. Förordning (1998:1252) om områdesskydd enligt 
miljöbalken m.m., 16-20 §§. 

Inga Natura 2000­områden berörs av föreliggande 
projekt.

Naturreservat
Miljöbalken kap.7, 4-8 §§, Förordning (1998:1252) om 
områdesskydd enligt miljöbalken m.m. 

Enligt Naturvårdsverket ska naturvårdsområden 
som angetts i naturvårdslagen (1964:822) 19 § vid 
tillämpningen av miljöbalken anses som naturre­
servat. Naturreservatet innebär ett starkare skydd 
än det tidigare naturvårdsområdet. 

Kulturreservat
Miljöbalken kap.7. 9 §, Förordning (1998:1252) om områ-
desskydd enligt miljöbalken m.m.

Biotopskyddsområde
Miljöbalken kap 7, 11 § Förordning (1998:1252) om 
områdesskydd enligt miljöbalken m.m., 5-8 §§. 

Mindre mark­ och vattenområden som utgör 
livsmiljöer för hotade växt­ och djurarter, eller som 
annars är särskilt skyddsvärda kan förklaras som 
biotopskyddsområden. I förordningen om områ­
desskydd har alléer, källor med omgivande våtmar­
ker, odlingsrösen, pilevallar, småvatten, stenmurar 
och åkerholmar pekats ut som områden av ett visst 
slag som ska skyddas. Dispens krävs för ingrepp i 
ovanstående områden. Åkerholmar skyddas endast 
i jordbruksmark och inte i exempelvis rekreations­
områden. 

Vattenskyddsområde
Miljöbalken 7 kap. 21-22 §§ Förordning (1998:1252) om 
områdesskydd enligt miljöbalken m.m., 5-8 §§.

Särskilda bestämmelser om skydd för djur och 
 växtarter
Miljöbalken 7 - 8 kap. 1-5 §§, Förordning (1998:1252) 
om områdesskydd enligt Miljöbalken m.m. och Artskydds-
förordningen (1998:179) 

Rödlistade arter är arter som på något vis är hotade 
eller sällsynta. Rödlistade arter är inte formellt 
skyddade enligt gällande lag, men är menade att 
fungera som bedömningsunderlag i samhälls­
planeringen. 

Fridlysta arter är enligt miljöbalken skyddade mot 
plockning, förvaring och handel. Även fridlysta 
arters livsmiljöer är skyddade. Skyddet gäller ej för 
exploatering. 

Landskapsbildsskydd
Landskapsbildsskydd är en äldre skyddsform (som 
bildades med stöd av 19 § naturvårdslagen) och ett 
begrepp som inte finns i miljöbalken. Det ersätts 
successivt med andra skyddsformer men fram tills 
dess gäller bestämmelserna i landskapsskyddsom­
rådena.

Särskilda föreskrifter finns framtagna för varje 
landskapsbildsskydd. Tillstånd fordras för ny be­
byggelse, vägar och andra anläggningar som kan ha 
en negativ effekt på landskapsbilden. Det reglerar 
inte skogsbruk och jordbruk. Landskapsbildsskydd 
handläggs av länsstyrelserna.
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4. Förutsättningar
I detta kapitel beskrivs metodik och bedömningsgrunder samt nuläget för respektive 
sakområde -  bakgrundsinformation som är relevant för de konsekvensbeskrivningar som görs 
i efterföljande kapitel. Nulägesbeskrivningarna görs utifrån delsträckorna Befintlig korridor 
inre, Kista korridor inre och Befintlig/Kista korridor yttre. 

4.1 Riksintressen för 
kommunikationer
Följande riksintressen för kommunikationer finns 
i närområdet till järnvägsutredningens Nollalter­
nativ och berörda utredningskorridorer, förutom 
Mälarbanan och Ostkustbanan:

• Väg E4 

• Väg E18 

• Ulvsundalänken/Kymlingelänken (väg 279) 

• Spårområde Hagalund (Terminalhantering av 
persontåg) 

• Värtabanan 

• Bromma flygplats 

• Stockholms hamn (Värtan) 

Karta över riksintressen för kommunikationer. 
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4.2 Stad och landskap
Avsnittet behandlar det landskap och de bebyggda 
områden som järnvägen går eller är tänkt att gå ge­
nom. För att beskriva karaktären av områdena be­
höver såväl de generella dragen som mer specifika 
företeelser redovisas. De stora dragen i landskapet 
som landformationer, växlingarna mellan berg och 
till exempel morän eller lermarker är naturgivna. 
Skillnader mellan öppna marker och skogsområ­
den är till del en följd av naturliga förutsättningar, 
men är även ett resultat av mänsklig påverkan och 
utnyttjande. 

Bebyggelse förekommer med olika täthet från cen­
trala stadsrum till enskilda byggnader för verksam­
het och i olika skalor.

Metodik och bedömningsgrunder
Att beskriva förutsättningarna, det vill säga land­
skapet och stadsbilden samt järnvägens relation 
till dessa, handlar om att beskriva det typiska 
såväl som mer identifierbara avvikelser. Dels görs 
beskrivningar på en mycket översiktlig nivå, men 
även av sådant som fångar särskilda företeelser el­
ler aspekter. De aspekter som beskrivs är;

• Stadsbild

• Järnvägen dominerar, framträdande element

• Järnvägen harmonierar, underordnar sig land­
skapet

• Järnvägen som barriär 
­ i landskapet visuellt / fysiskt: bank och skärning
­ i stadsbygd, delar / avgränsar centrum eller 

tätort mot omgivningarna

• Järnvägens tydliga ingrepp och påverkan idag, t ex 
bergsskärningar

1 .  U TG Å N G S P U N K T E R
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Landskapsbild

Grönområde slutet

Grönområde öppet

Markerad höjd

Landskapets huvudriktning

Kommentar Landskapsbild

Befintlig korridor följer i stort landskapets struk-
tur med relativt få bankar och skärningar. 

Kistakorridoren går däremot i motsatt riktning 
från landskapets stora drag vilket har höga skär-
ningar, tunnlar och bankar till följd i de lägen den 
går över mark.  Stora delar av sträckan går den 
dock under mark vilket inte ger någon strukturell 
påverkan på landskapsbilden.  

 

Landskapsbild.

• Järnvägens byggda element som broar, stationer 
med plattformar, kontaktledningar, bullerskärmar 
och övrigt

• Järnvägens möte med större vägar och liknande  – 
infrastrukturlandskap 

Beskrivningarna är främst baserade utifrån de 
inventeringar som utförts, kartstudier men även 
flygfoton har använts. Dessa tillsammans ligger till 
grund för den vidare identifiering och analys av 
områdena som skett.

Nuläge
Landskapet
Landskapets karaktär mellan Tomteboda och 
Kallhäll varierar mellan skogspartier med inslag 
av öppna fält samt bebyggd miljö med koncentra­
tion till stationslägena. Den bebyggda karaktären 
tilltar närmare Stockholms centrala delar. Området 
tillhör den naturgeografiska regionen ”Svealands 
sprickdalsterräng”. Spåren från inlandsisen är 
tydliga med lerslättdalar, moränkullar, sjöar och 
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Bebyggelsestruktur.
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Bebyggelsestruktur

Storskaliga verksamheter

Småskaliga verksamheter 

Småskaliga bostädsområden

Tät stad

Storskaliga bostädsområden

Kommentar Bebyggelsestruktur

Typ av bebyggelse, skala, markanvändning och 
landskapsbild ligger till grund för bebyggelse-
strukturen. Bebyggelsestrukturen visar dels vilka 
typer av områden som påverkas av järnvägen och 
dels vilka förutsättningar omgivningen ger inför 
fortsatt gestaltning. 

Utmed de olika korridorerna kan det konstateras 
att järnvägen, oberoende av korridor, går genom 
en mosaik av bebyggelsestrukturer och naturom-
råden, utan någon särskild övervikt på vissa typer 
av områden. 
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Barriär / kopplingar

Befintligt samband planskilt

Befintligt samband i plan

Samband saknas

Kommentar Barriär / Kopplingar

Järnvägen utgör en långsträckt barriär. För att öka 
säkerheten planeras alla plankorsningar att byg-
gas om till planskilda. 

I några lägen finns ett av kommunerna utpekat be-
hov av planskilda korsningar, där det ej finns nå-
gon korsning idag men däremot spårspring. Dessa 
är markerade som ”samband saknas” i planen. 

Barriärer/kopplingar.
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Landskapets uppbyggnad och rumsliga förhållanden gör 
att stads- och landskapsbilden varierar längs med korrido-
rerna. Öppna rum finns i huvudsak vid Barkarby längs med 
Mälarbanan och vid Överjärva längs med Ostkustbanan. 

vattendrag. Moränkullarna är jämnt fördelade över 
landskapet, med undantag för större lerområden 
vid Järvafältet och vid Ulriksdal. Till övervägande 
del är landskapet relativt flackt men en del närlig­
gande höjdpartier förekommer som till exempel 
i Sundbyberg, vid Solvalla, Bromsten och Spånga 
samt mellan Jakobsberg och Kallhäll. I den norra 
delen av utredningsområdet dominerar moränmar­
ker och skog.  En del större öppna och samman­
hängande grönområden förekommer, där Järvafäl­
tet utgör det största.

Bebyggelsen följer i stort de naturgeografiska 
förutsättningarna. Den äldre bebyggelsen ligger 
ofta i skyddade lägen på moränmark, med goda 
grundläggningsförhållanden och skyddande skog. 
Lermarkerna har tidigare använts till jordbruk 
och odling, vilket fortfarande pågår för delar av 
Järvafältet. Den med tiden ökande efterfrågan på 
bostäder och lokaler samt nya möjligheter i sam­
band med teknikutveckling har lett till att lermark i 
stor utsträckning utnyttjats till bebyggelse.

Den befintliga järnvägen utgörs till större delen av 
dubbelspår i Befintlig korridor inre med undantag 
för vissa sträckor. För Kista korridor inre består 
befintlig järnvägskorridor (Ostkustbanan) till över­
vägande del av fyra spår. Bangårdsområden som 
dominerar delsträckor av korridorerna och förstär­
ker karaktären av infrastruktur för dessa områden 
finns vid Tomteboda, Hagalund och Solna Business 
Park.

Det är när järnvägen skiljer ut sig som element i re­
lation till omgivningarna, dess struktur, nivåer eller 
”linjer” som den blir till en visuell barriär i land­
skapet. Järnvägen har generellt en åtskiljande effekt, 
det vill säga separerar ytor från varandra. När järn­
vägen går på bank eller bro alternativt i skärning 
blir det en tydlig visuell barriär, men det kan även 
gälla till exempel vid bangårdarna. När järnväg går 
genom tätbebyggelse, främst centrumfunktioner, 
beskrivs översiktligt förhållandet mellan järnväg 
och övrig bebyggelse. 

Stadsbild

Befintlig korridor inre
Mellan Tomteboda och Huvudsta dominerar 
Tomtebodas stora bangård landskapet. I norr bidrar 
Mälarbanans broar till att förstärka infrastruktu­
rens visuella barriärverkan. Här finns även marke­
rade bergskärningar.

Bebyggelsen mellan Huvudsta och Solna Busi­
ness Park består till stor del av storskaliga skivhus 
för bostäder och verksamheter. Idag finns ingen 
station, men det har tidigare funnits en som lades 
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ned på 1960­talet. Huvudstagatan, på bro över 
järnvägsspåren, är ett tydligt inslag i stadsbilden. 
Närmast spåren finns uppvuxen vegetation med 
värdefulla trädrader samt en mindre park. Längs 
banan leder en livligt frekventerad gång­ och 
cykelväg. Väster om spåren i höjd med Ankdamms­
gatan ligger en gata/trafikled som inte är tagen i 
bruk för trafik och därmed ger ett övergivet intryck 
och därefter vidtar ett mindre grönområde. Norr 
om Huvudstagatan och fram till Frösundaleden går 
järnvägen på bank vilket innebär en barriäreffekt. 

Mellan Huvudsta och Sundbyberg ligger Solna 
Business Park med stora ensartade byggnader för 
verksamheter. Tillsammans med bangårdsområdets 
upp till 14 spår ger de en storskalig stadsbild.

I Sundbyberg ligger i nuläget i ytläge en station för 
regional­, fjärr­ och pendeltåg med mellanplatt­
form och skärmtak. Station och spår (fyra stycken 
söder om Stationsgatan) ligger i en trång korridor 
genom de centrala delarna och omgivande bebyg­
gelse respektive gator ligger tätt intill spårområdet. 
Öster om stationen ligger centrala Sundbyberg, en 
kvartersstad med låg skala och volym, undantag ut­
gör två större byggnadskomplex i de södra delarna. 
Putsade fasader med butiker i bottenplanet ger en 
vacker, intim och livlig stadsbild. Järnvägsgatan 
med bilparkering löper parallellt längs spårområ­
det genom hela centrala Sundbyberg. Gatan har 
intensiv trafik och fungerar även som bussgata med 
hållplatslägen.

På västra sidan bildar butiker och bostadshus en 
vacker fasad. Ett öppet torgrum med formklippta 
träd bildar gräns mot järnvägen. Rutnätsstaden 
följer järnvägen på den östra sidan, medan större 

Huvudsta.

Huvudsta. Vy mot Sundbybergsvägen med 
polishuset till höger i bild.

Huvudsta. Vy över spårområdet och Bangatan. 
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enskilda byggnadsvolymer samt parkeringsytor 
vidtar på västra sidan norr om själva centrum. 

Spårområdet utgör en mycket påtaglig barriär 
i stadsbilden och delar upp de centrala delarna 
öster respektive väster om järnvägen. Till viss del 
avgränsar väl uppväxta träd spårområdet från om­
givande bebyggelse. 

Mellan Sundbyberg och Spånga förekommer främst 
lägre villabebyggelse, där Solvallas travanläggning 
utgör ett tydligt undantag och landmärke. Träd 
förekommer längs stora delar av spårsträckningen. 
Vid Annedal (norr om Allébron) finns en bergskär­
ning, vid Bromsten går järnvägen delvis i skärning 
och kantas av bullerplank. Vid Bromstens idrotts­
plats är Bällstaån kulverterad under järnvägen.

Sundbybergs station sett norrifrån mot Solna och Huvudsta.

Vy över Sundby-
bergs stations-
område från 
 Ekenbergsvägen.

Stationsgatan, 
 Sundbyberg.

Järnvägsgatan, 
 Sundbyberg.

Landsvägen, 
 Sundbyberg. 



4 .  F Ö R U T S ÄT T N I N G A R

Järnvägsutredning Mälarbanan – Miljökonsekvensbeskrivning (MKB)    45

I Spånga karaktäriseras stationsområdet av den 
broanordning som ansluter till mellanplattformen 
och centrumfunktionerna på västra sidan. Centrum 
är relativt litet med småskalig bebyggelse, där några 
lamellhus skapar karaktär och landmärke. Mellan 
spårområdet (som här är fem spår brett) och centrum 
präglas området av bussterminal och genomfartsgata 
som sammantaget innebär stora öppna asfaltytor. 
Östra sidan av Spånga ligger högre, ovan en bergs­
skärning och villabebyggelsen avskärmas av väl 

Spånga station söderifrån.

uppväxt vegetation. I söder avgränsas centrumom­
råde av Spångaviadukten som går över spårområdet.

Norr om Spånga omges spårområdet av verksam­
hetsområden med relativt stora byggnader på den 
västra sidan. Längre norrut vidtar ett skogsområde. 
På den östra sidan öppnar sig landskapet med 
grönytor och vattenspeglar i Spånga vattenpark. 
På avstånd syns Tensta och Hjulsta på höjderna. 
Längre broar tvärs spårriktningen är framträdande 
i landskapsbilden. 

Kista korridor inre
Mellan Tomteboda och Solna domineras landskapet 
av Tomtebodas stora bangård. Mälarbanans broar 
bidrar till att förstärka infrastrukturens visuella 
barriärverkan. Norr om bron över Solnavägen 
övergår bangården i åtta spår genom bergskärning 
fram mot tunnlarna genom Hagalundsberget. Verk­
samhetsområde med äldre karaktär ansluter ovan 
bergskärning och murar på östra sidan.

I Solna ligger stationen direkt norr om Frösunda­
leden och tunnelpåslagen i Hagalund. Den fysiska 
miljön runt stationens södra uppgång är präglad 
av Frösundaleden, tunnelmiljön och bangårds­
området. Stationen delar snarare upp än håller 
samman stadsmiljön. Biltrafikens huvudstråk går 
längs Frösundaleden, Kolonnvägen, Råsundavägen 
samt Dalvägen och skapar barriäreffekter. Bebyg­
gelseområdena är åtskilda av de stora vägarna och 
järnvägen. De höga ljusblå skivhusen i Hagalund är 
ett av Solnas tydligaste landmärken. Höjden som 
husen står på utgör en tydlig vägg som avgränsar 
stationsområdet söderut. Kopplingarna i infra­
strukturen, och därigenom mellan de olika trafik­
slagen, är bristfälliga. Omfattande om­ och utbygg­
nadsplaner finns i dagsläget för omgivningen, t.ex. 
Nationalarenan.

Området mellan Solna station och Ulriksdal präg­
las av Hagalunds vidsträckta bangårdsområde, men 
även av bebyggelsen i Frösunda/Ballongbergen. 
Mot Ritorp begränsas banområdet av bullerplank.
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I Ulriksdal utgör spårområdet (fyrspår) samt 
plattform med skärmtak en avgränsning av bebyg­
gelsen mot Ulriksdalsfältet. Lägre bullerskärmar 
avgränsar järnvägen från bostadsbebyggelsen som 
karaktäriseras av de 15 våningar höga punkthusen 
i Bagartorp.  

Norr om Ulriksdal vidtar det öppna Ulrikdalsfältet 
öster om spårområdet medan ett skogsområde till­
sammans med ett grustag ger karaktär väster om. 
Vid Överjärva gård går järnvägens fem spår (varav 
ett nedsänkt i tunnel under övriga) i bergskärning. 
Järvafältet kan anas vid passage över Igelbäcken, 

Solna station söderifrån. Ulriksdal.

vilken sker på hög bank som dominerar på nära 
håll. Därefter domineras landskapsbilden av mötet 
mellan järnvägen och E4, ett mycket tydligt ”infra­
strukturlandskap” med mycket stor barriäreffekt.

Kista saknar station för tåg i nuläget. En eventu­
ellt ny station i Kista planeras ligga ca 30 m under 
mark. Det möjliga läget för stationsbyggnad är 
omgivet av verksamheter, men i närområdet finns 
även många flerfamiljshus. I västra änden av platt­
formarna kan en separat stationsuppgång uppföras 
som väl kopplar till tunnelbana och busstation vid 
Kista galleria. I östra änden finns flera alternativa 

möjligheter att lokalisera uppgångar integrerat i 
bebyggelse eller i mindre torgbildningar och park­
rum.

Befintlig/Kista korridor yttre
I Barkarby finns en befintlig pendeltågsstation med 
mellanplattform och skärmtak som på den väs­
tra sidan är omgiven av centrumbebyggelse med 
bostäder och verksamheter. Mellan station och 
centrum ligger en bussterminal med angöringsgata 
som löper parallellt med spåren norrut. Terminal­
området innebär att stationen är avskild från övriga 
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centrum och ligger som en yttre gräns för dess 
bebyggelse. Kontakten mellan centrum, terminal­
område och järnvägsstation sker med gångtunnlar 
vilket förstärker den separerande funktionsuppdel­
ningen. Bostadsbebyggelsen är storskalig och utgör 
ett landmärke för platsen. En bro av relativt låg 
standard går över spår och E18 norr om stationen. 
Mellan E18 och spåren ligger ett smalt grönområde 
med gång­ och cykelväg. Spårområdet tillsam­
mans med den fyrfiliga motorvägen skapar ett 
”infrastrukturlandskap” innan det stora och öppna 
Barkarbyfältet vidtar.

Mellan Barkarby och Jakobsberg förekommer en 
del verksamhetsområden väster om spårområdet 

Barkarby. Jakobsberg.

som i norr avslutas med ett skogsområde. Öster 
om spåren finns öppnare marker innan skog och 
bebyggelseområde på höjdpartier vidtar, strukturen 
liknar den mellan Spånga och Barkarby.

Jakobsbergs station med mellanplattform, försedd 
med ett markant stationshus, är omgiven av bostä­
der och verksamheter med centrumfunktioner i 
direkt anslutning på östra sidan. Centrum med torg 
markeras tydligt med det cirka 20 våningar höga 
kommunhuset som ett starkt landmärke. På denna 
sida utgör det gamla stationshuset, som ligger i 
direkt anslutning till spåren, ett pittoreskt inslag. På 
västra sidan dominerar en långsträckt bussterminal 
med stora asfaltytor och storskalig bebyggelse i 

mörka färger, vilket förstärker känslan av de stora 
och tunga byggnadsvolymerna. Norr om stationen 
går Viksjöleden på bro över spåren, vilket domi­
nerar stadsbilden i detta läge och skär av visuell 
kontakt norrut. Idag finns tre spår förbi stationen.

Norr om Jakobsberg ligger på västra sidan bygg­
nader för verksamheter och på den östra sidan 
mindre villabebyggelse. Därefter vidtar ett större 
skogsområde innan Kallhäll, avbrutet av en större 
industribyggnad. Passagen genom Görvälns grön­
område sker på bank, men den upplevs endast på 
nära håll förutom vid några korta avsnitt med öp­
pen mark.
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I Kallhäll ligger stationsområdet (tre spår söderut) 
i utkanten av centrum och skär samtidigt av kon­
takten med Mälaren och grönområdet vid Görväln. 
Karakteristiskt för stationsområdet är den gång­ och 
cykelbro som stationshus med trapphus till plattfor­
mar är en integrerad del av. Parallellt med spårom­
rådet går bilvägar på ömse sidor vilket förstärker 
barriäreffekten. På östra sidan ligger dessutom 
stora parkeringsplatser, vilket ytterligare förstärker 
avståndet till centrumfunktioner och ger stations­
området ett isolerat intryck. Mot väster och Mälaren 
vidtar ett skogsområde. Söder om Kallhäll passerar 
järnvägen genom en markerad bergskärning.

Järnvägen i relation till landskapet och stadsbilden
Korridorsalternativen går till övervägande del 
genom eller i anslutning till bebyggda områden. 
Bebyggelsen varierar från tät stadsstruktur till små­
husområden och verksamhetsområden. Bangårdar 
vid Tomteboda, Solna Business Park och Hagalund 
präglar respektive område starkt. Grönområden i 
yttre delen av befintlig korridor är främst Görväln 
mellan Jakobsberg och Kallhäll samt sträckan mel­
lan Barkarby och Jakobsberg. Sträckningar genom 
större grönområden sker i Kista korridors ytlä­
gesdelar norr om Ulriksdals station vid Järvafältet 
inklusive passagen över Igelbäcken samt för en 
kortare sträcka norr om Hjulsta vid anslutningen 
till Barkarby station. Denna sammanfaller i stort 
med ett kortare avsnitt mellan Bergslagsvägen och 
Barkarby station i inre delen av befintlig korridor.

Generellt framstår inte järnvägen som ett domi­
nerande element utan ligger nivåmässigt relativt 

väl anpassad till omgivningarna och exponeras 
därför måttligt . Sträckor där järnvägen framträder 
på bank är i befintlig korridor inre delen mellan 
Huvudstaleden och Frösundaleden samt i den yttre 
delen för större delen av sträckningen genom Gör­
väln. I Kista korridor går järnvägen på tydlig bank 
främst vid passage över Igelbäcken. 

Bergsskärningar i alternativ Befintlig korridor inre 
är mindre påtagliga men sker i samband med att 
spåren viker av från bangården i Tomteboda mot 
Huvudsta, i Annelund samt vid Spånga station. 
Tydliga skärningar förekommer även på en sträcka 
norr om Solvalla i Bromsten. I den yttre delen av 
befintlig korridor finns dominerande bergskär­
ningar i kurvan söder om Kallhäll station. I Kista 
korridor går järnvägssträckningen med tunnlar 
genom berget vid Hagalund samt i bergskärning 
intill Överjärva gård.

Man kan lätt få uppfattningen att järnvägen oavsett 
korridor har en mycket stor påverkan på land­
skapsbilden och dominerar upplevelsen av områ­
dena som den går genom. Lokalt har järnväg med 
stationer, broar, bankar m m en klar omgivningspå­
verkan men på ett översiktligt plan är ändå bedöm­
ningen att järnvägen väl harmonierar med förut­
sättningarna och för större delen av sträckningarna 
underordnar sig de naturgivna eller stadsbildsmäs­
siga förutsättningarna. Bangårdarna bedöms ha stor 
påverkan för upplevelsen av omgivningarna. Där 
järnväg korsar eller ligger parallellt med större vä­
gar som t.ex. E 4, E18 och Ulvsundaleden med flera 
stora och breda leder blir den sammantagna upple­
velsen av ett ”infrastrukturlandskap” förstärkt. Ankdammspassagen ger idag ett välkomnande intryck 

med de vackra brokonerna och den lummiga grönskan. 
Genomsikten till andra sidan är också mycket viktig för 
att tunneln inte ska kännas otrygg.

Gång- och cykelväg mellan järnväg och väg E18 vid 
Barkarby.
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Resenärsperspektiv
Generellt präglas resan i bägge korridorsalternati­
ven av att stor del av omgivningarna är bebyggda, 
där bostads­ och verksamhetsområden ligger nära 
spårområdet. Bebyggelsen vänder genomgående 
baksidan mot järnvägen, förutom när den går ge­
nom centrum med Sundbyberg som tydligast exem­
pel. Där upplever resenären sig vara mitt i centrum

Orienteringsmöjligheterna är förutom stopp/pas­
sage av centrumbebyggelse ganska få och svaga. 
De få utblickar som erbjuds, t ex vid Överjärva 
och Barkarby innebär därför värdefull omväxling. 
Längs större delen av sträckan ligger spåren relativt 
väl i nivå med omgivningarna med endast mindre 
höjdskillnader i form av spår på bank alternativt 
i skärning. Det är främst i samband med passa­
gen av Igelbäcken (Kista korridor) samt bro över 
bangården mot Huvudsta (Befintlig korridor) som 
resenären får uppleva större nivåskillnader, med 
möjlighet till siktlinjer och utblickar.  

Bangårdarna ger för delar av sträckorna en stark 
karaktär åt resupplevelsen och samtidigt medger de 
viss utblick. 

Grönområden och trädrader i bebyggda områden 
har vegetation tätt inpå spårområdet, vilket ger en 
känsla av ”gröna väggar” och förstärker därmed 
korridorsupplevelsen för resenären.
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4.3 Kulturmiljö
Med kulturmiljö menas den av människan påver­
kade fysiska miljön som vittnar om historiska och 
geografiska sammanhang. Det kan gälla alltifrån 
enskilda objekt till stora landskapsavsnitt. Kul­
turarvet, med dess historiska, estetiska och upp­
levelsemässiga värden, berättar om människorna, 
bebyggelsen och markanvändningen genom tiderna 
och om de kulturer och samhällsförhållanden som 
varit danande. 

För att kulturmiljöns värden ska bestå är det viktigt 
att sambanden och kontinuiteten i miljön upprätt­
hålls, att kulturmiljöns ursprung är tydligt och att 
kopplingar till och mellan olika tidsskikt bevaras. 
För att detta ska bestå krävs att skyddsområden res­
pekteras och fragmentering av miljöerna undviks. 
Vidare bör intilliggande exploateringar inte verka 
störande. Tillgängligheten ska beaktas och infor­
mation om platsen finnas i de fall miljön är möjlig 
att besöka. Om ingrepp måste ske bör detta utföras 
på ett sätt som tar till vara på miljöns vetenskapliga 
potential. 

Metodik och bedömningsgrunder
För framtagande av inventeringsunderlag och 
beskrivning av kulturmiljö har kunskap om kul­
turhistoriskt värdefulla byggnader och miljöer i 
första hand hämtats från de berörda kommunernas 
kulturmiljöprogram och översiktsplaner samt från 
Länsstyrelsen i Stockholm län. Kulturhistoriskt 
värdefulla byggnader och miljöer värderas utifrån 
dess kulturhistoriska sammanhang. Faller de inte in 
i eller kan relateras till något av miljöbalkens eller 
Kulturminneslagens skyddsområden klassas de 
som av lokalt eller regionalt värde. 

Kulturhistorik
Människor har vistats i Mälardalen sedan stenåldern 
då området utgjordes av ett skärgårdsområde. Män-
niskorna var nomadiserande och levde på jakt och fiske. 
Landhöjningen skapade efter hand större sammanhäng-
ande landmassor och med jordbrukets inträde perma-
nentades bebyggelsen. 

Efter att ha haft en blygsam roll i början får jordbruket 
och djurhållningen under järnåldern allt större betydelse 
och större markarealer användes till bete och odling. 
Boplatserna placerade man gärna på gränsen till impedi-
mentmark vilket gör att de idag är närmast osynliga. 

Först under skiftet mellan äldre och yngre järnålder (ca 
500 e Kr) fick bebyggelsen ungefär den placering den har 
idag. När kristendomen blev dominerande placerades 
kyrkorna ofta centralt i bygden. I det medeltida samhäl-
let skapades en adel som knöt stora jordegendomar till 
sig. Deras sätesgårdar försågs ibland med statusfyllda 
stenhus som senare, ofta under 1�00-talet, byggdes om 
till ståtliga palats. Den slotts- och herrgårdsmiljö som 
växte fram under stormaktstiden och frihetstiden har bi-
dragit till att ge Mälarlandskapen sin speciella karaktär.

Under 1700- och 1800-talen effektiviserades jordbruket 
med stora jordreformer och skiften. Jordbrukstekniken 
utvecklades och under 1800-talet skapades de stora åker-
arealer vi kan se idag. 1800-talets växande befolkning 
och närheten till Stockholm skapade en ”jordhunger” 
och ett flertal sjöar sänktes för att skapa större åkrar. 

Ytterligare effektivisering och ökade produktionskrav 
ledde under 1900-talet till att de små jordbruken inte 
blev konkurrenskraftiga och slogs ut. Landskapet kom 
att domineras av få stora gårdar. Industrialismen gjorde 
att många människor övergav landsbygden och flyttade 
in till städerna. Stockholm expanderade kraftigt och 
började ta det tidigare jordbrukslandskapets arealer i 
anspråk. 

1800- och 1900-talet innebar en stor omvandling av 

samhälls- och stadsstrukturen i stockholmsområdet. 
Stadsexpansionen efter industrialismen medförde att 
gammal kulturmark togs i anspråk för ny bebyggelse. En 
viktig förutsättning för expansionen var kommunikatio-
nerna och järnvägen hade stor betydelse för områdets 
utveckling. Två järnvägslinjer drogs genom området 
- Norra stambanan och Västeråsbanan (Mälarbanans ti-
digare benämning) vilka invigdes 18�5 resp. 187�. Längs 
med järnvägarna växte industri- och stationssamhällen 
upp som t.ex. Sundbyberg, Huvudsta och Hagalund och 
vid stationerna byggdes stationshus. Vid sekelskiftet ex-
panderade SJ kraftigt och flera nya byggnader uppfördes 
som t.ex. en stor huvudverkstad och Kontrollkontoret 
vid Tomteboda, en stor driftsverkstad vid Hagalund Övre 
och en ny tunnel genom Hagalundsberget. 

Järfälla utvecklades kring järnvägsstationerna som 
förlades vid de gamla gårdarna. Jakobsbergs station 
uppfördes invid Jakobsbergs gård i samband med Väs-
teråsbanans invigning 187� och där ett samhälle sedan 
växte fram. Tätorterna Barkarby och Kallhäll uppstod 
först under 1910-talet efter det att stationerna öppnats 
1907. Till Kallhäll flyttade också Bolinders Mekaniska 
verkstäder som hade stor betydelse för samhällets upp-
komst och framväxt. 

Efter sekelskiftet växte egnahemsrörelsen fram. Inom 
området återfinns bl.a. egnahemsområdet Duvbo, strax 
norr om Sundbyberg, Solhems villastad med ett läge 
vid Spånga station och Tingshusområdet vid Barkarby 
station.

De senaste decennierna har medfört stora förändring-
arna med en nybyggnad av storskaliga flerfamiljshus, 
kontors- och industriområden, serviceanläggningar och 
trafiksystem som är så påtagliga i stads- och landskaps-
bilden idag. Under den senare delen av 1900-talet har 
det bevarade jordbrukslandskapet återigen förändrats 
med igenväxning och omställning av åkermark till t.ex. 
golfbanor. 
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kontor och i förekommande fall kommunantikva­
rier kontaktats. Även hembygdsföreningen har ytt­
rat sig och en diskussion har förts med Stockholms 
läns hembygdsförbund angående kulturmiljö inom 
utredningsområdet.

Värdering av kulturhistoriskt värdefull miljö och 
byggnader har gjorts utifrån befintliga kulturhisto­
riska värderingar och gällande lagskydd, men även 
utifrån en översiktlig kulturhistorisk bedömning av 
Stockholms läns museum. Värderingen av fornläm­
ningarna har gjorts utifrån det gällande lagskyd­
det i kulturminneslagen samt en bedömning av 
lämningarnas vetenskapliga och upplevelsemässiga 
värde (se bilaga 6).

Nuläge
Inom utredningsområdet finns kulturlandskap, 
bebyggelse­ och fornlämningsmiljöer bevarade 
från äldre tid men området präglas idag framförallt 
av bebyggelse framvuxen efter industrialismen 
som en följd av Stockholms expansion. Inte minst 
har järnvägen haft en stor betydelse för områdets 
utveckling och prägel, vilket kan utläsas i ett flertal 
kulturhistoriskt värdefulla miljöer och byggnader 
utmed järnvägen.

Alternativen berör ett flertal värdefulla kulturmil­
jöer. Dessa utgörs främst av solitära kulturhisto­
riska miljöer i form av enskilda byggnader och dess 
omgivningar. Även om de solitära kulturhistoriska 
miljöerna idag upplevs som fristående miljöer 
måste noteras att de utifrån ett mer övergripande 
perspektiv tillsammans skildrar den förhållandevis 
heterogena historia som präglar utredningsom­
rådet, se Kulturhistoriken i textrutan. Många av 
de s.k. solitära kulturmiljöerna är t.ex. byggnader 
med koppling till järnvägen och dess verksamhet. 

Sambanden mellan de olika miljöerna är redan idag 
svag, men områdets historia är fortfarande möjlig 
att utläsa. Ytterligare fragmentering av den här 
typen av ”enskilda” objekt kommer emellertid att 
innebära att det blir allt svårare att läsa och uppleva 
detta kulturlandskap.

Utmärkande för fornlämningsmiljön inom området 
är den rika förekomsten av lämningar från järnål­
dern och fram till ny tid, medan sten­ och bronsål­
der är sällsynt. De synliga lämningarna är idag ofta 
belägna på kullar och höjder i landskapet, osynliga 
lämningar belägna i åker­ och skogsmark kan 
förväntas synliggöras vid eventuella arkeologiska 
utredningar. 

En genomgripande inventering och utredning 
har gjorts av berörda kulturmiljövärden. Nedan 
redovisas de miljöer som bedöms komma att i olika 
grad beröras av de två alternativa sträckningarna. 
Kulturmiljöerna, exkl. arkelogiska områden, redo­
visas på karta på s. 58 och arkeologiska områden 
på karta på s. 59. Hänvisaningar till dessa görs i 
följande text. 

Befintlig korridor inre

De södra delarna av bansträckningen har relativt 
få fornlämningar i sin närhet. Det är förmodligen 
inget ursprungligt tillstånd, utan beror på att dessa 
delar exploaterades mycket tidigt. Även om vissa 
fragment av dessa bebyggelselägen finns kvar, så 
har större delen försvunnit i och med Stockholms 
expansion. 

Längs med korridoren finns äldre förortsbildningar 
som växt upp utmed järnvägsdragningen. Av 
kulturhistoriskt värde i Huvudsta är bl.a. Huvudsta 
skola (objekt 1) från 1909 och en bostadsbebyggelse 

Av de områden av intresse för kulturmiljövård 
skyddade enligt miljöbalken eller Kulturminnes­
lagen som har studerats, har följande identifierats 
inom utredningsområdet:

Riksintressen för kulturmiljövården enligt 3 kap. mil-
jöbalken. I anslutning till Kista korridor inre lig­
ger riksintresset Solna, intill Befintlig korridor 
inre ligger Duvbo riksintresse i Sundbyberg 
och i anslutning till Befintlig/Kista korridor 
yttre ligger Görvälns riksintresse för kultur­
miljövård.

Nationalstadspark enligt 4 kap. miljöbalken. Områ­
det Ulriksdal­Haga­Brunnsviken­Djurgården 
är en nationalstadspark som ligger i anslutning 
till Kista korridor inre.

Kulturreservat enligt 7 kap. 4 § respektive 9 § miljö-
balken. I anslutning till Kista korridor inre ligger 
Järvafältets kulturreservat.  

Kulturmiljöer enl. 2-4 kap. Kulturminneslagen. 
Samtliga i texten nämnda fornlämningar skyd­
das enl. 2 kap. Inga av de byggnader som kan 
väntas beröras av järnvägsutbyggnaden är kul­
turminnen. Miljön kring Silverdals griftegård 
skyddas genom 4 kap. KML. 

Vidare har uppgifter om fornlämningar inom ut­
redningsområdet hämtats från FMIS (Fornminnes­
registret), Upplands runinskrifter, ortnamnsarkivet 
SOFI samt i undersökningsrapporter. 

Efter framtagande av kunskap om kulturhistoriskt 
värdefulla miljöer, byggnader och fornlämningar 
har de alternativa dragningarna fältinventerats. För 
vidare information om kulturmiljö och kommunalt 
skydd för kulturmiljö i de berörda kommunerna 
har även Stockholms stadsmuseum, stadsbyggnads­

•

•

•

•
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från 1950­talet (objekt 2). 1950­talsbebyggelsen ut­
görs av bostadsbebyggelse och är en sammanhäng­
ande kulturhistoriskt värdefull miljö och Huvudsta 
skola en kulturhistoriskt värdefull byggnad enligt 
Solnas översiktsplan.

I Vretens industriområde, strax söder om Sundby­
berg, ligger ett lokstall och en vattentornsbyggnad 
(objekt 3) uppförda omkring 1904. Bebyggelsen 
representerar ångloksepoken och bildar en äldre 
sammanhållen järnvägsmiljö med stora arkitektur­ 
och järnvägshistoriska värden. I Solnas översikts­
plan utpekas byggnaderna som kulturhistoriskt 
värdefulla.

Befintlig järnväg sträcker sig genom centrala Sund­
bybergs stadskärna (objekt 4). Av övergripande 
kulturhistorisk betydelse är Sundbybergs ställning 
som stad och järnvägens betydelse för samhällets 

Småskaligt spårområde med bommar intill en äldre indu-
strifastighet i centrala Sundbyberg. Foto: Stockholms läns 
museum.

Militära förrådsbyggnader från 1940-talet intill Solvalla 
travbana. Foto: Stockholms läns museum.

Bebyggelsefront längst med Landsvägen mot spårområ-
det i centrala Sundbyberg. Foto: Stockholms läns mu-

uppkomst och utveckling. Till Sundbybergs kultur­
historiska värden hör bl.a. karaktären av stenstad 
med välbevarad bebyggelse från olika tider men 
även den industri­ och kontorsarkitektur från slutet 
av 1800­talets fram till idag som visar på Sund­
byberg som en betydande industriort. Av särskilt 
intresse är stadens äldre offentliga byggnader, 
industribyggnader och bostadsbebyggelse. 

Det centrala Sundbyberg har en tydlig avgräns­
ning med bebyggelsefronter mot spårområdet med 
karaktäristiska småbutiker och andra verksamheter 
i bottenvåningarna. Ett värdefullt inslag i staden är 
det relativt småskaliga spårområdet med järnvägs­
övergång med bommar. 

Kulturmiljön i Sundbyberg skyddas generellt ge­
nom PBL 3 kap. 12 §. Sammanhängande kulturhis­
toriskt värdefull miljö eller liknande.

Norr om Sundbyberg ligger riksintresset Duvbo, 
ett av landets första egnahemsområden från 1899. 
Duvbo speglar idéerna och organisationsformerna i 
rörelsens första skede. 

Vid Solvalla travbana ligger ett 30­tal militära 
förrådsbyggnader (objekt 5) uppförda i början av 
1940­talet. De utformades som bostadshus för att 
från luften inte avslöja sin identitet i krigstid. Mil­
jön är inte utpekad som kulturhistoriskt värdefull 
miljö i Stockholms stads översiktsplan men kan 
komma att omvärderas vid stadens pågående ytter­
stadsinventeringar då de är av ett visst militär­ och 
samhällshistoriskt värde.

Några av de fornlämningar i utredningsområdet 
som inte exploaterats och som kan komma att 
beröras av föreliggande projekt är Sundby (ark. 
objekt 1) vid Bromsten. Sundby har gett Sundby­
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berg sitt namn och består av två fornlämningsom­
råden. Lämningarna utgörs av gravar främst från 
yngre järnålder samt runinskrifter på häll och ett 
relativt udda fynd av en kanot. Fyndet minner om 
områdets tidigare marina miljö som också namnet 
Sundby skvallrar om. Resterna av denna miljö syns 
i Bällstaån som löper precis intill. Gravarna och 
runhällen ligger relativt skyddat och eftersom run­
inskrifterna är på fast häll så är de inte flyttbara.

Kista korridor inre
Riksintresset Solna, omfattande Solna sockencen­
trum, präglas framför allt av 1100­talets rundkyrka 
med senare tillbyggnader och tillhörande bebyg­
gelse från främst 1700­talet. Riksintresset omfattar 
också Norra begravningsplatsen invigd 1827. Inom 
området sträcker sig även Ulriksdal­Haga­Brunns­
viken och Djurgården som är en del av världens 
och Sveriges enda nationalstadspark. Området repre­
senterar en unik blandning av storstadens kultur­
bebyggelse, parklandskap och natur. Utmärkande 
för området är de kungliga slottsmiljöerna som 
under århundraden präglat landskapet och bebyg­
gelsen. 

I Solna, söder om Hagalund, ligger Gamla och nya 
centralskolorna (objekt 6). Gamla centralskolan är 
Solnas äldsta bevarade skolbyggnad och är uppförd 
i en enkel klassisk arkitektur. Nya centralskolan 
uppfördes 1901 intill den gamla och har inslag av 
1890­talets arkitektur och tidens nya jugendstil. De 
två skolorna berättar om utvecklingen av Solnas 
skolväsende och utgör en viktig del av Solnas his­
toria. Båda byggnaderna är q­märkta i detaljplan, 
vilket betyder att de har en skyddsbestämmelse i 
detaljplanen för sitt kulturhistoriska värde. Kring 
skolorna planlades marken under 1930­talet och 

har därefter successivt byggts ut med industribe­
byggelse. Området kallas idag Hagalunds industriom-
råde (objekt 7) och är utpekat som en sammanhäng­
ande kulturhistoriskt värdefull miljö i Solna stads 
översiktsplan. 

Utmed korridoren ligger den äldre förortsbild­
ningen Gamla Hagalund (objekt 8) som växte upp 
utanför Stockholm vid sekelskiftet. Gamla Haga­
lund är i Solna stads översiktsplan utpekad som en 
sammanhängande kulturhistoriskt värdefull miljö. 
Bebyggelsen ligger på och kring Hagalundsberget 
och utgörs delvis av bevarad trähusbebyggelse från 
tiden. Vid södra tunnelmynningen genom Haga­
lundsberget ligger den s.k. Bergmarkska villan (objekt 
9), troligen uppförd under 1890­talet som ett av 
de första husen i Hagalund. Bergmarkska villan är 
markerat med q i plan. 

Vid norra tunnelmynningen, Solna station, ligger 
bl.a. de kulturhistoriskt värdefulla bebyggelsemiljö­
erna Stinsbostaden (objekt 10) och 1950-talsbebyggelse 
vid Förvaltarvägen (objekt 11). Stinsbostaden utgörs 
av en villa i tidstypisk nationalromantisk stil upp­
förd omkring 1910. 1950­talsbebyggelsen utgörs av 
bostadsbebyggelse i välbevarad tidstypisk arkitek­
tur. Miljön kring Solna station är utpekad som en 
sammanhängande kulturhistoriskt värdefull miljö i 
Solnas översiktsplan. 

Området kring Ulriksdals station har en stark 
historisk anknytning till järnvägen, dels genom 
den stora Hagalundsverkstaden som uppfördes 
under åren 1913­16 samt den bostadsbebyggelse 
som växte upp vid stationen och verkstaden. SJ́ s 
Driftsverkstad Hagalund Övre (objekt 12) omfattas 
bl.a. av lokstall med driftsverkstad, vagnhall, vat­
tentorn, ångcentral, oljegasverk, vaktmästarbostad 

”Rödingarna”, SJ:s personalbostäder från 1910-talet vid 
Ulriksdals station. Foto: Stockholms läns museum. 

samt kontorshus. Den ursprungliga anläggningen 
har från 1930­talet fram till idag utökats med nya 
byggnader. Verkstadsanläggningen bildar med sin 
nationalromantiska industriella arkitektur och sina 
stora, enhetliga, kraftfullt utformade byggnader en 
verkstadsmiljö som är unik i Sverige. För de värde­
fulla äldre delarna har upprättats områdesbestäm­
melser med bevarandesyfte för området inklude­
rande q­märkningar.

Vid Ulriksdals station ligger de s.k. Rödingarna 
(objekt 13) som utgörs av flerfamiljsvillor upp­
förda som personalbostäder åt SJ:s anställda under 
1910­tal. Av ursprungligen sju villor återstår fem, 
två har rivits vid tidigare breddning av spåren. 
Byggnaderna är välbevarade, tidstypiska exempel 
på tidiga 1900­talets nationalromantiska villor 
med stora trädbevuxna tomter och utgör en samlad 



4 .  F Ö R U T S ÄT T N I N G A R

54    Järnvägsutredning Mälarbanan – Miljökonsekvensbeskrivning (MKB)

kulturmiljö intill stationen. Rödingarna utgör en 
sammanhängande kulturhistoriskt värdefull miljö 
enligt Solna stads översiktsplan

I Sollentuna kommun går järnvägen tätt intill Silver-
dals griftegård (objekt 14), som är en av Sollentunas 
två begravningsplatser. Den anlades 1923 som 
garnisionskyrkogård för det närbelägna Livgardet. 
Garnisionskyrkogården med kapell har ett stort 
samhällshistoriskt värde som en rest av det militära 
övningsområdet på Järva. Miljön skyddas genom  

4 kap. Kulturminneslagen avseende kyrkliga kul­
turminnen.

Kista korridor berör det oexploaterade Järvafältet 
(ark. objekt 3­6) som är ett gammalt jordbruks­
landskap med fornlämningar och bebyggelse med 
kontinuitet tillbaka från brons­ och järnålder. Till 
gårdarna på Järvafältet hör bl.a Eggeby, Granby, Kista 
och Husby gårdar (objekt 17­20). Igelbäcken, som rin­
ner genom området, är en rest av en en gång viktig 
farled. Järvafältet visar en bygd med lång, obruten 
historiskt tradition där sambandet med den gångna 

tiden ännu markeras av bevarade gårdar, vägar, 
gravfält och runstenar och omfattas sammantaget 
av höga natur­, kultur­ och landskapsmässiga vär­
den. Att Järvafältet finns kvar beror på att militären 
använde fältet som övningsfält under åren 1905­
1970. Militären tillät ingen ny bebyggelse vilket 
hade en konserverande verkan och området behöll 
sin gamla karaktär som jordbruksbygd. De nya 
stadsdelarna kring fältet byggdes ut under 1970­ta­
let och framåt.

På Järvafältet är Igelbäckens kulturreservat avsatt för 
att skydda värdefull kulturmiljö. Inom kulturre­
servatet finns ett gammalt kulturlandskap bevarat 
med olika skikt från bronsålder och historisk tid, 
kulturhistoriskt värdefulla bebyggelsemiljöer och 
fornlämningsmiljöer. Inom området är även Igel­

Dammtorp gård

Överjärva gård

E4

Ostkustbanan

På bilden ser man hur kulturmiljön har fragmenterats med Dammtorp på ena sidan och Överjärva gård på andra sidan av 
järnvägen. 

Gravfält på västra Järvafältet. Foto: Stockholms läns 
museum.
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bäckens naturreservat avsatt och omfattas, förutom 
höga naturvärden, av höga kulturmiljövärden i 
form av ett gammalt kulturlandskap, fornlämningar 
och kulturhistoriskt värdefulla bebyggelsemiljöer 
såsom Överjärva gård (objekt 15) och Dammtorp 
(objekt 16). 

Överjärva gård är den enda av Solnas jordbruks­
miljöer där i stort sett samtliga byggnader som 
fanns i slutet av 1800­talets finns kvar. Överjärva 
var en av socknens största byar och ägdes på 1600­
talet av Jakob De la Gardie som byggde Ulriksdals 
slott. 1995 köptes gården av Solna stad för att 
utveckla ”ett stadsekologiskt centrum i kulturhis­
torisk miljö”. Ett av målen med Överjärva gård är 
att restaurera samtliga byggnader som idag är ett 
populärt utflyktsmål med olika aktiviteter, café, 

antikaffär och byggnadsvårdsbutik. Till områdets 
kulturvärden hör också det äldre vägnätet som 
till delar finns kvar. Uppsalavägen och järnvägen 
korsar idag naturreservatet och utgör en barriär 
för kulturvärdena i reservatet och stör sambandet 
mellan Överjärva gård och Dammtorp, det tidigare 
torpet under gården. 

Dammtorp tillkom som torp under Överjärva vid 
1600­talets slut. Den nuvarande huvudbyggnaden 
är en tvåvånings reveterad timmerbyggnad som 
uppfördes på 1790­talet. Då en av Solnas krogar i 
äldre tid var inrymt i Dammtorp under sommar­
halvåret utgör torpet en del av Solnas äldre historia 
och har ett stort regionalhistoriskt värde. 

Både Överjärva gård och Dammtorp är i Solna 
stads översiktsplan utpekad som en sammanhäng­
ande kulturhistoriskt värdefull miljö. Fråga om 
byggnadsminne är väckt angående Gula villan och 
kapellet tillhörande Överjärva gård. Vidare har 
miljön skydd i naturreservatets föreskrifter som 
omfattas av förbud som t.ex. att uppföra ny bygg­
nad, riva byggnad eller ändra byggnad i reservatet.

Järvafältet fram till Barkarby är mycket fornläm­
ningstätt och innefattar också ett kulturhistoriskt 
mycket intressant fossilt odlingslandskap. Vid ex­
ploateringen av Kista utfördes ett flertal arkeologis­
ka undersökningar då många gravfält och bytomter 
togs bort. Vissa fornlämningar kvarligger dock här 
i olika former av bevarandestatus. Vid Överjärva 
gård (ark. objekt 2) finns en bevarad miljö som 
mestadels utgörs av gravfält. En komplicerad och 
fornlämningstät miljö är området vid Tensta och 
Hjulsta (ark. objekt 7).

Jakobsbergs gamla stationshus från 187�. Foto: Stock-
holms läns museum.

Befintlig/Kista korridor yttre
Vid Barkarby station ligger den s.k. Röda villan (ob­
jekt 21) från 1930­talet och är en av de få bevarade 
egnahemsvillorna i området kring stationen. Bygg­
naden ingår inte i Järfälla kommuns kulturmiljö­
program men diskussioner pågår huruvida den bör 
ingå eller inte. 

I området runt Barkarby station finns också Äg-
gelunda bytomt (ark. objekt 8) med möjligt ursprung i 
yngre järnålder. Bytomten ligger direkt mot järn­
vägsområdet. Kulturmiljön är idag fragmenterad 
och delvis belägen inom ett industriområde vilket 
bör ses som ett försvagande värde. Gravfältet är 
också mycket slitet och består idag av endast ett 
fåtal gravar, vilka är relativt otydliga. De enskilda 
fornlämningarna tillhör dock troligen samma 
kontext och har tillsammans ett relativt högt veten­
skapligt värde.

Dammtorp, torp under Överjärva gård med huvudbygg-
nad från 1790-talet. Torpet är av stort regionalhistoriskt 
värde, då en av Solnas krogar i äldre tid var inrymt i 
Dammtorp under sommarhalvåret.  Foto: Stockholms 
läns museum.
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I Jakobsbergs centrum ligger Jakobsbergs gamla sta­
tionshus (objekt 22) som uppfördes samma år som 
järnvägen invigdes 1876. Stationshuset används 
inte som station idag, men vittnar om järnvägens 
stora betydelse för Jakobsbergs utveckling och 
är det enda äldre stationshuset som är bevarat på 
ursprunglig plats inom utredningsområdet. Sta­
tionshuset är markerat med q i detaljplan, vilket 
betyder att markanvändningen ska vara anpassad 
till bebyggelsens kulturvärde.

Strax norr om Jakobsbergs station ligger Jakobsbergs 
gård (objekt 23 och ark. objekt 9), uppförd 1760 
men nuvarande utformning tillkom vid 1800­talets 
senare hälft. Gården och stationen är ursprunget 
till samhället och utgör därigenom en viktig del av 
det moderna samhällets historia. Den omgivande 
ekbevuxna parken är av stor vikt för miljön kring 
Jakobsbergs gård. Miljön ingår i Järfälla kommuns 
kulturmiljöprogram.

Som exempel på den karaktäristiska bostadsbebyg­
gelsen, uppförd under 1900­talets mitt, kan längs 
korridoren nämnas Ekedals-Fölvägen (objekt 24) 
strax norr om Jakobsbergs gård. De putsade rad­
husen intill järnvägen i två våningar med carport 
åt gatan och uppvuxna trädgårdar på baksidan har 
givit området en värdefull karaktär. Miljön ingår i 
Järfälla kommuns kulturmiljöprogram.

Strax innan Kallhäll ligger resterna av Lädersätra 
bytomt (ark. objekt 10) med belägg från 1500­talet. 
Intill finns också gravar som eventuellt men troli­
gen inte har ett samband med bytomten. Miljön är 
inte omistlig men har ett relativt stort antikvariskt/
arkeologiskt värde.

Vid Kallhälls station ligger Bolinders verkstäder som 
etablerades i området 1906. Fabriken kom att styra 

ortens utveckling långt fram i tiden. Intill stationen 
ligger också två, av ursprungligen tjugo, bevarade 
villor som uppfördes av Bolinders mellan 1907 och 
1920 som bostadshus för sina arbetare. De båda 
villorna, Bas- och Glasvillan (objekt 25), med sina 
nationalromantiska karaktärer och naturtomter ty­
piska för 1910­talet, utgör en viktig del av Bolinders 
och Kallhälls historia. Villorna har beteckningen q 
i detaljplan.

Basvillan i Kallhäll, en av två bevarade villor som uppfördes kring 1910-talet av Bolinders verkstäder som bostadshus för 
sina arbetare. Ursrprungligen var villorna 20 till antalet.

I Järfälla ligger riksintresset Görväln, omfattande 
en farleds­ och kommunikationsmiljö med stor be­
tydelse för försvar och kommunikationer på vattnet 
och till lands alltsedan järnåldern. Vidare är det 
ett herrgårdslandskap med rötter i järnåldern och 
medeltidens stormannabygd med bevarade herr­
gårdsanläggningar som speglar 1600­, 1700­ och 
1800­talen.
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Kulturmiljöobjekt

Befintlig korridor inre 

1. Huvudsta skola

2. 1950-talsbebyggelse i Huvudsta 

3. Lokstall och vattentornsbyggnad

4. Centrala Sundbyberg

5. Militära förrådsbyggnader vid Solvalla 

Kista korridor inre

�. Gamla och nya centralskolorna  

7. Hagalunds industriområde  

8. Gamla Hagalund

9. Bergmarkska villan 

10. Stinsbostaden vid Solna station

11.  1950-talsbebyggelse vid Förvaltarvägen

12. SJ:s Driftverkstad  Hagalund Övre  

13. Rödingarna 

14. Silverdals griftegård 

15. Överjärva gård 

1�. Dammtorp  

17. Kista gård 

18. Granby gård 

19. Eggeby gård 

20. Husby gård 

Fornlämningsområden
Befintlig korridor inre

1. Sundby

 
Kista korridor inre

2. Överjärva gård

3-�. Järvafältet

7. Tensta och Hjulsta

 
Befintlig/Kista korridor yttre

8. Äggelunda bytomt

9. Jakobsbergs gård

10. Lädersätra bytomt

KULTURMILJÖOBJEKT SAMT FORNLÄMNINGSOMRÅDEN UTMED UTREDNINGSKORRIDOREN 
Siffrorna hänvisar till lokalisering på kulturmiljökartorna på nästa uppslag

Kulturmiljöobjekt

Befintlig/Kista korridor yttre

21. Röda villan vid Barkarby station

22. Jakobsbergs gamla stationshus

23. Jakobsbergs gård

24. Ekedalsvägen – Fölvägen

25. Bas- och Glasvillan
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Karta över bygg- och kulturvärden värdefulla för kulturmiljön i området. 
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Karta över fornlämningsområden i Mälarbanans utredningsområde. 
 

Stockholm
central

Karlberg

Sundbyberg

Solna
station

UlriksdalSpånga

Barkarby

Jakobsberg

Kallhäll

Häggvik

Sollen-
tuna

Helenelund

Akalla

Husby

Kista

Rinkeby

TenstaHjulsta

Rissne

Duvbo

Sunbybergs
centrum Solna

centrum

Näckrosen

Hallon-
bergen

Vreten

Huvudsta

Västra
skogen

Hässelby
strand

Mörby
centrum

Edsviken

Säby-
sjön

Igelbäcken

Igelbäcken Igelbäcken

Brunns-

Lilla Värtan

Ulvsundasjön

viken

MÄLAREN

Görväln

Edsviken

Bällstaån

Bällstaån

TOMTE-
BODA

E4 / E20

E4
E18

E18

JÄRFÄLLA

JÄRFÄLLA

STOCKHO
LM

STOCKHO
LM

SUNDBYBERG

SUNDBYBERG

SOLNA
SOLNA

SO
LLE

N
TU

N
A

SO
LLE

N
TU

N
A

D
A

N
D

ER
Y

D

D
A

N
D

ER
Y

D

SOLLENTUNA

SOLLENTUNA

KISTA

DUVBO

STOCKHOLM

STOCKHOLM
3

5

6

2

478

9

10

1

0́ 1 2 3 4 5 km

NORRA
DJURGÅRDEN

DJURGÅRDEN

Fornlämningsområden

10

TECKENFÖRKLARING

Berörda fornlämningsområden
Områdesnummer

" Fornlämning FMIS, RAÄ
Fornlämning FMIS, RAÄ
Fornlämning FMIS, RAÄ
Vattendrag
Järnväg
Tunnelbana
Motorväg
Väg
Kommungräns
Befintlig korridor inre

Gemensam för
Befintlig/Kista korridor yttre

Kista korridor inre
Kista korridor inre; tunnel under
Järvafältet

Igelbäcken

Bällstaån



4 .  F Ö R U T S ÄT T N I N G A R

�0    Järnvägsutredning Mälarbanan – Miljökonsekvensbeskrivning (MKB)

4.4. Naturmiljö
Avsnittet behandlar naturmiljöer som bedöms ha 
särskilt höga naturvärden och därmed är av bety­
delse för den biologiska mångfalden. Dessa områ­
den har strukturer eller miljöer med förutsättning­
ar för hotade och skyddsvärda arter och omfattar 
såväl skyddade områden som områden utan skydd.

Metodik och bedömningsgrunder
Bakgrundsmaterial har hämtats från respektive 
berörd kommun. Information om förekomster av 
rödlistade arter har tagits från Artdatabanken samt 
för Stockholms stad från Artarken. Information 
om nyckelbiotoper har hämtats från Skogens källa, 
Skogsstyrelsen. 

De delar av sträckan som utifrån bakgrundsma­
terialet och flygbildstolkning har bedömts vara av 
intresse ur naturvårdssynpunkt har fältbesökts. 
Naturvärdena har klassificerats i en skala som utgår 
från Naturvårdsverkets rekommendationer, men 
har kompletterats med ytterligare en klass, klass IV, 
enligt Ekologigruppens egen metodik.

• Klass I: naturvärden av nationellt värde

• Klass II: naturvärden av regionalt värde

• Klass III: naturvärden av kommunalt värde

• Klass IV: naturvärden av lokalt värde

Värdeklassificeringen har gjorts utifrån ett antal 
parametrar, vilka redovisas i bilaga 7.

Områden med lagstadgat skydd för naturmiljövård 
har eftersökts (Natura 2000, riksintresse, biotop­
skyddsområden, naturreservat och strandskydd), 
varav följande områden identifierats inom utred­
ningsområdet:

Nationalstadspark enligt 4 kap. 7 § miljöbalken. 
Området Ulriksdal­Haga­Brunnsviken­Djur­
gården är en nationalstadspark som ligger i 
anslutning till Kista korridor inre. National­
stadsparken är ett geografiskt riksintresse vars 
värden omfattar natur­ och kulturmiljö liksom 
friluftsliv.

Riksintresse för naturvård och friluftsliv enligt 
4 kap. miljöbalken. ”Mälaren med öar och 
stränder” ligger i den yttre delen och ligger så­
ledes i anslutning Befintlig/Kista korridor yttre. 

Naturreservat och kulturreservat enligt 7 kap. 
miljöbalken. I Kista korridor inre berörs Ul­
riksdals naturreservat och Igelbäckens naturre­
servat i Solna samt Igelbäckens naturreservat i 
Sundbyberg. Också Igelbäckens kulturreservat 
berörs av Kista korridor inre. I Befintlig/Kista 
korridor yttre berörs Görvälns naturreservat i 
Järfälla. 

Nuläge
De viktigaste naturvärdena inom korridorerna är 
området där Kista korridor inre korsar Igelbäcken 
vid Dammtorp, området där Kista korridor inre 
korsar Järvafältet mellan Kista och Tensta samt 
ekområdet strax söder om Kallhäll där de båda 
alternativen har gemensam sträckning.

De tänkta järnvägssträckningarna går till största 
delen genom tätbebyggda områden men berör även 
två av Stockholms gröna kilar, Görvälnkilen och 
Järvakilen (se pilarna i naturvärdeskartan på s. 
64). De gröna kilarna är viktiga för den biologiska 
mångfalden i Stockholmsregionen och skapar 
förutsättningar för att upprätthålla den biologiska 
mångfalden i staden genom den kontakt som skapas 

•

•

•

med omgivande landskap. Grönstrukturen kan 
bidra till att ge en fristad för djur och växtarter som 
är hotade i jord­ och skogsbrukslandskapet. Grön­
strukturen bidrar även till att förbättra stadens kli­
mat och luft. I kilarna kan arter sprida sig långt in 
mot stadens centrum från de stora naturområdena 
i periferin. Genom att kilarna är sammanhängande 
skapas robustare ekologiska system som tål stör­
ningar bättre än områden som är uppsplittrade. 

Ur naturvårdssynpunkt är dessa grönområden av 
övergripande intresse med avseende på spridnings­
möjligheter för växter och djur inom regionen. 
Däremot utgör endast mindre delar av kilarna 
områden med särskilt höga naturvärden, det vill 
säga områden med strukturer eller miljöer som bär 
förutsättningar för hotade och skyddsvärda arter 
att leva där. De gröna kilarnas naturvärden beva­
ras om arealen inte minskas, nya störningar inte 
tillkommer och framförallt att inte nya barriärer 
tillskapas. För att naturvärdena i kilarna inte ska 
minska krävs dessutom att naturtyperna i kilarna 
sköts på ett riktigt sätt.  

Nedan redovisas mer platsspecifikt objekt som be­
dömts ha höga naturvärden för de olika delsträck­
orna. De naturvärden som redovisas på kartan på s. 
64 är i första hand sådana som ligger inom respek­
tive korridorer och som påverkas av en eventuell 
järnvägsdragning. I nedanstående beskrivning 
hänvisas till denna naturvärdeskarta. 

Befintlig korridor inre
Mellan Tomteboda och Barkarby förekommer 
endast små naturvärdesobjekt. Öster om Huvud­
staledens passage över järnvägen finns ett antal 
äldre ekar (objekt 1 norra delen) som ligger nära 
järnvägen. Här finns också några äldre lindar söder 
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om järnvägen (objekt 1 södra delen). Objektet 
bedöms vara av lokalt värde. Öster om Solvalla, 
norr om järnvägen ligger ett område med ekar som 
också är av kommunalt värde (objekt 2). Värdet på 
dessa objekt bibehålls om träden får stå kvar och 
dessutom vara solbelysta. Bällstaån rinner intill 
spåren uppströms från Sundbyberg, och passerar 
järnvägen i kulvert vid Spånga. Ån har varit kraftigt 
förorenad, men kommunerna längs ån strävar efter 
att förbättra vattenkvaliteten och öka naturvärdena 
längs ån.

Kista korridor inre
Järvakilen, i vilken Igelbäckens kultur­/naturre­
servat ligger, berörs av Kista korridor dels där en 
eventuell tunnel planeras under Järvafältet mellan 
Hjulsta och Kista, dels norr om Överjärna där Kista 
korridor löper parallellt med befintliga Ostkustba­
nan. Tre kultur­/naturreservat har nyligen bildats 
längs dalgången.

Mellan Solna station och Kista går utredningskorri­
doren genom Igelbäckens kulturreservat och berör 
där ett par naturvärdesobjekt av lokalt värde. Norr 
om Dammtorp ligger en yngre ädellövskog med 
lönn och alm (objekt 6). Söder om Dammtorp ligger 
en mindre torrbacke med intressant flora, bl.a. sol­
vända, dock inga rödlistade arter (objekt 7). Söder 
därom ligger en yngre triviallövskog med inslag av 
yngre ekar (objekt 8). I den södra delen av reserva­
tet ligger en blandlövskog med inslag av ek, varav 
några gamla (objekt 9). Nordväst om blandlövsko­
gen, en bit från järnvägen, ligger en hällmarkstall­
skog med inslag av äldre tall (objekt 10). Värdena 
hos dessa områden består om de ej exploateras eller 
avverkas.

flöde. Bäcken är av betydelse för bland annat de 
sällsynta fiskarna grönling och nissöga. De båda 
arterna var tidigare rödlistade men är nu borttagna 
från listan. Nissöga är upptagen på EU:s habitatart­
lista. Igelbäcken är den enda lokalen i Stockholms 
län för grönling. Lokalen vid Eggeby utgör en av 
de viktigaste lokalerna för arten utmed Igelbäcken. 
Den andra stora förekomsten är vid Ulriksdal. 

Värdefull bottenfauna (vattenlevande ryggradslösa 
djur) indikerar naturvärden. Den bottenfauna som 
påträffas i Igelbäcken är generellt renvatten­ och 
kalkgynnad. Märlkräftor, nattsländor, bäcksländor 
och dagsländor är karakteristiska organismgrup­
per. Sällsynta och/eller rödlistade arter är glans­
snäcka (Aplexa hypnorum) rödlistad kategori 
Missgynnad samt skivsnäcka (Gyraulus crista). Art­
sammansättningen i bottenfaunan indikerar dock 
att Igelbäcken är svagt och/eller lokalt förorenad. 
Överlag uppvisar Igelbäcken också en hög artrike­
dom på fåborstmaskar. 

Vattendraget bedöms vara av regionalt värde ur 
naturvårdssynpunkt. Igelbäckens värde består om 
vattenföringen inte påverkas och om grumling ej 
sker samt att vandringsvägar inte blockeras. 

Nationalstadsparken, som även den ligger inom 
Järvakilen, är ett geografiskt riksintresse med höga 
värden för bl.a. naturmiljön. Längst i nordväst 
berörs en mindre del av parken av buller från järn­
vägstrafiken.

Vid Eggeby på Järvafältet finns ett par naturvär­
desobjekt i anslutning till utredningalternativet. 
Tallbacken väster om Eggeby gård är ett mindre 
skogsparti som i den östra delen huvudsakligen 
utgörs av äldre hällmarkstallskog och är av kom­
munalt värde (objekt 12). Den västra delen utgörs 

DHI Sverige AB GÖTEBORG STOCKHOLM VÄXJÖ LUND
Org. Nr. 556550-9600 Lilla Bommen 1 Svartmangatan 18 Honnörsgatan 16 Kyrkogatan 3
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Igelbäcken
Uppbyggnad av hydrologisk modell samt beräkningar av
vattenbalans, geohydrologi och föroreningar

Projektnummer 2008-02-11
6020

Igelbäcken. Igelbäckens naturreservat syftar till att bevara 
och vårda ett värdefullt naturområde för rekreation och 
friluftsliv.  Foto: DHI.

Igelbäcken har ett regionalt värde och passerar 
järnvägssträckningen vid två ställen, dels på Järva­
fältet vid Eggeby, dels norr om Överjärva (objekt 
11). Igelbäcken är till största delen kraftigt påverkad 
genom uträtning, bland annat vid aktuella lokaler 
men vissa partier har dock kvar ett mer naturligt 
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Rödlistade arter
De svenska listorna över hotade och missgynnade 
växter, svampar och djur benämns i enlighet med 
internationell terminologi rödlistor. I dessa listor 
grupperas arterna enligt ett system med kategorier 
och kriterier som på ett översiktligt sätt betecknar 
grad av utdöenderisk. 

ArtDatabanken har till uppgift att ta fram rödlistor,
som beskriver arternas status, för landet som helhet. 
Naturvårdsverket, som är ansvarig myndighet, 
fastställer listorna till officiella dokument

Det bör poängteras att 
systemet med hotkatego-
rier inte på något sätt 
utgör en prioritetsordning 
för praktiska bevarande-
insatser. Kategoriernas 
syfte är att ge en över-
siktlig och objektiv bild av 
arters status.Bilden visar naturområdet sydöst om Barkarby station. Här finns en förekomst 

av reliktbock som är en rödlistad skalbagge som förekommer i solbelysta gamla 
tallar. 

av trivialare barrskog, här finns dock spridda inslag 
av äldre tallar vilket gör att det bedöms vara av 
lokalt värde (objekt 13). Öst/sydost om Eggeby 
gård ligger ett område med artrika torrbackar där 
ett antal rödlistade arter som korskovall (rödlistad 
kat.  Missgynnad)) och stortimjan (rödlistad kat. 
Sårbar) är funna (objekt 14). Igelbäcken (objekt 11) 
som också är av regionalt värde sträcker sig genom 
området. Vid den västra delen av den nya sträck­
ningen, intill Bergslagsvägen, ligger en skogsdunge 
med äldre, solbelysta tallar på vilka en ovanlig 
skalbagge, reliktbock (rödlistad kat. Missgynnad), 
är funnen (objekt 15). De båda senare objekten 

Källa: ArtDatabankens hemsida.

uppskattas vara av regionalt värde. En gammal 
ek av lokalt värde finns strax söder om Barkarby 
järnvägsstation (objekt 16). Värdena i områdena på 
Järvafältet är varierande men de består om de inte 
påverkas direkt av järnvägsdragningen. Bällstaån 
rinner öster om befintliga spår vid Barkarby.

Befintlig/Kista korridor yttre
Utmed sträckan Barkarby – Kallhäll finns inte några 
större sammanhängande områden med höga natur­
värden. Vid Jakobsbergs gård, norr om Jakobsbergs 
station, ligger en park med äldre ädellövträd som 
bedöms vara av regionalt värde (objekt 3). Parken 
ligger en bit utanför järnvägskorridoren, men några 

äldre ekar står relativt nära järnvägen. Värdena i 
parken är känsliga för avverkning av stora träd men 
också för beskuggning inklusive igenväxning.

Bällstaån rinner längs järnvägen från Jakobsberg 
och nedströms och passerar under järnvägen mel­
lan Jakobsberg och Barkarby.

Korridoren berör Görvälnkilen och angränsar till 
Görvälns naturreservat, i vilken det i den nordös­
tra delen av reservatet ligger en ekbacke (objekt 4) 
i direkt anslutning till järnvägen. Ekbacken är av 
Skogsstyrelsen utpekad som nyckelbiotop och är 
vid fältbesök bedömd att vara av regionalt värde. 
Ekarna är delvis mycket grova och området har en 
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trädkontinuitet på minst 300 år. Ekarnas ålders­
spridning är god och de har en god vitalitet. Arter 
som gulpudrad nållav, oxtungsvamp samt sotlav 
är funna på de gamla ekarna. Samtliga arter är av 
Skogsstyrelsen utpekade som arter med högt sig­
nalvärde och visar på miljöer med höga naturvär­
den. Övriga delar av Görvälns naturreservat som 
gränsar till järnvägen är triviala ur naturvårdssyn­

Görvälnkilen i angränsning till Görvälns naturreservat. Bortsett för från en ekbacke, utpekad som nyckelbiotop av Skogs-
styrelsen, är naturvärdena i området förhållandevis triviala ur naturvårdssynpunkt. 

Gamla träd, höga naturvärden?
De naturvärden som påträffats längs sträckning-
arna är ofta knutna till gamla träd. Med gamla 
träd menas träd som är väsentligt äldre än den 
ålder då de vanligtvis avverkas i skogsbrukssam-
manhang. Träd av denna ålder är mycket sällsynta 
och utgör öar av biologisk mångfald i landskapet. 
En mängd djur, lavar och mossor är beroende av 
dessa träd för sin överlevnad. Yngre träd har var-
ken utvecklat storlek eller de former som krävs. 
Det behövs t.ex. ett riktigt stort och gammalt 
lövträd för att det ska bli håligheter stora nog för 
ugglor att häcka i. I Stockholmsområdet är särskilt 
gamla ekar viktiga att bevara då landskapet här 
har ekmiljöer som har få motsvarigheter i norra 
och mellersta Europa. 

Källa: Ekologigruppen

punkt. I övrigt förekommer enstaka ädla lövträd, 
framför allt ek, utmed järnvägen. Även enstaka ädla 
lövträd kan bära en rad hotade och skyddsvärda 
arter, framför allt om de är gamla och grova. 

En bit norr om Kallhälls station står ett par gamla 
ekar nära järnvägen som bedöms vara av lokalt 
värde (objekt 5). Miljöer med gamla ädellövträd är 

känsliga för avverkning av träden men också för 
beskuggning. Även yngre ädellövträd har bety­
delse som generationsväxlare, ska den biologiska 
mångfalden finnas kvar på sikt måste man tillåta en 
yngre generation. 

Observera att Görvälnområdet som helhet har 
betydelse för den biologiska mångfalden genom att 
den ingår i den regionala grönstrukturen. Genom 
områdets storlek finns förutsättningar för en mängd 
arealkrävande arter. Värdena i Görvälnområdet 
som helhet är känsligt för arealminskning av natur­
mark, avverkning av gamla träd samt påverkan av 
barriäreffekter. 
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Karta över naturvärdesobjekt och spridningssamband. 
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4.5 Friluftsliv och rekreation
I detta avsnitt behandlas den typ av rekreation 
som äger rum i gröna utomhusmiljöer såsom 
friluftsområden och parker. Det kan röra sig om 
allt från vardagsrekreation som hundpromenader 
eller joggingturer till mer sociala händelser som 
picknickar och brännbollsmatcher. Rekreation 
är ett vitt begrepp men används alltså här främst 
som ”natur­rekreation”. I samband att man tit­
tar på rekreationsområden är det även avgörande 
att se till människors möjligheter att ta sig till och 
mellan dessa. För att ett rekreationsområde ska 
fungera som en avkopplande miljö finns även krav 
på kvaliteter som tystnad och vackra och omväx­
lande miljöer. Störningar som sänker kvalitén på 
ett tätortsnära rekreationsområde kan till exempel 
vara kraftig nedskräpning eller buller. Banverket 
och Naturvårdsverkets riktlinjer för buller från 
spårbunden trafik anger gränsvärdet 55 dBA för 
rekreationsyta i tätort. För friluftsområden som 
oftast är större och ligger längre bort från urbana 
miljöer gäller riktvärdet 40 dBA. Regionplane­ och 
trafikkontoret i Stockholm har ett riktvärde på 
lägre än 45 dBA för tysta områden i rekreations­ 
och friluftsområden.

Metodik och bedömningsgrunder
I arbetet med att beskriva olika områdens värde 
för rekreation och friluftsliv har en omfattande 
sammanställning av litteraturuppgifter gjorts. 
Fältbesiktning har också gjorts längs de olika kor­
ridorerna.  

För att värdera rekreativa områden och stråk 
används en skala som har tagits fram av Ekologi­
gruppen i samarbete med Stockholms stad (2003). 
Skalan består av graderingar utifrån nationellt, 

Barriärer i grönstrukturen
Stockholms regionala grönstruktur ger med sina 
kilar Stockholms invånare möjligheten att röra sig 
i grön miljö från de inre delarna av Stockholm till 
de yttre och tvärtom. Även fungerande stråk mel-
lan de gröna kilarna har betydelse för friluftslivet. 
Absoluta och fysiska barriärer som järnvägen, 
E4 och E18 är viktiga att åtgärda där det ges 
möjlighet. Stockholms gröna kilar är en bräcklig 
konstruktion, redan idag finns flera exempel på 
kilavsnitt som saknar naturlig grön förbindelse 
och som är i behov av restaurering.

regionalt, kommunalt och lokalt värdefulla områ­
den eller stråk. Vad dessa innebär finns beskrivet i 
bilaga 8.

Områden med lagstadgat skydd för friluftsliv har 
eftersökts, varav följande områden identifierats 
inom utredningsområdet:

• Riksintresse för naturvård och friluftsliv enligt 4 
kap. miljöbalken. ”Mälaren med öar och stränder” 
ligger i anslutning till Befintlig/Kista korridor 
yttre. 

• Nationalstadspark enligt 4 kap. 7 § miljöbalken. 
Området Ulriksdal­Haga­Brunnsviken­Djurgår­
den är en nationalstadspark och ligger i anslutning 
till Kista korridor inre. Nationalstadsparken är 
ett geografiskt riksintresse vars värden omfattar 
natur­ och kulturmiljö liksom friluftsliv.

Nuläge

Stockholms regionala grönstruktur utgörs av tio 
gröna kilar med natur­, kultur­ och sociala värden. 
De gröna kilarna ska säkra regionens tillgång till 
naturkontakt som i sig bidrar till ökat välbefinnan­
de hos dess invånare. Naturen och grönskan bidrar 
starkt till Stockholmsregionens karaktär.

Mälaren utgör riksintresse för turism och friluftsliv 
enligt 4 kap. miljöbalken, vilket innebär att turis­
mens och det rörliga friluftslivets intressen särskilt 
ska beaktas.

I Mälarbanans olika utbyggnadsalternativ är det 
två av Stockholmregionens grönkilar som berörs: 
Järvakilen och Görvälnkilen. 

Järvakilen är framförallt en kulturlandskapskil som 
sträcker sig från Södra Djurgården till Venngarns 
slott i Sigtuna. Kilens svagaste del är midjan vid 
Barkarby flygfält i  kilens mittparti. Järvafältet är 
ett av länets mest besökta friluftsområden (RTK, 
2004). 

Görvälnkilen sträcker sig utmed Mälarens strand 
från Judarnskogen i Stockholms stad, vidare genom 
Järfälla­ och Upplands Bro kommun för att sluta 
vid länsgränsen mot Uppsala. Kilens inre del är 
något uppsplittrad av bebyggelse och infrastruk­
tur, det är först när man kommer ut till Görvälns 
naturreservat som kilen har en mer sammanhållen 
karaktär. Härifrån och utåt är Görvälnkilen även 
den en kulturlandskapskil där slott och herresäten 
ligger tätt. 

Nedan redovisas mer platsspecifikt objekt utmed 
utredningskorridorerna som bedömts ha höga 
värden för rekreation och friluftsliv. Siffror inom 
parentes hänvisar till karta på s. 69.
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Befintlig korridor inre

Sträckan mellan Tomteboda och Barkarby går 
framförallt genom stadsbebyggelse, utan stora re­
kreativa värden. Söder om Barkarby och ytterligare 
söderut vid Hjulsta finns grönytor av lokalt värde. 
Siffrorna i texten hänvisar till kartan Rekreation 
och friluftsliv. 

Mellan Tomteboda och Spånga finns ett antal 
mindre grönområden. I höjd med Paprikaskolan 
och Skytteholmsskolan finns parkmiljöer med 
fotbollsplaner i anslutning (1). Dessa är av lokalt 
värde. Marabouparken (2) ligger inkilad mellan 
Bällstaån och Allén som i sin tur angränsar till 

järnvägen. Marabouparken är en värdefull grön oas 
för boende i Sundbyberg och utgör även ett besöks­
mål för resten av Stockholmsregionen. Bullret från 
järnvägen ligger redan idag över 55 dBA. Parkens 
begränsade storlek gör den mycket känslig för 
markintrång och även känslig för ökade bullernivå­
er. Söder om Solvalla travbana finns det grönytor, 
dessa bedöms dock inte nyttjas i av allmänheten i 
någon större utsträckning (3). 

Nordost om Mälarbanan, mellan Hjulsta och Lunda 
ligger Spångadalen. Här finns bland annat ett ko­
loniområde och en vattenpark av stort värde för de 
närboende (4). Spångadalens grönområde bedöms 

vara av lokalt värde. Parken är bara 200 meter bred 
på sitt smalaste ställe. Den är således känslig för 
markintrång och skulle till exempel förlora i värde 
om de avskärmande träden närmast järnvägen 
försvinner. Parken har i dag ljudnivåer över 55 dBA 
från järnvägen. Söder om Spångadalen sker olaglig 
korsning av järnvägen. Det förefaller som att det 
finns behov av en passage här för att minska järn­
vägens barriäreffekt. 

Söder om Barkarby station vid Vålberga (5) ligger 
ett litet grönområde med öppna välskötta gräsytor, 
bollplaner och skogsdungar som lämpar sig mycket 
väl för lek. Området bedöms nyttjas flitigt, främst 

Marabouparken i Sundbyberg, inkilad mellan mellan Bällstaån och Allén som i sin tur angränsar till järnvägen. Parken är en värdefull grön oas för boende i Sundbyberg och utgör likväl 
ett besöksmål för resten av Stockholmsregionen. 
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av närboende, och bedöms vara av lokalt värde. 
Stora delar av området har ljudmiljöer på över 55 
dBA från järnvägen. Ytterligare höjning av buller­
nivåer riskerar att sänka värdet på området. 

Mittemot Vålberga på nordöstra sidan av järnvägen 
finns ett grönområde som genomflytes av Bällstaån 
(6). Det här området bedöms ha liten betydelse för 
rekreation och friluftsliv med tanke på dess be­
gränsade storlek och läge. Grönområdet är inringat 
av trafikleder och påverkan från både järnväg och 
E18 orsakar höga bullernivåer.

Kista korridor inre
Sträckan Tomteboda­Barkarby passerar ett antal 
regionalt viktiga områden för friluftslivet. Sträck­
ningen passerar Järvafältet två gånger, dels i tunnel 
under Kista ­ Hjulsta, dels på bro och bank vid 
Ulriksdal. Järvafältet som i dag både är natur­ och 
kulturreservat har ett antal välbesökta målpunkter 
och stråk. Mellan järnvägen och E4 ligger Över­
järva gård som fungerar som ett friluftscenter. 

Norra begravningsplatsen ligger som närmast ca 
100 meter från bankorridoren (13). Kyrkogården 
som är inkilad mellan järnvägen och E4 har till 
stora delar ljudvolymer över 65 dBA enligt Regi­
onplane­ och trafikkontorets inventeringar. Norra 
begravningsplatsen utgör riksintresse för kultur­
miljön och är en viktig plats för stillsam rekreation 
och är därmed känslig för ökat buller från omgi­
vande trafik. 

Söder om Hagalunds bangård ligger Råstasjön (14), 
ett strövområde av kommunalt värde. Från Rå­
stasjön tar man sig lätt till Solna station. Här finns 
även Hälsans stig som initieras av Hjärt­/Lungfon­
den, som en del av ett folkhälsoprojekt. 

Öster om bankorridorerna ligger Nationalstads­
parken (15) som är av mycket stor betydelse för 
rekreation och friluftsliv. Parken utgör ett eget 
riksintresse och är därmed av nationellt värde. 
Nationalstadsparken omfattar området Ulriks­
dal­Haga­Brunnsviken och Djurgården, en yta på 
sammanlagt 27 kvadratkilometer. I parken får ny 
bebyggelse och nya anläggningar komma till stånd 
endast om det kan ske utan intrång i parklandskap 
eller naturmiljö och utan att det historiska landska­
pets natur­ och kulturvärden i övrigt skadas. Par­
kens upplevelsevärden är även känsliga för ökade 
bullernivåer från både spårbunden trafik som från 
vägtrafik, där den senare medför de allvarligaste 
störningarna idag. 

Igelbäckens naturreservat (16) sträcker sig genom 
både Sundbyberg och Solna kommun och syftar till 
att bevara och vårda ett värdefullt naturområde för 
rekreation och friluftsliv, biologisk mångfald och 
kulturmiljö. Genom reservatet rinner Igelbäcken i 
öst­västlig riktning. Området används för prome­
nader, joggning, hundrastning, ridning, skidåkning, 
modellflygning, hundträning, naturstudier med 
mera. Strax väster om reservatet finns Ursviks 
motionsgård, varifrån många motionsspår utgår. 
Även ridstigar finns i området. Överjärva gård, 
som också ligger i naturreservatet mellan Ostkust­
banan och E4, är en populär målpunkt. Här finns 
bland annat en naturskola, café, statarmuseum och 
ridning. I anslutning till gården ligger en korthåls­
bana och en driving range för golf. Här ligger bul­
lernivåerna från järnvägen i delar av området över 
60 dBA. Igelbäckens naturreservat är av regionalt 
värde för rekreation och friluftsliv. 

Igelbäckens kulturreservat (17) ligger i Järvafältets 
södra del. Kulturreservatet har inrättats för att 
bevara och utveckla ett odlingslandskap med anor 
från bronsåldern. I kulturreservatet finns olika 
gårdar som idag fungerar som sociala mötesplat­
ser. Vid Eggeby Gård anordnas många aktiviteter 
och här finns folkpark och café. I Akalla By finns 
djurskötsel och bangolf och vid Husby Gård finns 
olika hantverkskurser och konstutställningar. På 
Granholmstoppen kan man spela discgolf och äta 
en bit mat. Skolbarn får undervisning ute i natu­
ren vid Eggeby Gårds Fältskola. Vid Hästa Gård 
finns Stockholms stads enda aktiva jordbruk. Fältet 
genomkorsas av en rad olika leder och motions­
slingor. Järvafältet nås lätt med kollektivtrafik och 
kan generellt sägas ha god nåbarhet norrifrån, men 
dålig nåbarhet söderifrån där E18 utgör en barriär. 
Närheten till bebyggelse och verksamheter gör att 
området är bullerstört. Trots detta finns det partier 
som har bullernivåer under 45 dBA enligt Region­
plane­ och trafikkontorets inventeringar. Eftersom 
kulturreservatet till stor del bygger på sitt kultur­
historiska odlingslandskap är det känsligt för ökade 
bullernivåer och andra urbana inslag som kan te sig 
främmande i miljön. Igelbäckens kulturreservat är 
av regionalt värde för rekreation och friluftsliv. 

Befintlig/Kista korridor yttre
Sträckan Barkarby ­ Jakobsberg går främst genom 
ett urbant landskap där industrier och bostads­
bebyggelse till stor del kantar Mälarbanan. De 
grönområden som finns är starkt fragmenterade av 
bebyggelse och infrastruktur. 

Längs järnvägen löper Bällstaån. Den gröna bård 
som finns längs delar av Bällstaån har stora upple­
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velsevärden. Behovet av att förstärka grönstruktu­
rerna är stora i detta avsnitt. 

Mellan Barkarby och Jakobsberg löper det cykel­
vägar längs med järnvägen både på sydvästra och 
nordöstra sidan. Grönområdena sydväst om järn­
vägen bedöms inte ha höga värden för rekreation 
annat än att det ger en upplevelse av ett grönt rum 
för den som nyttjar gång­ och cykelvägen (7). Nytt­
jandet är främst lokalt. På nordöstra sidan (8) finns 
det ett tydligt lokalt intresse i de grönområden som 
gränsar till Mälarbanan då dessa är bostadsnära 
grönytor. 

Mitt inne i Jakobsberg, intill Mälarbanan, ligger 
Jakobsbergs folkhögskola på en liten höjd (9). Här 
finns en fin samling ekar. Området är av lokalt 
värde. Gräsytorna närmast järnvägen är extensivt 
skötta och används inte för rekreativa ändamål. 

Från Jakobsberg i riktning mot Kallhäll går Mälar­
banan två kilometer genom en övervägande grön 
miljö. Väster om järnvägen ligger Görvälns natur­
reservat. Här finns stora naturvärden, både för bio­
logisk mångfald och för rekreation och friluftsliv. 
Görvälns naturreservat utgör en av värdekärnorna 
i Görvälnkilen.

Det finns starka behov av ytterligare en passage 
över järnvägen mellan Jakobsberg och Kallhäll. 
Järnvägen utgör en kraftig barriär och otillåtna 
passager över järnvägen sker idag. 

Från Kallhäll och söderut går det en välanvänd 
gång­ och cykelväg väster om järnvägen där bul­
lernivåerna från järnvägen ligger över 55dBA. 
Cykelbanan är en viktig grön förbindelse till 
Jakobsberg och leder vidare ända in till de centrala 
delarna av Stockholm. För att bevara värdet av 
cykelvägen är funktionen viktigare än dess exakta 
utbredning. Ökade ljudnivåer kan göra cykelvägen 
mindre attraktiv. Det finns en viktig entrépunkt till 
naturreservatet vid Lädersätra söder om Slammer­
torpvägens övergång (10). Ekbacken vid Lädersätra 
fungerar som ett fint välkomstområde till rekrea­
tionsområdet. Gångbron vid Kallhäll station (11) 
bedöms även den vara en viktig entré till Görvälns 
naturreservat för boende i Kallhäll samt för besö­
kare som kommer med pendeltåget. 

Görvälns naturreservat (12) är ett strövvänligt 
reservat intill Mälaren. Här finns Görvälns slott 
med tillhörande landskapspark. I flygelbyggna­
derna finns ett Naturrum och utställningslokaler. 
Strax söder om slottet ligger Brukets skidbacke som 
används som slalombacke. Kallhällsbadet, Görväln­
badet, motionsanläggningar och iordningsställda 
grillplatser är sociala mötesplatser av stor betydelse 
i området. Det regionalt viktiga stråket Upplandsle­
den börjar i Barkarby och slingrar sig genom Gör­
välns naturreservat norrut längs med Mälaren. Det 
är viktigt att de tysta områdena, i detta fall riktvär­
den på 45 dBA (se karta på nästa sida), bevaras för 
att miljön för rekreation och återhämtning ska be­
hålla sina höga kvaliteter. Görvälns naturreservat 
är av regionalt värde för rekreation och friluftsliv. 

Görvälns naturreservat med stora värden för rekreation och friluftsliv. På bilden syns gångbron vid Kallhälls station, en 
viktig entré till Görvälns naturreservat för boende i Kallhäll samt för dem som kommer med pendeltåget. 
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Karta över värdefulla rekreationsområden och förslag till nya passager för att minska barriäreffekten. 
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4.� Luft
Vilka luftföroreningshalter som uppstår i olika 
miljöer beror främst på utsläppens storlek, närheten 
till utsläppskällorna samt utsläppens möjlighet till 
utspädning genom inblandning av omgivnings­
luft. Järnvägen är emellertid energisnål och ger i 
förhållande till andra trafikslag mycket små utsläpp 
av luftföroreningar med undantag för partiklar. 
Partiklar är den främsta luftföroreningen från 
järnvägstrafiken som kan påverka människors hälsa 
negativt, särskilt i tunnelmiljöer men även ovan 
mark. 

Vid en överflyttning av vägtrafik till järnväg kan 
ett järnvägsprojekt emellertid bidra till att också 
minska andra utsläpp till luft än vad som normalt 
förknippas med just järnväg. En viktig aspekt i 
sammanhanget är luftkvaliteten där Stockholm 
har problem med halterna av främst partiklar men 
även kvävedioxid. En minskning av vägtrafiken är 
en viktig åtgärd för att komma till rätta med dessa 
problem. Också koldioxid är en mycket betydel­
sefull luftförorening i sammanhanget, men denna 
behandlas framför allt i kommande avsnitt 4.7 
Energianvändning och klimatpåverkan. 

En allmän beskrivning av luftföroreningar och de­
ras konsekvenser ges i textrutan intill. En specifik 
beskrivning av partiklar i förhållande till järnvägen 
beskrivs i egen textruta. Därefter följer en redogö­
relse för metodik, bedömningsgrunder och nuläge 
med fokus på stationsmiljöernas komplexa pro­
blembild, främst rörande partiklar. 

ALLMÄNT OM LUFTFÖRORENINGAR
Vilka luftföroreningshalter som uppstår i olika tätortsmiljöer beror främst på utsläppens storlek, närheten till ut-
släppskällorna samt utsläppens möjlighet till utspädning genom inblandning av omgivningsluft. Luftföroreningar 
kan ge olika effekter på människors hälsa t.ex. cancer, luktstörningar, irritation av slemhinnor, akuta och kroniska 
luftvägsbesvär samt hjärt- och kärlbesvär. 

Partiklar (PM10)
Vägtrafiken anses vara den största enskilda källan till överskridanden av gränsvärdet för partiklar. Under senare år 
har även partikelföroreningar från järnvägen uppmärksammats. Mer om partiklar i förhållande till järnväg redovi-
sas i separat textruta. PM10 är partiklar i luft mindre än 0,01 mm.

Kväveoxider
Vägtrafiken och arbetsmaskiner står för den största andelen av utsläpp av kväveoxider i Stockholms län. Betydan-
de utsläpp sker även från uppvärmning, industrier och energiproduktion. Bensindrivna fordon släpper primärt ut 
kvävemonoxid som i uteluften oxideras till kvävedioxid främst genom reaktionen med ozon. Förutom hälsoeffek-
ter bidrar kväveföroreningar även till försurningen av mark, skog och ekosystem i vatten. Kväve ger även upphov 
till övergödning av mark och vatten, vilket i sin tur leder till oönskade förändringar av den biologiska mångfalden. I 
hav, sjöar och vattendrag kan övergödningen orsaka syrebrist och bottendöd. 

Kolväten
Källor till kolväten är transporter, energiproduktion och vissa industriprocesser. Det finns en rad olika organiska 
ämnen som kan medföra hälsoeffekter. Kolväten bidrar i varierande omfattning till bildning av marknära ozon och 
kan ha direkt inverkan på vegetationen. 

Ozon
Ozon är en sekundär luftförorening som bildas av kväveoxider och flyktiga organiska ämnen. Ozon kan påverka 
lungfunktionen, orsaka inflammation i luftvägarna och förvärra astmabesvär. Det kan även orsaka skador på 
grödor.

Växthusgaser
Vi människor håller på att öka mängden växthusgaser i atmosfären. Koldioxid, metan, klorfluorkarboner (CFC), 
lustgas och ozon är de viktigaste växthusgaserna från mänskliga aktiviteter. Koldioxid bidrar globalt med cirka 
70 procent av förändringen av växthuseffekten från förindustriell tid till nutid (IPPC, 2001). I Sverige står inrikes 
transporter för ca 3� procent av koldioxidutsläppen (Banverkets hemsida, 2008-01-28). Järnvägens bidrag till detta 
är mycket liten, knappt 0,3% (Naturvårdsverkets hemsida, 2008-0�-10). Ökande halter av växthusgaser väntas 
leda till att den globala medeltemperaturen vid jordytan ökar, nederbörden ökar (dock inte överallt på jorden) och 
havsytan kommer att stiga jämfört med idag. Mer om projektets klimatpåverkan i näsa avsnitt 4.7. Energianvänd-
ning och Klimat.
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Metodik och bedömningsgrunder
Metodik
Utomhusluft

För att kunna göra spridnings­ och haltbidrags­
beräkningar förutsätts pålitliga emissionsfaktorer 
för aktuell tågtyp, bansträckning och hastighet. 
Då inga sådana uppgifter finns att tillgå i dagsläget, 
görs en mer översiktlig bedömning utifrån mät­
ningar av halter och nedfall kring järnvägsmiljöer. 
Utifrån mätdata och de spridningsberäkningar som 
SLB Analys genomfört för Stockholmsregionen av­
seende PM10 för år 2005, har idag förekommande 
haltnivåer i det aktuella området uppskattats.  

Beräkningar vad gäller överflyttning från väg till 
järnväg baseras på de trafikprognoser som ge­
nomförs för de olika alternativen inom ramen för 
projektet. 

Stationsmiljöer

Bedömningen av partikelhalter i stationsmiljöer 
baseras på tågens partikelbildning, trafiktäthet 
och utformning av tunnel. Två källor som helt 
dominerar partikelbildningen enligt mätningar i 
tunnelbanan är kontaktytan mellan hjul och räl 
samt den mekaniska inbromsningen (Stockholms 
stads miljöförvaltning, 2005). Partikelbildningen är 
huvudsakligen beroende av tågets fart (med ökad 
fart ökar bildningen av antalet partiklar per körd 
sträcka) och grad av mekanisk inbromsning. 

Utifrån mycket grova skattningar beräknas ett 
tunnelbanetåg med full längd emittera två gram 
(PM10) partiklar per km spårsträcka. Denna emis­
sion har räknats upp för Mälarbanans tyngre tåg 
till tre–fyra g/km räls. För äldre tåg som bromsas 

PARTIKLAR  (PM10) I FÖRHÅLLANDE TILL JÄRNVÄGEN
Källor
Partiklarna består mest av metaller som järn och koppar. De bildas huvudsakligen i kontaktytan mellan hjul och 
räl. Den näst största källan är tågens mekaniska bromsar (friktionsbroms). Övriga källor är proportionellt så små 
att de är försumbara. Genom en mätning, som utförts under ett tunnelbanetåg, kom det fram att hastigheten 
var den viktigaste och mekanisk broms den näst viktigaste faktorn för partikelbildningen. Moderna tåg bromsas 
till stor del elektriskt genom återmatning av ström till nätet. Denna inbromsning genererar väsentligt mindre 
mängd partiklar jämfört med äldre tågs inbromsning som sker enbart med friktionsbromsar. Med successivt byte 
till modernare vagnpark kommer partikelbildningen i samband med inbromsning att minska. Huvudkällan till 
partikelbildningen hjul-räl kan påverkas med boggiekonstruktionen och med rälssmörjning. Forskning pågår också 
om material i hjul och räl. På kort sikt kommer dock huvudkällan hjul-räl inte att förändras. 

Partiklars hälsoeffekter
Frågan om partiklars hälsoeffekter i järnvägsmiljöer är en fråga som uppmärksammats först under de senaste 
åren. Det finns stora skillnader mellan partiklarna i spårtunnlar och utomhusluft, både beträffande storleksför-
delning och sammansättning. Frågan är om det går att överföra kunskapen om hälsoeffekter från vägtrafikens 
partiklar till järnvägens partiklar. Ovanstående problematik är också förklaringen till att det inte finns några 
allmänt sanktionerade riktvärden eller inriktningsmål som gäller partikelhalter i syfte att trygga resenärers välbe-
finnande och hälsa. Det vetenskapliga underlag som finns om partiklar i gatumiljöer och i industrimiljöer kan inte 
heller ge tillräcklig vägledning när det gäller att bedöma hälsoeffekter av partiklar från järnvägstrafik. Inte heller 
finns några tekniska förebilder i andra pendeltågs- eller tunnelbanesystem i världen som direkt kan användas som 
grund för val av tekniska lösningar och för konsekvensbeskrivningar. Forskning om hälsoeffekter av de huvudskli-
gen stora järnhaltiga partiklarna i järnvägsmiljöer har nyligen kommit igång och kommer om något eller några år 
ge ett förbättrat kunskapsunderlag.

Källa: IVL  Svenska miljöinstitutet samt Mefico.



4 .  F Ö R U T S ÄT T N I N G A R

72    Järnvägsutredning Mälarbanan – Miljökonsekvensbeskrivning (MKB)

enbart mekaniskt kan emissionen vara betydligt 
högre.

Bedömningsgrunder
Mälarbanans påverkan på luftkvaliteten bedöms 
främst utifrån gällande miljökvalitetsnormer. Där­
till kommer de erfarenheter, däribland ett inrikt­
ningsmål för partiklar i stationsmiljöer under mark, 
som arbetet med Citybanan resulterade i att ligga 
till grund för vissa bedömningar där t.ex. miljökva­
litetsnormen inte är fullt tillämplig. 

Miljökvalitetsnormer

Miljökvalitetsnormer avseende luftkvalitet har 
fastställts inom svensk lagstiftning med avsikten att 
skydda människors hälsa. (Förordningen 2001:527 
om miljökvalitetsnormer för utomhusluft). Grund­
regeln är att gränsvärdena gäller för alla och över­
allt utomhus, men tillämpas i första hand där män­
niskor mer stadigvarande vistas, t.ex. vid bostäder. 
Även om miljökvalitetsnormen för uteluft inte är 
fullt tillämplig för spårtunnlar och stationsmiljöer 
under mark kommer den här att användas som en 
jämförande referens. 

Erfarenheter från Citybanan

Mätningar i Stockholms tunnelbana och andra 
tunnlar för spårbunden trafik har visat att höga 
partikelhalter förekommer, ofta över miljökvalitets­
normen för dygn på 50 µg/m³. Mot bakgrund av de 
höga halter som kan förekomma genomfördes en 
utredning om kriterier för luftkvaliteten i Cityba­
nan som även omfattade andra föroreningar som 
koldioxid, ozon och radon, samt andra miljöfakto­
rer som t.ex. temperatur, relativ luftfuktighet, sikt, 
drag och lufthastighet. De faktorer som primärt 
behövde beaktas vid utformning av stationerna 
och dess ventilation var partiklar och temperatur. 
De kriterier som togs fram för Citybanan kommer 
Banverket även att tillämpa för tunnlar med statio­
ner under mark längs Mälarbanan. 

I samband med planeringen av Citybanan arbe­
tades ett stort antal tekniska lösningar fram och 
utvärderades. Därtill sammanställdes underlag för 
bedömningar av partiklars effekt på hälsan. Utifrån 
detta föreslogs 120 µg/m³ för PM10 som dygns­
medelvärde som inriktningsmål för partikelhalter 
i luften på Citybanans stationer. Inriktningsmå­
let innebär en hög ambitionsnivå som Banverket 
anser kunna inrymma den osäkerhet som råder 
om partiklarnas hälsoeffekter. Den forskning som 
avrapporterats sedan planeringen av Citybanans 

ventilation har inte medfört någon anledning att 
ändra inriktningsmålet. 

Nuläge
Utomhusluft
Mätningar av föroreningar i luft utförs över hela 
landet både i bakgrundsmiljö och i tätorter. Genom 
att utnyttja befintliga data kan man dra slutsatser 
om situationen i områden där mätningar saknas. 
En studie visar att i gaturum i Stockholms inner­
stad överskrids miljökvalitetsnormen för partiklar 
(PM10), dygnsmedelvärden (90­percentil). Upp­
mätta halter i gaturum i Stockholms innerstad 
riskerar även att överskrida miljökvalitetsnormen 
för årsmedelvärden. I gaturum i Sollentuna, i urban 
bakgrund i Stockholms innerstad samt på de två 
bakgrundsstationerna Norr Malma och Aspvreten 
har inte miljökvalitetsnormerna överskridits under 
åren 2002­2006 (SBL, 2007). 

Inga partikelmätningar har utförts längs med 
Mälarbanan, Tomteboda ­ Kallhäll, men beräknade 
halter har tagits fram över området, se PM10­karta 
på nästa sida. De visar att miljökvalitetsnormen 
som 90­percentil för dygnsmedelvärden under ett 
år (2005) klaras längs med större delen av Mälarba­
nans nuvarande järnvägssträckning, med haltni­
våer mellan 27­39 µg/m³. Sannolikt är järnvägens 
bidrag till partikelhalten inte inkluderat i dessa 
beräkningar (SBL:s hemsida). Beräkningarna visar 
dock att det finns risk för överskridanden redan 
idag i såväl Sundbyberg som i Kista, där beräknade 
halter är större än 50 µg/m³ dygnsmedelvärde på 
några enstaka platser. Haltnivåer mellan 39­50 
µg/m³ förekommer framför allt vid E18 respektive 
E4, men även längs några andra större vägar. Detta 

Miljökvalitetsnormer för partiklar (PM10) i utomhusluft.

För skydd av människors hälsa

Medelvärdestid Värde Anmärkning

1 dygn 50 µg/m³ Värdet får inte överskridas mer än 35 dygn per år (90-percentil)

1 år 40 µg/m³ aritmetiskt medelvärde
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Miljökvalitetsnormer
för inandningsbara
partiklar, PM10 (<10 µm)
Från 2001 gäller nya svenska miljö-
kvalitetsnormer för inandningsbara
partiklar, PM10. Normerna omfattar
dygnsmedelvärden och årsmedel-
värde och skall klaras från och
med 2005.
För PM10 blir dygnsvärdet svårast

att klara. Medelvärdet under det 36:e
värsta dygnet får inte vara högre
än 50 µg/m3.
Kartan visar beräknad PM10-halt

för 36:e värsta dygnet 2005 enligt
följande färgskala:

Halterna har beräknats två meter över
marknivå. Om markerad gatusträcka
har slutet gaturum har halterna be-
räknats två meter över gångbana
(innerstadsbebyggelse). Vid övrig
bebyggelse avser färgmarkeringen
beräknade halter 10 till 20 meter
från vägen.
Uppmätta PM10-halter för 2005

har markerats med siffervärden.

>50 µg/m3

Tunnel (100-500 µg/m3)

39 - 50 µg/m3

27 - 39 µg/m3

< 27 µg/m3

Beräknade halter av partiklar (PM10) som 90-percentil för dygnsmedelvärden under 2005. Källa: Stockholms och Uppsala 
läns luftvårdsförbunds hemsida.

bör tas i beaktande på de platser där järnvägen går i 
nära anslutning till vägen. 

Utifrån förhållandet mellan uppmätta halter 
avseende 90­percentilen för dygns­ och årsme­
delvärden bedöms det inte föreligga någon risk för 
överskridande av miljökvalitetsnormen för par­
tiklar som årsmedelvärde i de aktuella områdena, 
möjligen med undantag för de platser där 90­per­
centilen för dygnsmedelvärde beräknats vara större 
än 50 µg/m³.

Stationsmiljöer
Mätningar av partikelhalter har utförts på flera 
stationer ovan och under mark. På stationer i ytläge 
är halterna ofta i nivå med värden som kan mätas i 
innerstadsmiljö. Mätningar genomförda av blandad 
tågtrafik, bl.a. vid Stockholms centralstation, visade 
att miljökvalitetsnormen för partiklar (50 µg/m³) 
inte överskreds på någon station i ytläge under 
mätperioden (Gustafsson et al, 2006). 

Under mark är partikelhalterna betydligt högre, 
ofta kring eller över Banverkets inriktingsmål 120 
µg/m³ (dygnsmedelvärde, PM10). Det gäller sta­
tioner som är byggda innan dagens kunskap om 
partiklarnas hälsopåverkan. I de senast byggda 
tunnelbanorna som i Köpenhamn och Helsingfors 
är partikelhalterna betydligt lägre än i äldre som 
t.ex. i Stockholm, se tabell på nästa sida

Halterna varierar med trafiken. I Stockholms tun­
nelbana är halterna högst vid högtrafik dagtid och 
lägst nattetid när inga tåg går. Under dagtid kan 
partikelhalterna ofta vara över 300 µg/m³. Under 
natten är halterna ofta under 50 µg/m³. Medelhal­
ten för alla uppmätta stationer under mark var 190 
µg/m³ (dygnsmedelvärden, PM10).
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Resenärerna exponeras både i stationsmiljön och 
på utgående tåg från en undermarkstation. I sam­
band med att tågen stoppar vid en station under 
mark sker ett utbyte av stationsluften och luften 
ombord på tåget. När tåget lämnar stationen är 
partikelhalterna i tåget högre än före tågstoppet. 
Halterna har dock ej nått samma nivå som halterna 
på stationen om det är första stationsstoppet under 
mark. Detta ökar resenärernas exponeringstid 
för partikelhalter. Det innebär att haltminskande 
åtgärder på undermarksstationer även kommer att 
förbättra miljön inne i tågen. 

Få mätningar har utförts i tunnlar mellan stationer­
na. I Stockholms tunnelbana har några få mätning­
ar gjorts som visar att halterna är något lägre men i 
samma storleksordning som för stationerna. Tiden 
för tunnelpassage med tåg är vanligen så kort att 
den högre halten utanför tåget inte påverkar halten 
i tågen. 

Dammhalter uppmätta på plattformar. För tunnelbanorna i Stockholm, London och Rom redovisas medelvärden från flera 
stationer. För Stockholm och London är det flera stationer längs flera linjer. På stationerna som till stor del är belägna 
utomhus påverkas de uppmätta partikelhalterna av omgivningsluftens partikelhalt i µg/m³.

Mätplats PM10 PM2,5 Kommentar

µg/m³ µg/m³

Stockholms tunnelbana 190 110 Mätningar på stationer under jord

Londons tunnelbana 1030 340 Mätningar på stationer under jord

Roms tunnelbana 420 300 Mätningar på stationer under jord

Helsingfors tunnelbana - 54 Fläktar i tak, typ biltunnel

Arlanda södra 88 - Stationer under jord

Arlanda C 240 - Stationer under jord

Köpenhamns tunnelbana 50 - Glasväggar på station under jord

Liseberg, Göteborg 120 - Glasväggar på station under jord

Stockholm södra 150 41 Under tak, men öppet före och efter station samt 
öppningar på långsidorna

Stockholm C, Arlanda pendeltåg 17 9 Spårområde och perrong under tak, men öppet 
åt tre sidor

Stockholm C, pendeltåg 26 11 Utomhus, men delvis under tak

Linköping 23 - Utomhus

Lund 19 - Utomhus

Eslöv 19 - Utomhus
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4.7 Energianvändning och 
 klimatpåverkan
Att minska trafikens koldioxidutsläpp är en nyckel­
fråga för att globalt sett klara klimatproblematiken. 
Att öka användandet av järnväg i kombination med 
grön el är en viktig åtgärd i detta arbete. Järnvägen 
har i jämförelse med andra transportslag en relativt 
liten miljöpåverkan. Detta beror på att järnvägstra­
fiken är mycket energieffektiv och att den huvud­
sakligen drivs med el som producerats med små 
eller inga utsläpp. Genom att göra det möjligt för 
delar av transportarbetet att överföras från väg och 
flyg till järnväg, kan järnvägen ge ett viktigt bidrag 
till minskad klimatpåverkan och ett energisnålt och 
således mer miljömässigt hållbart transportssystem. 
Detta under förutsättning att elen produceras av 
förnyelsebara källor, likt den el Banverket köper.

Metodik och bedömningsgrunder
För en uppskattning av energianvändningen i 
jämförelse med de olika utredningsalternativen har 
överflyttning av transporter från väg till järnväg 
beräknats genom trafikprognoser för de olika alter­
nativen. Därtill har respektive utredningsalterna­
tivs faktiska längd tagits i beaktande, då också detta 
är av betydelse för energiåtgången på sträckan 
Tomteboda ­ Kallhäll. 

Energianvändning och klimat bedöms inte utifrån 
någon specifik bedömningsgrund, utan en generell 
bedömning görs för i vilken grad de olika alterna­
tiven styr mot ett mer energieffektivt transports­
system. 

Nuläge
Koldioxidutsläppen per invånare i Stockholms län 
är drygt hälften så stora i jämförelse med genom­
snittet i Sverige (Länsstyrelsens i Stockholms läns 
hemsida). Detta beror bland annat på en tät bebyg­
gelse med stor andel flerbostadshus där uppvärm­
ning sker med hjälp av fjärrvärme och på en väl ut­
byggd kollektivtrafik. Visserligen är arbetsresorna 
längre i Stockholms län än genomsnittet för resten 
av landet, men energiförbrukningen för resande är 
ändå lägre. 

Trafiksystemets andel av den totala energiförbruk­
ningen i Sverige är 25 procent (ca 100 TWh) och 
består främst av oljeprodukter. Inrikes transporter 
svarar för drygt 30 procent av de totala utsläppen 
av koldioxid i Sverige. Järnvägens bidrag till detta 
är mycket liten, se figur intill. Energibehovet inom 
järnvägssektorn har varit relativt konstant under 
ett flertal år och uppgår till två TWh per år. Större 
delen av elen produceras i vattenkraftverk och i 
vindkraftverk. En stor andel eldriven kollektivtra­
fik gör därför att den genomsnittliga resan i Stock­
holmsregionen förbrukar mindre energi, framför 
allt en mindre andel fossila bränslen, än vad den 
genomsnittliga resan i övriga riket gör. I förhål­
lande till detta är det tydligt att järnvägstrafiken är 
både energisnål och klimatvänlig.

VÄXTHUSEFFEKTEN
Utsläpp av koldioxid, metan och vissa andra gaser 
förstärker atmosfärens naturliga växthuseffekt 
och kan därigenom åstadkomma långvariga 
klimatförändringar, i första hand stigande tem-
peratur.

Förstärkningen av växthuseffekten beror i första 
hand på att luftens halt av koldioxid blir allt hö-
gre. Koldioxid bidrar globalt med cirka 70 procent 
av förändringen av växthuseffekten från förin-
dustriell tid till nutid (IPPC, 2001). I Sverige står 
interna transporter för ca 3� procent av koldioxid-
utsläppen. Människans förbränning av fossila 
bränslen och avverkningen av skogar har på några 
hundra år tillfört atmosfären koldioxid som forna 
tiders växter och djur tagit upp under loppet av 
miljontals år. De ökande halterna av växthusgaser 
väntas leda till att den globala medeltemperatu-
ren vid jordytan ökar, nederbörden ökar (dock inte 
överallt på jorden) och havsytan stiger.

Källa: Naturvårdsverkets hemsida. 
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4.8 Buller och vibrationer
Buller är, framförallt i större tätorter, ett stort folk­
hälsoproblem. I Sverige utgör väg­ och spårtrafik 
den vanligaste orsaken till bullerstörningar. När 
människan utsätts för buller i bostaden eller på ar­
betsplatsen är den vanligaste reaktionen en känsla 
av obehag, men buller kan också orsaka stressreak­
tioner, trötthet, irritation, blodtrycksförändringar 
och sömnstörningar samt störa samtal. En allmän 
beskrivning av buller och vibrationer ges i vidstå­
ende faktarutor.

Undersökningar visar bland annat att buller från 
tåg normalt uppfattas mindre störande än buller 
från vägtrafik vid samma genomsnittliga (ekviva­
lenta) ljudnivå. Vibrationer förekommer i mindre 
omfattning än buller. Även vibrationer orsakar 

störningar, särskilt när de förekommer tillsammans 
med buller.

Buller kan delas upp i två olika typer av ljud som 
alstras från ex. järnväg – luftljud och stomljud. 
Luftljud är ljud som transporteras genom luften 
från bullerkällan till mottagarens öra. När vi i 
vardagslag talar om buller är det i allmänhet luft­
ljud som avses. Enheten för luftljud är i dagligt tal 
decibel. Stomljud är ljud som först transmitteras i 
fasta material, berg, byggnadens stomme etc. för att 
sedan som luftljud nå mottagarens öra. Vanliga käl­
lor till stomljud är när grannen i ett flerfamiljshus 
borrar i väggen eller stegljud från våningen ovanför 
eller trapphuset. Enheten för stomljud är i dagligt 
tal decibel. 

Vibrationer transmitteras i fasta material, berg, 
byggnadens stomme etc. och kan kännas i exem­

Energianvändningen inom 
 järnvägssektorn
Transportsektorn står för ca 25 procent (ca 100 
TWh per år) av Sveriges totala energibehov. I 
förhållande till detta är det tydligt att järnvägs-
trafiken är energisnål. Energibehovet har varit 
relativt konstant under ett flertal år och uppgår 
till 2 TWh per år.

Trafikering
Energi förbrukas vid trafikering av gods- och 
persontransporter på järnvägen. Till trafikering 
används el och i viss mån diesel. 

Drift av infrastruktur
El används för exempelvis belysning, signaler 
och växelvärme. Diesel förbrukas i spår- och 
vägfordon som används i infrastrukturen. Bensin 
används i vägfordon och arbetsredskap som 
används i infrastrukturen.

Materialrelaterad energiförbrukning
Att bygga och upprätthålla järnvägssystemet 
kräver stora mängder energi. För flera av de 
produkter Banverket använder i sin verksamhet 
är den materialrelaterade energiförbrukningen 
ett relevant mått på produktens miljöprestanda. 
För exempelvis stål och betong är produktens 
miljöpåverkan i mycket hög utsträckning förknip-
pad med den energiförbrukning som produkten 
kräver, inte minst under tillverkningsfasen. 

Vibrationer

Luftljud
stomljud

Exempel på hur luftljud, stomljud och vibrationer uppkommer. 
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pelvis fötterna men inte höras direkt. Vibrationer 
kan dock ge upphov till klirr i glas i vitrinskåp etc. 
Vibrationer som stör i boendemiljön kan orsakas av 
maskiner eller installationer och under vissa om­
ständigheter av trafik, t.ex. tåg. Enheten för vibra­
tioner är i dagligt tal millimeter per sekund.

Luftljud från tåg kommer från flera källor, däribland: 

1. kontakten mellan hjul och räls 

2. aerodynamiskt alstrat ljud 

3. bromsljud 

4. maskinljud från loket 

5. strömavtagare

I figuren nedan har de olika ljudkällor markerats på 
bild.  

Därtill kan momentana ljud uppstå vid växling och 
koppling av vagnar och lok vid en bangård.

Till skillnad från luftljud förekommer samma 
stomljudsnivå över allt i byggnaden.  Stomljudsni­
vån avtar uppåt i byggnaden. Luftljud förekommer 
i första hand i den del av byggnaden som vetter mot 
ljudkällan. Detta innebär att stomljud uppfattas 
som mer störande än luftljud vid samma ljudnivå

Åtgärder för att begränsa stomljud vidtas genom att 
isolera spåruppbyggnaden från berggrunden eller 
att grundläggningen av byggnader vibrationsisole­
ras.  Sådana åtgärder vidtas i första hand i samband 
med nybyggnation. Exempel på sådana åtgärder har 
vidtagits inom hela södra stationsområdet i Stock­
holm. 

Exempel på olika bullerkällor. 

1
3

4

5
2

2 2
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FAKTA OM BULLER
Störningsmått
För beskrivning av ljud vars styrka är konstant i tiden 
används oftast ljudnivå i decibel med beteckningen 
dB(A). Indexet ”A”anger att ljudets frekvenser har 
viktats på ett sätt som motsvarar hur det mänskliga 
örat uppfattar ljud. Detta störningsmått är enkelt att 
arbeta med och kan direkt mätas med ljudnivåmätare. 
I Sverige används två störningsmått för trafikbuller; 
ekvivalentrespektive maximal ljudnivå. Med ekviva-
lent ljudnivå avses en form av medelljudnivå under 
en given tidsperiod. För trafikbuller är tidsperioden i 
de flesta fall ett dygn. Den maximala ljudnivån är den 
högsta förekommande ljudnivån under exempelvis en 
fordonspassage.

Nyckeltal för akustik
Decibel är ett logaritmiskt mätetal. Detta innebär 
bland annat att vid addition av buller från två lika star-
ka bullerkällor ökar ljudnivån med 3 dB(A). På samma 
sätt ger en fördubbling/halvering av trafikmängden 3 
dB(A) högre/lägre ekvivalent ljudnivå.

När det gäller upplevelsen av skillnader i bullernivå 
kan 3 dB(A) upplevas som en knappt hörbar föränd-
ring medan en skillnad på 8-10 dB(A) upplevs som en 
fördubbling/halvering av ljudet.

Även om det direkt upplevelsemässigt är svårt att 
notera små skillnader i ljudnivå, så ger varje decibel 
sänkning av bullernivån en minskad störning. 

Exempel på ljudnivåer
För att ge en viss uppfattning om vad olika ljudnivåer 
inne bär ges i figuren XX exempel på ljudnivåer från 
olika miljöer och verksamheter.

Bullerpåverkan
Buller kan påverka människors hälsa och välbefinnande 
genom
• Hörselskador
• Sömnstörningar
• Påverkan på talkommunikation
• Effekter på prestation och inlärning
• Psykosociala effekter och symptom

Hörselskador kan uppkomma vid långvarig kraftig 
exponering för buller i arbetsmiljön.  Samhällsbuller 
orsakar normalt inte hörselskador. Ju starkare bullret 
är desto kortare tid behövs för att en hörselskada ska 
uppstå. För långvarig bullerexponering gäller riskgrän-
sen 85 dBA i ekvivalent ljudnivå (”medelljudnivå”) i 
arbetsmiljö, såväl i Sverige som i flera andra länder. 
För att komma ner i en för hörseln helt ofarlig nivå av 
kontinuerligt buller måste den dock understiga 75 dBA i 
ekvivalent ljudnivå för 8 timmars arbetsdag.

Sömnstörningar kan uppkomma i form av olika effekter 
under insomningsfasen och sömnfasen. Människor 
vänjer sig inte vid buller ens efter flera års exponering. 
Oregelbundet buller och stora skillnader mellan bak-
grundsnivå och toppnivå medför större risk för störning 
än ett jämnt, regelbundet och förutsägbart buller. Vissa 
grupper bland befolkningen är mer känsliga för buller 
än andra. Detta gäller äldre, sjuka, skiftarbetare och 
personer som själva anser sig bullerkänsliga.

För att skydda människor mot störningar av buller un-
der insomning och sömn bör den maximala ljudnivån 
vid en bullerhändelse inte överskrida 45 dBA inomhus i 
sovrum. 

Samtalsstörningar uppkommer genom att buller kan 
maskera talet och därigenom försvåra möjligheten att 
föra samtal. Samtalsstörningar uppkommer vid maxi-
mala ljudnivåer på �0 dBA och högre.

Effekter på prestation och inlärning uppkommer om 
viktig information maskeras. Huruvida effekter på 
arbetsprestationen uppkommer beror i övrigt på fram-
för allt på uppgiftens art, bullrets egenskaper och på 
faktorer hos individen. Enkla monotona arbetsuppgif-
ter påverkas normalt inte av buller. Däremot påverkas 
prestationen när det gäller komplexa uppgifter. Det 
är inte möjligt att generellt ange en nivå som inte får 
överskridas, utan riktvärden måste anges för olika mil-
jöer beroende på vilken typ av arbete som utförs.

Psykosociala effekter och symptom, som irritabilitet, 
huvudvärk och trötthet, kan uppkomma vid långvarig 
exponering för buller. Buller är också en stressfaktor 
som i samverkan med andra belastningsfaktorer och 
beroende på individens känslighet och förmåga att 
kunna hantera stress kan förstärka andra psykosociala 
och psykosomatiska besvär. 

Någon ”säker” bullernivå är i dag inte möjlig att ange, 
bland annat beroende på att effekterna i hög grad visat 
sig vara relaterade till störningsgraden snarare än till 
själva bullernivån. Studier visar att en positiv inställ-
ning till järnvägstrafik kan minska risken för psykoso-
ciala och psykosomatiska besvär av järnvägsbuller.
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FAKTA OM VIBRATIONER
Störningsmått
Människokroppen är känslig för vibrationer och känslig-
heten varierar med frekvensen. Låga frekvenser, 1-2 Hz, 
uppfattas i hela kroppen medan höga frekvenser kring 
100 Hz endast känns i fötterna.

Typiska frekvenser på golv i byggnader ligger kring 8-1� 
Hz. Till skillnad mot luftljud  uppstår klagomål vanli-
gen när man förnimmer vibrationer i bostäder. Färdas 
vi däremot i ett tåg eller i en bil exponeras vi ofta för 
än högre vibrationer. Det är då inte ovanligt att vi kan 
uppleva detta som ”sjösjuka”.

Nyckeltal för vibrationer
Vibrationer anges vanligtvis inom frekvensområdet 1-
80 Hz som hastighet i mm/s eller acceleration i mm/s2.  
Exempelvis motsvarar vibrationen 0.4 mm/s en accele-
ration på 14 mm/s2.

Känseltröskeln för vibrationer ligger kring en vibra-
tionshastighet av 0.1 – 0.3 mm/s.

Exempel på vibrationsnivåer
Det finns inga entydiga exempel på vibrationer från 
tågtrafik i byggnader eftersom detta beror av utbred-
ningsförhållanden, grundläggningsförhållanden, bygg-
nadskonstruktioner etc.  Stora variationer förekommer 
men klagomål förekommer vid vibrationsnivåer över 
0.4 mm/s.

Gränsen för byggnadsskador är betydligt högre, runt 5 
mm/s. Skillnaden mellan olika byggnader är emellertid 
mycket stor beroende på grundläggningsförhållanden 
m.m. 

Storleken på vibrationer från tågtrafik påverkas av 
bland annat följande faktorer:

• Markförhållanden; Mest vibrationskänsliga jordarter 
är finkorniga jordarter med hög vattenkvot exempelvis 
silt och lösare leror.
• Avstånd; generellt gäller att en fördubbling av av-
ståndet ger en halvering av vibrationsamplituden.
• Banstandard; En jämn bana minskar risken för vibra-
tioner.
• Tågtyp och hastighet; ökad hastighet och tyngre tåg 
ger högre vibrationsnivåer.

För normalt grundlagda hus är det ovanligt att 
vibrationer från järnvägar med nybyggnadsstandard 
orsakar sprickor eller sättningar. Omgivningspåverkan 
av vibrationer kan reduceras eller förhindras genom 
vissa byggnadstekniska åtgärder. Vibrationsdämpande 
åtgärder kan vara olika typer av grundförstärkningsåt-
gärder.  Även fuktisolering av husgrunder kan medföra 
en påtaglig vibrationsdämpning i byggnader

Vibrationspåverkan
Störningar till följd av vibrationer kan yttra sig på 
samma sätt som för buller, dvs. orsaka sömnsvårighe-
ter, insomningsproblem, koncentrationsproblem eller 
allmän trötthet.

Vibrationer i kombination med luftljud uppfattas som 
mer störande än vardera störning för sig. Likaså kan 
sekundära effekter som ”skrammel” i porslin etc. bidra 
till att störningen upplevs som större utan att vibratio-
nen i sig är kännbar.

Bestående fysiologiska effekter uppkommer inte till 
följd av vibrationer från tågtrafik. Vibrationer kan dock 
framkalla ökad hjärtverksamhet, snabbare puls och 
andning och större lungventilation o.s.v.

Källa: Naturvårdsverket & Banverket 1996.
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Metodik och bedömningsgrunder
I föreliggande utredning har beräkningar av luft­
ljud genomförts i enlighet med fastställd beräk­
ningsmodell för spårburen trafik (Buller från spår­
buren trafik Nordisk beräkningsmodell. Rapport 
4935 Naturvårdsverket, Banverket). 

Beräkningarna genomförs i oktavband 63 till 4000 
Hz och redovisas som dygnsekvivalent respektive 
maximal ljudnivå i dBA samt som skillnad mellan 
olika alternativ. Indata till beräkningarna avser 
tågtyp, tåghastighet och total tåglängd per dygn. 
För beräkningarna har spårstandard avseende 
helsvetsad räl förutsatts.  Resultaten redovisas i 
färgskalor enligt figurer på nästa sida som visar 
ekvivalent och maximal ljudnivå, där gräns mellan 
grönt och gult fält anger riktvärdet för ekvivalent 
respektive maximal ljudnivå, dvs. 55 respektive 70 
dBA.  För jämförelse mellan alternativ används en 
färgskala enligt figur Färgskala för jämförelse mellan 
alternativ på nästa sida. Skillnadsredovisningen görs 
inom områden där ekvivalentnivån överskrider 35 
dBA respektive 55 dBA för maximalnivån.  Inom 
områden med lägre nivåer är det ej relevant att 
redovisa skillnader från tågtrafik eftersom i första 
hand den lokala trafiken bidrar mer till ljudnivån i 
omgivningen. 

Exempel på ljudnivåer i olika miljöer. 
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Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Färgskala ekvivalent ljudnivå. 
  

Färgskala maximal ljudnivå.
  

Färgskala för jämförelse mellan 
alternativ.   

Slutligen studeras även Marabouparken i Sundby­
berg (rekreationsyta i tätort) och Görvälnområdet 
(friluftsområde).

Vid beskrivning och bedömning av tågbuller an­
vänds begreppen ekvivalentnivå och maximalnivå. 
Ekvivalentnivå är ett tidsmedelvärde och för tåg 

Figur Y Färgskala för skillnadsredovisning

vägs oftast ljudet samman under ett dygn. Maxi­
malnivå är ett mått på den högsta ljudnivån som 
uppstår under en mätperiod. Avgörande för den 
maximala ljudnivån är främst tågtyp och hastighet. 
För den ekvivalenta ljudnivån har även antalet tåg 
och deras längd betydelse. 

Figur 2  Markering av områden för detaljberäkningar.

 Markering av områden för detaljberäkningar.  

Längs aktuella utredningsalternativ har ett antal 
särskilt bullerutsatta områden detaljstuderats avse­
ende buller och vibrationer. Dessa har markerats på 
kartan till höger.

Banverket har i detta projekt valt att fokusera 
bullerberäkningarna på några utvalda typ­områ­
den. Noggrannare redovisning av korridorerna är 
inte relevant i detta tidiga planeringsskede, utan 
komplettering kommer att utföras i kommande 
järnvägsplanearbete. Sundbyberg har valts ut som 
exempel på en tätbebyggd stadskärna intill järnvä­
gen, Bromsten består till stor del av enfamiljshus 
medan Jakobsberg huvudsakligen utgörs av fler­
familjshus liksom Solna/Ulriksdal (som dessutom 
representerar alternativet Kista korridor inre). 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå
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Riktvärden för buller
Riksdagen har i proposition 96/97:53 antagit 
riktvärden för buller som gäller nybyggnation eller 
väsentlig ombyggnad av infrastruktur, däribland 
järnväg. Till höger återges riktvärdena vid perma­
nenta bostäder. Riktvärdena avser frifältsvärden, 
dvs. utan inverkan av fasadreflex.

Banverket har i samarbete med Naturvårdsverket 
(1997) tagit fram vägledande planeringsmål som i 
stor utsträckning överensstämmer med riktvärdena 
vid nybyggnation av bana, BVPO 724.001.  En sam­
manställning av riktvärden vid nybyggnad av bana 
redovisas i tabell till höger.

Riktvärdena/planeringsmålen är enbart vägle­
dande och ej bindande. Banverket eftersträvar att 
nå riktvärdena, men hänsyn måste även tas till vad 
som är tekniskt möjligt och ekonomiskt rimligt. Då 
ljudnivåerna överskrider riktvärdena/planerings­
målen bör åtgärder som avser att reducera sömn­
störningar prioriteras.

Riktvärden för vibrationer
Banverket har tillsammans med Naturvårdsverket 
utarbetat riktlinjer med avseende på vibrationer.  I 
svensk standard, SS 460 48 61 anges riktvärden för 
bedömning av komfort i byggnader. Dessa sam­
manfattas till höger. 

Riktvärden för stomljud
I Banverkets riktlinjer för buller och vibrationer 
saknas riktvärden för stomljud. Vid andra liknande 
projekt har riktvärde 30 dBA,S maximal ljudnivå 
använts (vid väsentlig ombyggnad av bana). Om det 
förekommer direktljud från tågtrafiken (eller annan 
bullerkälla) med väsentligt högre ljudnivå kan stom­
ljudet eventuellt maskeras. Detta beror emellertid på 
var i byggnaden som exempelvis sovrum ligger.

Riktvärden för buller vid nybyggnation eller väsentlig 
ombyggnad av infrastruktur

Lokaltyp eller områdestyp Ekvivalent ljudnivå i dB(A) Maximal ljudnivå i dB(A)

Utomhus vid uteplats 55 70

Utomhus för bostadsområdet i övrigt 60 -

Inomhus 30 45 (nattetid)

Riktvärden för buller vid nybyggnation av bana enligt 
Banverket - Naturvårdsverket.

Lokaltyp eller områdestyp Ekvivalent ljudnivå i dB(A) Maximal ljudnivå i dB(A)

Permanentbostäder, fritidsbostäder och vårdlokaler
Utomhus:

- avgränsad uteplats
- övrigt
Inomhus:
(förutsätter fasadisolering på minst 30 dBA)
(avser utrymme för sömn och vila (sovrum) under tidspe-
rioden 22-06 samt övriga bostadsrum (ej hall, förråd och 
wc)

55

55
60
 -

 70

45

Undervisningslokaler
Inomhus (avser under lektionstid) 45

Arbetslokaler
Inomhus (avser arbetslokaler för tyst verksamhet) 60 

Områden med låg bakgrundsnivå
Rekreationsytor i tätorter
Friluftsområden

55
40
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Banverkets och Naturvårdsverkets riktvärden för komfortstörande vibrationer vid nybyggnation  eller väsentlig om-
byggnad av järnväg samt jämförelse med SS 4�0 48 �1.

Planeringsfall Vibration Avser Bedömning av störning 
enligt svensk standard
SS 4�0 48 �1

Planeringsmål – Riktvärden för miljökvali-
tet – långsiktigt mål

0,4 mm/s Permanentbostäder, fritids-
bostäder och vårdlokaler

Måttlig störning

Högsta acceptabla värde vid nybyggnation 0,7 mm/s Sovrum, nattetid Måttlig-sannolik störning

Högsta acceptabla värde vid ombyggnation 1,0 mm/s Sovrum, nattetid Sannolik störning

Nuläge - buller
Området längs Mälarbanan är idag kraftigt bul­
lerutsatt och riktvärdet för nybyggnad (se tabell 
nedan) överskrids på flera ställen där bostäder lig­
ger nära spåret. Särskilt störande upplevs tågbullret 
av de boende i Sundbyberg, Bromsten, Spånga och 
Jakobsberg.

Längs banområdet finns också områden avsatta 
för rekreation och friluftsliv, exempelvis Mara­
bouparken i Sundbyberg, där höga ljudnivåer 
förekommer. Vidare berörs naturreservaten vid 
Görväln, rekreationsområden på Järvafältet och 
Nationalstadsparken som angränsar efter under­
gång vid E4 till befintligt spårområde. Vidare utgör 
passage över Igelbäcken ett känsligt område. Den 
befintliga trafiken på E4 medför också redan i dag 
en betydande påverkan på angränsande områden 
längs Ostkustbanan som medför en allmän ökning 
av bakgrundsnivå medan tågtrafiken orsakar de 
högsta momentana ljudnivåerna.

Omfattningen av stomljud längs den befintliga ban­
sträckningen är i dag oklart. 

Sundbyberg
Förhållandena i Sundbyberg präglas av stadsbebyg­
gelse med generellt hög ljudnivå. Ljud utöver det 
som alstras från järnvägstrafiken, såsom biltrafik, 
bidrar till kumulativa ljudnivåer. 

Passage genom Sundbyberg medför i dag buller­
nivåer över gällande riktvärden avseende såväl 
ekvivalent som maximal ljudnivå. På sträckan 
finns inga avskärmande åtgärder utöver vad den 
befintliga bebyggelsen åstadkommer. På buller­
kartorna till höger redovisas beräknade ljudnivåer 
avseende ekvivalent respektive maximal ljudnivå. 
Av beräkningarna framgår att bostäder mot spår­
områden har ekvivalentnivåer över 65 dBA och 
maxnivåer över 85 dBA. Detta innebär framför allt 
att höga maxnivåer förekommer inomhus och torde 
överskrida 55 dBA. Eftersom maxnivån dimensio­
neras av godstågstrafiken och förekommer under 
nattperioden väcks flertalet vid så höga ljudnivåer 
inomhus under sömn. Risk för väckning kan före­
ligga vid maxnivåer vid 45 dBA. Sträckan trafikeras 
av tio godståg i vardera riktningen. Därtill kommer 
bidrag från biltrafiken. Byggnader med uteplatser 
eller lägenheter mot gårdssidan erhåller däremot 

Bostadsbebyggelse i Sundbyberg längs Järnvägsgatan (till vänster) och Landsvägen (till höger).



4 .  F Ö R U T S ÄT T N I N G A R

84    Järnvägsutredning Mälarbanan – Miljökonsekvensbeskrivning (MKB)

ljudnivåer som väl underskrider riktvärdet för så­
väl ekvivalent som maximal ljudnivå både utomhus 
och inomhus.

Marabouparken
Sträckan genom Sundbyberg angränsar till Mara­
bouparken, se bullerkartor till vänster.

Nuläge i Sundbyberg och Marabouparken. Ekvivalent 
ljudnivå.

Nuläge i Sundbyberg och Marabouparken. Maximal 
ljudnivå.

Figur x1  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Sundbyberg och Marabouparken. 

Figur y1  Maximal ljudnivå – nuläge i Sundbyberg och Marabouparken.

Figur x1  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Sundbyberg och Marabouparken. 

Figur y1  Maximal ljudnivå – nuläge i Sundbyberg och Marabouparken.

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Befintliga bullerskärmar på 
sträckan genom Bromsten.

Bromsten
Förhållanden i Bromsten omfattar småhusbebyg­
gelse som generellt sett har en lugnare ljudmiljö än 
stadsbebyggelsen i Sundbyberg. 

Vid Bromsten finns idag bullerskärmar i varierande 
omfattning. Skärmhöjden varierar mellan 2.5­3 
meter över räls överkant. Skärmlägen har marke­
rats i figuren nedan. Trots vidtagna åtgärder medför 
passage på sträckan vid Bromsten i dag att buller­
nivåer överskrider riktvärden för såväl ekvivalent 
som maximal ljudnivå. Även vibrationer i bostäder 

Marabouparken

Marabouparken
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förekommer på sträckan. På bullerkartorna till 
höger redovisas beräknade ljudnivåer avseende 
ekvivalent respektive maximal ljudnivå. Huvud­
delen av bostäderna består av småhus. En stor 
andel av bebyggelsen har ekvivalentnivåer över 
65 dBA och maxnivåer över 80 dBA. ”Nor­
malt” har småhus uteplatser mot söder/väster. 
Detta innebär således att främst bebyggelsen 
norr/öster om spåret troligen har uteplatser mot 
spårområdet. 

Spårnära småhusbebyggelse i Bromsten.

Nuläge i Bromsten. Ekvivalent ljudnivå.
Figur x2  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Bromsten.

Figur y2  Maximal ljudnivå – nuläge I Bromsten.

Figur x2  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Bromsten.

Figur y2  Maximal ljudnivå – nuläge I Bromsten.

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Nuläge i Bromsten. Maximal ljudnivå.

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå
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Solna - Ulriksdal
Järnvägssträckan norr om Solna station efter passage 
i tunnel berör varierande områden med industri 
och bostäder. Bostäder utgörs huvudsakligen av 
flerfamiljshus med upp till ca 15 våningar. Enstaka 
enfamiljshus förekommer på sträckan. Bebyggelsen 
ligger både öster och väster om spåret och ger såle­
des förutsättningar att uteplatser kan ligga från spår­
området. Detta har emellertid ej studerats närmare.

På bullerkartorna till höger och till vänster redovisas 
beräknade ljudnivåer avseende ekvivalent respektive 

Befintliga skärmar på sträckan genom Ulriksdal.

Nuläge i Solna. Ekvivalent ljudnivå.Figur x4  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Solna söder

Figur y4  Maximal ljudnivå – nuläge i Solna söder 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur x4  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Solna söder

Figur y4  Maximal ljudnivå – nuläge i Solna söder 
Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Nuläge i Solna. Maximal ljudnivå.

maximal ljudnivå för sträckan genom Solna och Ul­
riksdal. Sträckan omfattas till stora delar av industri­
områden med inslag av bostäder. Det finns befintliga 
bullerskärmar vid Ulriksdal, vilka redovisas på 
kartan nedan. Även här förekommer höga ljudnivåer 
vid den närmaste bebyggelsen och överskrider 65 
dBA ekvivalent ljudnivå respektive 85 dBA maximal 
ljudnivå. På sträckan uppskattas ca tio godståg gå 
i vardera riktningen men den maximala ljudnivån 
dimensioneras av den höga hastigheten med regio­
naltåg.  
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Nuläge i Ulriksdal. Maximal ljudnivå.

Jakobsberg
På sträckan vid Jakobsberg finns i dag bullerskär­
mar längs spårområdet. Skärmarna har en höjd av 
2­2.5 meter över räls överkant. Bullerskärmlägen 
har markerats på kartan ovan.

Bullerskärmarna innebär ändå inte att de långsik­
tiga målnivåerna uppfylls, dvs. 55 dBA ekvivalent­ 
respektive 70 dBA maximal ljudnivå längs sträckan. 
På bullerkartorna till höger redovisas beräknade 
ljudnivåer avseende ekvivalent respektive maximal 
ljudnivå.  Den närmaste bebyggelsen i norr består 
av småhus och har ekvivalentnivåer i intervallet 

Figur x4  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Solna norr 

Figur y4  Maximal ljudnivå – nuläge i Solna norr 

Nuläge i Ulriksdal. Ekvivalent ljudnivå.

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur x4  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Solna norr 

Figur y4  Maximal ljudnivå – nuläge i Solna norr 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Befintliga skärmar (blå linje) i Jakobsberg.

Nuläge i Jakobsberg. Ekvivalent ljudnivå.

Nuläge i Jakobsberg. Maximal ljudnivå.

Figur x3  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Jakobsberg.

Figur y3  Maximal ljudnivå – nuläge i Jakobsberg.

Figur x3  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Jakobsberg.

Figur y3  Maximal ljudnivå – nuläge i Jakobsberg.

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

55­60 dBA samt maxnivåer kring 80 dBA. Denna 
bebyggelse kan ha uteplatser mot spårområdet. 
Vidare finns ett antal flerbostadshus som exponeras 
för maxnivåer upp till ca 85 dBA. Dessa bostäder 
har innergårdar med ljudnivåer väl under riktvär­
det för såväl ekvivalent som maximal ljudnivå.
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Nuläge - vibrationer
Omfattningen av vibrationer på den ak­
tuella sträckan är väl kända av Banverket 
både vad gäller störningar och sättningar 
i banvall, exempelvis i Bromsten. Orsaken 
till detta är att stora delar av Mälarbanan 
mellan Tomteboda och Kallhäll ligger i 
en dalgång med lerjordar. Stora andelar 
lermark medför risk för vibrationer och 
vid samråd har framkommit att många 
fastighetsägare utefter sträckan upplever 
vibrationerna som störande och några 
anser att järnvägstrafiken orsakat skador 
på deras fastigheter. Banverkets mät­
ningar visar att vibrationerna ligger under 
2,5 mm/sek.  Risk för vibrationsskador 
föreligger ”normalt” för vibrationer över 
5femmm/sek. 

Markförhållanden längs de olika alter­
nativen är i många avseende likvärdiga 
med inslag av lerjordar. Risk för vibratio­
ner i bostäder föreligger således för båda 
alternativen.  I Bromsten finns befintlig 
bebyggelse som redan i dag är utsatt för 
vibrationer över gällande riktvärden.  
En jämförelse mellan olika delsträckor 
avseende markförhållanden redovisas 
på kartorna till höger. En jordartkarta 
för hela utredningsområdet redovisas på 
under avsnitt 4.10 Mark och vatten på s. 95. I 
den framgår utbredningen av lerjord i hela 
området.

Markförhållanden i Bromsten.

Markförhållanden i Sundbyberg.     

Nuläge Görvälns naturreservat. Ekvivalent ljudnivå.
Figur y4  Ekvivalent ljudnivå – Görvälns naturreservat.

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Görvälns naturreservat
I väster gränsar Görvälns naturreservat till befint­
ligt spårområde. I dag överskrids riktvärdet avse­
ende ekvivalent ljudnivå (45­50 dBA) inom stora 
delar av området. 

Närområdet är bevuxet med tät skog och redovi­
sade ljudnivåer kan vara något lägre till följd av 
skogens dämpning. Se bullerkarta ovan för ekviva­
lent ljudnivå vid Görväln i nuläget.
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Markförhållanden i Solna-Ulriksdal.

Markförhållanden i Jakobsberg.
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Magnetfältets nivå på olika avstånd från järnvägen när 
tåget passerar.

Magnetiska fälts styrka på olika avstånd från järnvägen 
när tåget är långt borta (mer än 2,5 kilometer bort). 

4.9 Elektromagnetiska fält
Detta avsnitt behandlar de elektromagnetiska 
fält som orsakas av järnvägens strömförsörjning. 
Elektromagnetiska fält är ett samlingsbegrepp för 
elektriska och magnetiska fält. De bildas runt alla 
elledningar och elektriska apparater. Fältet är störst 
närmast källan och avtar snabbt med ökat avstånd. 
Fälten uppkommer kring kontaktledningen när 
spåren trafikeras. Beskrivningen avser boende och 
verksamma i omedelbar närhet till Mälarbanan. 
Eftersom elektriska fält är betydligt enklare att 
avskärma än magnetiska fält och därför sällan eller 
aldrig utgör ett problem behandlas inte elektriska 
fält i denna MKB. I faktarutan nedan beskrivs vad 
magnetiska fält är och effekter av dessa. 

Magnetfältens nivå kring järnvägen varierar främst 
beroende på avstånd till kontaktledning och räls 
samt vilken ström som går i ledningarna och deras 
placering. När strömmen ökar, ökar även mag­
netfältsnivån. Det sker exempelvis då tåget acce­
lererar, men även då tåget bromsar eftersom vissa 
nya tågtyper återmatar ström till ledningarna vid 
bromsning.

Toppvärden upp till elva µT har uppmätts i närhe­
ten av Stockholms central när tåget (loket) passerar. 
På längre avstånd från järnvägen avtar magnetfältet 
snabbt. Normalt är nivån i storleksordningen 0,1 µT 
på 20 meters avstånd från spårmitt när det är ett tåg 
på bandelen.

Tunnlar har ingen större inverkan på magnetfältet 
eftersom berg och betong skärmar magnetfält rela­
tivt dåligt, avståndet är den viktigaste parametern.
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FAKTA OM MAGNETISKA FÄLT
Magnetiska fält kan vara statiska eller växlande. 
Statiska fält finns t.ex. från det jordmagnetiska fältet 
– ca 50 µT. Det bildas även kring likströmsledningar 
(tunnelbanan matas med likström). Växlande fält 
bildas kring växelströmsledningar som elinstallationer 
i en byggnad eller kraftledningar. Kring järnvägens 1� 
kV elledningar bildas ett växlande magnetiskt fält när 
ett tåg passerar på den aktuella bandelen. 

Nivån på elektromagnetiska fält (magnetisk flödes-
täthet) uttrycks i enheten Tesla (T). För magnetiska 
fält från järnvägar och hushållsapparater används 
för det mesta enheten mikrotesla (µT), det vill säga 
en miljondels Tesla. Den utbredda användningen av 
elektricitet i hem och på arbetsplatser innebär att 
praktiskt taget alla människor exponeras för växlande 
magnetiska fält. Strålskyddsinstitutet (SSI) bedömer 
att genomsnittsvärdet i bostäder i större städer är 0,1 
µT. Genomsnittsvärdet för arbetsplatser är sannolikt 
något högre. För yrkesgruppen svetsare är medelvär-
det för en arbetsdag 1,1 µT.

Elapparater för hushållsbruk ger följande magnetfälts-
nivåer:

• Elspis avstånd 20 centimeter: 0,5-1,5 µT

• Dammsugare avstånd 1 meter: 0,1-0,5 µT

• Rakapparat avstånd 3 centimeter: 10-800 µT

• Hårtork avstånd 10 centimeter: 1-12 µT

• TV-apparat avstånd 1 meter: 0,1-0,2 µT

Förutom magnetfältets nivå har sannolikt även tiden 
för exponering betydelse för bedömning av hälsoef-
fekten. Järnvägen ger upphov till magnetfält i omgiv-
ningen vid varje tågpassage året runt. 

De hälsoeffekter som befaras gäller enbart växlande 
magnetfält och inte statiska. Järnvägens strömför-
sörjning har en frekvens på 1�,7 Hz (svängningar per 
sekund), medan vanliga kraftledningar och strömmen 
i våra bostäder har en frekvens på 50 Hz. Akuta ef-
fekter av magnetfält uppstår vid starka magnetfält då 
nervsystemet påverkas. Långtidseffekter kan uppstå 
även vid svaga magnetfält med risk för leukemi och 
cancer, främst hos barn.

Det finns dock inga belagda hälsoeffekter vid de svaga 
magnetfält som är aktuellt att bedöma i detta projekt, 
dvs i storleksordningen under 0,2-0,4 µT. Även om 
medicinska effekter inte kan påvisas, kan osäkerhet 
och oro kvarstå som en negativ effekt.

Magnetfältsnivåer över ca 0,5 µT kan skapa effekter på 
bildskärmar. Främst äldre modeller (tjocka katodstrå-
lerör) är känsliga, medan nya platta bildskärmar (LCD- 
eller plasmateknik) ej påverkas. Känslig utrustning i 
laboratoriemiljö och medicinsk utrustning kan även 
vara känslig för svaga magnetfält. Avståndet från 
källan påverkar magnetfältets nivå varpå störningar 
generellt är ovanliga vid avstånd längre än 20 meter 
från järnvägen.

Metodik och bedömningsgrunder
För att kartlägga de magnetiska fälten och dess 
påverkan är det bästa sättet att söka upp befintlig 
likvärdig miljö och göra studier där. Påverkan på 
människokroppen har studerats i ett antal studier 
och resulterat i riktlinjer enligt nedan.

Riktlinjer och gränsvärden
Världshälsoorganisationens (WHO) strålskydds­
organ, International Radiation Protection Associa­
tion (IRPA), har utfärdat riktlinjer för magnetiska 
fält vid såväl yrkesmässig exponering som annan 
exponering.

Följande texter baseras på Statens strålskyddsinsti­
tuts allmänna råd SSI FS 2002:3 och Socialstyrel­
sens meddelandeblad, juni 2005, som ansluter till 
de internationella riktlinjerna.

Akuta effekter
De gränsvärden som finns för elektromagnetiska 
fält är baserade på akuta effekter. Gränsvärdenas 
främsta syfte är att undvika nivåer som kan ge ef­
fekter på nervsystemet. När det gäller akuta effekter 
av elektromagnetiska fält har Statens strålskydds­
institut givit ut allmänna råd för allmänhetens 
exponering (SSI FS 2002:3). För lågfrekventa fält i 
vårt normala elsystem, dvs. fält som har frekvensen 
50 Hz anges riktvärdet 100 µT. Motsvarande värde 
för elektromagnetiska fält, som alstras av järnvägs­
ledningar (16,7 Hz) är 300 µT.

Långsiktiga effekter
Vad gäller långsiktiga effekter har sambandet 
mellan exponering för elektromagnetiska fält från 
kraftledningar och andra elinstallationer och ökad 
risk för leukemi hos barn studerats under många år. 
Resultat av en forskningsgenomgång under 2001 
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tyder på att man kan se en viss ökning av leuke­
mirisken hos befolkningsgrupper (även i detta fall 
barn) som exponeras för magnetiska fält på 0,4 µT 
vid 50 Hz. (Socialstyrelsen 2001)

Det finns inte någon känd mekanism som skulle 
kunna förklara hur exponering för så svaga och 
lågfrekventa fält skulle kunna påverka risken för 
sjukdom. Det vetenskapliga underlaget anses fort­
farande inte vara tillräckligt gediget för att man ska 
kunna sätta ett gränsvärde. Det beror bland annat 
på att det saknas en biologisk förklaringsmodell för 
påverkan på cancerrisken. 

Stockholms stad har angett att årsmedelvärdet 0,2 
µT vid 50 Hz ska vara vägledande vid bedömning 
av erforderligt avstånd från kraftledningar till bo­
städer, daghem, skolor, lekplatser m.m.

Årsmedelvärdet gäller inte för arbetsplatser. Statens 
Strålskyddsinstitut, Socialstyrelsen med flera 
myndigheter har formulerat en försiktighetsprincip 
för lågfrekventa magnetiska fält. Principen innebär, 
att man bör eftersträva att reducera magnetiska fält 
som starkt avviker från vad som kan anses vara 
normalt i bostäder och på arbetsplatser, om detta 
kan ske till rimliga kostnader och utan andra starkt 
negativa konsekvenser.

Spårnära bebyggelse i Sundbyberg. Fastigheterna bedöms dock ligga på sådant avstånd att de närboende inte utsätts för 
skadliga magnetfältsnivåer. 

Banverkets ställningstagande
Banverket har för sin del inte fastställt några gene­
rella riktvärden för magnetfält, men följer så långt 
möjligt andra myndigheters rekommendationer när 
det gäller acceptabla nivåer. Banverket anser att för­
siktighetsprincipen ska tillämpas och att åtgärder 
bör vidtas för att reducera fält som avviker starkt 
från vad som kan anses normalt.

Nuläge
Längs Mälarbanan förekommer störningar på TV­
apparater längs de sträckor där avståndet mellan 
spår och bebyggelse är litet. Problemen har bl.a. 
uppmärksammats i Sundbyberg och i Bromsten.

Banverket har inte gjort någon allmän kartläggning 
av magnetfälten längs järnvägarna i Storstockholm. 
En preliminär uppskattning av hur många fastighe­
ter som befinner sig inom 20 m från yttersta spårets 
mitt har emellertid gjorts inom ramen för detta 
projekt. 

Idag är totalt ca 35 fastigheter belägna inom 20 me­
ter från järnvägen utmed befintlig korridor, varav 
ca ett 30­tal fastigheter i den inre delen och ca fem 
fastigheter i Jakobsberg, dvs. den yttre delen. I Kista 
korridor inre, utmed Ostkustbanan, rör det sig om 
ett tiotal fastigheter. 

I Tomtebodaområdet finns flera byggnader nära 
järnvägsområdet som kan vara känsliga för mag­
netfält. Inom ramen för Citybanans järnvägsplan 
(2006) utfördes magnetfältsmätningar öster om 
Tomteboda bangård i Tomtebodaskolan. Tomte­
bodainstitutet är den byggnad som ligger närmast 
spårområdet och där uppmättes högsta toppvärdet 
ca 1,7 µT och beräknat dygnsmedelvärdet ca 0,3 µT 
på plan ett till tre vid närmaste fasad. Redovisade 
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dygnsmedelvärden motsvarar ungefärligen ett 
årsmedelvärde. Med stöd av mätningarna beräknas 
avståndet från spårområdet till gränsen för 0,2 µT 
vara ca 15 m idag. 

Vidare planeras för en gemensam omformarstation 
för hela Stockholmstrafiken. Alternativa lokali­
seringar som diskuteras är bl.a. Järvafältet och Kall­
hällsområdet. Placeringen ska väljas så att bebyg­
gelsen inte störs. Omformarstationer omvandlar 
3­fasspänningen 50 Hz till järnvägsdriftens 16,7 Hz 
och 16 kV. Ur magnetsynpunkt kan den betraktas 
som en punktformig källa, och magnetiska fältet 
i stationens omedelbara närhet är kraftigt, men 
avklingar med kubiken på avståndet (r³).

4.10 Mark och vatten
Avsnittet beskriver förutsättningarna för Mälar­
banans utbyggnad i de aktuella korridorerna vad 
avser geologi, förekomst av förorenad mark samt 
de yt­ och grundvattenintressen som måste beaktas 
vid en utbyggnad av Mälarbanan.

Metodik och bedömningsgrunder
Beskrivningen är baserad på i huvudsak befintliga 
underlag från kommuner och länsstyrelser vad 
gäller förorenad mark, jord­ och berggrundskartor 
från SGU vad gäller geologiska förutsättningar samt 
ledningsägande verk vad gäller förekommande 
ledningar. 

Genomförda undersökningar som genomförts inom 
ramen för arbetet utgör underlag för beskrivning 
av de geologiska och geotekniska förutsättningarna 
inklusive den inledande projektering av de alterna­

Bällsta­/Spångaån utgör ett skyddsobjekt där 
skadeförebyggande åtgärder mot utsläpp främst 
bör vidtas under byggskedet då risken för påverkan 
är störst. Bällstaån har trots långvariga utsläpp av 
föroreningar och dålig vattenkvalitet ett rekrea­
tions­ och naturvärde med anlagda promenadvä­
gar och dammar. Länsstyrelsen och de berörda 
kommunerna arbetar för att förbättra både vat­
tenkvaliteten och åns omgivningar. Bällstaån kan 
översvämmas vid kraftiga regn vilket kan påverka 
järnvägsanläggningens funktion. 

Utmed Kista korridor, vid Silverdal, ligger Stock­
holmsåsen. Vattnet i denna del av Stockholmsåsen 
har tidigare bedömts vara av sämre kvalitet och 
inte prioriterats i arbetet med vattenskydd. Enligt 
Länsstyrelsen i Stockholms län är en omprövning 
aktuell. Denna del av Stockholmsåsen kan komma 
att bedömas som en viktig grundvattentäktsresurs, 
eftersom Mälaren inte kan anses vara en tillräckligt 
trygg dricksvattensleverantör till följd av framtida 
klimatförändringar med högre havsnivåer.

Kommande miljökvalitetsnormer och åtgärdspro-
gram för yt- och grundvatten
Mot slutet av 2009 kommer miljökvalitetsnomer 
och åtgärdsprogram för yt­ och grundvatten att 
fastställas. Hänsyn till dessa kommer att tas i det 
fortsatta arbetet. 

Nuläge
Geologi
Stockholmstraktens geologi präglas av ett så kallat 
sprickdalslandskap, vilket innebär att området varit 
utsatt för stora rörelser och är genomkorsat av för­
kastningar och spricksystem. Landskapet präglas 
av ett mönster med bergsryggar och bergsplatåer 
åtskiljda av jordfyllda dalgångar med sjöar och vat­

tiva utformningarna för järnvägsanläggningen som 
genomförts för projektet. 

Särskilda skyddsobjekt och målsättningar för yt- och 
grundvatten
Mälaren utgör vattentäkt för Stockholm. Ett ge­
mensamt skyddsområde, Östra Mälaren, för de tre 
vattentäkterna vid Görväln, Lovö och Norsborg har 
föreslagits och förväntas fastställas under oktober 
2008. Påverkan på vattenskyddsområdet kan ske 
genom utsläpp från fartyg, från farligt­godsolycka 
eller t.ex. genom utsläpp av förorenat dagvatten. 
Under normala förhållanden utgör utsläpp av 
farligt­godstransporter på järnväg ingen riskfaktor 
för vattentäkten Mälaren och hanteras ej vidare i 
MKB, eftersom avståndet mellan spår och Mälaren 
(via Bällstaån) är så stort att sanering bör hinna ske 
efter en olycka.

Igelbäcken utgör ett viktigt skyddsobjekt där 
särskilda hänsyn måste tas under både bygg­ och 
driftskedet. Asfaltering, byggande av tunnlar, 
borttransport av dagvatten m.m. har bidragit till 
att grund­ och ytvattnets naturliga flöden i och på 
marken har ändrats. Igelbäcken är ett av de mest 
skyddsvärda vattendragen i Stockholmsområdet. 
Det beror på att bäcken fortfarande är relativt 
orörd. Den är en betydelsefull del i det natur­
område som binder samman den norra delen av 
Järvafältet med Ekoparken, och bäcken hyser ett 
för regionen unikt bestånd av grönling. Igelbäckens 
flöde anses idag vara negativt påverkad av bebyg­
gelse och andra anläggningar i Kistaområdet som 
lett till minskad tillrinning till Igelbäcken. 

Inga utsläpp eller åtgärder som kan påverka Igel­
bäcken kommer att tillåtas vare sig på kort eller på 
lång sikt. 
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tendrag. Berg i dagen eller tunt moräntäcke domi­
nerar i de högre partierna. 

I de lågt liggande delarna av landskapet är berg­
grunden vanligen täckt av mer eller mindre mäk­
tiga lager av lera, ibland underlagrad av morän eller 
annat friktionsmaterial. Under landhöjningen har 
sjöar och grunda vikar bildats. I dessa har lerslam 
med inslag av finfördelat organiskt material avsatts. 
I många fall har uppgrundningen fortsatt varvid 
mossar och kärr bildats. Områden som tidigare 
utgjort sjöbotten utgör riskområden för vibrationer 
från väg­ och järnvägstrafik. 

Stockholmsåsen löper i nord­sydlig riktning längs 
Ostkustbanan och Uppsalavägen. Stora delar av 
åsens massor är uttagna men rester av värde, bland 
annat för grundvattenuttag, finns kvar. 

Berggrunden i stockholmstrakten består genom­
gående av hårda kristallina bergarter som gnejser 
och graniter vilket är en fördel vid tunnelbyggande. 
Berggrunden mellan Kista och Hjulsta har konsta­
terats bestå i huvudsak av två bergarter, en gnejs 
med sedimentärt ursprung som är av metagrå­
vacka­ till glimmerskifferkaraktär och en jämnkor­
nig yngre granit (den så kallade Stockholmsgrani­
ten). Pegmatitgångar och diabasgångar förekommer. 
Karterade hällar inom området är oftast rundade 
och släta. 

Den befintliga Mälarbanan mellan Tomteboda och 
Kallhäll är i huvudsak lokaliserad i de längsgående 
och flacka dalgångarna på främst lermark mellan 
uppstickande berg­ och moränområden. Längs 
sträckningen finns höjdområden i Sundbyberg, vid 
Solvalla, Bromsten, Spånga och mellan Jakobsberg 
och Kallhäll. Mälarbanans sträckning löper till 
stora delar parallellt med Bällstaåns dalgång. Vibra­

tionsstörningar från järnvägstrafik förekommer vid 
Bromsten.

Kista korridor är lokaliserad i Ostkustbanans 
sträckning fram till Silverdal i Sollentuna. Sträck­
ningen passerar berglägen i Solna där järnvägen 
idag går i tunnel och norröver genom öppna 
lermarks­ och moränområden och över Igelbäcken 
vid Överjärva. Vid Silverdal går järnvägen i Kista 
korridor ner i Stockholmsåsens grusavlagringar. 

Kista korridor fortsätter cirka fem km vidare i tun­
nel under Kista Centrum, Järvafältet, Tensta och 
Hjulsta för att komma upp och ansluta till Mälar­
banan strax söder om Barkarby station. Seismiska 
undersökningar har utförts på Järvafältet för att 
närmare fastställa jordlagerdjupen och förekom­
mande sprickszoner. Jorddjupen på Järvafältet 
uppgår till ca tolv m. 

Ytvatten
Mälaren är landets största ytvattentäkt. Stockholm 
försörjs av dricksvatten från Mälaren via vattenver­
ket vid Görväln. Strax norr om stationen i Kallhäll 
går järnvägen ca 100 meter från Görväln och innan 
Kallhäll ligger Mälarbanan inom den yttre skydds­
zonen för det föreslagna vattenskyddsområdet 
Östra Mälaren. Fastställande av skyddsområde med 
föreskrifter kommer att ske under oktober 2008. 

Bällstaån börjar i Järfälla och rinner sedan genom 
Stockholm och Sundbyberg. I den övre delen be­
nämns ån även Spångaån. Norr om Barkarby korsar 
ån under järnvägen och fortsätter sedan längs med 
befintlig järnväg söderut för att åter korsa järnvä­
gen mellan Bromsten och Spånga station innan den 
rinner ut i recipienten Bällstaviken (Mälaren) strax 
norr om Sundbyberg. Långa sträckor är uträtade 

och har ett antal kulverteringar bl.a. genom Spånga 
där 1,4 km löper i tunnel. 

Vattendraget tar emot större delen av dagvattnet 
från de tätbebyggda områden som det passerar och 
fungerar i stort sett som en dagvattenledning som 
avvattnar bebyggelse, industriområden, gator och 
vägar. Vattenkvaliteten är dålig med höga närings­
halter, relativt höga metallhalter och ibland höga 
bakterietal. Sedimenten är förorenade av olja i 
större delen av ån. Den omkringliggande marken 
är ganska låglänt nedströms Spånga. Bällstaån är 
viktig för att hindra att vattennivån blir alltför hög 
i bebyggda områden och Stockholms del av ån be­
traktas som en del av dagvattennätet. Åtgärder för 
att förbättra vattenkvalitet och upplevelsevärde har 
vidtagits och ytterligare åtgärder planeras i samtliga 
berörda kommuner.

Utförda kulverteringar i kombination med svag 
avrinning bidrar sannolikt till att det förekommer 
översvämningar och skred på en rad platser längs 
ån, t.ex. vid Bromstens industriområde. 

Från Sundbyberg till Barkarby ligger järnvägen 
mycket nära Bällstaån. Kista korridor korsar Bäll­
staån vid Barkarby­Hjulsta. 

Igelbäcken rinner från Säbysjön i Järfälla över 
Järvafältet och mynnar vid Ulriksdals slott i reci­
pienten Edsviken (Östersjön). Igelbäckens dalgång 
och Järvafältet utgör till stora delar naturreservat 
i Sundbybergs och Solna kommuner. Bäcken har 
relativt höga fosfor­ och kvävehalter och låga till 
måttliga halter av metaller. Området har mycket 
rikt växt­ och djurliv och har också stor betydelse 
för det rörliga friluftslivet. Igelbäcken är mycket 
känslig för påverkan och har tidvis mycket låg vat­
tenföring, vilket anses vara orsakat av bl.a. avled­
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Jordartskarta över Mälarbanans utredningsområde.
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ning av dagvatten från Kistaområdet. Igelbäcken 
är av stor betydelse för avrinningen av ytvatten 
från stora delar av stockholmstraktens nordostsek­
tor. I en nyligen framtagen utredning konstaterar 
Stockholm Vatten att möjlighet finns att öka flödet 
i bäcken, dels från Säbysjön (inom nuvarande vat­
tendom) och dels genom ändrade dagvattenflöden 
från Kistaområdet.

I Kista korridor kommer Igelbäcken att passeras 
dels i nuvarande korsningsläge och dels vid Eg­
geby på Järvafältet. Igelbäcken har ett mycket högt 
skyddsvärde och någon negativ påverkan på ån 
orsakad av Mälarbanans utbyggnad får inte ske 
vare sig temporärt eller permanent. 

Med ökad utbredning av hårdgjorda ytor med dag­
vattenavledning från bebyggelse till vattendragen, i 
kombination med ökad frekvens av kraftig neder­
börd, ökar översvämningsriskerna i sjöar och vat­
tendrag. Risk för påverkan på grund­ och ytvatten 
sker främst där järnvägen ligger under grundvat­
tennivån eller där ytvattendrag korsar järnvägen. 
Mellan Sundbyberg och Barkarby ligger järnvägen 
mycket nära Bällstaån och har delvis en låg profil 
i terrängen. Översvämnings­ och skredrisker för 
järnvägen bör generellt studeras och anläggning­
arna bör dimensioneras för s.k. 100­årsregn (se 
ordlista).

Befintlig järnvägs direkta inverkan på yt­ och 
grundvatten från utsläpp är obetydlig. Det finns 
dock risk för påverkan genom utsläpp av farligt 
gods som kan hamna i vattnet, vilket kan leda till 
allvarliga konsekvenser. Under normala förhållan­
den utgör utsläpp av farligt gods från den befintliga 
järnvägen dock ingen riskfaktor för vattenresur­
serna i utredningsområdet. 

Grundvatten
Grundvattennivån styrs främst av närliggande vat­
tendrag eller förekommande bergtrösklar. I lerda­
larna förekommer ofta dubbla grundvattenmagasin, 
ett övre magasin i fyllningen och ett magasin i den 
underlagrande friktionsjorden mellan berg och 
lera. I berg uppträder också kross­ och sprickzoner 
som kan vara vattenförande. Grundvattensyste­
men kan vara mer eller mindre sammanbundna 
med varandra där nivåvariationerna av naturliga 
geologiska skäl kan variera stort. Grundvattennivå­
erna i jord och berg påverkas av grundvattenuttag 
samt inläckage och avledning till befintliga anlägg­
ningar. Sådana befintliga system i marken kan t.ex. 
vara dränerande befintliga tunnlar, ledningar och 
ledningsgravar m.m.

Grundvattennivåerna finns delvis dokumenterade 
längs befintliga Mälarbanan och varierar mellan 
olika områden. Grundvattennivån i Sundbybergs 
Centrum, närmast järnvägen ligger ca fyra me­
ter under befintlig marknivå. Grundvattennivån 
i Spånga ligger någon eller några meter under 
markytan och i Barkarby varierar grundvattenni­
vån mellan tre till sex meter under markytan. 

Eftersom grundvattenytan ligger förhållandevis 
ytligt längs Mälarbanan kommer järnvägsbroar el­
ler nedsänkta spårdragningar att innebära arbeten 
i grundvatten med krav på täta utföranden under 
både bygg­ och driftskede för att undvika skador på 
omgivande byggnader och ledningar. 

Grundvattennivåerna längs Ostkustbanan och i 
berget under Kista har studerats med avseende på 
tidigare undersökningar. Mellan Hagalund och 
väg E18 ligger grundvattnet cirka fem meter under 
markytan. Sträckan mellan väg E18 och Överjärva 

präglas av ett lerområde med stora jorddjup. Här 
stiger marknivån från ca +7 upp till ca +15 meter 
över havet. Norr om Ulriksdal varierar grund­
vattenytorna från någon meter under markytan, till 
cirka tre meter under markytan längre norrut då 
markprofilen stiger.  

Från Dammtorp stiger markytan jämnt upp till ca 
+30 meter över havet vid Silverdal. Strax norr om 
Dammtorp ligger grundvattennivån på ca +19 och 
stiger sedan till ca +28 meter över havet norr om 
Kista trafikplats. Jordlagren kan vara mycket vat­
tenförande då sträckningen ligger i Stockholmså­
sens ytterområde.

Grundvattennivåer har mätts i Kistaområdet sedan 
1970. En tillfällig avsänkning av grundvattennivån 
har skett i mitten på 1970­talet. Tiden och platserna 
för avsänkningen kan stämma med byggandet av 
tunnelsystemet för Järva dagvattentunnel, som 
skedde under 1970­talet. Inläckaget till Järvatun­
neln har i dagsläget uppskattats till 0,4 Mm³/år för 
hela tunneln. Kista korridor passerar även avlopps­
tunnlar under Järvafältet, i Tensta och Hjulsta där 
även en kraftledningstunnel finns. 

Grundvattennivåerna i området vid Barkarby­
Hjulsta ligger nära markytan. 
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 Vattenkarta över vattenskyddsområden, vattendrag, grundvattentillgång och högsta vattenstånd.
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 Karta över förorenade områden. 
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Förorenad mark
Vid genomgångar av befintliga underlag på kommu­
ner och länsstyrelse har 18 större sammanhängande 
områden där markföroreningar kan påträffas eller 
misstänkas identifierats. Underlagen är av översikt­
lig karaktär vilket innebär en stor osäkerhet. 

Generellt utgör befintliga bangårdsområden risk­
områden där hantering av oljor, diesel och andra 
kemikalier kan ha medfört spill till underliggande 
mark. Även metaller och kolväteföreningar (PAH) 
kan förväntas i dessa områden. Spårballasten 
utmed linjesträckningarna är inte specifikt klas­
sificerad, men dess finmaterial är ofta förorenat av 
metaller, olja och PAH. Vidare utgör områden som 

Övergripande olyckskatalog – vad kan 
hända?
Tågolyckor: 
• Tågurspårning

• Kollision

• Brand i tåg, persontåg eller godståg 

• Farligt godsolycka

Personpåkörningar:
• Personpåkörningar p.g.a. obehörigt spårbeträ-

dande

• Plankorsningsolyckor

• Personpåkörning p.g.a. överbelastning på platt-
form

Uppsåtliga händelser, exempelvis sabotage

Andra olyckor, exempelvis arbetsmiljöolyckor.

breddas mot intilliggande industriområden en risk 
för att föroreningar påträffas vilket även gäller fyll­
ningsmassor inom exploaterade områden. 

Inom befintlig korridor mellan Tomteboda och 
Barkarby har elva riskområden identifierats. Om­
råden med hög risk för förorening har identifierats 
intill spårområdet vid Sundbyberg och Bromsten/
Spånga. I övrigt är det industriområden, nuvarande 
och före detta, som leder till en medelrisk för föro­
rening. Mellan Barkarby och Kallhäll har endast 
två riskområden identifierats och då i Jakobsberg. 
Längs befintliga Ostkustbanan inom Solna kom­
mun har fem riskområden identifierats med ett 
stort högriskområde vid Solna station/Hagalund. 
Vid Kista och på Järvafältet finns enligt tillgäng­
lig information ingen misstanke om förorenade 
områden. 

4.11 Risk och säkerhet
Järnvägen är ett mycket säkert transportsystem. 
Det är betydligt lägre risk att skadas eller dödas 
i järnvägsolyckor än i trafikolyckor på vägarna. 
Säkerheten och tryggheten för tågresenärer och 
för dem som vistas i järnvägens närhet är mycket 
viktig. Trots att säkerheten är hög inträffar det varje 
år ett antal olyckor i samband med järnvägstrafik 
där personer skadas eller dödas. Den vanligaste 
olyckan är att personer blir påkörda av tåget när de 
genar över spåren, s.k. obehörigt spårbeträdande. 
Urspårningar och kollisioner där ett större antal 
personer skadas är mycket sällsynta. Alla olyckor 
måste förebyggas, såväl återkommande olyckor som 
sällsynt förekommande olyckor.

Järnväg i tunnel kräver fler säkerhetsåtgärder än 
ytspår. Därför beskrivs säkerhetsåtgärderna för 

Banverkets mål för säkerhet
Målet är att antalet dödade och skadade inom 
järnvägstransportsystemet ska minska. Särskilt 
bör åtgärder som syftar till barns och ungas säker-
het prioriteras.

tunnlar utförligt. Ytspår och stationer ovan mark 
innebär normalt en hög säkerhetsnivå för resenärer. 
På ytspår i tätbefolkade områden behövs emeller­
tid ett utbyggt skydd för att förhindra att personer 
genar över spåren. 

Metodik och bedömningsgrunder
Metodik
Mälarbanan ska tillgodose höga krav på säker och 
tillförlitlig drift av järnvägstrafik. Förutsättningar 
för säker drift åstadkommes genom ett högt säker­
hetsmedvetande. Detta gäller såväl bana, järnvägs­
trafik som stationer vilket säkerställer hög tillgäng­
lighet och låga risker. Funktionshindrade personers 
särskilda behov ska beaktas och gällande lagar och 
förordningar ska följas. Riskanalys är vägledande i 
detta arbete och för val av säkerhetsåtgärder. 

Riskanalys för järnvägsanläggningen görs i syfte 
att identifiera och värdera risker. I en riskana­
lys behandlas bl.a. olyckorna i den övergripande 
olyckskatalogen.

Tågurspårning och kollision
Urspårning och kollision kan inträffa med all­
varliga personskador eller materiella skador som 
följd. Kollision kan ske mellan två tåg eller mellan 
tåg och exempelvis arbetsfordon. Kollision kan 
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också ske mellan tåg och bilar vid plankorsningar. 
Urspårning och kollision kan leda till brand i tåg. 
Möjliga orsaker till olyckor är banfel, tekniskt fel, 
organisatoriskt fel eller den mänskliga faktorn.

Med modern fordonsteknik och räls är risken för 
urspårningar av persontåg mycket låg. 

Urspårningsolyckor med godståg är något vanligare 
än för persontåg. Orsak till urspårning med godståg 
är oftast varmgång i hjullager och bromsfel. 

Brand i tåg
De flesta bränder i tåg stannar vid små begränsade 
bränder. Det kan hända att en brand inte kan släck­
as i tid och den kan då växa till en fullt utvecklad 
brand. Brandens utveckling i persontåg beror på 
vagnens egenskaper, såsom material, och kan där­
för skilja sig mellan olika tågtyper. Nya tåg motstår 
som regel brand bättre än äldre. Brandeffekten för 
godståg är avsevärt högre än för persontåg. 

Tågbrand kan inträffa såväl vid trafik på ytspår som 
i tunnlar. På ytspår är det lättare att utrymma och 
sätta sig i säkerhet än vid en brand i tunnel. 

Vid utbyggnad av Tomteboda­Kallhäll kan det vara 
aktuellt med tunnel genom centrala Sundbyberg 
eller under Järvafältet. Utrymning vid olycka t.ex. 
brand i tunnel bygger på självutrymning. Tåget kör 
i första hand till station eller ut ur tunneln om en 
brand inträffar eftersom utrymning lättast görs på 
stationer och på ytspår.

Tunnlar utrustas med utrymningsvägar. Vid tra­
fikering med godståg i tunnlar föreslås sprinkler i 
tunneln och separering av godstrafik från person­
trafik. 

Säkerhet för tredje man 
Med tredje man avses människor som bor eller vis­
tas utanför banan, dvs. utanför Mälarbanans ytspår, 
tunnlar eller stationer. Säkerheten för tredje man 
måste beaktas exempelvis för de som bor alldeles 
intill spåren och för dem som passerar järnvägen 
vid plankorsningar.

Farligt gods
Farligt gods är ett samlingsbegrepp för ämnen och 
produkter, som har så farliga egenskaper att de 
kan skada människor, miljö, egendom och annat 
gods. Transporter av farligt gods ska vara säkra och 
skyddas mot yttre hot. Under de senaste 100 åren 
har det skett en del olyckor med farligt gods. I Sve­
rige har dock ingen människa omkommit till följd 
av olycka med farligt gods på järnväg. 

Transporter av farligt gods på sträckan Tomteboda­
Kallhäll förekommer i förhållandevis begränsad 
omfattning. Mälarbanan är inte ett av Banver­
kets strategiska godsstråk varför utvecklingen av 
godstrafiken bedöms vara måttlig. Det finns olika 
klasser av farligt gods, exempelvis explosiva varor, 
brandfarliga gaser och brandfarliga vätskor. Trafi­
keringen av farligt gods på Mälarbanan domineras 
av brandfarliga vätskor. Trafiken med farligt gods 
på Mälarbanan är förhållandevis liten. 

Personpåkörningar
Antalet personpåkörningar ska minimeras genom 
införande av åtgärder som hindrar obehöriga att 
gå i spårområdena. Det är mycket mer riskabelt 
att gena över en fyrspårsjärnväg än över en dub­
belspårsjärnväg, varför det är viktigt att bygga 
planskilda korsningar. Vidare behöver stängsel och 
plank byggas längs spåren i tätbefolkade områden 

för att förhindra att personer genar över spåren. 
Det är även väsentligt att stationer har två utgångar 
från plattform, en i varje plattformsände. Därige­
nom minskar tidsvinsten för personer som vill gena 
och sannolikheten ökar att de istället väljer ordi­
narie utgångar. På stationerna ska det försvåras att 
gena över spåren till angränsande plattform. 

Robusthet
Mälarbanan ska vara robust dimensionerad. 
Sårbarheten och känsligheten för störningar ska 
vara låg. Olycksförebyggande verksamhet före 
och under driftskedet är väsentlig för att hålla låg 
olycksfrekvens. Säkerhet mot skador på egendom 
på grund av olyckor ska vara hög.

En god säkerhetsnivå
För att uppnå en god säkerhetsnivå beaktas 
följande:

• Olyckssituationer, t.ex. urspårning och brand i 
tåg

• Säkerheten för tredje man

• Säkerhet vid transport av farligt gods

• Säkerhet mot personpåkörningar

• Robusthet

• Organisation och drift
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Organisation och drift
Den organisatoriska och operativa säkerheten ska 
vara god. Risk för olyckor orsakade av den mänsk­
liga faktorn ska minimeras.

Bedömningsgrunder
Det finns flera myndigheter som ställer säkerhets­
krav, varav följande är relevanta som bedömnings­
grunder i detta planeringsskede: 

Banverkets övergripande regelverk för järn­
vägsanläggningar. 

Banverkets regelverk för tunnlar och tunnel­
säkerhet BVH 585.30, BVK 2007:001 och BVS 
585.40

Lagen (1994:847) respektive Förordningen 
(1994:1215) om tekniska egenskaper på bygg­
nadsverk.

•

•

•

ella sträckan såsom urspårningar, påkörningar av 
stoppbockar och plankorsningsolyckor. Två perso­
ner har skadats i plankorsningsolyckor.

På sträckan Tomteboda – Kallhäll har det under de 
senaste tio åren inte inträffat några olyckor med 
tåg lastade med farligt gods. Två godståg passerar 
dagligen hela sträckan. Ca sex godståg dagligen går 
endast kortare sträckor, som till eller från godsban­

Plankorsning på Esplanaden i centrala Sundbyberg.  
Foto: ÅF.

Plankorsning för gång- och cykeltrafikanter på Fristadsvä-
gen i Spånga. Foto: ÅF.

Stig fram till plats där personer genar mellan Garpen-
bergsgatan i Spånga och Tensta. Stängsel saknas på ena 
sidan järnvägen.  Foto: ÅF.

Boverkets byggregler, BBR.

Räddningsverket. Lag (2003:778) om skydd 
mot olyckor, LSO.

Länsstyrelsens rapport: Riskhänsyn vid ny bebyg-
gelse intill vägar och järnvägar med transporter av 
farligt gods m.m.

Nuläge
Längs befintlig sträcka, Tomteboda – Kallhäll, 
har det under den senaste tioårsperioden (1998­
2008) inträffat 64 personpåkörningar varav sex är 
självmord. 48 personer har dödats och 16 skadats i 
personpåkörningarna. Detta är höga siffror jämfört 
med andra järnvägssträckor. Antalet personpå­
körningar behöver minskas betydligt jämfört med 
dagens nivå. Under den senaste tioårsperioden 
har det inträffat 18 järnvägsolyckor på den aktu­

•

•

•
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gården i Sundbyberg eller Lunda industriområde. 
Den dominerande typen av farligt gods på Mälar­
banan är brandfarliga vätskor.

Plankorsningar
Det finns fyra stycken plankorsningar längs 
sträckan Tomteboda­Kallhäll. Två av dessa plan­
korsningar är begränsade till gång­ och cykeltrafik. 
De ligger i Huvudsta respektive på Fristadsvägen i 
Spånga. Plankorsningar på Esplanaden i Sundby­
berg och på Sulkyvägen vid Solvalla är även till för 
biltrafik. På Esplanaden mitt i centrala Sundbyberg 
är plankorsningen trafikerad med bilar, gående 
och cyklister. Sulkyvägen vid Solvalla är frekvent 
trafikerad av hästtransportfordon och andra trans­
porter till och från Solvalla. I värsta fall kan någon 
fastna med bilen mellan nedfällda bommar och bli 
påkörd av tåget. Plankorsningarna utgör risk för att 
människor dödas eller skadas.

Farliga genvägar
Personer som genar är vanligt förekommande längs 
sträckan Tomteboda­Kallhäll. Det har undersökts 
i en speciell utredning var personer genar över 
spåren. De genar t.ex. för att komma snabbare till 
eller från plattformen eller för att gå över järnvägen 
där det inte finns bro eller tunnel för gående. Det 
finns flera platser längs befintlig sträckning där det 
etablerats genvägar. I Sundbyberg vid södra platt­
formsslutet tar personer sig lätt ut i spårområdet 
för att sedan ta sig över spåret. I Spånga finns flera 
platser där det genas över spåren vid stationen. Vid 
industriområdet norr om Spånga station finns yt­

terligare tydliga genvägar. En av dem är i Garpen­
bergsgatans förlängning, se bild på föregående sida 
där personer genar mellan Spånga och Tensta.

Mellan Barkarby station och Söderhöjdens bostads­
område i Jakobsberg finns också många genvägar, 
i många fall på grund av brist på stängsel eller att 
befintliga stängsel är i dåligt skick. 

På den sydvästra sidan om plattformen i Kallhäll 
finns två platser där personer frekvent genar över 
spåren. Vid den ena genvägen klättrar personer 
över stängslet och någon har till och med placerat 
anordningar invid stängslet för att lättare komma 
över. 

Det förekommer att personer genar över spår vid 
Solna station och vid Ulriksdals station på sträckan 
mellan Tomteboda och Silverdal. Båda stationerna 
har endast utgång i en riktning vilket innebär risk 
för att personer tar genvägar. Vid stationerna är det 
fyrspårsjärnväg och höga hastigheter på ytterspå­
ren för fjärrtåg och Arlandatåg. Antalet spår och 
de höga hastigheterna innebär en ökad risk för 
personer som försöker gena över spåren.

Användandet av genvägar i spårområde är alltid 
förenat med risk att skadas eller dödas av tågen.

Riskbedömning av nuläget
Riskbedömning visar att säkerhetsåtgärder bör 
införas för att förebygga olyckor samt för att mildra 
konsekvensen om olyckor ändå skulle inträffa. 
I denna MKB föreslås säkerhetsåtgärder såsom 
förbättrat skydd mot obehörigt spårbeträdande (fler 
planskilda gång­ och cykelpassager) och bortta­
gande av plankorsningar. 

Personer på spåren
Att personer befinner sig på järnvägsspåren är 
den i särklass största risken för personskador. 
Människor befinner sig på spåren av olika skäl, 
däribland:

• Personer ramlar ner på spåret av egen våda eller 
p.g.a. trängsel på plattformarna

• Plankorsningar – hinner inte över

• Personer genar otillåtet över spåren för att 
komma till eller från tåget eller till motsatta 
sidan

• Personer befinner sig avsiktligt på spåret när 
tåget kommer

• Personal vid underhållsarbete på järnväg och på 
installationer
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5. Konsekvenser i byggskede
I detta kapitel ligger fokus på byggskedets miljökonsekvenser. För att få en övergripande 
förståelse för dess omfattning och aktiviteter redogörs också för väsentlig bakgrunds-
information såsom etapper och provisorier, byggtid, planerade byggarbeten och åtgärder och 
risker under byggskedet.  

5.1 Allmänt
I detta avsnitt av miljökonsekvensbeskrivningen 
(MKB) redovisas hur Mälarbanan kan byggas i dess 
två föreslagna korridorer samt vilka effekter och 
konsekvenser det innebär under byggtiden. MKB:n 
redovisar även vilka möjliga skadeförebyggande 
åtgärder som kan bli aktuella för att minimera stör­
ningarna. 

Byggskedets miljökonsekvenser utgör en del av 
det samlade beslutsunderlaget för bedömning av 
de alternativskiljande egenskaperna för de båda 
alternativa sträckningarna för Mälarbanan mellan 
Tomteboda och Kallhäll. 

Kapitlet fokuserar helt på genomförande av ut­
redningsalternativen. Det bör observeras att 
byggnationer kommer att ske längs järnvägen 
även i Nollalternativet, t.ex. avseende ekodukt vid 
Överjärva och anordnande av planskildheter längs 
befintliga Mälarbanan.

Under järnvägsutredningen utförs endast en 
systemprojektering vilket innebär att det förelig­
ger mer eller mindre stor osäkerhet beträffande 

det tekniska genomförandet. I detta skede är syftet 
att peka ut de alternativskiljande egenskaperna för 
korridorerna och dess utformningsalternativ. 

I kommande järnvägsplanskede utförs ytterligare 
utredningar och mer projekteringsarbete vilket 
medför att både effekter och konsekvenser från 
byggskedet bättre kan förutses och förebyggande 
åtgärder beskrivas mer precist. En MKB tas också 
fram som underlag för järnvägsplanens fastställelse. 

Utöver att järnvägplan upprättas, sker parallellt 
också kommunal detaljplaneläggning av angräns­
ande områden i tätort, vilket kommer att påverka 
slutlig utformning men sannolikt också genomför­
andet. Även en rad tillståndsprövningar initieras 
under järnvägsplaneskedet vilket kan leda till 
ytterligare krav på skadeförebyggande åtgärder 
under genomförandet. Utöver tillståndsprövning 
för vattenverksamhet (kapitel 11 miljöbalken) kan 
det även bli aktuellt med tillståndsprövning för 
miljöfarlig verksamhet (kapitel 9) avseende arbeten 
i förorenad mark, buller och vibrationsalstrande 
arbeten, maskiner och luft­ och vattenutsläpp m.m.

Under byggskedet upprättas bygghandlingar där 
Miljöprogram för byggskedet tas fram som re­
dovisar villkor från bl.a. tillståndsbeslut som ska 
innehållas under byggskedet.

5.2 Förutsättningar för byggskedet
Utbyggnaden av Mälarbanan utgör ett av de mer 
omfattande och mer komplicerade byggnadspro­
jekten som planeras inom järnvägsinfrastrukturen. 
Mälarbanan ska till stora delar byggas i täta stads­
miljöer och inom befintliga spårområden där nu­
varande trafikvolymer helst ska vara intakt under 
hela genomförandet. Inskränkningar i trafikeringen 
kommer inte att kunna undvikas. 

Den totala byggtiden kan uppgå till över tio år 
beroende på val av alternativ. Arbetena längs 
delsträckorna kan variera från någon månad upp 
till flera år och kan bli belastande för boende och 
verksamma som befinner sig intill spårarbetena, 
arbetsplatserna och de vägar som massor och mate­
rial kommer att transporteras på. 
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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. 
Byggnadsarbetena kan i varierande omfattning 
orsaka buller och stomljud, vibrationer i byggna­
der, grundvattensänkning, grumling av ytvatten, 
dammning från trafik och upplag, barriäreffekter 
från avstängningar och provisorier samt intrång i 
mark och bebyggda områden. 

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. 

Det är därför synnerligen viktigt att arbeten, tillfäl­
liga anläggningar och etableringar planeras nog­
grant för att minimera störningar för människor 
och skador på exemplevis natur­ och kulturmiljö­
värden. Utöver miljöpåverkan, störningar och ris­
ker för omgivningen redovisas också byggskedets 
indirekta konsekvenser för vägtrafiken.

5.3 Etapper, provisorier och byggtid
Utbyggnaden av Mälarbanan avses ske i minst två 
utbyggnadsetapper. Den ena etappen omfattar yt­
terligare två spår mellan Barkarby och Kallhäll. I 
ett senare skede utökas sträckan mellan Tomteboda 
– Barkarby med två nya spår i antingen Befintlig 
korridor genom Sundbyberg eller via järnvägstun­
nel under Kista via Silverdal – Solna. 

För att kunna genomföra Mälarbanan i någon av de 
föreslagna sträckningarna måste arbetet delas in i ett 
stort antal deletapper med provisoriska trafikerings­
lösningar för att befintlig järnvägtrafik ska kunna 
vara i drift under arbetena. Provisorierna krävs för 
såväl järnvägens utbyggnad som ombyggnad av 
vägbroar och andra intilliggande trafikanläggningar 
vars funktioner måste bibehållas under hela byggti­
den. Det kan röra sig om tillfälliga gångbroar, buss­
terminaler, tillfälliga anslutningar till bebyggelse 
och affärer m.m. där också tillgänglighetsanpassade 
lösningar måste finnas. Så långt möjligt bör främst 
långvariga provisorier ges en tilltalande utformning. 
För att kunna bygga nya spår måste provisoriska 
arbetsvägar anläggas längs spårsträckningens båda 
sidor. De arbetsytor som krävs för genomförandet 
måste beakta förekomst av känsliga natur­ och kul­
turmiljöer och närhet till bebyggelse. 

Arbetena kan drivas från flera håll samtidigt. För 
Mälarbanans sträckning i Befintlig korridor kan 
fyra huvudsakliga sammanhängande deletapper 
urskiljas som i sin tur underordnas i många fler 
underetapper. Vid en utbyggnad av Mälarbanan i 
Kista korridor kan grovt två­tre stora deletapper 
urskiljas som i sin tur är indelad i en mängd dele­
tapper med spårflyttningar.  

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 innan arbetena för nya spår kan 
påbörjas. Även utrivningar av byggnader och broar 
och därpå följande nybyggnationer måste planeras 
i ett tidigt skede och utföras innan entreprenaderna 
för Mälarbanan kan påbörjas. 

Både utförande av installationer på ytan och under 
mark (ledningar och signalsystem m.m.) samt 

trimning och följande inkopplingsarbeten för både 
provisorier och färdigställd bana är en tidskrävan­
de process. Inkopplingsarbeten av anläggningarna 
sker vanligen under helger och nätter och är till 
stor del styrande för den totala produktionstiden. 

Mälarbanan karakteriseras av arbeten i befintliga 
spår och av arbeten i vägar, broar m.m. En nedgräv­
ning av Mälarbanan genom Sundbyberg förlänger 
byggtiden avsevärt. 

I Kista korridor utgör framför allt spårprovisorier, 
spårbyggnader och utförande av broar längs Ost­
kustbanan från Tomteboda till Silverdal (med tråg 
och betongtunnlar under väg E4) extra komplice­
rande arbeten, eftersom trafikeringen på Ostkust­
banan är omfattande och måste upprätthållas hela ti­
den. Även bergtunnelarbetena från Kista till Hjulsta, 
inklusive station och betongtunneldelar, är kom­
plicerade och bidrar till den långa produktionstiden.

• Mälarbanan förlagd i ett ytläge bedöms leda till en 
total byggtid om minst fem år. Samtliga stationer 
och befintliga spår längs hela sträckan berörs av 
arbetena.

• Mälarbanan förlagd i öppen eller sluten betong­
tunnel genom Sundbyberg innebär en total bygg­
tid om minst tio år, där arbetena i Sundbyberg 
pågår större delen av genomförandet. Jämfört med 
ett ytläge fördubblas byggtiden genom Sundby­
berg.

• Kista korridors genomförande innebär en trolig 
total byggtid på 10­14 år där arbetena på sträckan 
Tomteboda ­ Silverdal kommer att pågå under 
större delen av genomförandetiden. Bergarbetena 
mellan Silverdal och Hjulsta uppskattas till cirka 
två­tre år beroende på metodval för tunneldriv­
ningen. 
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5.4 Planerade byggarbeten 
Allmänt
Byggarbetena omfattar förutom arbeten för berg­ 
och betongtunnlar också ytarbeten för anslutning­
ar mot befintligt eller nytt järnvägs­ och ytvägnät. 
Befintliga järnvägsspår omdisponeras och anpas­
sas efter vägutbyggnaden. Därutöver tillkommer 
installationsarbeten för el, VA, ventilation, tekniska 
kontrollsystem samt tillfälliga åtgärder i form av 
lednings­ och trafikomläggningar m.m. Genom att 
båda alternativen berör befintliga spårsystem på­
verkas järnvägens kraftförsörjnings­ och signalsys­

tem vilket kräver ombyggnader. Under byggtiden 
krävs provisoriska lösningar. 

Genom att arbetena kommer att genomföras med 
pågående tågtrafik krävs hastighetsnedsättning 
på de delsträckor som är föremål för ombyggnad, 
vilket kan komma att påverka järnvägtrafiken. 
Vid arbeten för de korsande vägbroarna kommer 
avstängning och/eller kapacitetsnedsättning att ske 
i varierande omfattning vilket leder till att omled­
ningsvägnät tas fram eller att provisorier måste 
byggas. 

Etableringar för byggarbeten
Vid utförande av Mälarbanan kommer arbeten att 
utföras från markytan respektive i tunnel beroende 

på val av alternativ. I anslutning till tunnelmyn­
ningar, betongtråg, broar och trafikplatser används 
närbelägna ytor som etableringsytor för arbetsbo­
dar, husvagnar, uppställning och service av fordon 
och arbetsmaskiner, materialupplag samt miljö­
station för oljor, kemikalier m.m. Lägen för etable­
ringsytor för anläggningsarbetena är inte möjliga 
att redovisa i detta utredningsskede.

Markarbeten, jord- och bergschakt
En rad olika markarbeten kommer att krävas för 
spår­ och vägomläggningar, broarbeten, parkarbe­
ten, rivningsarbeten och omläggningar av vatten­
drag och ledningar. 

I Sundbyberg kommer byggandet att ske i stadsmiljö (bild från Citytunneln i Malmö). Kalkpelarförstärkning kommer att krävas på delar av sträckningen.
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Jordschakt omfattar utgrävning av jordmassor. Vid 
dessa arbeten förekommer förstärkningsarbeten 
som i jord kan vara pålning, spontning, injektering, 
kalkpelarförstärkning, lättfyllning m.m. Arbeten 
kommer att utföras över och under befintlig grund­
vattenyta. Tunnelarbeten i jord kräver särskilda 
förstärkningsåtgärder med temporära konstruktio­
ner vilket redovisas separat.

Bergschakt omfattar borrning, sprängning och ut­
lastning och sker både på ytan i lägen för nya spår, 
i botten på schakt och för bergtunnlar. Utsprängt 
berg lastas ut och bergförstärkning utförs med hjälp 
av infästning av bergbultar och betong. Injektering 
med betong utförs i berg för att begränsa inläckage 
av grundvatten till tunneln.

Utöver ovan nämnda typer av arbeten krävs 
fyllnadsarbeten, packning av återfyllnad, betong­ 
och installationsarbeten. Betongarbeten utförs 
vid anslutningar till befintliga spårområden, på 
stationer inklusive uppgångar. Vid anslutningar till 
befintliga spårområden byggs stödmurar, tråg och 
betongtunnlar. Inom stationer behövs bland annat 
stödmurar, väggar, bjälklag och plattformar. Dessa 
betongarbeten utförs dels som platsgjutna, dels som 
prefabricerade konstruktioner. För alla platsgjut­
ningar utförs formsättningar. 

Tunnlar, stationer och uppgångar kommer att korsa 
olika typer av befintliga ledningsstråk. Kablar, led­
ningar och kulvertar som ligger ytligt i gator måste 
lokaliseras och i vissa fall flyttas för att tunnelarbe­
tena ska kunna utföras. 

Befintliga ledningstunnlar som kommer att beröras 
av Mälarbanan måste flyttas i ett tidigt skede. För 
arbetena används lastmaskiner, grävmaskiner och 

transportfordon (lastbilar) samt kranar för lyftar­
beten.

Förorenad mark, länshållningsvatten m.m.
Massor som behöver grävas ut från befintliga ban­
gårdsområden, från spåröverbyggnaden och mas­
sor från arbeten som sker i befintliga industriom­
råden kan vara förorenande. Utrivning av befintlig 
spåröverbyggnad (70 cm under rälsen) genomförs 
längs hela sträckan. 

Behandling av förorenad mark och vatten kan 
ske på plats, alternativt körs massorna bort till en 
särskild efterbehandlingsanläggning. Riskområden 
för föroreningar har identifierats och redovisas 
närmare för respektive delsträcka. 

I Befintlig korridor sker ombyggnad eller nyanlägg­
ning av broar över och under Mälarbanan och över 
vattendrag. Sundbybergs station förläggs eventuellt 
under markytan, vilket kräver vattentäta konstruk­
tioner under bygg­ och driftskede. I Kista korridor 
anläggs vägbroar, järnvägsbroar över vattendrag, 
vattentäta tråg samt bergtunnlar under Kista och 
Hagalund.  

Vid arbeten under mark bildas länshållningsvatten. 
Kontroller och eventuell rening av länshållnings­
vatten och kvävehaltigt dagvatten från sprängning 
utförs före utsläpp till recipient. Recipient kan vara 
ytvattendrag som Spångaån/Bällstaån eller kom­
munal spillvattenanläggning. Recipientens käns­
lighet styr krav på vattnets reningsgrad. Igelbäcken 
utgör ingen recipient för länshållningsvatten och 
får ej påverkas av arbetena. Vid arbeten för järn­
vägsbroar i Bällstaån ska arbetena utföras så att 
onödig grumling och spridning av föroreningar 

undviks t.ex. om arbetena utförs i torrhet, genom 
att vattendraget leds om under byggtiden. 

I båda korridorerna berörs både yt­ och grund­
vatten samt flyttning av vattendrag vilket kräver 
särskild tillståndsprövning enligt miljöbalken med 
beslut om villkor för verksamheten efter vad som 
är tekniskt, miljömässigt och ekonomiskt motiverat. 
Arbeten som berör förorenad mark betraktas om 
miljöfarlig verksamhet och måste anmälas eller 
tillståndsprövas där villkor ställs på verksamheten.

Betongtunnlar och förstärkningsarbeten
Tunnlar under mark i lösa jordar utförs genom 
att man gräver ett djupt schakt från ytan, byg­
ger upp en betongkonstruktion och schaktar bort 
övrigt innehåll på botten, som därefter fylls igen. 
Anläggningen benämns med den engelska termen 
cut­and­cover. Motsvarande byggnadsverk under 
grundvattennivån byggs som vattentäta s.k. betong­
tråg i syfte att hålla upp omgivande grundvattenni­
våer och förhindra inläckage i betongtunneln. 

För att stabilisera schakten innan betongkonstruk­
tionen anläggs, krävs stödkonstruktioner som stål­
spont, slitsmurar etc. längs det upptagna schaktet 
som tar emot omgivande jordtryck under tiden som 
betongkonstruktionen utförs. För att grundlägga 
konstruktioner i mark används bl.a. betongpålar. 

Vilka metoder för stödkonstruktioner och vilka ut­
formningar av betongtunnlarna som väljs beror på 
en mängd faktorer. Risken för påverkan på grund­
vatten och skaderisken på omgivande grundlägg­
ningar, ledningar, tunnlar m.m är en viktig faktor 
som styr metodval. För att kompensera en grund­
vattensänkning under byggtiden sker vid behov 
skyddsinfiltration av vatten utanför schakt.
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Tunneldrivning i berg
Drivning av spår­ och arbetstunnlar i berg sker 
normalt med traditionell borr­ och sprängnings­
teknik. För borrning i tunnlar används särskilda 
borriggar utrustade med ett flertal borraggregat 
som arbetar samtidigt och därmed medger snabb 
framdrift. Såväl borrning, laddning och sprängning 
är till stora delar automatiserat. Bergkvaliteten un­
dersöks kontinuerligt och vattenförlustmätningar 
utförs för att bedöma behovet av tätning genom 
injektering mot vattenförande sprickzoner som 
tunneldrivningen kan komma i kontakt med. 

Bergsprängningen kommer i vissa områden att krä­
va särskilda åtgärder som försiktig sprängning och 
olika typer av bergförstärkningar för att förhindra 
ras. Vid partier med liten bergtäckning kan tunnel­
drivningen kräva särskilda förarbeten och förstärk­
ningar av ledningstunnlar, tunnelbanetunnlar och 
fastigheter i nära anslutning till spårtunneln.

Bergborrningen är till stor del automatiserad. 

Vid tunneldrivning krävs ventilation för att förse 
arbetsplatserna i tunnlarna med frisk luft och för 
att kunna vädra ut spränggaser. Tillfälliga påslag 
längs tunnelsträckningen, s.k. arbetstunnlar, utförs 
med vissa avstånd för att kunna driva bergarbetena 
samtidigt från flera riktningar och därmed också 
förkorta byggtiden. Vid dessa mynningar kon­
centreras även stor del av miljöstörningarna från 
tunneldrivningen bl.a. från fläktljud, spränggaser, 
vibrationer och byggtrafik samt nedsmutsning.

Vid borrning, injektering samt vid renspolning av 
tunnelns väggar och tak, kommer en stor mängd 
vatten att användas. Detta vatten och det grund­
vatten som trots förinjektering läcker in kan recir­
kuleras i processen.

En alternativ tunneldrivningsmetod till vanlig 
borrning och sprängteknik är fullortsborrning med 
tunnelborrningsmaskin (TBM). TBM ­ tekniken 
bygger på att ett borrhuvud försett med roterade 
skärhjul, s.k. kuttrar, under högt tryck pressas mot 
tunnelfronten och krossar berget. Bergmassorna 
samlas ihop genom en öppning i borrhuvudet och 
förs bort med transportband bakom maskinen. 
Detta innebär, att hela tunnelarean kontinuerligt 
bearbetas. Med fullortsborrning fås fördelar som 
t.ex. en jämn kontur i förhållande till sprängning. 
Det är inte ovanligt att två maskiner används. En 
svårighet som måste beaktas är tillräckligt stora 
ytor i anslutning till tunnlarnas mynningar för 
montering av TBM­maskinen.

TBM­teknik ger bergmassor med annan karaktär 
än vid borrning och sprängning. Materialet är flisigt 
och utgörs av fraktioner som medger att det kan 
transporteras på bandtransportör utan förkross­
ning. TBM­tekniken ger mer finmaterial jämfört 

med traditionell sprängteknik, vilket måste avskil­
jas. Övrigt berg går att använda i anläggningsindu­
strin. Finmaterialet har ett lägre marknadsvärde, 
men går exempelvis att använda som fyllning. 

En skillnad mellan TBM­massor och traditionell 
sprängteknik är att massorna i TBM­teknik inte 
innehåller kväverester från sprängningar eller 
medför utsläpp av nitrösa spränggaser.  Ur masshan­
teringssynpunkt är det förhållandevis liten skillnad 
mellan de båda framdrivningsmetoderna utöver att 
finare bergfraktioner och att cirka tio procent min­
dre bergmassor alstras i TBM­teknik i detta projekt. 

Bygg- och masstransporter
Vid alla större anläggningsprojekt genereras en 
materialhantering och masstransporter. Utlastning 
och borttransport av jord och bergmassor kommer 
att ske med lastmaskiner, lastbilar eller dumprar. 

Masstransporterna utgör cirka 25 procent av 
godstransporterna i Sverige. I Stockholmstrakten 
utgör masstransporterna en betydligt större andel 
av godstransporterna på vägarna. Därutöver till­
kommer transporter av byggmaterial till och från 
anläggningen samt arbetsresor för personal. Trans­
porternas omfattning, transportvägar och möjliga 
masshanteringsplatser utreds i nästa skede när mer 
underlag finns tillgängligt. 

Inredning av tunnlar och stationer
När spårtunnlarna har byggts ska spåren läggas, 
kontaktledningar monteras och utrustningar som 
transformatorer, ställverk, signal­ och telesys­
tem installeras. Även anläggningar för belysning, 
utrymning och säkerhet ska byggas. För omhän­
dertagande av vatten behövs avloppsledningar och 
pumpstationer. För stationer och uppgångar krävs 
montage av trappor, hissar och rulltrappor. Instal­
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lationer för el, vatten och avlopp samt ventilation 
med tillhörande centraler behövs också. Stationsin­
redning för väggar, golv och tak ska utföras liksom 
konstnärlig utsmyckning. Slutligen ska det också 
finnas inredning för resenärernas behov, till exem­
pel butiker, biljettkiosker, toaletter, sittbänkar och 
olika slag av informationssystem.

Arbetstider
Normala markarbeten antas ske dagtid mellan kl. 
07.00 – 18.00.  Järnvägsarbeten med omläggningar 
genomförs vid planerade tillfällen och antas ske 
nattetid mellan kl. 00.00 – 05.00 med inskränk­
ningar i tågtrafiken. Däremot kommer lågtrafiktid 
att utnyttjas för att kunna arbeta nära befintliga 
spår som tas ur trafik utan att det innebär in­
skränkningar i trafiken, företrädesvis under nätter. 

Tunneldrivning sker i form av borrning och 
sprängning och utförs normalt i två skift, dag­ och 
kvällstid och antas ske mellan kl. 07.00 – 22.00. 
Tunneldrivning med TBM­maskin sker i princip 
dygnet runt. 

De arbetsmoment som ingår i Mälarbanans genom­
förande alstrar störningar på omgivningen. Be­
gränsningar av arbetstiden för genomförandet styrs 
av vilka riktvärden för t.ex. buller som ska tilläm­
pas under genomförandet och vilka skyddsåtgärder 
som därmed måste genomföras. 

Den totala byggtiden och kostnaderna beror på 
graden av skyddsåtgärder och ställda miljökrav. Det 
är av stor vikt att genomförandet av Mälarbanan 
noga studeras i kommande projekteringsskeden för 
att finna bästa metoder från både miljösynpunkt 
som från teknisk och ekonomisk synpunkt för 
också bringa ned produktionstiden och därmed 
störningarna på omgivningen. 

5.5 Risker under byggskedet
Allmänt 
Mälarbanan sträckan Tomteboda­Kallhäll är ett 
omfattande och komplicerat projekt som medför 
risker för person­ och egendomsskador under 
byggtiden. Risker för personskador finns såväl för 
tredje man som för entreprenörer. Många omfat­
tande arbeten ska utföras i tätbebyggd stadsmiljö 
och nära pågående järnvägs­ och vägtrafik. Vid 
byggande av tunnlar kommer arbete att ske under 
grundvattenytan. 
Risker för oönskade händelser har inventerats och 
kommer att beaktas under projektering och utfö­
rande. Sådana risker är bland andra:
• Ras och skred i samband med sprängning och 

schaktning
• Vägtrafikolyckor
• Järnvägsolyckor
• Arbetsplatsolyckor
• Vattenläckage och erosion 
• Brandrisker
• Instabilitet i sponter och andra temporära kon­

struktioner
• Deformationer och skador på befintliga konstruk­

tioner
• Störningar m.h.t. pågående trafikering och omgi­

vande vägnät

Risker i samband med transporter
Risker som berör hela projektet är personskador 
för tredje man och arbetsplatsolyckor. På en stor 
arbetsplats som Mälarbanan är det närmast ofrån­
komligt att det kommer att inträffa ett antal arbets­
skador under den långa byggtiden. Transporter till 

och från arbetsplatsen medför risk för vägtrafiko­
lyckor, både på arbetsplatsen och på de vägar som 
används. 

På arbetsplatsen kommer brandfarliga och bränn­
bara material och ämnen att användas och för­
varas, som oljeprodukter, kemikalier, gasflaskor 
med mera. Dessa kan leda till skada och utsläpp 
vid bränder, slarv eller olyckor. Om händelserna 
inträffar i tätbefolkade omgivningar i exempelvis 
Sundbyberg eller i instängda utrymmen i tunnel 
kan de ge upphov till betydande konsekvenser för 
tredje man, personal, anläggning och miljö. För att 
begränsa riskerna kommer åtgärder som beaktar 
brandbelastning, angreppsvägar, brandsektione­
ring och utrymning att ingå i planeringsprocessen. 
Tekniska åtgärder, utrymningsplaner och hantering 
av olycksfall föreslås. Hantering av miljöfarliga 
ämnen och kemikalier beaktas enligt lagstiftning 
och enligt projektspecifika rutiner. 

Arbete kommer att utföras i tätbebyggda områden 
och stadsmiljö och där allmänheten kommer i 
kontakt med arbeten och transporter. Där kommer 
planering och genomförande att anpassas till krav 
på tredje mans säkerhet.

På dessa platser finns särskilda risker:

Befintlig korridor inre:

• Centrala Sundbyberg

Kista korridor inre:

• Anslutning till Ostkustbanan i Silverdal

• Passage under E4 i Silverdal

• Kista Station

• Anslutning till Mälarbanan i Barkarby
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På dessa platser utförs omfattande arbeten med 
besvärliga grundförhållanden eller i nära kontakt 
med pågående järnvägs­ och vägtrafik, vägbroar 
samt fastigheter.

Åtgärder för att minska riskerna under 
 byggtiden
Med god planering med väl underbyggda rutiner, 
kvalificerad arbetsledning, goda arbetsförhållanden 
samt ett aktivt arbetsmiljöarbete är det möjligt att 
klara ett bygge av denna storleksordning utan att 
någon skadas allvarligt eller förolyckas.

Riskerna för konstruktionskollapser reduceras ge­
nom noggranna förundersökningar samt väl utfor­
made och verifierade konstruktionslösningar som 
utformats enligt acceptabla risknivåer. Inventering 
av markförhållanden, befintlig känslig utrustning, 
grundkonstruktioner, ledningar m.m. genomförs 
som underlag för riskanalys. Riskanalysen utgör 
underlag för beräkningar av tillåtna störningsni­
våer och därigenom val av byggmetoder t.ex. val av 
spontningsmetodik, spräng­ och schaktningsmeto­
dik m.m. 

Även om det förutsätts att genomförandet sker så 
att t.ex. skador inte ska uppstå på omgivningen från 
schaktarbeten under grundvattenytan, innebär 
långvariga och komplicerade schaktarbeten ändå 
ökad risk för oförutsedda skador och olyckshändel­
ser. Noga genomarbetade risk­ och logistikanalyser, 
säkerhets­ och arbetsmiljöplaner samt arbetsbe­
redningar före arbetenas påbörjande krävs för att 
kunna minimera riskerna och störningar från pro­
jektet. Information till bl.a. tredje man är en av de 
viktigaste preventiva åtgärderna för att genomföra 
ett komplicerat projekt på bästa sätt och samtidigt 
minska risker för olyckshändelser. 

5.� Byggarbeten och åtgärder  
Befintlig korridor inre 
Ytläge Tomteboda – Huvudsta
Vid Tomteboda uppförs två nya spårbroar, norr 
och söder om befintlig viadukt, som ansluter till 
befintligt spårområde. För att få plats med de nya 
broarna kommer östra delen av spårområdet att 
flyttas något österut mot studentbostäderna inne på 
Karolinska. 

För att kunna ansluta broarna och spåren mot 
befintliga spårsystem krävs spåromläggningar inom 
bangårdsområdet för att trafiken på Ostkustbanan 
ska kunna hållas intakt under byggtiden. Arbetena 
för anslutning mot Tomteboda bangårdsområde 
anses som mycket komplicerade och beräknas pågå 
under flera år. Etableringsytor för arbetena kan 
förläggas på den östra sidan av spårområdet mot 
Solnavägen. Störningar kan förväntas mot bo­
stadsbebyggelsen vid Karolinska. Skyddsåtgärder 
som restriktioner vad gäller arbetstider kommer 
sannolikt att krävas. Även befintliga verksamheter 
(Shurgard m.fl.) kommer att påverkas.

Breddning av spårområdet förutsätts utföras genom 
jord­ och bergschakt på ömse sidor av befintliga 
spår inom korridoren för att inrymma nya spår, vil­
ket kräver stödmurar längs stora delar av sträckan. 

Återvinningscentralen vid Huvudsta måste avveck­
las innan etablering och arbeten med de nya spåren 
och ny broanslutning mot Tomteboda kan påbörjas. 
För att inrymma nytt nordligt spår måste Hedvigs­
dalsvägen flyttas. Det nya södra spåret förläggs i 
bergschakt öster om befintlig återvinningsanlägg­
ning. 

Vid Polishuset i Solna utförs i Järnvägsgatans för­
längning en ny planskild gång­ och cykelport un­
der järnvägsspåren, vilken planeras att byggas som 
tätt tråg där både temporär grundvattensänkning 
och tät spont krävs under byggtiden. Korsningen 
antas vara avstängd under byggtiden. Gång­ och 
cykeltrafik hänvisas till Huvudstagatan. 

Huvudstagatans bro över spåren planeras att byg­
gas om helt för att kunna anpassas till Mälarba­
nan. Bron byggs i två separata delar, eftersom ena 
vägbanan måste klara trafiken under byggtiden. 
Bron kommer att kräva pålningsarbeten. Efter bron 
utförs bergschakt för att skapa plats för nya spår. 
Befintlig gång­ och cykelbana under bron på ömse 
sidor läggs om provisoriskt under byggtiden och 
även permanent. 

Trafiken på bron uppgår redan idag till ca 30 000 
fordon/vardagsmedeldygn, vilket innebär att ka­
paciteten på bron kan bli nedsatt under byggtiden. 

Exempel från Uppsala på tillfällig lösning för gång och 
cykeltrafik under byggtiden.  
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Alternativa lösningar bör studeras för att framkom­
ligheten över bron ska kunna upprätthållas. 

Flerbostadsbebyggelsen uppträder främst på den 
södra sidan fram till Huvudstagatan och därefter 
även norr om spåren. Byggarbetena bortom Hu­
vudstagatan omfattar pålning, sprängning, spont­
ning och schaktarbeten samt långvariga trafikom­
läggningar i en tätbebyggd omgivning. Närheten till 
bebyggelsen medför att försiktig sprängning måste 
tillämpas med kontroll av vibrationsnivåer med 
hänsyn till skaderisk. Eftersom många byggnader 
sannolikt är pålgrundlagda måste grundvattennivå­
erna beaktas vid byggande av tråg för Ankdamms­
gatans planskildhet. 

Vid korsningen med Ankdammsgatan breddas den 
befintliga planskilda gång­ och cykeltunneln från 
fyra meter till 15­20 meters bredd och förlängs. 
Arbetena utförs inom tät spont och kommer att 
kräva pålning. Bron stängs av under byggtiden och 
trafiken hänvisas till Huvudstabron. Möjlighet till 
etablering för byggarbetena finns på den västra 
sidan av spårområdet på vägområde och i intillig­
gande öppen mark. Byggtiden för etappen bedöms 
till cirka fyra­fem år. 

Huvudstagatan

Solnavägen

Huvudsta

Tomteboda rangerbangård

Polishuset i Solna

Översiktskarta med utredningskorridren för sträckan Tomteboda–Huvudsta. 0 500 m
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Sundbybergs station
Allmänt
Sundbyberg utgör idag en viktig omstignings­
punkt för kollektivtrafiken med kopplingar mel­
lan tunnelbana, buss och pendeltåg samt regionalt 
resande som måste fungera under hela byggtiden. 
I Sundbybergs centrum planerar kommunen ny 
Centrumgalleria (”Lorry”) och förnyelse av torget 
vid Sundbybergs station samt nya bostäder och 
satsning på kollektivtrafik. Planläggning för tvär­
banans fortsättning från Alvik och Solna är inne i 
ett detaljplaneskede i Sundbyberg med bl.a. ny bro 
över spårområdet öster om Ekensbergsvägen. 

Redan idag är gaturummet i Sundbyberg begränsat 
och biltrafiken är relativt omfattande. Staden har en 
äldre stadsstruktur med en livlig detaljhandel m.m. 
längs Järnvägsgatan. Gatan är enkelriktad mellan 
Rosengatan och Ursviksvägen och har cirka elva 
meters vägbana med avsmalnande sektioner vid 
korsningarna. 

Användningen av Järnvägsgatan för genomgående 
trafik och parkering kommer att starkt begränsas 
under byggtiden. Bangatan och Järnvägsgatan samt 
parkeringsytorna vid Gamla Landsvägen kom­
mer mer eller mindre att utgöra arbetsplatsområde 
under hela genomförandetiden. Möjligheten att 
angöra de befintliga fastigheterna för boende och 
näringsidkare omöjliggörs under delar av tiden. 
Evakuering kan bli nödvändigt. 

Tillgängligheten till pendeltågsstationen liksom 
omstigningsmöjligheterna mellan trafikslagen 
är viktiga att upprätthålla under hela byggtiden. 
Trafikstörningar kommer inte att kunna undvi­
kas. Under byggtiden krävs sannolikt provisorisk 
broförbindelse över spåren med anslutning mot 

Översiktskarta med utredningskorridoren för sträckan genom Sundbyberg. 

pendeltågens plattformar. Befintlig busstation måste 
sannolikt flyttas. Gång­ och cykeltrafikens fram­
komlighet prioriteras under genomförandet. 

Tillgången till etableringsytor i centrala Sund­
byberg är begränsad och står främst att finna i 
befintliga parkeringsytor söder om järnvägen. An­
göringen in i områdets östra delar sker främst från 
Huvudstaleden via Landsvägen och Tritonvägen. 
I väster finns angöringsmöjlighet från Ulvsunda­
vägen främst via Bällstavägen. Järnvägsgatan är en 

relativt smal gata och har begränsad framkomlighet 
och bör sannolikt inte användas för angöring av 
tung trafik. 

I dagsläget finns möjlighet att använda Anne­
dalsområdet (som under lång tid har använts för 
industriändamål) för etablering. Etablering bedöms 
inte vara möjligt i framtiden eftersom detaljplane­
läggning pågår för utbyggnad av Annedal för att 
totalt inrymma ca 1800 lägenheter. 

Sundbyberg C

Frösundaleden

Bällstavägen

Allén

Annedal Järnvägsgatan

Landsvägen

Ulvsundaleden

0 500 m
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Ett antal s.k. förberedande entreprenadarbeten 
krävs vid en utbyggnad inom Sundbybergs sta­
tionsområde. Ett stort antal ledningar under mark 
måste läggas om både i flera provisoriska lägen men 
också i nya permanenta lägen innan arbetena för 
en ny Mälarbana genom Sundbyberg kan påbörjas. 
Byggnader belägna i kvarteren Plåten och Kabeln 
berörs av utbyggnaden i Sundbyberg. 

Utrivning av befintlig bro (Allén) och uppförande 
av ny bro genomförs som förberedande entrepre­
nad. Tillfällig gång­ och cykelbro över spåren med 
nya anslutningar till pendeltågsstationen kan kom­
ma att krävas i båda alternativen. Undersökningar 
av förekomst av förorenad spårballast och mark 
inom stationsområdet måste genomföras innan 
arbetena kan påbörjas. Inventering av omgivande 
byggnaders grundläggningar och eventuell risk för 
skador under genomförandet kartläggs. 

Ytläge 
Provisorierna för att upprätthålla befintliga kom­
munikationer och spåromläggningarna för Mälar­
banan leder till att tillgängligheten till Sundbybergs 
centrum reduceras. Bullerexponering på omgivan­
de bebyggelse kommer inte att kunna undvikas. 

En utbyggd järnväg i Sundbyberg i ytläge innebär 
att det nuvarande järnvägsområdets bredd fördubb­
las och Järnvägsgatans bredd halveras. 

Ytbehovet för att bygga ytterligare två spår genom 
Sundbyberg kommer att påverka Sundbybergs 
centrum under flera år med byggtrafik, etableringar 
och tunga transporter på befintliga vägar. Genom­
förandet av Sundbybergs station i ytläge bedöms 
pågå under cirka fyra­fem år. 

Tunnel med öppen respektive täckt station
För att kunna bygga tunnel och nedsänkt schakt 
genom Sundbyberg krävs bortåt tio etapper med 
spåromläggningar under en total arbetstid på tio 
år. En öppen stationslösning kan innebära en något 
kortare byggtid. 

I jämförelse med en Mälarbana i ytläge måste be­
fintlig vägbro för Frösundaleden byggas om, vilket 
kommer att påverka området och trafiken under 

byggtiden. I dagsläget uppgår trafikflödet på Frö­
sundaleden till över 40 000 fordon/dygn. En ka­
pacitetsnedsättning längs Frösundaleden leder till 
trafikstörningar i området. Arbetena för vägbron 
innebär att halva delen av bron rivs och befintlig 
halva kvarstår för trafik under tiden som halva den 
nya bron byggs. När den nya halvan är färdig flyt­
tas trafiken över på den varpå den andra delen av 
den befintliga bron rivs och den andra brohalvan 
uppförs. Gång­ och cykeltrafik läggs tillfälligt på en 
provisorisk bro intill.

För att klara schaktarbetena behövs sammanlagt 
drygt sju kilometer markförstärkningsarbeten i 
form av spont eller slitsmurar i tre större etapper 
för att upprätthålla trafikeringen under genom­
förandet. Jordschakt och bergschakt kommer att 
krävas med en total volym av 800 000 m³ varav 
115 000 fasta m³ utgörs av bergschakt.

Spont kan slås eller vibreras ned i mark. Slagning 
av stålspont ger betydligt högre bullernivåer än 
vibrerad spont. Utförande av slitsmurar medför 
en kortare byggtid om dessa kan ingå i de perma­
nenta konstruktionerna. Dessutom uppstår mindre 
schaktmassor och kortare byggtider än om slitsmu­
ren och tunneln byggs som separata konstruktio­
ner. 

Vilka stödkonstruktioner som väljs för betong­
tunnlarna är beroende på tillgängligt utrymme, 
omgivande grundläggning, grundvattenförhållan­
den, risker, vibrationskänslighet, kostnader, buller 
m.m. Schaktarbetena för betongtunnlarna omfattar 
också bergschakt i schaktbotten i varierande om­
fattning längs avsnittet mellan Solna Business Cen­
ter och Allén. I kommande projektering studeras 
lämpliga metoder och möjligheter till provisorier. För att hålla uppe schakten krävs slitsmur eller spont. 

Bilden visar slitsmur från Citytunneln.
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På grund av de omfattande och långvariga schakt­
arbetena i Sundbyberg utgör evakuering av boende 
med bostäder som vetter mot byggarbetsplatsen och 
näringsidkare längs Järnvägsgatan en trolig lösning. 

Under byggtiden kommer grundvattennivån inom 
betongtunnelns utbredning att behöva sänkas till 
cirka 0,5 m under schaktbotten. Detta innebär en 
grundvattensänkning på de djupaste delarna till 
+0 d.v.s. en grundvattensänkning på cirka åtta m. 
Grundvattennivåerna utanför schakten måste upp­
rätthållas med skyddsinfiltration av vatten för att 
inte skada omkringliggande fastigheters grundlägg­
ningar samt omgivande gator under arbetena. Ar­
betena för de nedsänkta spåren genom Sundbyberg 
måste samtidigt ske inom täta sponter för att hålla 
schakten torra, samtidigt som lokal grundvattenav­
sänkning måste genomföras under schakten för att 
undvika s.k. bottenupptryckning.

Solvalla – Bromsten 
Sträckan omfattar en utbyggnad av spår söder om 
befintlig bana från Solvalla till och med Bromstens 
industriområde. Sträckningen löper i huvudsak 
på lermark och kantas främst av industri­ och 
övrig mark och till en viss del bostadsbebyggelse, 
framförallt vid Bromsten. Bällstaån korsar banan 
vid Bromsten och löper även intill banan norr om 
Annedal. 

Vid tiden för genomförandet bedöms Annedal vara 
utbyggt och skyddsåtgärder mot buller under bygg­ 
och driftskede kommer sannolikt att krävas längs 
stora delar av sträckningen.

Markförstärkningar kan krävas längs delar av 
sträckan eftersom banan ligger på lermark med 
dålig stabilitet, framförallt intill Bällstaån. Marken 
bedöms även vara vibrationskänslig, framförallt vid 

Bromstensvägen

UlvsundavägenSundby

Solvalla

Rissne

Ulvsundaleden

Bromsten

Duvbovägen

Översiktskarta med utredningskorridoren för sträckan Solvalla–Bromsten.
0 500 m

Duvboområdet. Ett tiotal fastigheter kan komma 
att beröras direkt av Mälarbanans breddning.
Bergschakt förekommer i liten omfattning där 
banan breddas i höjd med Annedal. Befintliga 
plankorsningar vid Sulkyvägen och vid Bromsten 
utförs som portar med vattentäta tråg och kräver 
spontningsarbeten. Korsningarna stängs av under 
byggtiden. Befintlig järnvägsbro över Spångaån 

ersätts av en ny bro vars stöd grundläggs med på­
lar. Tillgång till mark för etableringar finns på flera 
platser, framförallt vid Ulvsundaledens korsning 
och i Bromsten. I Bromsten förekommer gamla 
industriområden med verksamheter som kan ha 
medfört utsläpp till mark och vatten. Undersök­
ningar kommer att utföras längs sträckan för att 
bedöma behov av saneringsåtgärder.
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Spånga - Barkarby
Bansträckan är till största delen förlagd på lermark 
och kantas i norr mot Solhöjden delvis av berg. 
Flerbostadsbebyggelse förekommer vid centrum 
och småhusbebyggelse uppträder norr om spå­
ren. Söder om spåren ligger stora ytor avsedda för 
industriändamål fram till korsningen med Berg­
slagsvägen, varifrån skogs­ och åkermark breder ut 
sig fram till Barkarby station. Mälarbanan förläggs 
på denna sträcka längs den befintliga banans norra 
sida, vilket kräver bergschakt mot bebyggelsen i 
Solhöjden. En spårrätning utförs strax väster om 
Spånga station, där befintlig fabriksbyggnad rivs 
innan arbetena för nya spår kan påbörjas. Mark­
förhållandena med lermark bedöms vara sådana att 
kalkpelarförstärkning kommer att krävas drygt en 
kilometer väster om Spånga station.

En arbetsväg måste anläggas längs spårets norra 
sida väster om Spånga station, i förlängningen av 
Lekparksvägen. Åtkomst till spårets södra sida 
kan ske via befintlig gång­ och cykelväg längs 
spåret från gång­ och cykelbron. Cykelvägen utgår 
och måste ersättas i nytt läge. Byggtiden för hela 
sträckan från Solvalla till Barkarby uppskattas till 
cirka fyra­fem år.

Översiktskarta med utredningskorridoren för sträckan Spånga–Barkarby.

Spånga station

Lunda

Bromstensvägen

Anslutning till Lunda

Bergslagsvägen

E18

Tensta

Barkarby

Spånga

Spångaviadukten

0 500 m
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5.7 Byggarbeten och åtgärder Kista 
 korridor inre 
Tomteboda – Solna
Utbyggnad österut vid Solna station
Utbygganden längs Ostkustbanan från Tomteboda 
innebär att två nya spår i den första delen anläggs 
öster om befintlig järnvägsanläggning för att inte­
greras i Ostkustbanans spårsystem med spårom­
läggningar i mycket stor omfattning. 

Idag trafikeras det östra nedspåret av Arlandabanan 
med 15­minuterstrafik med höga hastigheter vilket 
gör att arbetena under dagtid blir mycket begrän­
sade. Sannolikt leder detta till mycket lång byggtid 
eftersom stor del av arbetena måste ske nattetid då 
trafiken kan stängas av eller lättare kan ledas om. 
Samtliga banarbeten längs Ostkustbanan kräver ett 
stort antal byggetapper och provisoriska anlägg­
ningar.  

I ombyggnaden av Solna station ingår kopplingar 
och utföranden som är knutna till utbyggnaden av 
Arenastaden vars omfattning inte är känd för när­
varande och som påverkar Solna stations utföran­
de. Arbetena för att anlägga två nya spår på östra 
sidan av befintligt spårområde från Tomteboda 
fram mot väg E18 med en ny spårtunnel under Ha­
galundsberget utgör ett mycket komplicerat arbete 
och omfattar rivningar, provisorier och etapper 
med stora konsekvenser. 

Vid korsningen med Solnavägen utförs en bredd­
ning av bron. Underbyggnaden byggs på plats med 
pågående vägtrafik. Brons överbyggnad byggs på 
annan plats och lanseras på plats under trafikup­
pehåll. 

Hagalund

Solnavägen

Frösundaleden

Industrivägen

Råsundavägen

Solna station

Spårområde Hagalund

Frösunda

E4

E18

Översiktskarta med utredningskorridoren för sträckan Tomteboda–Solna. 0 500 m
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Industrifastigheter vid Åldermansvägen rivs eller 
byggs om innan breddningen av spårområdet kan 
påbörjas. Dessutom påverkas villan på fastigheten 
Heimdal och nya Centralskolan. 

Bergschaktarbetena omfattar en järnvägstunnel 
(dubbelspårstunnel) under Hagalundsberget på 
en sträcka av ca 400 m. Bergtunnelarbeten utförs 
sannolikt från den södra sidan. Arbetena kommer 
att leda till kraftiga störningar i området. Ett större 
flerfamiljshus i norr kan bli aktuellt att evakuera 
eller rivas.

Befintlig vägbro för Frösundaleden på norra sidan 
av Hagalundsberget måste byggas om, vilket 
kommer att påverka området och trafiken un­
der byggtiden. I dagsläget uppgår trafikflödet på 
Frösundaleden till bortåt 47 000 fordon/dygn. En 
kapacitetsnedsättning längs Frösundaleden leder 
till kraftiga trafikstörningar i området. Ett omled­
ningsvägnät måste identifieras.

Spårområdet strax norr om tunneln flyttas minst 25 
meter österut vilket leder till att Kolonnvägen måste 
stängas av eller flyttas innan arbetena kan påbörjas. 
Fastigheterna på östra sidan av stationen mellan 
Frösundaleden och Kolonnvägen (BMW­huset 
m.fl. byggnader) måste helt eller delvis rivas för att 
kunna ge plats åt spårområdet. Sammanlagt måste 
tolv byggnader helt eller delvis rivas inom avsnittet. 
Arbetena kommer att leda till störningar i området.

Spårområdet vid Solna station kan nås enklast från 
Frösundaleden och väg E18. Kolonnvägen måste 
utnyttjas under byggtiden där trafikflödet i dagslä­
get uppgår till mellan 6 ­ 10 000 fordon/dygn. Ytor 
för etablering är begränsade och innebär att vägen 

kommer att ianspråktas för etableringar och ar­
betsområde. Arbetena kommer att leda till trafik­
störningar i området. Ett omledningsvägnät måste 
identifieras. 

Utbyggnad västerut vid Solna station
En utbyggnad med två nya huvudspår på västra 
sidan innebär att läget för dagens två driftspår till 
Hagalund måste tas i anspråk, vilket innebär att 
dessa spår måste ersättas med två nya spår väster 
om dagens två driftspår. En mindre breddning av 
spårområdet blir aktuell på sträckan och då främst 
i anslutning till ny bergtunnel för två spår genom 
Hagalundberget. Utformningen i övrigt är i princip 
densamma som för utbyggnad österut genom Solna 
men med skillnaden att hela spårpaketet är förskju­
tet västerut. Åtgärder kommer på samma sätt som i 
den östra utbyggnaden att behöva vidtas avseende 
befintliga broar som rivs och ersätts samt anslut­
ningar till plattformar i norra och södra änden.

Dagens östra gräns för spårområdet kommer att 
behållas och utbyggnaden kommer inte att påverka 
befintlig och planerad bebyggelse samt vägar på 
den östra sidan genom Solna. Däremot kommer 
utbyggnaden att allvarligt påverka spåranslutning­
arna till och från Hagalunds banområde. Detta 
kan i sin tur få omfattande återverkningar på den 
nationella tågtrafiken. 

Under byggtiden kommer angöring naturligt att ske 
längs stationsområdets västra sida via Råsundavä­
gen och Dalvägen. Ytor för etablering är begrän­
sade och innebär att vägen kommer att ianspråktas 
för etableringar och arbetsområde. Arbetena kom­
mer att leda till trafikstörningar i området.
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E4

E18, Enköpingsvägen

Ulriksdals station
Bagartorp

0 500 m

Översiktskarta med utredningskorridoren för sträckan 
genom Ulriksdal.

Ulriksdal
Delsträckan innehåller omfattande spårarbeten för breddning längs hela 
sträckan med omdragning av Kolonnvägen, ombyggd vägbro för E18 
över spåren, ombyggd station Ulriksdal med förlängda plattformar och 
broarbeten för befintliga järnvägsbroar. Ett antal fastigheter berörs av 
Kolonnvägens flyttning, bl.a. den kulturhistorisk värdefulla miljön som 
omfattas av ”Rödingarna”.

Arbetena för vägbron för väg E18 innebär att halva delen av bron rivs och 
befintlig halva kvarstår för trafik under tiden som halva den nya bron 
byggs. När den nya halvan är färdig flyttas trafiken över på den varpå den 
andra delen av den befintliga bron rivs och den andra brohalvan uppförs. 
Gång­ och cykeltrafik läggs tillfälligt på en provisorisk bro intill. 

Trafikflödet på väg E18 över spåren uppgår idag till cirka 40 000 fordon/
dygn. En reducering av kapaciteten under byggtiden leder till trafikstör­
ningar och sannolikt behov av provisorier.

Justering av spårläget norr om Solna innebär att järnvägsbroarna vid 
Ulriksdals station och bron mellan Ulriksdalsfältet och Västerjärva måste 
breddas.

Silverdal
Delsträckan innehåller breddning för nya spår, spårrätning vid Silver­
dal, nya broar vid Överjärva och Igelbäcken, ny vägbro för väg E4, ny 
bro vid Kista trafikplats, tråg och betongtunnelramper för anslutning av 
bergtunnlar mot Kista samt provisorier på väg E4 under uppförandet av 
betongtunnlarna. 

I höjd med Överjärva gård kommer bergschakt utmed östra sidan av 
järnvägen att utföras med en medelhöjd på cirka fem meter. Befintlig 
bergskärning ska breddas med cirka 15 meter. Området är en viktig kul­
turmiljö med både fornlämningar, värdefull bebyggelse och vägar.

Den nya bron över Igelbäcken byggs i två etapper. Den västra delen av 
bron, utanför befintlig spårkorridor, byggs på plats vid sidan av befintligt 
vattendrag. Tågtrafiken flyttas till de nya västra spåren under tiden som 
den östra delen lanseras in. Gång­ och cykelbron vid Överjärva, som är 
under uppförande, ersätts med en ekodukt. Innan arbeten kan genom­
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SilverdalKymlingelänken

Ny bro för E4:an

Sollentunavägen

E4

Kista

0 500 mÖversiktskarta med utredningskorridoren för sträckan förbi Silverdal.

föras rivs eller flyttas de värdefulla kulturbyggna­
derna vid Dammtorp. Arbetsvägar måste anläggas 
längs spåren på Ulriksdalsfältet och mot Järva inom 
naturreservatet. Dispens om avsteg från reservats­
bestämmelserna måste sökas. 

Tråg och betongtunnlar anläggs i Margareteborg 
mellan järnvägen och väg E4 på mark som idag 
endast kan nås via väganslutning under spåren vid 
Helenelunds pendeltågsstation. Spårrätningen vid 
Silverdal kan till stor del byggas fristående från 
befintlig trafikering och innebär sprängning och 
schaktarbeten till strax efter vägbron för väg E4.

Vägbron för väg E4 vid Sörentorp måste byggas 
om helt vilket leder till att profilen på väg E4 måste 
höjas på en längre sträcka. Även befintlig vägbro 
över spåren vid Silverdal vid Kista Trafikplats måste 
byggas om. 

Vägen tillhör ett av Sveriges mest trafikerade 
avsnitt med flöden på cirka 150 000 fordon/dygn. 
Konsekvenserna av nedsatt kapacitet under bygg­
skedet för ny vägbro, profiljustering och arbeten 
för betongtunnlarna under väg E4 är i dagsläget 
oöverblickbara. 

Norr om Dammtorp och mellan väg E4 och Sil­
verdal förläggs de nya spåren i tråg för att därefter 
övergå i en betongtunnel under väg E4. Betongtun­
neln utförs som en ”cut­and­cover”. Utmed sträck­
an erfordras upp till cirka 15 m djup bergschakt. 
Sponter för tråg och betongtunnel ska utföras som 
tät spont. Betongtunnel och tråg ska vara vattentäta 
konstruktioner. Utmed aktuell sträcka krävs som 
mest cirka tio meter djupa sponter. Under byggske­
det återinfiltreras inläckande grundvatten för att 
undvika grundvattensänkningar. 
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Kista – Barkarby
För att kunna genomföra arbetena med traditionell 
borr­ och sprängteknik krävs att cirka 300­400 
meter långa arbetstunnlar anläggs vid Kista med 
påslag vid Borgafjordsgatan/Isafjordsgatan samt 
vid Hjulsta med påslag invid korsningen Hjulstavä­
gen/Tenstaringen. Möjlighet finns att även använda 
en befintlig arbetstunnel som användes vid utbyg­
ganden av tunnelbanan i Hjulsta. 

Tunnlarna drivs i huvudsak från arbetstunnlarna. 
Spårtunnlarnas anslutningar mot befintlig järnväg 
med spontnings­ och betongtunnelarbeten kom­

plicerar ett bergtunnelpåslag. Berget losshålls i 
huvudsak med borrning/sprängning. Ett alternativt 
utförande är TBM­drivning, en alternativ tunnel­
drivningsmetod som innebär fullortsborrning med 
tunnelborrningsmaskin.

Tunnlarna passerar under Kista industriområde 
där elektronikföretagens delvis känsliga utrustning 
ställer krav på försiktig sprängning. En riskanalys 
för sprängningsarbeten kommer att upprättas där 
kravnivån avseende sprängningsinducerade vibra­
tioner kommer att framgå. Bergtäckningen är runt 
25 m och beroende på förekomst av känslig verk­
samheten är begränsningar i salvdjup att vänta. 

Kymlingelänken

Kista

Hjulsta
E18

Barkarby station

E4

Översiktskarta med utredningskorridoren för sträckan Kista–Barkarby. 0 500 m

Efter stationsområdet ökar bergtäckningen ovanför 
tunnelsystemet till 30 – 40 m. Spårtunnlarna pas­
serar under ett område med bostäder med omväx­
lande hyres­ och radhusbebyggelse. Begränsningar 
i framdriften p.g.a. för höga sprängningsinducerade 
vibrationer kan förekomma. Begränsningar i arbete 
nattetid där borrning förekommer är att vänta utef­
ter denna sträcka p.g.a. för höga stomljudsnivåer. 

Spårtunnlarna under Järvafältet innebär inga 
restriktioner vad gäller vibrationer eller stomljud 
som begränsar framdriften. Under bostadsområ­
den i Rinkeby och Hjulsta varierar bergtäckningen 
mellan 35 och 45 m. Sannolikheten för att detta ska 
begränsa framdriften i tunnlarna är liten. Däre­
mot kan stomljudsnivåerna vid borrning nattetid 
överskrida tillåtna värden och därigenom begränsa 
möjligheten till nattarbete.

Vid bergtunnlarnas mynning före Barkarby anläggs 
tråg och betongtunnlar för anslutning till den be­
fintliga Mälarbanan. Betongtunneln utförs som en 
”cut­and­cover”. Sponter för betongtunneln ska ut­
föras som tät spont. Betongtunnel och tråg ska vara 
vattentäta konstruktioner. Vid anslutningen mot 
bergtunnel krävs upp till 17 meter djupa sponter. 
Under byggskedet ska inläckage från grundvatten 
återinfiltreras för att undvika grundvattensänk­
ningar. Arkeologisk utredning krävs och sannolikt 
också undersökningar innan arbetena kan genom­
föras på grund av fornlämningar i området. 

För att kunna bibehålla trafikeringen på Mälarba­
nan vid byggande av tråg och betongtunnel krävs 
tillfälliga spårbroar och andra provisorier. Bäll­
staån måste flyttas under byggskedet men även per­
manent. Under byggtiden kan ån ledas i akvedukt 
över det öppna tråget.
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Transportvägar för massor från arbetstunnlarnas 
mynningar har inte närmare studerats i detta skede. 
I Kista finns möjlighet till etablering i anslutning 
till påslag vid Borgafjordsgatan/Isafjordsgatan. I 
Hjulsta bedöms transporterna från arbetstunnlar­
nas mynningar ha goda förutsättningar att kunna 
komma ut på en i framtiden ombyggd väg E18.

Störningar från fläktljud, buller och vibrationer, 
luftförorening från spränggaser, damning och 
transporter kommer att uppstå vid tunnelmynning­
arnas närområde. Transporterna innebär påverkan 
på omgivande bebyggelse och på det lokala vägnätet. 

Kymlingelänken

Kista

Hjulsta
E18

Barkarby station

E4

0 500 mÖversiktskarta med utredningskorridoren för sträckan Kista–Barkarby.
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5.8 Byggarbeten och åtgärder  
Befintlig/Kista korridor yttre
Barkarby
Breddningen genom Barkarby omfattar nya spår på 
ömse sidor om befintliga spår, med justeringar för 
ny plattformsutformning och breddning av spår­
området. 

Sträckan väster om Barkarby station löper i 
Spångaåns dalgång där marken utgörs av lera med 
svag stabilitet. Urgrävning kommer att krävas som 
markförstärkning fram till Viksjöleden. Kultur­
miljöintresset Eggelunda ligger på södra sidan av 
spårdragningen vid Barkarby station. Arkeologiska 
utredningar kommer sannolikt att krävas innan 
beslut kan tas om vidare undersökningar och even­
tuella effekter under byggskedet. 

Befintlig gångtunnel i östra delen av befintlig 
plattform förlängs för att kunna bibehålla förbin­
delsen mot Järfälla gamla kyrkby under väg E18. 
Gång­ och cykelvägen utgör en möjlig anslutning 
till spårområdets norra sida. Söder om spårområdet 
finns möjlighet att anlägga parallella arbetsvägar 
samt att upprätta etableringsytor. Befintlig bro över 
spåren och väg E18 har begränsningar för tung tra­
fik och kommer att ersättas av en ny bro i nytt läge 
i västra delen av nya perronglägena innan arbetena 
för nya spår genomförs. Byggtiden uppskattas till 
cirka fyra år.

Barkarby

E18

Befintlig Barkarby station

Viksjöleden

Skälbyvägen

Veddesta

0 500 mÖversiktskarta med utredningskorridoren för sträckan genom Barkarby.
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Jakobsberg
Sträckan från Viksjöleden löper inledningsvis i 
orörd mark längs Spångaån med gång­ och cykel­
vägar längs ån på respektive sida av spåren. Vid 
Veddesta ligger stora industrifastigheter söder om 
spåren.  Bostadsbebyggelsen är lokaliserad norr om 
spåren. 

Ny gång­ och cykelbro anläggs tidigt vid Vasavägen 
(ersätter nuvarande) på grund av den breddning 
av spårområdet som genomförs. I denna del utförs 
även bergschakt och uppförande av stödmur. Bron 
vid Frihetsvägen breddas på grund av breddat spår­
område och vägprofilen justeras. Vägen kommer 
därigenom att stängas av under en del av byggtiden. 
GC­bron längs järnvägsbrons norra sida berörs ej.

Jakobsbergs pendeltågsstation får nya spår utanför 
befintliga och spårområdet breddas mot centrum­
sidan. Befintlig gångtunnel under spåren byggs om. 
Höga grundvattentryck kan kräva åtgärder. Vik­
sjöledens bro förstärks och utformas med nytt stöd 

Översiktskarta med utredningskorri-
doren för sträckan genom Jakobsberg.

Hammaren

Viksjöleden

Järfällavägen
Vasavägen

Jakobsberg C

Vattmyran

Jakobsbergs station

E18

0 500 m

för att inrymma nytt spårområde och utförs som en 
förberedande entreprenad. 

Under byggtiden kommer behov av etableringar 
och arbetsområden att kräva utrymmen på västra 
sidan av spåren där verksamheten för busstrafiken 
påverkas och antalet p­platser kan komma att be­
gränsas. Området kan angöras via Viksjöleden som 
ansluter till väg E18 i norr vid trafikplats Jakobs­
berg. På grund av bebyggelse är tillgången på mark 
för arbetena norr om spåren mera begränsad än på 
södra sidan. 

Några fastigheter kan komma att direkt påverkas av 
Mälarbanans breddning.

Vid Slöjdvägen/Galoppvägen förlängs befintlig 
järnvägsbro, som grundförstärks för att kunna 
inrymma de nya spåren. Radhusbebyggelsen intill 
är känslig för pålningsarbetena på grund av dålig 
markbeskaffenhet vilket måste beaktas i fortsatt 
planering. Byggtiden bedöms till cirka två år.
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Kallhäll
Söder om kartongfabriken anläggs en helt ny bro 
under spåren. För arbetena krävs spontning och 
anläggande av tätt tråg. På en sträcka av cirka 500 
meter efter bron kommer markförstärkning av ban­
kroppen i form av kalkpelare att krävas. 

Längs spårsträckningen finns en anslutningsväg 
ämnad för gång­ och cykeltrafik, som ingår i cykel­
leden Kungsängenstråket längs Mälarbanan. 

Spårrätningen söder om Kallhäll omfattar bergs­
chakt med losstagning av cirka 200 000 m³ berg. 
Ny bro för Slammertorpsvägen anläggs i nytt läge. 
Den nya sträckningen ligger inom Görvälns natur­
reservat med en skyddsvärd ekbacke alldeles intill 
spårområdet. Dispens om avsteg från reservatsbe­
stämmelserna måste sökas.

Arbetena berör medeltida bebyggelselämningar 
tillhörande Lädersättra. Tillståndsbeslut enligt 
kulturmiljölagen kan komma att reglera byggskedet 
vad gäller transportvägar m.m. Arkeologisk utred­
ning krävs och sannolikt också undersökningar 
innan arbetena kan genomföras. 

Bergschaktet kan medföra sänkning av grundvat­
tennivån i den berg­ och moränkulle som kan 
beröra brunnar och byggnader inom närliggande 
fastighet.

Mälarbanans utbyggnad i denna del omfattar stora 
ombyggnader av Kallhälls station och bedöms ha 
en genomförandetid på närmare fem år, genom att 
ett stort antal provisorier måste utföras.

Översiktskarta med utredningskorridoren för sträckan genom Kallhäll.

Kallhälls station

E18

Kallhällsleden

Industrifastighet

Slammertorpsvägen

0 500 m
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5.9 Miljökonsekvenser
Bedömningsskala
Små konsekvenser:
• Marginell påverkan på transportsystemet (väg och 

järnväg). 

• Intrång i omgivande kvartersmark (bebyggelse) 
sker endast i marginell omfattning.

• Intrång i parkmark, natur­ och kulturmiljöer är 
små utanför korridoren.

• Buller och vibrationer klarar riktvärdena för 
utomhusnivåer enligt NFS 2004:15. Stomljudsni­
våerna klaras.

• Luft: bidrar inte till att miljökvalitetsnormer för 
PM10 och NO2 överskrids. 

• Yt­ och grundvatten påverkas marginellt från 
utsläpp och avsänkning.

Måttliga konsekvenser:
• Byggarbetena leder till kännbar påverkan på 

transportsystemet (väg och järnväg). 

• Intrång i omgivande kvartersmark (bebyggelse) 
leder till direkta störningar på verksamheter 
samt att kvartersmark tas i anspråk för arbetenas 
genomförande. 

• Intrång i parkmark, natur­ och kulturmiljöer är 
uppenbara och leder till särskilda åtgärder från 
myndigheterna.

• Buller och vibrationer överskrider riktvärdena 
enligt NFS 2004:15 för inomhusnivåer. Stomljuds­
nivåerna överskrids.

• Luft: höga nivåer, nära miljökvalitetsnormen för 
PM10 och NO2. 

• Yt­ och grundvatten påverkas från utsläpp och 
avsänkning vilket leder till särskilda skadeföre­
byggande åtgärder enligt tillståndsbeslut för vat­
tenverksamhet .

Stora konsekvenser:
• Byggarbetena leder till stora störningar på trans­

portsystemet (väg och järnväg). 

• Intrång i omgivande kvartersmark (bebyggelse) är 
omfattande och leder till kvartersmark löses in. 

• Intrång i parkmark, natur­ och kulturmiljöer är 
mycket stora och leder till att särskilda lösningar 
måste prövas för att tillåta verksamheten.

• Buller och vibrationer överskrider riktvärdena 
enligt NFS 2004:15 för inomhusnivåer. Stomljuds­
nivåerna överskrids. Boende måste evakueras. 

• Luft: bidrar till att miljökvalitetsnormen för PM10 
och NO2 riskerar att överskridas. Verksamheten 
kan komma att förbjudas om inte särskilda åtgär­
der vidtas.

• Yt­ och grundvatten påverkas kraftigt från utsläpp 
och avsänkning och omfattande skador riskeras. 
Villkoren för verksamheten överskrids och kan 
förbjudas om inte särskilda åtgärder vidtas.

Konsekvensbeskrivning
Väg- och järnvägstrafik
Järnvägstrafiken på Mälarbanan ska helst upprätt­
hållas under hela byggtiden men inskränkningar i 
trafiken kommer inte att kunna undvikas. Proviso­
riska spårlösningar och temporära konstruktioner 
kommer att krävas för att inga oplanerade trafik­
störningar ska uppstå. Störningarna för järnvägs­
trafiken och dess resenärer förutsätts därför gene­
rellt bli måttliga och därmed även konsekvenserna. 

Järnvägstrafiken kommer att påverkas främst under 
helger och nätter då avstängning för spårarbeten 
sker. Omstigningsmöjligheterna mellan trafiksla­
gen på stationsområdena kan komma att påverka 
restiden framförallt på grund av alla omflyttningar 
av vägar, plattformar och provisoriska anslutningar 
mellan trafikslagen.

Vägtrafiken på korsande vägar över och under Mä­
larbanan måste så långt möjligt upprätthållas under 
byggtiden. Trots att provisoriska lösningar för både 
väg­, gång­ och cykeltrafik kommer att anläggas 
innebär utbyggnaden av Mälarbanan att framkom­
ligheten på vissa viktiga broar med höga trafikflö­
den över/under Mälarbanan temporärt kommer att 
upphöra eller sänkas kraftigt. Även vägarna längs 
Mälarbanan kommer att påverkas. Provisorier för 
de broar som kommer att rivas eller byggas om 
anläggs tidigt. Dessutom bör omledningsvägnät tas 
fram. Lokalt uppkommer negativa konsekvenser för 
både vägtrafiken och gång­ och cykeltrafiken längs 
samtliga alternativ. Gång­ och cykelvägar måste i 
vissa fall tas i anspråk som byggarbetsvägar och för 
etableringar. 

Befintlig korridor inre
En utbyggnad i Befintlig korridor inre innebär att 
sammanfattningsvis ett 15­tal broar berörs. Flertalet 
av dessa korsningar kommer att påverkas av tem­
porärt försämrad framkomlighet för vägtrafikanter 
och gång­ och cykeltrafikanter. Främst bedöms 
konsekvenserna för vägtrafiken bli omfattande och 
långvariga vid samtliga alternativ genom Sundby­
berg. Huvudstagatans bro genomgår stora omlägg­
ningar vilket kan leda till framkomlighetsproblem.  
Påverkan på järnvägstrafik genom Sundbyberg be­
döms bli stor under byggtiden för alternativen med 
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tunnel, eftersom en stor mängd provisorier krävs 
under en lång byggtid. Konsekvenserna bedöms bli 
måttliga – stora. 

Kista korridor inre
En utbyggnad i Kista korridor inre kommer att 
påverka befintliga broar över spåren för Frösun­
daleden, väg E18 och väg E4 med mycket höga 
trafikflöden. Trots omfattande provisorier kom­
mer arbetena med Mälarbanan sannolikt att leda 
till negativa konsekvenser på vägnätet under långa 
tider. Kista korridor berör sammanlagt cirka sex­sju 
broar med väg­ och/eller gång­ och cykeltrafik. 
Ombyggnader vid Silverdal kommer att innebära 
mycket stor påverkan på järnvägstrafiken under 
lång tid. Detsamma gäller genom Solna, oavsett 
alternativ. För utbyggnad västerut tillkommer stora 
problem för tåg till och från Hagalunds driftban­
gård. Mot bakgrund därav bedöms Utbyggnad väs­
terut innebära stora konsekvenser och Utbyggnad 
österut måttliga.

Befintlig/Kista korridor yttre
En utbyggnad i Befintlig/Kista korridor yttre berör 
cirka tio broar som under byggtiden kommer att 
vidkännas temporärt försämrad framkomlighet för 
vägtrafikanter och gång­ och cykeltrafikanter. Mest 
omfattande störningar på järnvägen bedöms ske vid 
Jakobsberg och Kallhäll. Konsekvenserna bedöms 
bli måttliga för väg och järnvägstrafiken.

Intrång i kvartersmark
Intrång i kvartersmark kommer att ske på ett stort 
antal platser under kortare och längre tid längs 
korridorerna. 

Befintlig korridor inre
En utbyggnad till fyrspår i den befintliga kor­
ridoren inre delen innebär intrång i stadsmiljön 
och befintlig kvartersmark i Huvudsta men främst 
mellan Solvalla ­ Bromsten där ett tiotal fastigheter 
sannolikt måste inlösas och byggnader rivas för 
breddningen. I Sundbyberg sker långvariga intrång 
i omgivande vägar och kvartersmark för etable­
ringar och byggande. Skillnaderna mellan ytläge 
och varianterna med nedsänkning och tunnel är 
att intrånget i Sundbybergs stadsmiljö blir större i 
det nedsänkta läget. Konsekvenserna från intrångs­
effekter i Sundbyberg under byggtiden i samtliga 
alternativa utföranden kommer att blir stora, vilket 
gäller för hela delsträckan.

Kista korridor inre

Konsekvenserna bedöms generellt som måttliga, 
förutom i Solna. En utbyggnad av Kista korridor 
inre delen längs den östra sidan berör kvarters­
mark i Solna längs hela sträckan från Tomteboda 
till Ulriksdal, vilket leder till att cirka tolv större 
byggnader måste helt eller delvis rivas samt att 
Kolonnvägen måste flyttas till ett helt nytt läge. 
Konsekvenserna från intrångseffekter från en spår­
breddning längs Ostkustbanans östra sida är stora i 
Solna och Hagalund.

En utbyggnad längs den västra sidan leder till 
mindre intrång i kvartersmark med bostäder, väg, 
byggnader och verksamheter. Däremot kommer 
Banverkets Hagalundsanläggning att påverkas med 
stora men idag okända konsekvenser. 

Befintlig/Kista korridor yttre
En utbyggnad till fyrspår i befintlig/Kista korridor 
yttre delen innebär till en viss del intrång i stads­

miljön i Barkarby och Jakobsberg. Etableringarna 
under byggtiden kommer sannolikt att vara långva­
riga i Kallhäll med stora intrång och därmed stora 
konsekvenser. 

Intrång i park-, natur- och kulturmiljöer
Intrång i parkmark, natur­ och kulturmiljöer kom­
mer att ske på ett stort antal platser under kortare 
och längre tid längs bansträckningen.

Befintlig korridor inre
En utbyggnad i Befintlig korridor inre innebär 
främst att sträckan mellan Spånga och Barkarby 
berörs av intrång i naturmiljöer. Längs båda 
sidorna av spåren anläggs byggvägar samt tempo­
rära etableringar under stora delar av byggtiden. 
Efter byggtiden kommer en del av dessa vägar att 
behöva kvarstå som anslutningar till de tekniska 
anläggningar som uppförs längs den ombyggda 
Mälarbanan. Konsekvenserna bedöms bli måttliga 
­ stora under byggtiden. För delsträckan som helhet 
bedöms konsekvenserna som måttliga.

Kista korridor inre
En utbyggnad i Kista korridor inre längs den östra 
sidan berör naturmiljöer och tillhörande frilufts­
livsintressen och kulturmiljöer främst vid ”Rö­
dingarna”, Överjärva gård och Igelbäckens natur­
reservat inklusive Dammtorp. Byggvägar kommer 
att krävas på båda sidorna av spåren. På den västra 
sidan saknas idag vägsystem för masstransporter 
och angöring. Ny anslutningsväg behöver sannolikt 
byggas från söder. Konsekvenserna för natur­ och 
kulturmiljön och det rörliga friluftslivet bedöms 
bli stora genom att arbetena kommer att ske inom 
Igelbäckens naturreservat, Överjärva gård och 
Dammtorp som utgör viktiga kulturmiljöer. Även 
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viktiga kulturmiljöer i Hagalund och Solna påver­
kas. En utbyggnad västerut kommer i jämförelse 
med en östlig utbyggnad inte att beröra kulturmil­
jöer i Solna och Hagalund men kommer att vara 
likartad på stora delar av sträckan utöver påverkan 
på kulturmiljö.

Befintlig/Kista korridor yttre
En utbyggnad i Befintlig/Kista korridor yttre inne­
bär främst att planerad spårrätning som planeras 
söder om Kallhäll medför intrång i Görvälns natur­
reservat. Under byggtiden är det av stor betydelse 
att så långt möjligt begränsa intrånget från byggvä­
gar och etableringar i naturreservatet. Även stora 
delar av sträckan mellan Barkarby och Jakobsbergs 
stationer utgörs av naturmark som kommer att 
beröras av byggvägar och etableringar. Konsekven­
serna under byggtiden bedöms bli stora.

Buller, vibrationer och stomljud
Buller, vibrationer och stomljud kommer att utgöra 
störningar under hela byggtiden där tyngre anlägg­
ningsarbeten planeras.  

Exempel på beräknade generella ljudnivåer på 50 
m avstånd från olika entreprenadmaskiner och 
vanligt förekommande arbetsmoment är:

• Hjullastare, grävmaskiner 65 – 85 dB(A)

• Lastbilar 60 – 70 dB(A)

• Bergborrning 70 – 90 dB(A)

• Spontning/pålning 75 – 90 dB(A)

• Gjutning (betongpump) cirka 75 dB(A)

Värdena ovan avser ekvivalentnivå (medelvärde). 
Maxnivåerna kan vara avsevärt högre. Stoppslag 

från spontning kan uppgå till drygt 100 dB(A) max­
nivå på 50 m avstånd.

Naturvårdsverket har tagit fram allmänna råd om 
buller från byggplatser, NFS 2004:15, vilka tilläm­
pas av Banverket vid entreprenadarbeten. Tabellen 
visar riktvärden för buller från byggplatser. Buller­
värdena för ekvivalent ljudnivå (L Aeq) är angivna 
som frifältsvärden under dag, kväll respektive natt. 

För permanentbostäder, fritidshus och vårdlokaler 
finns även ett värde för maximal ljudnivå (tidsväg­
ning; Fast), LAFmax, nattetid under tiden 22–07.  

Riktvärdena är en utgångspunkt och vägledning 
för den bedömning som görs i varje enskilt fall, 
enskild delsträcka och arbetsplats. Om riktvärden 
för buller utomhus inte kan innehållas med tek­
niskt möjliga och/eller ekonomiskt rimliga åtgärder 

Helgfri mån-fre Lör-, sön- och helgdag Samtliga dagar

Område Dag
07–19

Kväll
19–22

Dag
07–19

Kväll
19–22

Natt
22–07

Natt
22–07

L  Aeq  L  Aeq L  Aeq L  Aeq L  Aeq L  AF max

Bostäder för permanent boende och fritidshus

    Utomhus (vid fasad) 60 dBA 50 dBA 50 dBA 45 dBA 45 dBA 70 dBA

    Inomhus (bostadsrum) 45 dBA 35 dBA 35 dBA 30 dBA 30 dBA 45 dBA

Vårdlokaler

    Utomhus (vid fasad) 60 dBA 50 dBA 50 dBA 45 dBA 45 dBA –

    Inomhus 45 dBA 35 dBA 35 dBA 30 dBA 30 dBA 45 dBA

Undervisningslokaler

    Utomhus (vid fasad) 60 dBA – – – – –

    Inomhus 40 dBA – – – – –

Arbetslokaler för tyst verksamhet 1)

    Utomhus (vid fasad) 70 dBA – – – – –

    Inomhus 45 dBA – – – – –

1)   Med arbetslokaler menas lokaler för ej bullrande verksamhet med krav på stadigvarande koncentration eller behov att kunna föra sam-
tal obesvärat, exempelvis kontor. För byggverksamhet som pågår i högst två månader bör 5 dBA högre värden kunna tillåtas. Det gäller 
korta bygguppdrag som borrning, spontning och pålning. Vid enstaka kortvariga händelser som pågår högst 5 minuter per timme bör upp 
till 10 dBA högre nivåer kunna accepteras, dock ej kvällar eller nätter.

Riktvärden för buller från byggplatser. Ur Naturvårdsverkets allmänna råd om buller från byggplatser (NFS 2004:15).
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bör målsättningen vara att riktvärden för buller 
inomhus innehålls. Vid särskilda skäl kan avsteg 
från riktvärdena motiveras, såväl uppåt som nedåt. 
Särskilda skäl kan till exempel vara att riktvärdena 
utomhus vid fasad överskrids kraftigt samtidigt 
som exponering för höga byggbullernivåer inom­
hus pågår under långa tidsperioder. Det kan därför 
vara motiverat med avsteg att för att inom vissa 
områden inom projektet ha en högre ambitions­
nivå än det i NFS 2004:15 angivna riktvärdet för 
bullernivåer inomhus, inte minst mot bakgrund av 
långvariga byggtider på vissa platser. 

Vid bedömningar av risk för störningar av stomljud 
tillämpar Banverket Socialstyrelsens allmänna råd 
om lågfrekvent buller inomhus, SOSFS 2005:6. 
Vid exempelvis höga stomljudsnivåer under långa 
arbetsperioder kan det vara skäl att överväga avsteg 
från riktvärdena. 

Tersband (Hz) Ljudtrycksnivå (dB)

 31,5 56

 40 49

 50 43

 63 41,5

 80 40

100 38

125 36

160 34

200 32

Socialstyrelsens allmänna råd om lågfrekvent buller 
inomhus (SOFS 2005:�).

Vad gäller åtgärder mot buller vid överskridanden 
utgör begränsning av arbetstider den första åtgär­
den som bör studeras. I nästa steg utgör ändrade 
produktionsmetoder en möjlig lösning alternativt 
tillfälliga bullerskärmar och inkapsling av buller­
källor. Sista steget är att erbjuda ersättningsboende 
vilket i vissa fall kan vara att föredra för att påskyn­
da genomförandet.

För arbetena i Sundbyberg är det realistiskt att an­
vända riktvärden för buller inomhus. Det innebär 
att riktvärden för ljudnivåer inomhus i bostäder 
bör vara högst 45 dBA under dagtid (kl 07­18) och 
högst 35 dBA under kvällstid (kl 18­22). Transpor­
ter inom byggplatsen räknas som byggbuller och 
bedöms enligt riktvärdena ovan. Transporter till 
och från byggplatsen bedöms däremot som trafik­
buller.

Vibrationer under byggtiden bedöms utifrån 
skaderisk på aktuella byggnader samt med hänsyn 
till komfort. För skaderisken, främst vad gäller 
tillfälliga störningar, sprängning etc., görs normal 
riskanalys för att klargöra vilka vibrationsnivåer 
som kan tillåtas under byggtiden. Under byggtiden 
sker kontrollmätningar för att verifiera att överskri­
danden inte sker. 

Befintlig korridor inre
En utbyggnad i Befintlig korridor inre innebär 
långvariga bullerstörningar från en rad olika ar­
betsmoment. Pålning och spontslagning samt borr­
ning och sprängning längs sträckningen kommer 
att innebära temporära störningar bl.a. i Huvudsta 
och i Bromsten. I Sundbyberg utgör pålning och 
spontarbeten en dominerande störning för alterna­
tiven under mark. Även sprängning förekommer i 
en icke obetydlig omfattning. Vid spontvibrering av 

sammanlagt sju kilometer spont i tunnelalternati­
ven uppkommer ljudnivåer som överstiger 80 dB(A) 
ekvivalent ljudnivå och 85 dB(A) maxnivå vid 
närmaste bostäder längs Järnvägsgatan. Det finns 
inga möjligheter att klara ljudnivåerna inomhus 
för berörda boende. Istället utgör erbjudande om 
alternativt boende ett troligt alternativ. Konsekven­
serna för tunnel genom Sundbyberg kommer att 
bli mycket stora. En utbyggnad av Mälarbanan i 
ytläge innebär väsentligen mindre störningar under 
byggtiden framförallt genom kortare byggtid men 
också genom att flertalet av de tyngre och störande 
arbetsmomenten inte förekommer i nämnvärd om­
fattning. Tillfälligt ersättningsboende behöver inte 
erbjudas då riktvärdet för ljudnivå inomhus san­
nolikt klaras. Däremot kan intrånget i kvartersmark 
leda till tillfälliga evakueringar på grund av att an­
göring av fastigheterna inte kan ske. I ett alternativ 
med ytläge genom Sundbyberg blir konsekvenserna 
måttliga ­ stora.

Kista korridor inre
En utbyggnad i Kista korridor inre längs den östra 
sidan berör från bullersynpunkt främst student­
boende vid Karolinska, bebyggelse öster om 
Kolonnvägen samt Bagartorp. Vidare påverkas den 
nya bebyggelse som på relativt kort sikt planeras 
uppföras på Ulriksdalsfältet mellan väg E4 och Ost­
kustbanan. Vid arbeten för nya spår på östra sidan 
av Tomteboda berörs ett stort antal kontors­ och 
industribyggnader längs Åldermansvägen i Haga­
lunds industriområde som utgör en sammanhållen 
kulturhistorisk värdefull miljö. Det är tveksamt 
i vilken omfattning verksamheten kan fortsätta 
i området. Vibrationer och stomljud förväntas i 
byggnaderna ovanpå Hagalundsberget vid arbeten 
för bergtunnlarna. Vid en utbyggnad av bergtun­
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neln under Kista förväntas vibrationer och storm­
ljudsstörningar uppkomma som kan påverka tek­
nisk utrustning i Kista, boende i Kista och boende i 
Tensta ­ Hjulsta. Störande arbeten kommer att upp­
komma vid anläggande av tråg och betongtunnlar 
vid Silverdal och vid Barkarby. Området är redan 
idag kraftigt bullerstört på grund av trafiken på väg 
E4 respektive E18 med ljudnivåer som överstiger 70 
dB(A) ekvivalent ljudnivå. Konsekvenserna bedöms 
lokalt bli stora. 

En utbyggnad i Kista korridor inre längs den västra 
sidan är till stora delar likartad med en östlig ut­
byggnad förutom mindre konsekvenser vad gäller 
störningar i industriområdet söder om Hagalund 
(Åldermansvägen) och området öster om Solna 
station. 

Befintlig/Kista korridor yttre
En utbyggnad i Befintlig/Kista korridor yttre 
innebär långvariga bullerstörningar från en lång 
rad olika arbetsmoment framförallt vid Kallhäll 
i samband med spårrätning med borrning och 
sprängning. Riktvärdet för utomhusnivåer torde 
kunna klaras i Kallhäll. Konsekvenserna bedöms 
lokalt bli måttliga.

Luft
Utsläpp till luft sker från arbetsmaskiner, byggtra­
fik och från dammande ytor. Från arbetsmaskiner 
emitteras partiklar och NOx (kväveoxider). MKN 
(miljökvalitetsnormer) anger gränsvärden för tillåt­
na föroreningshalter i tätort. Miljökvalitetsnormer 
finns för en rad olika ämnens halter i luft. Under 
byggtiden finns risk för att MKN för PM10 (partik­
lar) och NO2 (kvävedioxid) överskrids om arbetena 
sker inom trånga gaturum som kantas av höga 
fasader där utvädringen av luften normalt är svag.  

Nuvarande trafikering leder inte till överskridande 
av MKN för PM10 och NO2 i centrala Sundbyberg. 
Trafiken på Järnvägsgatan uppgick 2001 till knappt 
8000 fordon/dygn. (Sundbybergs stad 2004). 

I stadsmiljöer med trånga gaturum är utvädringen 
sämre än i öppna områden. Studier har genomförts 
för att beräkna arbetsmaskiners utsläpp (Svensk 
Maskinprovning 2007). Studiens utsläppsprognos, 
baserad på det successiva införandet av redan be­
slutade EU­lagkrav, tyder på att utsläppen av NOx 
och partiklar från större arbetsmaskiner år 2020 
kommer att reduceras med omkring 70 procent 
jämfört med idag. Motsvarande reduktion för NOx 
och partiklar år 2010 är 21 procent. Vad det gäller 
teknikutveckling av dieselmotorer ligger fokus på 
att minska utsläppen av NOx och partiklar. Studien 
visar att aktuell teknik för NOx­rening är NOx­
fällor, ammoniakinsprutning, motorstyrning och 
EGR­teknik. Rening av partikelutsläpp sker främst 
med partikelfilter och motorstyrning. Eftermon­
tering av avgasreningssystem har också blivit allt 
vanligare. Krav kommer att ställas på maskinpar­
ken vid upphandling av entreprenör.

Befintlig korridor och Kista korridor
Varken utredningsalternativ Befintlig korridor eller 
Kista korridor torde från luftsynpunkt innebära 
att MKN överskrids bl.a. genom framtida teknik­
utveckling som leder till lägre utsläppsnivåer från 
arbetsfordon. Damning kan utgöra ett väsentligt 
problem om åtgärder (t.ex. vattenbegjutning och/el­
ler renhållning) inte vidtas under byggtiden. Konse­
kvenserna bedöms bli små förutsatt att åtgärder 
genomförs.

Yt- och grundvatten
Yt­ och grundvatten påverkas i större eller mindre 
omfattning i båda korridorerna av arbeten som sker 
under mark. Grundvattensänkning krävs temporärt 
för alla arbeten för nya planskilda korsningar och 
för att bygga tunnellösningar. Konsekvenserna går 
ofta att begränsa till lokal påverkan. Besiktningar 
av byggnaders grundläggning och andra sättnings­
känsliga anläggningar och omgivande naturvär­
den genomförs före arbetena för att bedöma vilka 
åtgärder som krävs under byggtiden (riskanalys). 
Vid arbeten i bergtunnlar delas berget upp i olika 
bergklasser som underlag för behov av förstärkning 
och injektering för att reglera tillåtet inläckage av 
grundvatten till tunneln. Arbeten i yt­ och grund­
vatten kan i vissa fall betraktas som vattenverk­
samhet vilket innebär att tillstånd måste sökas. I 
tillståndsbeslut kommer särskilda villkor att ställas 
på verksamheten. Vidare kommer hänsyn att tas till 
de miljökvalitetsnormer och det åtgärdsprogram 
för yt­ och grundvatten som kommer att fastställas 
under 2009. 

Arbetena kommer i varierande omfattning att om­
fatta markarbeten i ban­ och rangerområden där 
föroreningsutsläpp från tidigare godshantering kan 
ha skett. I kanten av bangårdsområdena finns risk 
för att tidigare industriverksamheter kan ha lett 
till föroreningsspridning som kan påverka mark­
arbetena. Provtagningar och undersökningar för 
bedömning av åtgärder utförs i utpekade riskområ­
den innan markarbetena kan påbörjas.

Befintlig korridor inre
En utbyggnad i Befintlig korridor inre berör Bäll­
staån, vilken löper i lågmarksområdena längs stora 
delar av Mälarbanan. Vid Bromsten sker en om­
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läggning av befintlig järnvägsbro vilket sannolikt 
kräver en temporär å­omläggning under byggti­
den för att kunna genomföra arbetena i torrhet. 
Bildat länshållningsvatten från schaktarbetena 
kontrolleras och renas före utsläpp till recipient. 
Grundvattensänkning krävs temporärt för alla 
arbeten för nya planskilda korsningar och för att 
bygga nedsänkta tunnellösningar genom Sundby­
berg. Arbetena kommer att ske inom tät spont med 
skyddsinfiltration av vatten utanför tät spont för 
att förhindra skador på omgivande byggnader. Tät 
spont krävs vid samtliga arbeten för planskildheter 
samt i Sundbyberg i öppen eller täckt stations­
lösning. Utsläpp av renat länshållningsvatten till 
Spångaån/Bällstaån utgör en alternativ hantering 
av dagvatten under byggtiden. Konsekvenserna 
vad avser negativ påverkan på yt­ och grundvatten 
bedöms generellt bli små under byggtiden förutsatt 
att villkoren i tillståndsbeslut kan klaras. För tun­
nelalternativ genom Sundbyberg bedöms konse­
kvenserna dock som måttliga.

Kista korridor inre

En utbyggnad i Kista korridor inre omfattar till 
stor del arbeten under mark som kan påverka både 
ytvatten och grundvatten. Bergarbetena för en ny 
tunnel genom Hagalundstunneln kan medföra visa 
mindre problem med inläckande grundvatten. Vid 
anläggande av bergtunnlarna under Kista under­
söks bergkvaliteten kontinuerligt under fram­
drivningen för att bedöma behovet av tätning mot 
vattenförande sprickzoner. Länshållningsvatten 
från bergtunnlar och dagvatten från bergmassupp­
lag kan komma att behöva renas från föroreningar, 
t ex. olja och kväve från bl.a. sprängningsarbeten. 

Vid arbeten för tråg och betongtunnlar i Silverdal 
och Barkarby kommer krav att ställas på täta kon­
struktioner, inte minst vid passage genom Stock­
holmsåsen vid Silverdal. För samtliga arbeten inom 
Kista korridor ställs höga krav på täthet i bergtunn­
lar och tråg för att skydda omgivande bebyggelse 
och Igelbäckens tillrinningsområde. Vid arbetena 
för nya broar över Igelbäcken och Bällstaån ställs 
krav på skyddsåtgärder. Igelbäcken får inte påver­
kas av utsläpp eller avsänkning under byggtiden. 
Omläggning av Bällstaån vid tunnelmynningen 
ska utföras så att vattenmiljön inte tar skada från 
utsläpp under byggtiden. Sannolikheten för negativ 
påverkan på yt­ och grundvatten bedöms som liten 
men värdena är mycket stora, därav bedöms det 
som risk för måttlig konsekvens under byggtiden.  

Befintlig/Kista korridor yttre
En utbyggnad i Befintlig/Kista korridor yttre 
berör endast i mindre omfattning arbeten i yt­ och 
grundvatten och då framförallt genom de åtgär­
der som krävs för nya planskilda järnvägsbroar. 
Hänsyn till kommande skyddsföreskrifter för 
vattenskyddsområdet Östra Mälaren söder om 
Kallhäll kommer att tas. Utsläpp av renat läns­
hållningsvatten till Spångaån/Bällstaån utgör en 
alternativ hantering av dagvatten under byggtiden. 
Konsekvenserna vad avser negativ påverkan på yt­ 
och grundvatten bedöms bli små under byggtiden, 
förutsatt att ställda villkor kan klaras. 

Masshantering och transporter
Under byggtiden kommer masshanteringen och 
övriga byggtransporter att utgöra en påtaglig del av 
trafikrörelserna kring bansträckningen. Mälarba­
nan i ytläge innebär främst ytarbeten med utbyte 
av spårballast, spårrätningar samt arbeten för nya 

planskildheter på ett flertal platser längs sträck­
ningen. 

Utredningsnivån under järnvägsutredningsskedet 
är förhållandevis översiktlig. Det innebär att endast 
bergvolymerna som genereras från de båda alterna­
tiven har beräknats. 

Utöver bergmassor från tunneldrivning och 
spårbreddning, tillkommer jordschakt för tråg och 
betongtunnlar, massor från utbyte av spårballast, 
spårrätningar samt massor från planskildheter 
längs sträckningen. Massbalans eftersträvas i alla 
projekt och beroende på vilka massor som alstras 
(kvalitet och föroreningsgrad) kan överskottsmas­
sorna komma att återanvändas i projektet där un­
derskott uppkommer. Omfattningen är okänd och 
utreds under kommande skeden.

Bergmassor från utbyggnaden betingar ett ekono­
miskt värde på marknaden och kommer att kunna 
användas i Mälarbanans utbyggnad men även i 
andra byggnadsprojekt. Bergmassorna utgörs både 
av tunnelberg (0­500 mm) men även av berg som 
genererats från bergschakt för breddning av järnvä­
gen som måste förkrossas för att kunna användas i 
bygg­ och anläggningsverksamhet. 

Krossning och tillfällig lagring före återanvänd­
ning i olika byggprojekt sker sannolikt vid en nära 
belägen masshanteringsanläggning eller vid en för 
projektet tillfälligt etablerad anläggning. Utfarterna 
från arbetstunnlarna som förbinder spårtunn­
larna med gatunivån placeras så att lastbilstrafiken 
snabbt ska kunna komma ut på större trafikleder. 
Flera hanteringsplatser för bergmassor med mel­
lanlagring kommer sannolikt att bli aktuella under 
projektets genomförande. Möjliga masshanterings­
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platser och mellanlager utreds också lämpligen i 
senare projekteringsskede.

Följande redovisning av hanterade massor är inte 
fullständig men speglar grovt skillnaderna mellan 
de olika alternativen vad gäller bergmassor. 

En utbyggnad av Kistaalternativets tunnlar ge­
nererar sammanlagt cirka 1,1 miljoner fasta m³ 
bergmassor vilket motsvarar tre miljoner ton under 
cirka tre år. Detta motsvarar pågående entrepre­
nadarbeten för Norra Länkens vägtunnlar mellan 
Norrtull ­ Värtan – Frescati. 

Som jämförelse kan nämnas att den totala ballastpro­
duktionen i Stockholms län 2006 uppgick till totalt 
cirka 13,8 miljoner ton varav andelen krossat berg 
från separat uppställda krossar (huvudsakligen entre­
prenadberg) uppgick till 6,3 miljoner ton (SGU 2007).

Alternativskiljande är att Kista korridor innehål­
ler minst en miljon m³ ytterligare bergmassor att 
hantera jämfört med en utbyggnad i Befintlig kor­
ridor i ytläge eller tunnellösning i Sundbyberg. En 
totaluppskattning av masshanteringen för respek­
tive korridor och därmed också en bedömning av 

tio år i de nedsänkta alternativen vilket naturligt 
leder till mindre material­ och masstransporter och 
behov av provisorier. 

Med tunnel genom Sundbyberg tillkommer grovt 
en hantering av minst 800 000 fm³ jord­ och berg­
massor för schaktarbetena vilket leder till bygg­
transporter genom ett tätbebyggt område under 
många år med konsekvenser inom flera aspekter.

Riktvärdena för byggbuller inomhus bedöms klaras 
för närbelägen bostadsbebyggelse vid ett genom­
förande av en ytförläggning genom Sundbyberg 
jämfört med nedsänkta alternativen där ersätt­
ningsboende under byggtiden torde bli aktuellt. 

Mark och vatten är inte alternativskiljande ef­
tersom både byte av spårballast och risken för 
påträffande av markföroreningar är lika i de båda 
alternativen. Däremot ökar trafikstörningar på 
järnvägen och risken för oförutsedda skador från 
t.ex. grundvattensänkning och olyckor med längre 
byggtider och komplexitet i de nedsänkta alternati­
ven och är därmed alternativskiljande. 

Mälarbanan i Kista korridor
En förläggning av nya spår i tunnel öster eller 
väster om Solna station är alternativskiljande vad 
gäller byggtidens konsekvenser. 

En västlig utbyggnad genom Solna innebär mindre 
störningar samt påverkan på befintlig och planerad 
bebyggelse samt vägar på den östra sidan genom 
Solna jämfört med en östlig utbyggnad som medför 
byggstörningar och intrång i bl.a. kulturmiljöer 
framförallt längs industriområdet söder om Ha­
galund (Åldermansvägen), öster om Solna station 
samt Kolonnvägen. 

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Kista kor-
ridor yttre

Alt. utformning  
Sundbyberg

Alt. utformning 
Solna

A B C Öst Väst

Jordschakt tråg/betong-
tunnel 

700 000 700 000 Silverdal + 
Barkarby 
500 000

Bergschakt  tunnel/slänt 14 000 – 115 000 115 000 870 000 290 000 286 000 253 000

Redovisning av jord- och bergmassor mycket grovt uppskattat i fasta kubikmeter.

transportbehovet låter sig svårligen göras eftersom 
en komplett massbalansberäkning för projektet 
inte genomförts. Byggbara massor kan ses som en 
resurs, och masshantering tas därför inte med som 
en parameter i den sammanfattade bedömningen.

Sammanfattad bedömning 
Mälarbanan i Befintlig korridor
Vi fokuserar här på skillnader i utformning i Sund­
byberg och Solna.

En ytförläggning och en nedsänkt lösning av Mä­
larbanan genom Sundbyberg är alternativskiljande 
vad gäller byggtidens konsekvenser. En ytförlägg­
ning innebär mindre omfattande och varaktiga 
störningar (buller, vibrationer, masstransporter etc) 
och marginellt något mindre intrång under bygg­
tiden jämfört med de nedsänkta alternativen som 
kräver långvariga spont­ och schaktningsarbeten 
och utrymmen för temporära schaktkonstruktioner 
och vägprovisorier. 

En ytförlagd sträckning genom Sundbyberg inne­
bär en byggtid på cirka fem år istället för minst 
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Boende i Hagalund påverkas sannolikt likartat i 
båda alternativen under byggtiden av stomljud från 
framdrivningen av 400 meter tunnel utöver att 
ett flerfamiljshus i den östra utbyggnaden troligen 
måste rivas. 

Åtgärder för befintliga broar som rivs och ersätts 
samt anslutningar till plattformar är likartade i de 
båda alternativen liksom konsekvenser för luft, na­
turmiljö och masshantering. En västlig utbyggnad 
påverkar främst spåranslutningarna till och från 
Hagalunds banområde. 

Mark och vatten är inte alternativskiljande ef­
tersom både byte av spårballast och risken för 
påträffande av markföroreningar är lika i de båda 
alternativen. Tunneldrivningen i den östra respek­
tive västra utbyggnaden är likartad och masshante­
ringen är därmed ej alternativskiljande. 

Risk för trafikstörningar på järnvägen är störst 
i utbyggnad västerut (påverkan på Hagalunds 
driftbangård), medan risken för oförutsedda skador 
och olyckor bedöms som större i det mer komplexa 
östra alternativet.

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Trafikstörningar järnväg 

Trafikstörningar väg 

Intrång kvartersmark

Intrång park, natur och kulturmiljö

Buller vibrationer stomljud

Luftkvalitet

Yt- och grundvatten

Sammanfattad bedömning av miljökonsekvenser i byggskede.
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�. Konsekvenser i driftskede
I detta kapitel beskrivs de konsekvenser som den färdigbyggda Mälarbanan, delen Tomteboda 
- Kallhäll, kan antas medföra på människors hälsa och miljön. Flertalet miljöaspekter beskrivs 
separat i egna avsnitt, undantaget hälsoaspekter som integreras i de sakområden där 
förändringar kan antas bidra till konsekvenser på människors hälsa. Konsekvenser under bygg-
tid beskrivs närmare i föregående kapitel.

�.1 Riksintressen för 
kommunikationer
Riksintresset för järnväg Mälarbanan påverkas po­
sitivt vid en utbyggnad oavsett korridor, eftersom 
kapaciteten ökar. Andra riksintressen för kommu­
nikationer berörs främst av byggskedet och kan då 
innebära exempelvis tillfälliga avbrott, begränsad 
framkomlighet och hastighetsnedsättningar. 

Följande riksintressen för kommunikationer finns 
i närområdet till järnvägsutredningens Nollalter­
nativ och berörda utredningskorridorer, förutom 
Mälarbanan och Ostkustbanan:

• Väg E4 

• Väg E18 

• Ulvsundalänken/Kymlingelänken (väg 279) 

• Värtabanan 

• Bromma flygplats 

• Stockholms hamn (Värtan) 

Av ovan nämnda riksintressen påverkas inte Värta­
banan, Bromma flygplats och Stockholms hamn 

(Värtan) av Nollalternativet eller berörda utred­
ningskorridorer. 

Nollalternativet
Ingen utbyggnad sker av dagens järnväg på Mälar­
banan och Ostkustbanan. Ingen påverkan sker på 
ovanstående riksintressen för kommunikationer. 
Mälarbanan och Ostkustbanan får inte den nöd­
vändiga utbyggnad som krävs för att svara mot 
dagens och framtida efterfrågan på järnvägstran­
sporter.

Befintlig korridor inre
Ulvsundaleden (väg 279) kan komma att påverkas av 
järnvägsutbyggnaden vid Solvalla där vägen korsar 
Mälarbanan på en vägbro över järnvägen. Konse­
kvensen bedöms som liten men kan innebära en 
begränsad framkomlighet under en begränsad tid.

Kista korridor inre
Ostkustbanan påverkas av järnvägsutbyggnaden 
på delen Tomteboda­Helenelund. Dagens fyra till 
fem spår på sträckan utökas med ytterligare två 
spår. Utbyggnaden innebär en stor konsekvens med 
omfattande byggnadsarbeten med störningar på in­

tilliggande bebyggelse, tåg­ och vägtrafiken under 
en lång byggtid.

Väg E18 påverkas av järnvägsutbyggnaden vid 
Ulriksdal där vägen korsar Ostkustbanan på en 
vägbro över järnvägen. Ombyggnaden med en ny 
vägbro över spåren innebär en liten konsekvens 
med försämrad framkomlighet under byggtiden.

Väg E4 påverkas av järnvägsutbyggnaden vid 
Sörentorp där vägen korsar Ostkustbanan på en 
vägbro över järnvägen. Kymlingelänken (väg 279) 
anslutning mot väg E4 kan komma att påverkas av 
väg­ och järnvägsutbyggnaden vid Silverdal. Både 
väg­ och järnvägsutbyggnaden i området innebär 
en stor konsekvens för pågående trafik med omfat­
tande provisorier och reducerad framkomlighet 
under byggtiden.

En konflikt kan finnas mellan väg­järnväg vid 
Hjulsta där planerad vägutbyggnad av Förbifart 
Stockholm har en förbindelselänk (vägramp) i rikt­
ning norrut på väg E18 som kan kollidera med läget 
för utbyggnaden av järnvägstunnlarna. 
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Alternativ utformning i Solna

Utbyggnad österut
En utbyggnad österut genom Solna får konsekven­
ser på Kolonnvägen utmed spårområdets östra sida. 
Konsekvenserna bedöms som måttliga och kan 
innebära begränsad framkomlighet under byggti­
den. 

Utbyggnad västerut
Vid en utbyggnad västerut genom Solna berörs 
främst tågtrafiken till och från spårområdet vid 
Hagalund. Spårområdet vid Hagalund är av riks­
intresse för terminalhantering av regionala och 
interregionala persontåg. Hanteringen omfattar 
bland annat daglig service med påfyllning av vatten 
och mat, tömning av toaletter och städning samt 
vagntvätt, reparationer, säkerhetssyn och uppställ­
ning för en stor mängd tåg. 

På sträckan Stockholm C och Hagalund finns idag 
förutom de fyra huvudspåren även två stycken 
driftspår (för tåg som inte är i tjänst) för tågtrafiken 
till/från Hagalund. Hagalunds närhet och belägen­
het ger en snabb och rationell hantering av tågen 
i järnvägssystemet i förhållande till Stockholms 
C och är av väsentlig vikt för tågtrafiken i hela 
Sverige då en mycket stor del av landets regionala 
och interregionala persontåg har sin ankomst och 
avgång vid Stockholm C. 

Ett effektivt utnyttjande av järnvägssystemet är 
i dag ett absolut krav, vilket till stor del styrs av 
banornas kapacitet, där möjligheten att köra fler tåg 
är mycket begränsat. På banorna till och från navet 
Stockholm C är kapacitetstaket redan nått. När 
Citybanan är färdigbyggd kommer pendeltågstrafi­
ken att lämna plats på Stockholm C för en utökning 

av den regionala och interregionala persontrafiken 
som då också kommer att ställa krav på en snabb 
och rationell hantering av tågen vid Hagalund. Det 
är idag mycket svårt att hitta andra platser i Stock­
holm C:s närhet som kan klara av terminalhante­
ringen utan att försämra för järnvägens utveckling. 

En utbyggnad västerut genom Solna tar i anspråk 
utrymmet för de två driftspåren till/från Hagalund 
och skär också av i stort sett samtliga in­ och ut­
fartsväxlar till området. Detta kommer att innebära 
stora störningar för tågtrafiken och innebär en 
mycket stor konsekvens för tågdriften under bygg­
tiden och permanent, eftersom spårlängder kortas.

Befintlig/Kista korridor yttre
Väg E18 kan även komma att påverkas av järnvägs­
utbyggnaden vid Barkarby där vägen ligger intill 
Mälarbanan och nytt läge för regional­ och pen­
deltågsstation. Ombyggnaden kan innebära en liten 
konsekvens med mindre störningar i trafiken under 
byggtiden.

Osäkerheter
Konsekvenserna av intrånget på spårsystemet vid 
Hagalund (terminalhanteringen) är mycket svårbe­
dömda och beror också till stor del på tågtrafikens 
utveckling men också till vilka tider på dygnet som 
ett eventuellt genomförande/byggande kan ske. 

Förslag till åtgärder
Ytterligare studier krävs för hela området kring 
Solna och Hagalund vad gäller såväl terminalom­
rådets utformning och funktioner som Ostkustba­
nans utveckling. 

Sammanfattad bedömning
En utbyggnad i Befintlig korridor inre och Befint­
lig/Kista korridor yttre innebär en utveckling av 
tågtrafiken som svarar mot dagens och framtida ef­
terfrågan på Mälarbanan. Påverkan på andra riks­
intressen för kommunikationer bedöms som liten 
och avser då endast konsekvenser under byggske­
det. De alternativa utformningarna i Sundbyberg är 
inte relevanta att jämföra avseende riksintressen för 
kommunikationer. 

En utbyggnad i Kista korridor inre innebär även 
den en utveckling av tågtrafiken som svarar mot 
dagens och framtida efterfrågan, däremot finns en 
viss risk för konflikt mellan väg­järnväg vid Hjulsta  
vid en vägutbyggnad av Förbifart Stockholm. 
Vidare bedöms Utbyggnad västerut genom Solna 
innebära måttliga konsekvenser då intrång sker 
i terminalhanteringen vid Hagalund både under 
byggtiden och permanent under driftskedet.

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Riksintresse för kommunikationer

Sammanfattad bedömning.
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�.2 Stad och landskap
Här beskrivs den påverkan en utbyggnad av 
järnvägen kan ha. För mer detaljerad information 
om påverkan på stad och landskap samt förslag till 
utformning hänvisas till gestaltningsprogrammet.

Bedömningsskala
Bedömning huruvida konsekvenserna bedöms 
som små, måttliga eller påtagliga har gjorts utifrån 
följande kriterier:

Stora konsekvenser: Stor negativ påverkan på värde­
full landskapsbild, företrädesvis mer öppna om­
råden som är visuellt känsliga. Stor påverkan på 

stadsbild med utpekade kvaliteter och som är käns­
lig för förändringar för att kvaliten ska behållas.

Måttliga konsekvenser: Viss negativ konsekvens av 
lokal karaktär. 

Små konsekvenser: Liten negativ eller knappt identi­
fierbar konsekvens. Idag redan störda miljöer som 
inte är känsliga för de föreslagna förändringarna. 
Skalan i landskapet / stadsbilden förändras inte 
alternativt tål förändringar utan att kvaliteter eller 
identiteter förvanskas.

Positiva konsekvenser: Gäller framförallt där järnvä­
gens barriäreffekt helt eller delvis kan reduceras. 

En ny passage för Igelbäckens vatten och djurliv öppnas under järnvägen. Den är ca 
åtta meter bred och åtta meter hög. Människor hänvisas till en passage närmare 
Överjärva Gård som samordnas med passage över E4.

Möjlig utformning av ekodukt, fotografi från Nederländerna. Den eko-
dukt som diksuteras som länk mellan Järvafältet och nationalstadspar-
ken måste passera både järnvägen och E4.  
Foto: Banverket och Vägverket 2004.

Nollalternativet
Järnvägen som barriär kvarstår genom hela befint­
liga sträckningen. Befintliga plankorsningar, portar 
och broar, bullerskärmar m.m. behålls. Möten mel­
lan järnvägsbank och omgivande mark kvarstår i 
befintligt skick. 

I Nollalternativet kommer en ekodukt att gå över 
spåren strax norr om Ulriksdals station. Denna 
kommer att möjliggöra passage mellan Ulrikdsdals­
fältet (med den planerade bebyggelsen för bostäder 
och verksamheter som är aktuell där) och Järva­
fältet med sina rekreationsvärden. Vidare kommer 
passagen över Igelbäcken att ges ny utformning, 
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vilket innebär att befintlig trumma kommer att 
ersättas med bro som medger större öppning.

Befintlig korridor inre
Delen genom Sundbyberg (med tre alternativa 
utformningar) beskrivs separat nedan.

Generellt
Längs hela sträckan sker markintrång och spår­
områdets ökade bredd utgör på flera ställen en 
större fysisk och mental barriär. På de sträckor där 
järnvägen ligger exponerat ökar dess påverkan på 
landskapsbilden. Där spår går på bank respektive 
i skärning kommer spårområdets ökade bredd att 
förstärka intrång och omgivningspåverkan. Paral­
lella gång­ och cykelstråk som ligger nära befintligt 
spårområde kan påverkas så att de helt försvinner 
och nya lokaliseringar måste ske. Uppvuxna träd 
och buskar nära befintligt spår kommer att tas bort. 
Nyplanteringar kommer att ske i viss utsträckning.

Bullerskärmar byggs intill spåren, såväl i befint­
liga som nya lägen, och påverkar lokalt stads­ och 
landskapsbilden.

Trafikantrörelser tvärs spåren blir inte längre 
möjliga i plan utan kommer fortsättningsvis att ske 
planskilt, antingen via nya tunnlar eller via bro­
lösningar. Befintliga tunnlar för gång­ och cykel­
trafik kommer att behöva byggas om, breddas och 
förlängas.

Specifikt
En samling mindre industribyggnader måste tas 
bort där ny järnvägsbro från Tomteboda bangårds­
område (parallell med nuvarande SWB­viadukten) 
tar mark i Huvudsta. De nya broarna kommer att 
påverka landskapsbilden i ett i övrigt öppet område.

Glasskärm vid lägen för utblickar för kringbo-
ende eller resenärer.

Träskärm med övre delen av glas ger ett lätt-
tare intryck än en skärm helt i trä. Används i 
övergångar mellan hel skärm och glasskärm 
och när skärmen kommer nära bebyggelse.

Hel skärm är den vanligaste skärmtypen. 
Sidan mot bebyggelse ges ett omhändertaget  
intryck med genomarbetade detaljer, t.ex. 
spaljéer.

Ett staket i smide är aktuellt i stadsmiljöer, 
där gunnebostängsel inte är lämpligt. Sta-
ketet kan kombineras med glasskärm mot 
järnvägen. Staketet försvårar då för klotter.
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Gång- och cykelpassagen vid Ankdammsgatan i Huvudsta utgör en viktig länk . Stor omsorg bör läggas på utformning och 
belysning. Mot parken ges järnvägsbanken en mjuk släntavrundning för att mildra järnvägens intryck.

Sju fastigheter i Bromsten behöver lösas in då 
breddningen för järnväg innebär att bostadshus 
måste rivas.

Norr om Spånga station sker en relativt stor 
kurvrätning, vilket innebär att viss bergsskärning 
krävs och att en mindre industribyggnad rivs. 

Konsekvenser för landskaps­ och stadsbild blir 
sammantaget små till måttliga, och i vissa lägen även 
positiva.

Alternativ utformning i Sundbyberg

A) Ytläge
Ytterligare spår innebär att mer mark tas i anspråk 
för järnvägen norr om Stationsgatan. Spårområdet 
kommer att i än större utsträckning påverka och 
dominera den centrala stadsbilden. Främst är det 

gaturummen som går parallellt med spårområ­
det, Järnvägsgatan och Bangatan, som får minskat 
breddutrymme. Befintliga stora träd längs gatan 
kommer att tas bort.  För Järnvägsgatan kan det 
innebära att parkeringsmöjligheterna minskar, 
vilket i sin tur påverkar butikers och restaurangers 
attraktivitet och därmed stadslivet som helhet. För 
Bangatan innebär det begränsad tillgänglighet till 
fastigheterna utmed gatan och att nya entréer kan 
behöva byggas.

Plankorsningen vid Esplanaden utgår och ersätts av 
en planskild korsning. Dagens gångtunnel förlängs 
och får bättre standard (såväl ur tillgänglighets­ 
som trygghetssynvinkel) än befintlig, detsamma 
gäller gångtunneln i Stationsgatan. 

Bullerskärmar kan bli aktuella längs spårområdet, 
och kommer att påverka stadsbilden starkt.

En allmän upprustning av järnvägens närområde 
kommer att ske i samband med ombyggnaden.

Den nya passagen breddas för att inte kännas trång när 
det byggs ytterligare spår. 

Vid Ytläge genom Sundbyberg 
blir det trångt mellan järnväg 
och byggnader norr om 
stationen. 
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C) Tunnel täckt station

Bullernivåerna kommer i detta alternativ att yt­
terligare reduceras, vilket är än mer positivt för 
stadsmiljön.

Möjligheter till nya funktioner i det centrala stråket 
är något förbättrade relativt alternativ ”Tunnel öp­
pen station” i och med att öppningarna till plattfor­
marna är överbyggda och markytan därmed blir 
något större och mer sammanhållen. Inga begräns­
ningar finns kvar då det gäller tvärförbindelser mel­
lan stadens olika delar, utan en väl sammanhållen 
stadskärna kan nu skapas. Brandventilationsschakt, 

Bangården vid Solna Business Park förutsätts be­
hållas i ytlägesalternativet.

Bedömningen är att alternativ ytläge innebär stora 
konsekvenser.

B) Tunnel öppen station
Spårområdet som barriär, visuellt och för tvärför­
bindelser, i de centrala delarna reduceras kraftigt. 
För den sträcka där spåren är täckta ges möjligheter 
att skapa ett nytt parkstråk där funktioner som sta­
tionshus, cykelparkeringar, utrymningsvägar från 
tunnlar med mera kan integreras.

I de öppna delarna kan räcken komma att kombine­
ras med meterhög bullerskärm, vilket inte bedöms 
påverka stadsbilden negativt. En allmän upprust­
ning av järnvägens närmiljö sker genom ombygg­
naden.

Alternativet med delvis öppen konstruktion vid sta­
tion och plattformar medger fortsatt kontakt med 
och påminnelse av den funktion som järnvägen ut­
gör, även i historiskt perspektiv. Dessutom innebär 
ett stort dagsljusinflöde bättre miljö för resenärerna 
på plattformarna.

I båda ändar av tunneln anläggs ramper, där 
järnvägen inom murar ansluter upp till befintlig 
spårnivå. I söder blir rampen nästan en km lång, 
och innehåller fyra spår genom nuvarande ban­
gårdsområde förbi Solna Business Center och fem 
spår från Frösundaleden mot Huvudsta. I norr blir 
rampen kortare, knappt 500 m, och ansluter med 
fyra spår till befintlig spårnivå vid Annedal. Mu­
rarna förses med räcken eller bullerskärm. Ram­
pernas läge och utformning bedöms sammantaget 
påverka stadsbilden i liten utsträckning.

utformade som större byggnader ovan stationen, 
krävs och begränsar möjligheterna något. Upplevel­
sen av staden kommer att förändras radikalt. Inga 
begränsningar i gaturumsbredd sker utifrån järn­
vägsprojektet, men slutlig utformning av staden sker 
i samband med kommunal planering. En allmän 
upprustning av järnvägens närmiljö kommer att ske.

Ramper är lika som för Tunnel öppen station. 

Sammantaget bedöms detta alternativ som något 
mer positivt för stadsbilden, eftersom det ger störst 
friheter för att skapa ett sammanhängande centrum 
kring järnvägsstationen.

Illustration över tunnellösning med öppen station i Sundbyberg.
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Fotomontage över Tunnel täckt station i Sundbyberg.Fotomontage över Tunnel öppen station i Sundbyberg.Fotomontage över Ytläge i Sundbyberg.
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Kista korridor inre
Södra delen, förbi Solna station, beskrivs separat 
nedan.

Spårområdet vid Ulriksdals station blir än mer do­
minant med ytterligare två spår och nya, högre bul­
lerskärmar. Norrut från Ulriksdals station till det 
att spår för Mälarbanan går ner i tunnlar mot Kista 
vid Silverdal sker breddning av spårområde med 
markintrång som följd. Genom att spåren till delar 
går på bank som exponeras mot omgivningarna 
medför detta påtagliga förändringar i landskapsbil­
den. Oavsett om och var Mälarbanan byggs ut så 
kommer en ekodukt att gå över spåren strax norr 
om Ulriksdals station. Denna kommer att möjlig­
göra passage mellan Ulrikdsdalsfältet (med den 
planerade bebyggelsen för bostäder och verksam­
heter som är aktuell där) och Järvafältet med sina 
rekreationsvärden.

I höjd med Överjärva gård kommer omfattande 
bergsschakt att ske och gårdsbildningen Damm­
torp, väster om spåren, att tas bort. Liksom fallet 
med ekodukten ovan kommer passagen över Igel­
bäcken att ges ny utformning oavsett om Mälar­
banan dras genom Kista korridor eller inte, vilket 
innebär att befintlig trumma kommer att ersättas 
med bro som medger större öppning.

I samband med mötet med E4 där järnvägen går 
under motorväg kommer ny bro för E4 att byggas, 
samtidigt sker utvidgning av spåren från dagens 
fyra­fem spår till åtta­tio spår. Utvidgningen kom­
mer att innebära att järnvägen tillsammans med E4 
bildar ett mycket brett, cirka 220 meter, infrastruk­
turlandskap med påtaglig barriärverkan.

Sektion vid den nya passagen vid Igelbäcken.

Fotomontage. Utvidgningen av järnvägen i samband med mötet med E4 kommer att innebära att järnvägen tillsammans 
med E4 bildar ett mycket brett, cirka 220 meter, infrastrukturlandskap med påtaglig barriärverkan. 
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Tunnelmynning och tråg för två spår mot Kista 
kommer knappast att uppfattas från omgivningarna 
då de ingår i det breda spårområdet. 

Ny station i Kista planeras ligga cirka 30 meter un­
der markytan och dess påverkan på stadsbilden blir 
av mindre omfattning. Ny station kommer främst 
att märkas i form av ett eventuellt nytt stationshus 
samt nya uppgångar som föreslås bli integrerade i 
befintlig bebyggelse.  

Järvafältet påverkas av enstaka utrymningsschakt 
och av nya väganslutningar fram till dessa. 

Tunnelpåslaget vid Barkarby hamnar i ett infra­
strukturtätt område, med befintliga spår, väg E18 
samt Bergslagsvägen/framtida Förbifart Stockholm. 
Tunnelmynningen kommer genom sin synbarhet i 
landskapet att vara ett framträdande inslag, om än 
inte dominerande, i infrastrukturlandskapet.

Befintlig järnväg behålls mellan Tomteboda och 
Barkarby via Sundbyberg. För denna del gäller 
Nollalternativet.

Sammantaget bedöms konsekvenserna för land­
skaps­ och stadsbild bli påtagliga mellan Ulriksdal 
och Silverdal, i övrigt måttliga.

Alternativ utformning i Solna
Oavsett alternativ kommer stora förändringar att 
ske i området, då en ny Nationalarena planeras, 
med broar över spår och anslutningar till plattfor­
mar m m. Utformningen är inte färdigstuderad i 
dagsläget.

A) Utbyggnad österut
Med två nya spår öster om befintliga kommer 
stadsbilden nära stationen att påtagligt förändras. 
En 500 m lång stödmur krävs och minst tre bygg­

nader kommer att helt eller delvis behöva rivas 
söder om Hagalundsberget och lika många norr 
om tunneln. Vidare påverkas Kolonnvägen som 
behöver nytt läge på en cirka 1400 m lång sträcka. 
Utvidgningen av spårområdet mot öster kommer 
att påverka de boende i närområdet då infrastruk­
turpaketet med järnväg, bullerskärmar, stödmurar 
och väg kommer närmre bebyggelse och grönom­
råde och visuellt bidrar till att förstärka infrastruk­
turskaraktären i området.

Alternativet bedöms få måttliga konsekvenser för 
stadsbilden.

B) Utbyggnad västerut
För stads­ och landskapsbild innebär detta alterna­
tiv en mindre påverkan jämfört med spår i ett östligt 
läge. Vid Hagalunds industriområde söder om 
tunnlarna krävs en 300 m lång mur. Ny stations­
byggnad och trapphus ned till plattformar behöver 
byggas, men bedöms inte förändra stadsbilden i 
större utsträckning, då området idag är präglat av 
järnvägen med spårområde, tunnlar och bangård.

Hagalund

Solna station

Dalvägen

Södra kolonnvägen

De två alternativa utfromningarna i Solna kommer att påverka stadslandskapet på olika sätt. En Utbygg-
nad österut bedöms få mer påtagliga konsekvenser än en Utbyggnad västerut.
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Befintlig/Kista korridor yttre
Längs hela sträckan sker markintrång och spår­
områdets ökade bredd utgör på flera ställen en 
större fysisk och mental barriär. På de sträckor där 
järnvägen ligger exponerat ökar dess påverkan på 
landskapsbilden, t ex vid Barkarby. Där spår går 
på bank respektive i skärning kommer spårområ­
dets ökade bredd att förstärka intrång och omgiv­
ningspåverkan. Parallella gång­ och cykelstråk som 
ligger nära befintligt spårområde kan påverkas så 
att de helt försvinner och nya lokaliseringar måste 
ske. Uppvuxna träd och buskar nära befintligt 
spår kommer att tas bort, men nyplantering utförs 
delvis.

Trafikantrörelser tvärs spåren blir inte längre möj­
liga i plan utan kommer att ske planskilt, antingen 
via nya tunnlar eller brolösningar. Befintliga tunn­
lar för gång­ och cykeltrafik kommer att behöva 
förlängas. 

Bullerskärmar byggs intill spåren, såväl i befint­
liga som nya lägen, och påverkar lokalt stads­ och 
landskapsbilden.

Ny station i Barkarby planeras på bro i nytt läge 
norr om befintlig station. Den nya bron föreslås 
byggas som två närliggande brospann över både 
spårområde och E18 som går relativt nära i detta 
läge. Broarna ska förutom stationsbyggnad med 
trapphus till plattformarna även fungera för cykel­, 
bil­ och busstrafik samt den tvärbana som planeras. 
Landskapsbilden påverkas i och med den nya bron 
med stationsbyggnad, främst upplevd av trafikanter 
på E18. Med breddning av Mälarbanan och den 
planerade breddningen av E18 kommer infrastruk­
turskaraktären och den barriär som de idag utgör 
att förstärkas. Även från Barkarbysidan kommer 
förändringen i stadsbild att bli stor. Omfattning av 
detta styrs i den kommunala planeringen. Om­
sorgsfullt utformad kan stationsanläggningen bli ett 
positivt inslag i landskapsbilden.

Påverkan på landskapsbilden blir uppenbar, hu­
ruvida den blir positiv eller negativ beror på hur 
väl den fortsatta gestaltningen förmår anpassa till 
förutsättningarna alternativt tillföra landskapsav­
snittet kvaliteter. 

I Jakobsberg byggs nytt spår på centrumsidan, 
vilket innebär att det gamla stationshuset måste 
tas bort (eventuellt flyttas tvärs över Ynglingavä­
gen). Ynglingavägen, med gång­ och cykelväg m m, 
måste byggas om på en ca 400 m lång sträcka i cen­
trummiljö. En allmän upprustning av järnvägens 
närområde sker genom ombyggnaden. Nya anslut­
ningar till befintlig gångtunnel under spårområdet 
kan bli aktuell, liksom ny förbindelse i plattformens 
södra ände.

Söder om Kallhäll, i läge där Slammertorpsvägen 
går på bro över järnvägen, sker en kurvrätning som 
innebär att markintrång sker i Görvälns naturre­
servat. Bergsskärning för ny spårdragning sker med 
stor påverkan på landskapsbilden som konsekvens. 
Ny bro för Slammertorpsvägen, med delvis ny väg­

Det nya stations- och broläget i Bakarby tar stöd i en höjd i landskapet, Äggelunda. I det övrigt flacka landskapsrummet kommer stationen att bli ett väl synligt landmärke.
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sträckning väster om befintlig bro, kommer att byg­
gas. För stationen sker en omfattande ombyggnad 
och exploatering kan komma att ske i anslutning 
till stationsläget.

Konsekvenserna för landskapsbild bedöms bli 
påtagliga i Kallhäll.

Osäkerheter
Generellt sker en breddning av spårområdet och ti­
digare har beskrivits där denna breddning orsakar 
påtagliga förändringar. Samtidigt kommer markin­
trång att ske längs sträckningarna. Graden av 
påverkan, den förändring som till exempel upplevs 
visuellt för de sträckor som inte särskilt beskrivits, 
är mer osäker och svår att bedöma.

Som en följd av de möjliga förändringar som Mä­
larbanan kan innebära, till exempel alternativ med 
nedsänkta spår genom Sundbyberg (bangårdsområ­
det) eller nytt stationsläge i Barkarby kan stadsut­
vecklingsområden uppstå. Det gäller även söder om 
stationen i Kallhäll i och med föreslagen kurvrät­
ning. Hur dessa utvecklingsområden hanteras och 

Enkel principskiss över hur det kan se ut om järnvägen överdäckas i Kallhäll.

Med idéförslaget möjliggörs exploatering i stationsnära läge i Kallhäll. 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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kan bli ett kvalitativt tillskott till befintlig stads­
struktur är något som hanteras i fortsatt kommunal 
planering. Vid nyetablerade bostadsområden kan 
även bullerskydd bli aktuella på sträckor som ej 
nämns i denna rapport.   

Förslag till åtgärder
• Gång­ och cykeltunnlar behöver generellt för­

längas. De föreslås även bli breddade främst för 
bättre ljusförhållanden och trygghet. 

• Nya planteringar för att ersätta vegetation som 
behövt tas bort alternativt nya lämpliga ytor som 
identifierats för att till exempel mildra effekt av 
spår på bank eller skärning.

• Bullerskärmar studeras noga och utformas med 
omsorg.

• Exploateringsområden beaktas i fortsatt plane­
ring: Stadsutvecklingsområde vid bangårdsom­
råde i tunnelalternativ i Sundbyberg, stadsut­
vecklingsområde i Barkarby när bussterminalen 
ersätts med ny i anslutning till nya stationen samt 
söder om Kallhäll station i det område där befint­
liga spår legat, med flera.

• Väl gestaltat möte mellan järnvägsbank och mark, 
inte minst mellan Ulriksdal och Silverdal där järn­
vägen går i exponerat läge. Se principskiss i figur 
till vänster.

• Ekodukt över spår söder om Kallhäll för bättre 
kontakt mellan bostadsområden och Görvälns 
naturreservat.

Sammanfattande bedömning
En utvidgning av spårområdet medför konsekven­
ser oavsett val av korridor och varianter inom des­
sa. För idag redan trånga passager genom bebyggda 
och centrala områden bedöms konsekvenserna 
bli stora. Nya och ombyggda stationer kommer att 
påverka stadsbild, landskapsbild och funktioner i 
stor utsträckning, men detaljutformning återstår 
ännu. I alternativ Kista korridor inre kommer den 
planerade utvidgningen av spårområdet i Silverdal 
att medföra en stor negativ förändring på land­
skapsbilden, främst genom den visuella störningen 
och barriäreffekten som uppstår.

Sammantaget bedöms konsekvenserna som små till 
måttliga längs Befintlig korridor medan de bedöms 
som måttliga längs Kista korridor inre.

Sammanfattad bedömning.

Bergskärning med lutning 3:1. Ovaför skärningen 
återplanteras för platsen lämplig växtlighet efter 
genomförda sprängarbeten

Jordskärning med lutning 1:2 i naturmiljö. För att få 
lämplig växtlighet i slänten läggs avbaningsmassor 
ut efter järnvägens anläggande.

Där det finns utrymme bör slänterna avrundas för 
att göra järnvägsbanken mindre iögonfallande, sär-
skilt i öppna marker. Även här kan avbaningsmassor 
med fördel användas för att få en för platsen lämplig 
jordmån och växtlighet.

I jordbruksmarker går det att fylla upp mot järnvägs-
banken så att marken blir odlingsbar. För det krävs 
en lutning på 1:10.

Principskiss över hur järnvägens slänter kan utformas för 
att anpassa järnvägens uttryck i landskapet.

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Stad och landskap + +
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�.3 Kulturmiljö
I detta avsnitt beskrivs framför allt konsekvenserna 
för de kulturmiljöer eller kulturhistoriskt intres­
santa byggnader som bedöms påverkas direkt av en 
utbyggnad av Mälarbanan. De miljöer som iden­
tifierats i förutsättningskapitlet, men som bedöms 
ligga på ett sådant avstånd från järnvägen att de på 
sin höjd påverkas indirekt genom t.ex. ökat buller, 
listas nedan.

Befintlig korridor inre
• Riksintresset Duvbo i Sundbyberg

Kista korridor inre
• Riksintresset Solna

• Nationalstadsparken

• Bebyggelsen uppe på Hagalundsberget

Befintlig/Kista korridor yttre
• Görvälns riksintresse för kulturmiljövård

• Jakobergs gård

Bedömningsskala
Bedömningar huruvida konsekvenserna bedöms 
som små, måttliga eller stora har gjorts utifrån 
följande kriterier:

Stor konsekvens: Utsläckande av kulturmiljöobjekt 
av regionalt eller nationellt intresse. Betydande 
påverkan på värde som utgör grund för riksintresse 
eller motsvarande.

Måttlig konsekvens: Utsläckande av kulturmiljöobjekt 
av lokalt intresse. Betydande påverkan på regionalt 
intresse (ex. delar av värdet utsläcks). Liten påtaglig 
påverkan på riksobjekt eller motsvarande. Befintlig korridor inre gränsar till skyddsområdet till byggnadsminnet Statens bakteriologiska laboratorium, men bedöms 

inte medföra något intrång i skyddsområdet. Viss påverkan kan komma att ske i form av något ökat buller och vibrationer.

Statens bakteorologiska laboratorium

Små konsekvenser: Betydande påverkan på kultur­
miljöobjekt av lokalt värde eller liten påverkan på 
regionalt intresse. 

Nollalternativet
Ur kulturmiljösynpunkt innebär Nollalternativet 
att ett stort antal värdefulla miljöer som identifie­
rats utmed de alternativa sträckningarna inte kom­

mer att påverkas och kan bevaras för framtiden. 
Dagens kraftiga barriäreffekt som Ostkustbanan 
och E4:an utgör i landskapet och mellan kulturmil­
jöerna i Igelbäckens naturreservat minskas något i 
och med den planerade åtgärden med en ekodukt 
över väg och järnväg samt planskilda korsningar 
för gång­ och cykeltrafikanter.
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Befintlig korridor inre 
Delsträckan berör ett flertal värdefulla kulturmil­
jöer utmed sträckan. Dessa utgörs främst av solitära 
kulturhistoriska miljöer i form av enskilda byggna­
der och dess omgivningar. Undantaget från dessa 
är Sundbybergs stadskärna, där samtliga alterna­
tiva utformningar kommer att medföra en kraftig 
förändring av stadsbilden och en utarmning av den 
historiska karaktären i form av ett stationssamhäl­

De militära förrådsbyggnaderna från 1940-talet vid Solvalla kan påverkas genom rivning av enstaka byggnader vid en 
breddning av spåret i befintlig korridor.

Militära förrådsbyggnader

le. Mer om möjliga konsekvenser i Sundbyberg och 
skillnaderna mellan de alternativa utformningarna 
i Sundbyberg står att läsa under avsnitt Alternativa 
utformningar i Sundbyberg till höger.

Huvudsta skola och intilliggande bostadsbebyggel­
se från 1950­tal berörs endast i mycket begränsad 
utsträckning då en stödmur som behöver byggas 
mot järnvägen kan innebära visst intrång i berörda 
fastigheter.

Vid Solvalla bedöms området som omfattas av ett 
30­tal militära förrådsbyggnader påverkas genom 
att de byggnader som ligger närmast befintliga spår 
får ett än trängre läge. De hamnar ca sju meter från 
närmaste spår, vilket kan innebära att ex. vissa 
dörrar och fönster utmed järnvägen blir obruk­
bara. Det föreligger också viss risk för att några 
byggnader kan komma att behöva rivas helt. För de 
byggnader som bedöms kunna stå kvar, men som 
hamnar inom järnvägens säkerhetszon, kan dispens 
komma att krävas. 

Fornlämningsområdena vid Sundby, intill 
Bromsten, kan komma att påverkas om närområ­
det exploateras. Avståndet till järnvägen är dock 
förhållandevis stort, ca 100 m, och den eventuella 
påverkan kan gissningsvis ske endast vid eventuella 
”bieffekter” i samband med järnvägsutbyggnaden, 
som t.ex. omdragningar av vägar eller nybyggna­
tion intill fornlämningsmiljön.

Alternativa utformningar i Sundbyberg
I Sundbybergs stadskärna medför samtliga alterna­
tiva utformningar förändringar av stadsbilden som 
innebär att den historiska karaktären i form av ett 
stationssamhälle kommer att försvagas.

A) Ytläge
Den alternativa utformningen innebär att avståndet 
till den omgivande bebyggelsen och Järnvägsgatans 
bredd minskas, något som sammantaget försvårar 
avläsningen av Sundbybergs kulturhistoriska ka­
raktär som stationssamhälle. Genom att fasaderna 
mot järnvägen skyms av bullerskärmar kommer 
platsens olika nyckelvärden, såsom arkitekturen, att 
bli svåra att avläsa och uppleva. Vidare försvinner 
Esplanadens järnvägsövergång med bommar, och 
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därmed också en sista rest av ett mer småskaligt 
järnvägsparti.

Vretens industriområde, strax söder om Sundby­
berg, och dess äldre Lokstall och Vattentornsbygg­
nad bedöms inte påverkas i mycket större utsträck­
ning än idag. Utbyggnaden i ytläge innebär endast 
en ökning av påverkan i form av ex. buller och 
vibrationer och anses kunna utföras utan fysiskt 
intrång på de värdefulla byggnaderna.

B) Tunnel öppen station
Konsekvenserna vid denna utformning är desam­
ma som för Tunnel täckt station nedan, men skiljer 
sig i viss utsträckning genom att järnvägen längs 
plattformarna delvis är öppen. På så sätt blir järn­
vägen fortsatt närvarande i centrala Sundbyberg, 
vilket innebär att den kulturhistoriska karaktären 
försvagas i något mindre grad än i övriga alterna­
tiva utformningar.

C) Tunnel täckt station
Genom en övertäckt tunnellösning genom Sundby­
berg förlorar staden sin distinkta koppling till järn­
vägen och sin historia som järnvägssamhälle, något 
som är av stor vikt för samhällets identitet. Å andra 
sidan innebär tunnellösningen att Järnvägsgatans 
bredd kan bevaras, till skillnad från ytalternativet.   

Den alternativa utformningen innebär vidare att 
Vretens industriområde berörs i mindre utsträck­
ning av buller och vibrationer än i ett ytalternativ, 
samtidigt som området tappar något av sitt sam­
manhang då järnvägen sänks ner i tunnel under 
området. 

Sundbyberg från väster. En utbyggnad till fyrspår genom Sundbyberg innebär att ortens kulturhistoriska karaktär 
som stationssamhälle i varierande grad utarmas beroende på alternativ utformning.

Kista korridor inre
Delsträckan berör ett stort antal byggnader av 
kulturhistoriskt värde i framför allt exploate­
rad förstadsmiljö men medför även intrång i och 
förändring av det välbevarade kulturlandskapet 
och kulturmiljöer på Järvafältet och i Igelbäckens 
natur­ och kulturreservat. 

Kulturhistoriskt värdefulla miljöer i Solna behand­
las i avsnittet Alternativ utformning i Solna på nästa 
uppslag.

Järnvägen går tätt förbi Silverdals griftegård som 
berörs marginellt i sina västra delar. Miljön om­
fattas av kulturminneslagens skydd för kyrkliga 
kulturminnen och intrång i begravningsområdet 
kan innebära en viss negativ påverkan på platsens 
kontemplativa miljö.
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Störst påverkan bedöms ske på kulturmiljövärden 
i Igelbäckens naturreservat vid en breddning av 
de befintliga spåren genom området. Ostkustba­
nans befintliga spår och E4:an korsar redan idag 
Igelbäckens naturreservat och stör bl.a. samban­
det mellan de kulturhistoriskt värdefulla bebyg­
gelsemiljöerna Överjärva gård och Dammtorp, 
som båda ingår som synnerligen värdefulla delar i 
reservatet. Alla byggnader tillhörande Dammtorp 
kommer i alternativet att rivas eller flyttas, vilket 
har en negativ påverkan på reservatets samlade 
kulturvärden. Möjligen kan även bebyggelse som 
ingår i Överjärva gård påverkas om spåren kommer 
närmare inpå den kulturhistoriskt värdefulla mil­
jön. Påverkan bedöms även ske på kulturhistoriskt 
värdefulla vägar i reservatet, både väster och öster 
om spåren vid Överjärva gård och vid Dammtorp, 
däribland Överjärva gårdsväg. 

Dammtorp med uthusbyggnader i Igelbäckens reservat. Kista korridor innebär här en rätning av järnvägen, vilket innebär 
att Dammtorp måste rivas eller flyttas.

Dammtorp

Fornlämningar uppträder vid Överjärva gård på 
båda sidor om järnvägen. En viss risk finns att dessa 
kommer att påverkas av en utbyggnad. En arkeo­
logisk utredning kommer sannolikt att krävas som 
grund för beslut om senare undersökningar.

Även om en tunnel begränsar konsekvenserna för 
kulturmiljön väsentligt kommer en dragning enligt 

Kista korridor att påverka kulturmiljövärden på 
Järvafältet och i reservaten. Miljön kan komma att 
påverkas genom anläggningar som t.ex. ventilation 
och tryckutjämningstorn, vilka kommer att med­
föra mindre intrång i den värdefulla kulturmiljön.

På Järvafältet finns flera sammanhängande en­
skilda fornlämningar med oklara begränsningar 

Ingång till Silverdals griftegård. Kista korridor inre går 
järnvägen tätt förbi, vilket innebär att griftegården kom-
mer att beröraras marginellt i sina västra delar. 
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däremellan. En stor del av lämningarna är belägna 
utanför det planerade arbetsområdet men ändå bör 
det anses att miljön löper stor risk att påverkas av 
järnvägsutbyggnaden då de är relativt yttäckande 
och svåra att kringgå vid linjeprojekt. I föreliggande 
stadium bör området betraktas som mycket käns­
ligt. Ett mycket osäkert parti är bl.a. anslutningen 
till befintlig järnväg vid Hjulsta ­ Barkarby. Forn­

Järvafältet kommer att påverkas i begränsad omfattning av en dragning via Kista korridor med tunnel under Järvafältet. 
Här syns gårdarna Eggeby och Granby i Igelbäckens kulturreservat på Järvafältet.

Granby

Eggeby

lämningsbilden i området vid Tensta och Hjulsta är 
komplicerad. Vissa lämningar ligger också direkt 
an mot järnvägsområdet medan andra ligger på ett 
större avstånd. Sannolikt påverkas fornlämnings­
områdena vid en järnvägsutbyggnad. En arkeolo­
gisk utredning kommer att krävas som grund för 
beslut om senare undersökningar

Alternativ utformning i Solna

A) Utbyggnad österut
Utformningen påverkar Nya centralskolan i Solna 
som har ett spårnära läge på östra sidan. Norr om 
skolan ligger Hagalunds industriområde där en 
breddning öster om befintliga spår medför intrång 
i området med trolig rivning av ett antal kulturhis­
toriskt intressanta byggnader som följd, något som 
kan minska områdets kulturhistoriska värde i sin 
helhet. Den s.k. Bergmarkska villan, en av Gamla 
Hagalunds äldsta byggnader, vid Hagalundsbergets 
södra tunnelmynning bedöms rivas eller flyttas vid 
en breddning av tunnelmynningen. 

Vid norra tunnelmynningen, vid Solna station, 
ligger den kulturhistoriskt värdefulla bebyggelsen 
som omfattas av Stinsbostaden med uthus och 
1950­tals bebyggelse på Förvaltarvägen. Stinsbo­
staden kommer troligen att rivas eller flyttas och 
1950­talsbebyggelsen kan möjligen komma att 
påverkas.

Det är osäkert i vilken omfattning Rödingarna 
vid Ulriksdals station kommer att påverkas vid 
en breddning österut. Det föreligger risk för att 
någon byggnad kan komma att behöva flyttas och 
också här kan en stödmur komma att anläggas mot 
Kolonnvägen. Byggnaderna har ett stort värde för 
stationsmiljön och en flyttning medför negativa 
konsekvenser för kommunens och länets bevarade 
kulturarv. 

B) Utbyggnad västerut
Vid Ritorp medför en breddning av befintlig sträck­
ning väster om spåren att byggnader tillhörande 
SJ́ s driftsverkstad Hagalund Övre måste flyttas 
eller rivas, dock inte någon av huvudbyggnaderna. 
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Därtill kommer stora delar av Hagalunds bangård 
att behöva byggas om. Detta medför sannolikt en 
minskning av områdets sammanhållna kulturmil­
jövärde.

I övrigt innebär denna alternativa utformning min­
dre intrång i färre kulturmiljöer.

SJ´s driftsverkstad Hagalund Övre påverkas genom att vissa tillhörande byggnader måste flyttas eller rivas vid en utbygg-
nad västerut i Solna. Höger om spåren ligger Ritorps gård kringbyggd med 1950-talsbeyggelse. Bebyggelsen bedöms inte 
beröras nämnvärt av en utbyggnad av järnvägen. Lite längre norrut, vid Ulriksdals station, ligger Rödingarna, som påver-
kas genom flyttning eller rivning vid en dragning av spåren österut.

SJ:s Driftsverkstad Hagalund Övre

Rödingarna

Ritorp

Befintlig/Kista korridor yttre
Den för utredningsalternativen gemensamma 
sträckan Befintlig/Kista korridor yttre berör främst 
solitära kulturhistoriskt värdefulla byggnader vid 
de tre tätortsbildningarna Barkarby, Jakobsberg och 
Kallhäll samt ett par känsliga fornlämningsmiljöer. 

Den s.k. Röda villan vid Barkarby station, en av 
områdets få bevarade egnahemsvillor, kan komma 
att påverkas genom visst intrång i tomten och 
förändringar i den omgivande miljön, något som 
minskar bebyggelsemiljöns kulturhistoriska värde. 
En omläggning av stationen kan även medföra 
permanenta vägomdragningar samt exploatering av 
området kring stationen, som i sin tur kan innebära 
konsekvenser för de olika värdefulla bebyggelse­
miljöerna i området. 

En flyttning av stationsområdet i Barkarby norr­
över innebär vidare att järnvägsområdet angränsar 
mot fornlämningsmiljön Äggelunda bytomt. Detta 
kommer sannolikt att medföra en arkeologisk ut­
redning som grund för beslut om fortsatta under­
sökningar. Intill bytomten står också en runsten 
som sannolikt kan komma att beröras. 

I Jakobsberg kommer Jakobsbergs gamla stations­
hus vid stationen att påverkas genom rivning eller 
flyttning. En rivning eller flyttning medför att det 
enda bevarade äldre stationshuset på ursprunglig 
plats utmed utredningskorridoren förloras. En 
flyttning medför vidare att stationshuset förlorar 
sitt sammanhang och således mister en stor del av 
sitt kulturhistoriska värde.

Norr om Jakobsbergs centrum har spåren ett trångt 
läge mellan parken som omgärdar Jakobsbergs gård 
väster om spåret och det kulturhistoriskt intres­
santa radhusområdet Ekedals­Fölvägen öster om 
spåret. En breddning av befintlig korridor bedöms 
medföra marginellt intrång i parken på västra si­
dan. En breddning innebär också en minskning av 
allmänningen med de uppvuxna trädgårdarna mel­
lan hus och spår i radhusområdet på östra sidan. 
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Jakobsbergs gamla stationshus behöver rivas eller flyttas 
vid en bredning av spåren. Jakobsbergs gård och radhus-
området Ekedals-Fölvägen berörs genom mindre intrång i 
de kulturhistoriskt värdefulla omgivningarna.

Gamla stationshuset

Radhusområde

Jakobsbergs gård

Väster om nuvarande järnväg, före korsningen med 
Slammertorpsvägen, finns resterna av Lädersätra 
bytomt. Fornlämningarna berörs sannolikt av en 
partiell nydragning av järnvägen strax före Kall­
häll. En arkeologisk utredning kommer rimligtvis 
att krävas som grund för beslut om senare under­
sökningar. 

En breddning av spåren vid Kallhälls station inne­
bär att de bevarade arbetarbostäderna Bas­ och 
glasvillan och de tillhörande tidstypiska trädgår­
darna, som är av stor vikt för kulturmiljöernas 
historiska värde, påverkas. Vägen kommer att flyt­
tas något och en stödmur anläggas, vilket innebär 
intrång i villornas trädgårdar.

Osäkerheter
Osäkerheterna vad gäller kulturmiljö är framför 
allt förknippade med det skede i planeringsproces­
sen som projektet befinner sig i. Av underlagsmate­
rialet har det t.ex. inte gått att utläsa detaljer såsom 
lokalisering av eventuella anläggningar över tunn­
lar (ventilation, tryckutjämningstorn samt mindre 
arbets­ och utrymningsvägar) som kan ha påverkan 
på kulturmiljön. Det innebär en osäkerhet i be­
skrivningarna av i vilken utsträckning vissa miljöer 
kan komma att påverkas och bör således utredas 
vidare i den kommande järnvägsplanen.
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Förslag till åtgärder
Vid dragning längs Kista korridor inre kommer 
påverkan på Järvafältets och Igelbäckens natur­ och 
kulturreservat medföra negativa konsekvenser på 
dess kulturhistoriska värden. Eventuella anlägg­
ningar över mark bör utformas så att de så långt 
som möjligt anpassas till den omgivande miljön. 
Vid planering av arbetsvägar inom området ska 
hänsyn till kulturhistoriskt värdefulla vägar tas. 
Efter arbetenas avslutande ska mark och vägar åter­
ställas i så stor utsträckning som möjligt. 

Flyttning av kulturhistoriskt värdefulla byggna­
der medför en minskning av det kulturhistoriska 
värdet. Om en rivning ändå är oundviklig kan en 
flyttning av byggnaden ändå vara att föredra. Riv­
ning av en kulturhistoriskt värdefull byggnad ska 
föregås av dokumentation av densamma. 

Vid intrång i en kulturhistoriskt värdefull miljö 
ska stor hänsyn tas till den omgivande miljön och 
intrång kompenseras genom omsorg i utformning, 
under medverkan av kulturhistorisk kompetens.

Ingrepp i fornlämningsmiljöer regleras i 2 kap. 
Kulturminneslagen. En kompensatorisk åtgärd kan 
vara att synliggöra närliggande fornlämningsmil­
jöer genom vårdinsatser eller tillgängliggörande 
genom omplanering av trafikmiljöer.

Sammanfattad bedömning
Utmed de två utredningsalternativen bedöms kon­
sekvenserna bli förhållandevis omfattande oavsett 
vilket alternativ som väljs, undantaget Nollalter­
nativet som innebär att många kulturmiljöer kan 
bibehållas. 

Utmed Befintlig korridor inre påverkas områden 
som framför allt är av lokalt och regionalt värde för 

kulturmiljön, såsom Sundbybergs stadskärna och 
de militära förrådsbyggnaderna i Solvalla. Dessa 
kan komma att påverkas i alltifrån liten till måttlig 
utsträckning, i första hand genom begränsat in­
trång, men i vissa fall kanske också genom rivning. 
Rivning sker i så fall endast av enstaka byggnader 
som bedöms påverka men inte utsläcka värdet i 
någon större utsträckning. Sammantaget bedöms 
därför Befintlig korridor inre medföra måttliga konse-
kvenser för kulturmiljön i området.

Samtliga alternativa utformningar i Sundbyberg 
innebär en negativ påverkan på stadens kulturhis­
toriska karaktär. Nedsänkt öppen lösning innebär 
dock en mindre försvagning av Sundbybergs iden­
titet som stationssamhälle, då Järnvägsgatans bredd 
kan bevaras och järnvägen i större utsträckning 
kan utläsas och upplevas i stadsbilden.     

Kista korridor inre berör byggnader av kulturhisto­
riskt värde i framför allt exploaterad förstadsmiljö. 
Bebyggelsemiljöerna är av lokalt och regionalt 
värde, varav några, däribland Dammtorp, påver­
kas i mycket stor utsträckning. Kista korridor inre 
medför även ett begränsat intrång i och förändring 

av kulturlandskapet och kulturmiljöer på Järva­
fältet och i Igelbäckens natur­ och kulturreservat. 
Området kring Järvafältet har därtill en komplex 
fornlämningsbild som kan komma att påverkas i 
en ännu okänd utsträckning. Delsträckan bedöms 
således kunna innebära stora konsekvenser för kul­
turmiljön i området.

Vid den alternativa utformningen Utbyggnad öst­
erut i Solna påverkas lokalt och regionalt värdefulla 
kulturmiljöer i liten till stor omfattning. Utform­
ningen innebär därmed måttliga konsekvenser, medan 
en Utbyggnad västerut i Solna endast innebär små 
konsekvenser, då utformningen innebär mindre in­
trång i färre kulturmiljöer. 

Befintlig/Kista korridor yttre bedöms ur kulturmil­
jöperspektiv innebära måttliga konsekvenser. Flertalet 
kulturmiljöer är av lokalt och regionalt värde och 
påverkas i liten till stor omfattning. Därtill kan 
fornlämningsmiljöerna Äggelunda bytomt och Lä­
dersätra komma att påverkas i stor omfattning, men 
stora delar av värdet antas kunna tas tillvara genom 
utgrävning. 

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Kulturmiljö

Sammanfattad bedömning.
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Riksintresse för kulturmiljö
Nationalstadspark
Kulturreservat
Värdefulla byggnader och miljöer / Byggnadsminne
Objektnummer Bef. korridor / Kista korridor
Vattendrag
Järnväg
Tunnelbana
Motorväg
Väg
Kommungräns
Befintlig korridor inre
Kista korridor inre
Kista korridor inre; tunnel under Järvafältet
Gemensam för
Befintlig/Kista korridor yttre

Huvudsta skola och 1950-tals bebyggelse
Små konsekvenser

Centrala Sundbyberg
Små till måttliga konsekvenser

Militära förrådsbyggnader
Måttliga konsekvenser

Nya centralskolan
Små konsekvenser

Hagalunds industriområde
Måttliga konsekvenser

Bergmarkska villan och
Stinsbostaden
Stora konsekvenser

SJ:s Driftverkstad
Små konsekvenser

Rödingarna
Stora konsekvenser

Överjärva gård och Dammtorp
Stora konsekvenser

Röda villan
Små konsekvenser

Stationshuset
Måttliga konsekvenser

Jakobsbergs gård och
Ekedalsv. - Fölv.
Små konsekvenser

Bas- och Glasvillan
Små konsekvenser

Stora konsekvenser

Måttliga konsekvenser
Små konsekvenser

Igelbäcken

Bällstaån

Karta över värdefulla kulturmiljöer och byggnader som kan komma att beröras utmed de studerade utredningsalternativen.  
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Berörda fornlämningsområden
" Fornlämning FMIS, RAÄ

Fornlämning FMIS, RAÄ
Fornlämning FMIS, RAÄ
Vattendrag
Järnväg
Tunnelbana
Motorväg
Väg
Kommungräns
Befintlig korridor inre
Kista korridor inre
Kista korridor inre; tunnel under Järvafältet
Gemensam för
Befintlig/Kista korridor yttre

Fornlämningsområden -
konsekvenser

Sundby
Små konsekvenser

Stora konsekvenser

Måttliga konsekvenser

Små konsekvenser

Överjärva gård
Måttliga konsekvenser

Järvafältet
Måttliga konsekvenser

Äggelunda bytomt
Måttliga konsekvenser

Lädersätra bytomt
Små konsekvenser

Igelbäcken

Bällstaån

Karta över fornlämningsmiljöer som kan komma att beröras utmed de studerade utredningsalternativen.  
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�.4 Naturmiljö
De största naturvärdena som kan komma att påver­
kas utgörs av Igelbäcken, små miljöer på Järvafältet 
samt en ekbacke söder om Kallhälls station. Dessa 
är alla klassade som regionalt värdefulla. 

I följande text hänvisas inom parentes till områden 
som finns markerade på kartan på s. 158.

Bedömningsskala
Bedömningar huruvida konsekvenserna bedöms 
som små, måttliga eller stora har gjorts utifrån 
följande kriterier:

Stora konsekvenser: Betydande påverkan på na­
turvårdsobjekt av regionalt intresse med mycket 
höga värden. Tydlig påverkan på värden som utgör 
värdegrunden för naturvärden av riksintresse eller 
internationellt skyddsvärda objekt eller motsva­
rande värdekategori, exempelvis utplånande av 
skyddsvärd art eller biotop. 

Måttliga konsekvenser: Utsläckande av värde på ob­
jekt/art av kommunalt intresse. Ingrepp i regionalt 
skyddsvärt objekt/art, där endast delar av objektets 
naturvärden utsläcks. Liten men mätbar påverkan 
på huvudsakligt värde på riksobjekt eller objekt 
med klassningen ”högsta naturvärde”.

Små konsekvenser: Mycket liten eller marginell 
påverkan på naturvärdesobjekt. Risk för liten 
påverkan som dock ej får vara av mätbar storlek 
på den biologiska mångfalden inom ett riksobjekt 
eller objekt med klassningen ”högsta naturvärde”. 
Utsläckande av naturvärdesobjekt med lokalt värde. 
Begränsat ingrepp i kommunalt skyddsvärt objekt/
art eller mycket liten påverkan på objekt med högre 
värden.

Nollalternativet
Nollalternativet innebär att utpekade värdefulla 
naturmiljöerna längs de båda utredningsalterna­
tiven kan bibehållas och utvecklas. Ingen risk för 
dränering av Igelbäcken mellan Kista och Hjulsta 
föreligger heller. 

I Nollalternativet förutsätts en ny bro över Igel­
bäcken, vilket leder till en väsentlig förbättring 
av Igelbäckens spridningsfunktion för framförallt 
mindre däggdjur, vissa småkryp och groddjur. 
Nollalternativet innehåller också en ekodukt över 
järnvägen vid höjdpartierna mellan Järvafältet och 
Överjärva gård. Denna ekodukt förbättrar ytter­
ligare spridningsförutsättningarna för växter och 
djur i Järvakilen mellan Järvafältet och National­
stadsparken. Nollalternativet innebär således en av­
sevärd förbättring för naturmiljön i detta avseende.

Ekodukt

En ekodukt är en bro med vegetation där djuren 
kan passera över vägen. Den används i ekologiskt 
viktiga områden för att binda samman områden 
som delats av en väg eller järnväg, eller där en 
sådan korsar viktiga vandringsleder för djuren. 

Källa: Vägverkets hemsida

Befintlig korridor inre
Utmed den befintliga korridoren finns ett antal 
områden med höga naturvärden som kommer att 
påverkas i varierande grad av järnvägsutbyggna­
den. Påverkan är främst ianspråktagande av mark, 
grundvattenpåverkan och påverkan på spridnings­
förutsättningar för biologisk mångfald. Förändring­

en i bullermiljön bedöms innebära mycket begrän­
sade konsekvenser för de utpekade naturvärdena. 

Utmed den aktuella sträckan finns två områden 
med kommunala naturvärden. För ädellövträden 
öster om Frösundaleden (område 1) blir konse­
kvenserna stora eftersom den föreslagna järnvägs­
dragningen kommer att ta stora delar av området 
i anspråk. Det är endast ekarna i den norra delen 
som kommer att klara sig, träden utmed järnvä­
gen kommer att behöva avverkas. Ädellövträden 
öster om Solvalla (område 2) kommer att påverkas 
närmast järnvägen. Den föreslagna sträckningen 
kommer att medföra att äldre ekar behöver avver­
kas. Den föreslagna järnvägssträckningen bedöms 
få små konsekvenser för naturvården då det är ett be­
gränsat ingrepp i ett område med kommunal värde . 

Bällstaån mellan Sundbyberg och Barkarby har 
låga naturvärden och alternativet bedöms inte få 
några konsekvenser för Bällstaåns naturvärden.  

De alternativa utformningarna i Sundbyberg är inte 
relevanta att jämföras ur naturvårdssynpunkt.

Kista korridor inre
Söder om Kista går den föreslagna järnvägssträck­
ningen genom Igelbäckens naturreservat och berör 
där ett antal mindre naturvårdsobjekt. Två av 
områdena bedöms vara av kommunalt värde, dels 
ett mindre ädellövskogsparti i reservatets södra 
del (område 10), dels en mindre torrbacke söder 
om Dammtorp (område 8). Dessutom förekommer 
två områden med ädellövskog norr och söder om 
Dammtorp (område 7 och 9) som bedöms vara av 
lokalt värde. Den föreslagna järnvägssträckningen 
kommer att utplåna naturvärdena helt i dessa om­
råden. Konsekvenserna för naturvården bedöms för 
områdena av kommunalt värde bli måttliga då kom­
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munalt värdefulla miljöer utplånas medan konse­
kvenserna för områdena av lokalt värde bedöms 
bli små. Område 11, som utgörs av en hällmark­
stallskog och ligger i reservatets södra del, bedöms 
klara sig från påverkan. 

Den nya dragningen av järnvägen löper vid kors­
ningen av Igelbäckens naturreservat inte längs 
den gamla sträckningen utan längre västerut. Det 
medför att ett ca fyra ha stort område av reservatet 
kommer att ianspråktas av järnvägen jämfört med 
Nollalternativet. 

Igelbäcken (område 6) korsar den befintliga Ostkust­
banan vid Dammtorp genom en trumma under 
järnvägen. Eftersom en ny bro med förbättrad pas­
sage för Igelbäcken samt en ekodukt över järnvägen 
vid höjdpartierna mellan Järvafältet och Överjärva 
gård förutsätts byggas, oavsett om järnvägen dras 
via denna korridor eller inte, så bör Igelbäcken inte 
påverkas negativt av den föreslagna järnvägsdrag­
ningen. 

Utredningsalternativet löper i tunnel under Järva­
fältet mellan Kista och Hjulsta. Ingen påverkan på 
utpekade värdefulla miljöer (område 12, 13 och 14) 
förväntas. Eventuella ventilationsschakt och lik­
nande förutsätts kunna placeras utanför utpekade 
värdeområden. Arbeten på ytan mellan Kista och 
Hjulsta kommer att ske i kulturreservatet och kan 
vara i strid med reservatets föreskrifter.

Risk finns att inläckande grundvatten i tunneln 
kan påverka Igelbäckens vattenflöde negativt och 
därmed även dess naturvärden. Om så skulle ske 
kommer det att påverka naturvärdena i en stor del 
av Igelbäcken. En kraftig avtappning av bäcken kan 
till exempel leda till att grönlingbeståndet slås ut.  
Det bedöms därför finnas risk för måttliga till stora 

Bilden visar Ostkustbananans passage av Järvakilen strax efter Ulriksdal. Kista korridor inre innebär att kurvan rätas ut 
och järnvägen flyttas åt vänster i bild. Åtgärden innebär ett markintrång i naturreservatet Igelbäcken som förstör en 
torrbacke med betesväxten Solvända. Ett parti med ädellövträd, nere till vänster i bild, kommer också att försvinna vid 
byggnationen.

Igelbäckens naturreservat

Igelbäckens naturreservat

konsekvenser på naturvärdena i Igelbäcken. Eventu­
ella konsekvenser kan dock minskas eller helt tas 
bort bl.a. genom att vatten tillförs Igelbäcken. Se 
under åtgärder. 

Vid järnvägens korsning av Järvafältet vid Ulriksdal 
och mellan Kista och Tensta påverkas natur­ och 
kulturreservat. Anläggandet av järnväg inom reser­

vatsområdena strider mot flera reservatsföreskrif­
ter. Banverket måste söka dispens för ingreppen el­
ler få till stånd ändringar i reservatsföreskrifterna.

Tunnelmynningen vid Barkarby innebär ingen 
påverkan på värdefulla naturmiljöer. 

De alternativa utformningarna i Solna är inte aktu­
ella att jämföras ur naturvårdssynpunkt.
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Befintlig/Kista korridor yttre
Bällstaån mellan Barkarby och Jakobsberg har låga 
naturvärden och järnvägen bedöms inte få några 
konsekvenser för Bällstaåns naturvärden. Bredd­
ningen av järnvägen leder dock till att delar av åns 
närområde tas i anspråk.  

Parken med äldre ädellövträd vid Jakobsbergs gård 
(område 3) samt de gamla ekarna norr om Kall­
hälls station (område 5) bedöms ej påverkas av den 
föreslagna järnvägssträckningen. För ädellövträden 
är marginalen god mellan järnvägen och naturvär­
dena i området. De gamla ekarna ligger norr om 
det aktuella påverkansområdet för den föreslagna 
järnvägssträckningen.  

Ekbacken söder om Kallhäll station (område 4), 
inom Görvälns naturreservat, bedöms vara av re­
gionalt värde. Den kommer att påverkas i sin norra 

På bilden syns några ekar 
i ekbacken i Görvälns na-
turreservat som kan kom-
ma att påverkas genom 
avverkning. Områdena 
med högst värde påverkas 
dock inte och delsträckan 
Befintlig/Kista korridor 
yttre bedöms medföra 
måttliga konsekvenser för 
naturvården i området. 
Foto: Ekologigruppen.

och östra del. Ingreppet berör ett flertal ekar, varav 
några är gamla med håligheter. Därtill kommer ett 
parti i den norra delen med ett större antal yngre 
och medelålders ekar att försvinna. Dessa ekar är 
av stor betydelse för att naturvärdena på sikt ska 
bestå i området då de med tiden kommer att ersätta 
dagens gamla ekar. Dock kommer de delar av 
området som har högst naturvärden inte att beröras 
av ingreppet. I och med att ett antal gamla ekar, 
samt ett stort antal yngre ekar med betydelse för 
att områdets naturvärden på sikt ska bestå kommer 
att försvinna, bedöms den föreslagna järnvägsdrag­
ningen få måttliga konsekvenser för naturvården.

Ekbacken är en del av Görvälns naturreservat. Den 
nya järnvägsdragningen innebär intrång i reser­
vatet. Större delen av denna sträcka består dock av 
barrskogsmiljöer med låga naturvärden längs den 

nuvarande järnvägen. Två nya spår medför också 
en breddning av befintligt järnvägsområde, vilket 
kan medföra en försvårad spridning av skyddsvär­
da skogsarter mellan Görvälnkilen och Järvakilen. 
Konsekvenserna av breddningen på spridnings­
möjligheter för skyddsvärda arter bedöms dock 
som små. Sammantaget innebär byggnationen en 
arealminskning av Görvälnreservatet med ca 375 
kvm. Konsekvenserna för naturvården av areal­
minskningen, dvs. utöver ovan beskrivna konse­
kvenser för Ekbacken, är dock små med hänsyn 
till att endast en liten del av reservatet med låga 
naturvärden berörs. 

Anläggandet av järnväg inom reservatsområdet 
strider mot många av reservatets föreskrifter. Ban­
verket måste därför söka dispens för ingreppen el­
ler få till stånd  ändringar i reservatsföreskrifterna. 

Parken med äldre ädellövträd vid Jakobsbergs gård bedöms inte påverkas av 
den föreslagna järnvägssträckningen i Befintlig/Kista korriodr yttre.
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Osäkerheter
Då ingen fältinventering av flora och fauna har 
gjorts av områdena i samband med denna MKB 
finns alltid osäkerhet beträffande värden. Dock är 
områdena förhållandevis väl inventerade i andra 
sammanhang. Vi bedömer det därför som osan­
nolikt att naturvärden som har betydelse för val av 
korridor har förbisetts i denna MKB.  

Konsekvensbedömningen bygger på de senaste 
korridoralternativen och utförandeförslagen. Ef­
tersom konsekvensbeskrivningen nu görs i utred­
ningsskedet är inte slutgiltig utformning fastlagd 
vilket medför att konsekvenserna kan komma att 
avvika från de här beskrivna. I konsekvensbeskriv­
ningen anges dock de förutsättningar som antagits 
vid konsekvensbeskrivningen. Två osäkerheter ska 
särskilt nämnas, båda gäller Kista korridor inre: 

1. Bro över Igelbäcken och Järvakilen vid Ulriksdal 
kan medföra stora positiva konsekvenser för 
spridning av djur och växter i Järvakilen. Det 
spelar emellertid stor roll vilken utformning som 
järnvägen får och vilka åtgärder som görs vid E4 
som ligger intill järnvägen. 

2. Tunnel under Järvafältet mellan Kista och Tensta 
kan påverka Igelbäcken genom att grundvatten 
dräneras till tunneln snarare än till bäcken vilket 
kan leda till minskad vattenföring och risk för 
utslagning av skyddsvärda fiskarter. 

Båda dessa risker måste utredas vidare i det fort­
satta arbetet. 

Förslag till åtgärder
Förebyggande åtgärder
• Begränsade slänter, istället stödmurar som tar 

mindre utrymme i anspråk i värdefulla naturom­
råden. 

Kompensationsåtgärder
• Ersättning av ianspråktagen mark i naturreservat

• Skötsel av ekmiljöer för att kompensera intrång i 
värdefulla ekmiljöer

• Anläggning av ”trädkyrkogårdar”  i solbelysta 
miljöer där grova trädstammar av framförallt 
ädellövträd kan läggas upp för att skapa miljöer 
för hotade insektsarter.

• Anläggning och skötsel av torrbackar som kom­
pensation för påverkan på torrbacke vid Damm­
torp.

• Restaurering av våtmark, meandring (meander; 
slingrande flodfåra ett flackt landskap skapad av 
erosion i ytterkurvorna och avlagring i innerkur­
vorna) med flera åtgärder i Igelbäcken. 

• Bidra till vattenvårdsåtgärder i Bällståan. 

Sammanfattad bedömning
I jämförelse med Nollalternativet bedöms Befintlig 
korridor inre endast medföra små konsekvenser för 
naturvården, då några mindre områden med ädel­
lövträd delvis måste avverkas vid breddningen av 
järnvägen. 

De alternativa utformningarna i Sundbyberg är inte 
relevanta att jämföras ur naturvårdssynpunkt

Kista korridor inre innebär måttliga konsekvenser då 
en torrbacke och ett mindre ädellövskogsområden 
exploateras i Järvakilen vid Ulriksdal. En del av na­
turreservatet Igelbäcken tas i anspråk för järnvägs­
dragningen. Kista korridor inres sträckning under 
Järvafältet mellan Kista och Hjulsta medför en risk 
för dränering av Igelbäcken med konsekvenser för 
värdefull fisk­ och bottenfauna i bäcken. Det finns 
dock möjligheter att åtgärda denna påverkan. 

De alternativa utformningarna i Solna är inte aktu­
ella att jämföras ur naturvårdssynpunkt.

Den yttre korridoren innebär måttliga konsekvenser 
för naturvården då en ekbacke med månghundra­
åriga ekar till en del behöver avverkas i Görvälns 
naturreservat. 

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Naturmiljö

Sammanfattad bedömning.
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Karta som visar de olika utredningsalternativens möjliga konsekvenser på naturmiljön. 



� .  KO N S E K V E N S E R  I  D R I F T S K E D E T

Järnvägsutredning Mälarbanan  –  Miljökonsekvensbeskrivning (MKB)    159

�.5 Friluftsliv och rekreation
I detta avsnitt beskrivs projektets möjliga konse­
kvenser på friluftsliv och rekreation. Den här typen 
av projekt kan påverka rekreationsmiljöer på flera 
olika sätt:  

1. Direkt påverkan, där järnvägen rent fysiskt tar 
mark i anspråk. Funktioner och upplevelsevär­
den kan påverkas av detta.

2. Buller är en mycket väsentlig del av de stör­
ningar som uppstår på rekreationsmiljöer vid 
järnvägsdragningar. Buller i friluftsområden 
där naturupplevelsen är en väsentlig del bör inte 
överstiga 40 dBA ekvivalent ljudnivå. För tät­
ortsnära parker gäller 55 dBA, enligt Banverket 
och Naturvårdsverkets riktlinjer. I Stockholm 
är riktvärdet för tysta områden 45 dBA, enligt 
Regionplane­ och trafikkontoret. 

3. Barriäreffekter. Där järnvägen går i ytläge går 
det inte att ta sig över järnvägen, om det inte 
finns över­ eller undergångar. Detta innebär att 
avståndet till rekreationsområden kan öka då en 
ny järnväg ligger mellan bebyggelse och rekrea­
tionsmark. I det här fallet är den befintliga järn­
vägsdragningen redan ett dominerande inslag i 
landskapet men barriäreffekten kan förstärkas 
då den befintliga järnvägen byggs ut till fyra spår. 

Siffrorna inom parentes i texten nedan hänvisar till 
områden markerade på kartan på s. 162. 

Bedömningsskala
Bedömningar huruvida konsekvenserna bedöms 
som små, måttliga eller stora har gjorts utifrån 
följande kriterier:

Stora konsekvenser: Stor negativ påverkan på riksin­
tresse/nationellt värde. Flera av områdets rekrea­
tiva kvaliteter förstörs och/eller projektet innebär 
mycket stora försämringar i utbud och tillgång av 
kvaliteter kopplade till natur­ och friluftsområden, 
stadsdelsparker och kvartersparker. Ett mycket 
stort antal människor påverkas av förändringen.

Måttliga konsekvenser: Stor negativ påverkan på kom­
munalt värde eller måttlig påverkan på regionalt 
värde eller riksintresse/nationellt värde. En eller 
flera av områdets rekreativa kvaliteter försämras 
tydligt och/eller projektet innebär stora försäm­
ringar i utbud och tillgång av kvaliteter kopplade 
till natur­ och friluftsområden, stadsdelsparker och 
kvartersparker. 

Små konsekvenser: Liten negativ påverkan på riks­
intresse/nationellt värde eller regionalt värde eller 
begränsad påverkan på lokalt eller kommunalt 
värde. En eller flera av områdets rekreativa kvalite­
ter försämras eller försämringar sker i tillgång och 
utbud av kvaliteter kopplade till natur­ och frilufts­
områden, stadsdelparker och kvartersparker.

Nollalternativ
Nollalternativet innebär att trafiken på Mälarbanan 
fortsätter med en något högre intensitet än i dag. 
Detta innebär att dagens höga bullernivåer blir 
mer frekventa. I övrigt bedöms rekreationsytornas 
funktioner inte förändras. I Nollalternativet finns 
därtill en ekodukt över järnvägen vid Överjärva. 
Detta innebär att järnvägen som barriär för rekrea­
tions­ och friluftslivet i viss utsträckning minskar. 

Befintlig korridor inre
Den yta som tas i anspråk för spårdragningen kom­
mer i liten grad att påverka utpekade lokalt värde­
fulla områden utmed delsträckan. 

Längs med stora delar av sträckan är bullerni­
våerna höga redan idag. Bullernivåerna varierar 
utifrån landskapets förutsättningar och byggnaders 
placering. Ökat buller kan ge små konsekvenser 
för parker och grönområden inom påverkansom­
rådet då dessa kan få ekvivalenta bullernivåer över 
55 dBA. Gränsen för 55 dBA varierar längs med 
sträckan från som mest ca 300 meter från järnvägen 
till som minst ca 50 meter från järnvägen.

Marabouparken (område 2) har idag en funktion 
som grön oas för boende i Sundbyberg och utgör 
även ett besöksmål för resten av Stockholmsregio­
nen. Med en bullerskärm mellan park och järnväg 
går det att räkna med små positiva konsekvenser. 
Bullernivåerna kommer att minska jämfört med 
Nollalternativet. 

Vid Spånga vattenpark (område 4) riskerar påver­
kan att bli stor då den trädrad som idag fungerar 
som en visuellt skyddande ridå mot kolonilotterna 
försvinner. Bullervärdena är redan idag över 55 
dBA. Kolonilotterna närmast järnvägen har buller­
nivåer över 60 dBA. Ytterligare bullerstörning och 
något minskad parkyta kan leda till att miljön blir 
alltför ogästvänlig att vistas i. Eftersom Spångapar­
ken bedöms ha lokalt rekreationsvärde bedöms den 
föreslagna järnvägssträckningen ge små negativa 
konsekvenser.

Grönområdet söder om Barkarby station, Vålberga 
(område 5), kommer att påverkas i en begränsad 
del. Hög ekvivalent bullernivå över 60 dBA ger 
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dock negativa effekter som i sin tur leder till konse­
kvenser för upplevelsen av grönområdet. Området 
förväntas få små negativa konsekvenser.

De alternativa utformningarna i Sundbyberg berör 
inte några frilufts­ och rekreationsmiljöer och är 
således inte relevanta att konsekvensbeskriva uti­
från föreliggande perspektiv.

Kista korridor inre
Kista korridor passerar områden av höga rekrea­
tionsvärden både av regionalt och nationellt intres­
se, varav den senare utgörs av nationalstadsparken. 
Dessa miljöer är redan idag kraftigt bullerstörda av 
den befintliga järnvägstrafiken samt av biltrafiken 
på motorvägen (E4). Den föreslagna järnvägsdrag­
ningen riskerar att orsaka ännu högre bullernivåer. 
Detta gäller främst i de norra delarna av natio­
nalstadsparken och i de angränsande delarna till 
Igelbäckens naturreservat. Detta kan ge upphov till 
små konsekvenser eftersom de drabbade delarna 
redan idag är störda och används extensivt av fri­
luftslivet. För att bevara och förbättra rekreations­
värden är det viktigt att begränsa bullerpåverkan. 
Markintrång i Igelbäckens naturreservat påverkar 
inga höga värden då dessa delar är störda redan 
idag. Här är det viktigt att gång­ och cykelvägar 
fortsätter att fungera som innan utbyggnad. 

Bullernivåerna höjs även vid Norra Begravnings­
platsen (område 13) vilket kan ge negativa konse­
kvenser för upplevelsen av platsen. 

Järnväg och motorväg fortsätter utgöra barriärer 
för friluftslivet, även om planerad ekodukt vid 
Överjärva gård ger positiva konsekvenser då den 
binder ihop Igelbäckens två naturreservat med 
nationalstadsparken. En ökad tillgänglighet till 

nationalstadsparken är av stor betydelse för hela 
regionen.

De alternativa utformningarna i Solna bedöms inte 
påverka några frilufts­ och rekreationsmiljöer och 
är därmed inte relevanta att konsekvensbeskriva 
med avseende på detta. 

Befintlig/Kista korridor yttre
Grönområdena mellan Barkarby och Kallhäll är 
redan i dag fragmenterade och påverkan från järn­
vägen bedöms bli liten med undantag för markin­
trånget i Görvälns naturreservat. Konsekvenserna 
för rekreation och friluftsliv bedöms bli begränsade 
trots ökade bullernivåer.

En utbyggd järnväg kan riskera att minska förut­
sättningarna att på sikt restaurera Bällstaån och 

En utbyggd järnväg kan riskera att minska förutsättningarna att på sikt restaurera Bällstaån och återskapa ett levande 
vattendrag och en attraktiv vistelsemiljö för närboende och friluftsliv. 
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återskapa ett levande vattendrag och en attraktiv 
vistelsemiljö för närboende och friluftsliv. Konse­
kvenserna är dock mycket beroende av hur järnvä­
gen utformas och vilka skyddsåtgärder som vidtas. 
Se vidare under åtgärder. 

En passage byggs mellan Jakobsberg och Kallhäll 
och ger positiva konsekvenser för boende i Jakobs­
berg då tillgängligheten förbättras.

I och med järnvägens kurvrätning innan Kallhälls 
station försvinner delar av ekhagen och torpmiljö­
erna med dess stora ekar i Lädersätra (område 10), 
vilket gör att en viktig och vacker entré och ströv­
vänlig ekhage försvinner. Det innebär även intrång 
i Görvälns naturreservat. Markintrångets omfatt­
ning är ca 1,3 ha och går som längst ca 60 meter in i 
reservatet. Detta innebär måttliga negativa konse­
kvenser för friluftslivet eftersom naturmiljöer med 
höga upplevelsevärden utarmas. 

Förslag till åtgärder
I nuläget sker olaglig korsning av spåren söder om 
kolonilotterna i höjd med villaområdet Solhems­
backarnas norra ände. En gångbro här skulle ge 
positiva effekter för tillgängligheten till Spånga 
vattenpark och Hjulsta koloniområde.

Bullerskärmar vid särskilt bullerutsatta frilufts­ 
och rekreationsmiljöer som längs Bällstaån och 
vid Görvälnreservatet skulle förbättra kvaliteten i 
dessa områden.  

Osäkerheter 
Det finns vissa svårigheter att bedöma konsekven­
serna av buller för rekreation och friluftsliv. De 
utredningar som finns att tillgå ger en översiktlig 
bild av dagens bullersituation (i stort sett densam­
ma som Nollalternativet) och det är utifrån dessa 

som bedömningen av ökade bullernivåer har gjorts. 
Friluftslivet påverkas negativt av flera bullerkällor 
där biltrafiken från europavägarna är de största vid 
sidan av järnvägen. Det blir därmed svårt att ge en 
helhetsbild av bullersituationen. 

Sammanfattad bedömning
Befintlig korridor inre har endast små konsekvenser 
för rekreation och friluftsliv. Spångaparken påver­
kas av markintrång och ökade bullernivåer. Parken 
bedöms dock endast ha ett lokalt rekreationsvärde 
vilket innebär att den föreslagna järnvägssträck­
ningen ger små negativa konsekvenser. Grönom­
rådet vid Vålberga påverkas av ökade bullernivåer 
i en begränsad del av området, även här ger den 
utökade spårdragningen små negativa konsekven­
ser. Vid Marabouparken kommer bullernivåerna 
att minska jämfört med Nollalternativet på grund 
av att man i detta avsnitt räknar med att utföra bul­
lerskyddsåtgärder längs järnvägen, detta innebär 
positiva konsekvenser.  

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Friluftsliv och rekreation

Sammanfattad bedömning.

Kista korridor inre passerar områden av höga 
rekreationsvärden. De högsta värdena ligger inte 
inom påverkansområdet eftersom dessa delar redan 
idag är störda av bland annat buller och därmed 
används extensivt för rekreationsändamål. De nya 
spåren innebär små konsekvenser längs med Kista 
korridor inre. En ekodukt vid Överjärva gård ger 
positiva konsekvenser då den binder ihop Igelbäck­
ens två naturreservat med nationalstadsparken. En 
ökad tillgänglighet till nationalstadsparken är av 
stor betydelse för hela regionen. 

I Befintlig/Kista koridor yttre är grönområdena 
redan i dag fragmenterade. Påverkan från järnvägen 
bedöms bli liten i de områden som har lokalt för 
rekreation och friluftsliv. Intrånget i Görvälns na­
turreservat innebär måttliga konsekvenser eftersom en 
värdefull entré i ett naturreservat försvinner i och 
med en kurvrätning. En passage för gång och cykel 
planeras mellan Jakobsberg och Kallhäll. Detta ger 
positiva konsekvenser för boende i Jakobsberg då 
tillgängligheten till ett stort grönområde förbättras.
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Karta över utredningsalternativens möjliga konsekvenser på rekreation och friluftsliv. 
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�.� Luft
I detta avsnitt redogörs det för Mälarbanans kon­
sekvenser med avseende på utsläpp till luft, främst 
i form av partiklar och kväveoxid. Koldioxidfrågan 
behandlas i efterföljande avsnitt 6.7 Energianvänd-
ning och klimatpåverkan.

Bedömningsskala
Bedömningsskalan för luft baseras på miljökvali­
tetsnormen för utomhusluft och Banverkets inrikt­
ningsmål för partiklar. Dessa redogörs det för mer 
ingående i förutsättningskapitlet.

Stora konsekvenser. Miljökvalitetsnorm för utomhus­
luft och Banverkets inriktningsmål för partiklar 
överskrids.

Måttliga konsekvenser. Miljökvalitetsnorm för ut­
omhusluft klaras, Banverkets inriktningsmål för 
partiklar tangeras eller riskerar att överskridas 
marginellt.

Små konsekvenser. Miljökvalitetsnorm för utomhus­
luft och Banverkets inriktningsmål för partiklar 
klaras med marginal. 

Nollalternativet
Utomhusluft
I nuläget klaras miljökvalitetsnormerna som 90­
percentil för dygnsmedelvärde utmed Mälarbanan, 
undantaget i Sundbyberg, Kista och platser där 
järnvägen går nära större vägar där det finns risk 
för att gränsvärdet överskrids. Prognoser avse­
ende framtida halter av partiklar (PM10) tyder 
inte på att halterna kommer att minska till år 2020 
längs väglänkar i Sverige. De svenska utsläppen 
av mindre partiklar (PM2.5) bedöms dock minska 
med drygt 25 procent till år 2020, framför allt till 

följd av avgaskrav på fordon. Sammantaget kan 
en något minskad partikelbelastning förväntas i 
såväl regional som urban bakgrundsluft i framtiden 
(Naturvårdsverket, 2007). Uppgifter saknas över 
järnvägens bidrag till partikelhalter, men studier 
indikerar att järnvägen medför ett visst, men san­
nolikt litet, bidrag. Detta innebär att situationen för 
Nollalternativet avseende partiklar i utomhusluft 
som sämst liknar den för nuläget. 

Ett Nollalternativ innebär vidare en mindre överfö­
ring av transporter från väg till järnväg än ut­
byggnadsalternativen, då Mälarbanan, Tomteboda 
– Kallhäll, med nuvarande standard inte medger 
fler tåg på spåren. 

Stationsmiljöer
Då inga större förändringar av järnvägstrafiken 
utmed utredningskorridorerna väntas i Nollal­
ternativet jämfört med idag beräknas miljökvali­
tetsnormerna för befintliga stationer i ytläge inte 
överskridas. 

Stationer under mark samt i tunnlar förväntas 
däremot överskrida Banverkets inriktningsmål 
avsevärt, liksom är fallet redan idag. 

Generella konsekvenser
Nedfall kring spår
VTI (Statens väg­ och transportforsknings institut) 
har studerat nedfall av föroreningar från järnvä­
gen och funnit ett tydligt bidrag från järnvägen till 
uppmätta halter av bl.a. järn, mangan och koppar. 
Avtagandet av detta bidrag från spåret är snabbt 
och 50­100 m från spåren har depositionen gene­
rellt planat ut. Generellt uppmäts högre halter vid 
en inbromsningssträcka (Lund) än vid en fullfarts­
sträcka (Store Mosse). Av studien framgår att den 

uppmätta depositionen på 50 meters avstånd ligger 
i nivå med depositionen i bakgrund på Västkus­
ten och för flertalet av ämnena långt under den 
beräknade kritiska belastningsgränsen. På cirka 
sex meters avstånd från järnvägen tangerar vissa 
ämnen gränsvärdet för deposition via avloppsslam 
och/eller den kritiska belastningsgränsen. Om man 
antar att spridningsförhållandena i Lund är likar­
tade som de längs de planerade sträckningarna för 
Mälarbanan, så bedöms påverkan av metallnedfall 
vara relativt begränsat på ett avstånd av ca 50 m 
från järnvägsspåren. Närmare järnvägen bedöms 
det finnas en viss risk för överskridande av de 
kritiska belastningsgränserna avseende framför allt 
bly och koppar. För koppar är uppmätt deposition 
i bakgrund dock ännu högre, vilket indikerar att 
kopparbelastningen inte är relaterad till järnvägen 
(Gustavsson, 2003). Spårnära skärmar har san­
nolikt en god förmåga att dämpa spridning till t.ex. 
närliggande trädgårdar.

Överflyttning från väg till spår
Trafikutredningen pekar på en minskning av emis­
sionerna av kväveoxider och partiklar med utbygg­
naden av Mälarbanan jämfört med Nollalternativet. 
Minskningen jämfört med Nollalternativet är ca 
ett ton kväveoxider i tätort och ingen skillnad på 
partiklar i tätort. Eftersom skillnaden i emissioner 
av partiklar i stadsmiljö är försumbar enligt beräk­
ningarna, kan man inte generellt förvänta sig en 
påverkan på halterna. 

Om man ur denna aspekt beaktar de två alternativa 
spårdragningarna ser man att emissionsminskning 
relativt Nollalternativet blir i princip lika stort i 
båda fallen. För partiklar och kväveoxider behö­
ver man därtill beakta den miljö som emission 
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äger rum i. Här blir skillnaden mellan alternativen 
troligen liten i och med att det är samma vägar som 
kommer att få en trafikminskning i de båda fallen. 

Utredningsalternativen
Oavsett korridor kommer järnvägstrafikens bidrag 
till de totala partikelhalterna sannolikt att vara 
mycket begränsat. De totala partikelhalterna längs 
de två korridorerna kommer i stort sett att vara 
jämförbar med den som beskrivs för Nollalterna­
tivet ovan. Därtill kan man förvänta sig en allmän 
minskning av partiklar i regional och urban luft i 
framtiden (Naturvårdsverket, 2008). Ökad tågtrafik 
till följd av utbyggnad till fyrspår kommer dock att 
innebära ökade partikelemissioner från järnvägen, 
framför allt vid stationerna. Undantaget under­
marksstationerna i Sundbyberg och Kista så klaras 
miljökvalitetsnormerna med förhållandevis god 
marginal vid stationerna  utmed både Befintlig och 
Kista korridor. Således står skillnader mellan alter­
nativen främst att finna vid en jämförelse mellan 
stationsmiljöerna i Sundbyberg och Kista.

Alternativa utformningar i Sundbyberg

A) Ytläge
En studie av VTI visar att dygnsmedelvärden på 
partiklar (PM10) i ett antal överjordstationer (Eslöv, 
Lund, Stockholm C, Linköping) varierar mellan 19 
och 25 g/m³. Det finns dock ingen analys av hur 
stor andel av detta som är urban bakgrund respek­
tive bidrag fån järnvägstrafiken. I en jämförelse 
mellan Stockholm C och Rosenlund under ett dygn 
fås att skillnaden i PM10­ halt varierar mellan ­20 
och 50 g/m³. Variationen tyder på ett bidrag från 
järnvägstrafiken. I studien dras slutsatsen att man 
inte ens vid en station ovan mark med mycket 

tågtrafik, som Stockholm C, riskerar att överskrida 
gällande miljökvalitetsnormer (Gustafsson, 2006)

B) Tunnel öppen station 
När det gäller planerad station Tunnel öppen 
station är bedömningen att halterna kommer att 
hamna i storleksordning mellan en öppen station 
och en undermarksstation. Halterna kommer att 
vara mycket beroende av luftflödet över stations­
området. 

C) Tunnel täckt station
Stockholms Södra Station är den befintliga station 
som mest liknar Tunnel täckt station i Sundbyberg. 
På Södra Station varierar partikelhalterna kraftigt 
med rådande väderlek samt vindriktning. Uppmätta 
dygnsmedelvärden (PM10) varierar mellan 67 och 
290 µg/m³. Ett tåg som medför ett betydande bidrag 
till uppmätta partikelhalter är de äldre pendeltågen 
X1. X1 kommer inte att vara i trafik i Stockholms­

Kallhälls station. Ökad tågtrafik till följd av en utbyggnad av Mälarbanan kommer att innebära ökade partikelemissioner 
från järnvägen. Miljökvalitetsnormerna förväntas dock klaras med god marginal vid stationer samtliga i ytläge utmed 
utredningskorridorerna.
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regionen när Mälarbanan är klar. Därtill kommer 
Sundbybergs station ha mindre trafik, vilket bör 
medföra något lägre värden än Södra Station. Å 
andra sidan bidrar regionaltåg som stannar vid 
Sundbybergs station till högre värden än vid Södra 
Station. 

En överbyggd station utan ventilationstekniska 
åtgärder bedöms sammantaget överskrida den 
nuvarande miljökvalitetsnormen per dygnsmedel­
värde för partiklar och sannolikt även Citybanans 
inriktningsmål. Tekniska åtgärder behöver vidtas 
för att minska partikelhalterna. 

Halten vid tunnelmynningen ligger normalt över 
gällande miljökvalitetsnormer. Hur snabbt halterna 
minskar beror på byggnationen i övrigt vid myn­
ningarna. Åtgärder, såsom förstärkt ventilation, 
kommer att vidtas för att nedbringa halterna.

Station under mark (Kista)
I huvudalternativet, dvs. 24 interregionala tåg per 
dag, skattas partikelhalterna (PM10) i Kista station 
till ca 100 µg/m³ som dygnsmedelvärde om ingen 
mekanisk ventilation installeras utöver impuls­
fläktar i spårtunnlarna. I högtrafikalternativet, dvs. 
dubbelt så många interregionala tåg och över 100 
pendeltåg, skattas partikelhalten till ca 200­250 
µg/m³ om ingen mekanisk ventilation installeras 
utöver impulsfläktar i spårtunnlarna. Det senare 
innebär att tekniska åtgärder behöver installeras för 
att säkerställa en bra stationsmiljö under Cityba­
nans inriktningsmål på 120 µg/m³ för PM10 som 
dygnsmedelvärde. Med impulsfläktar vid lågtrafi­
kalternativet och en kombination av impulsfläktar i 
tunneln och andra åtgärder (se kapitel om åtgärder) 
på stationen vid högtrafikalternativet kan parti­
kelhalterna reduceras till nivåer enligt Banverkets 

inriktningsmål. För att kunna klara miljökvalitets­
normen för utomhusluft måste dock ytterligare 
ventilationstekniska åtgärder vidtas i båda alterna­
tiven.

Utsläppen från Kistatunneln till omgivningsluften 
beräknas enligt huvudalternativet vara omkring 0,5 
kg/dygn, och ca 3,5 kg/dygn om tunneln trafikeras 
betydligt tätare. Det kan jämföras med partikel­
emissioner från en väg med 10 000 fordon/dygn 
under dubbdäckssäsong på ca fem kg/dygn. Luften 
från spårtunneln förväntas ventileras via tunnel­
mynningarna. Eftersom det endast planeras för en 
station i tunnel under Kista behövs sannolikt inte 
något ventilationstorn. 

Osäkerheter
Luftkvalitet ovan mark
Kunskapen avseende emissioner av partiklar från 
järnvägen, både vad gäller nuläget och framtida 
trafik, är mycket begränsad och beskrivningarna 
i detta dokument bör betraktas som kvalitativa 
indikationer. Det finns även stora osäkerheter i 
förväntad framtida utveckling av den generella 
partikelbelastningen, dels p.g.a. att prognoserna för 
trafikutvecklingen i Stockholmsområdet är osäkra.

Stationsmiljöer under mark
Partikelemission från olika tåg är under utred­
ning. Hur mycket partiklar som bildas baseras för 
närvarande på grova skattningar. Då tunlarnas 
utformning endast är översiktligt beskrivna är 
också ventilationen grovt skisserad. Detta i syfte att 
i huvudsak kunna visa på behov av åtgärder. Med 
föreslagna åtgärder kan en bra stationsmiljö skapas 
under mark i Kista.

Rekommendationer inför järnvägsplan
Ytterligare underlag krävs för att göra mer säkra 
bedömningar av partikelspridning, vilket således 
behöver utredas vidare i nästa skede.

Om Kistatunneln ska trafikeras av både regionala 
tåg och pendeltåg behöver ytterligare åtgärder på 
station under mark utredas för att hålla partikelhal­
terna på en acceptabel nivå. Vidare behöver sprid­
ningen runt tunnelmynningarna utredas med tanke 
på närboende och utformas så att föroreningarna 
inte når intilliggande tunnelmynning som också är 
luftintag. 

Brandventilation behöver utredas för de stationer 
som planeras under mark.

Åtgärder
Luftkvalitet ovan mark
Med dagens kunskapsläge är det är svårt att be­
skriva förebyggande åtgärder för partikelemissioner 
ovan mark. Sannolikt har val av material i bromsar 
och hjul stor betydelse, men kunskap saknas om 
vilka material som bör väljas i dagsläget.

Stationsmiljöer under mark
I Kistatunneln med maximalt några regionaltåg per 
timme i högtrafik är det tillräckligt med impuls­
fläktar för att klara Banverkets inriktningsmål för 
partiklar (120 µg/m³, PM10). Om turtätheten ökar 
är det dock inte tillräckligt utan ytterligare åtgärder 
måste vidtas för att öka luftutbytet på plattformen. 

Vidare indikerar begräsningarna i nuvarande kun­
skap om hälsoeffekter av partiklar genererade av 
spårtrafik vikten av att försiktighetsprincipen till­
lämpas. Det därför generellt sett viktigt med fullgod 
ventilation och åtgärder i övrigt som medför att 
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partikelhalten i tunnelluften utmed järnvägen så 
långt som möjligt kan begränsas. 

Ytterligare åtgärder kan vara:

1. Mekanisk ventilation
Ökad mängd uteluft tillförs stationen. Det behöver 
tillföras mycket uteluft för att hålla halterna på en 
rimligast lägsta nivå. Den stora luftvolymen kräver 
också stora tilluftsdon för att kunna tillföras rela­
tivt dragfritt. Luften måste värmas vintertid.

2. Partikelavskiljning
Luft tas ur tunneln, renas på partiklar och återförs i 
plattformsutrymmet. Även här krävs stora volymer 
luft för att hålla partikelhalterna nere. Eftersom 
tunnelluft huvudsakligen tas är uppvärmningsbe­
hovet betydligt mindre.

3. Plattformsväggar
Med plattformsväggar behövs betydligt lägre flöde 
av ren luft tillföras än i åtgärdsalternativen ovan, 
men enligt beräkningar utförda i samband med 
Citybanan är ventilationsbehovet ändå i storleks­
ordningen 30 m³/s. Denna lösning förutsätter emel­
lertid samma typ av tåg används för all angöring 
till stationen, vilket i dagsläget inte är realistiskt.

Vid högtrafikfallet behövs ett luftintag vid Kista 
station och en stor öppning för brandventilationen 
alternativt ett fläkthus på ytan. Sannolikt behövs 
även ett luftintag för täckt stationlösning i Sundby­
berg.  

Sammanfattad bedömning
Nedfall av föroreningar vid spår och överföringen 
av transporter från väg till järnvägs påverkan på 
luftkvaliteten bedömts inte vara av alternativskil­
jande betydelse. 

Vad gäller järnvägssträckningens bidrag till de 
totala partikelhalterna kommer de sannolikt att 
vara mycket begränsade, oavsett utredningsalterna­
tiv. Ökad tågtrafik till följd av en utbyggnad kom­
mer dock att innebära ökade partikelemissioner 
från järnvägen utmed delsträckan, framför allt vid 
stationerna. Undantaget Sundbyberg och Kista så 
väntas miljökvalitetsnormerna klaras vid statio­
nerna utmed Mälarbanan, Tomteboda ­ Kallhäll. 
Således står skillnader mellan alternativen främst 
att finna vid en jämförelse mellan stationsmiljöerna 
i Sundbyberg och Kista.

Om man jämför de alternativa utformningarna i 
Sundbyberg kan man dra en generell slutsats att 
partikelhalterna kommer att bli lägst i ett ytläge, 
där det sker en naturlig omblandning av luften och 
högst i en tunnellösning om inga tekniska åtgärder 
vidtas. Halterna i Tunnel öppen station kommer 

Sammanfattad bedömning.

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Luft

sannolikt att ligga i ett spann mellan Ytläge och 
Tunnel täckt station, mycket beroende på luftflödet 
över stationsområdet. För resenärerna som expo­
neras är det bättre med en öppen stationslösning 
jämfört med en station under mark. Halterna i Tun­
nel täckt station kan sänkas betydligt om tillräckligt 
med åtgärder sätts in. Det är dock inte realistiskt 
att nå miljökvalitetsnormen för utomhusluft i 
stationsmiljö, men det ska inte vara omöjligt att 
nå Citybanans inriktningsmål genom att instal­
lera föreslagna tekniska åtgärder. Begräsningarna i 
nuvarande kunskap om hälsoeffekter av partiklar 
genererade av spårtrafik pekar därtill på vikten av 
att försiktighetsprincipen tillämpas. Det är därför 
viktigt med fullgod ventilation och åtgärder i övrigt 
som medför att partikelhalten i tunnelluften utmed 
järnvägen så långt som möjligt kan begränsas. 

För stationen under mark i Kista gäller detsamma 
som för Tunnel täckt station ovan. 

Bedömningen är gjord utifrån antagandet att före­
slagna åtgärder beaktats i järnvägskonstruktionen.
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�.7 Energianvändning och 
 klimatpåverkan
En trafikutredning har genomförts för att undersö­
ka överföringen från väg till järnväg. I Nollalterna­
tivet förväntas ökad trafik och trängsel på de redan 
hårt ansatta vägarna i utredningsområdet. Detta 
leder i sin tur till ökad energiåtgång, ökade utsläpp 
av koldioxid och således en större klimatpåverkan i 
jämförelse med en utbyggnad. Genom att föra över 
transporter till spårbunden trafik fås en möjlig­
het att utnyttja el istället för fossila bränslen som 
energikälla. Under förutsättning att elen produce­
ras av förnyelsebara källor, som den el Banverket 
köper, öppnas då möjligheten för en reduktion av 
växthusgasutsläppen. Dessutom är tåg generellt sett 

ett mer energieffektivt sätt för persontransporter än 
buss eller personbil. 

Resultatet från trafikutredningen visar att en 
utbyggnad av Mälarbanan, Tomteboda – Kallhäll, 
innebär en minskning med ca sex kiloton koldioxid 
per år (ca 0,05 % av trafikemissionerna i Mälardals­
området) i jämförelse med Nollalternativet. Koldi­
oxidminskningen kommer främst av minskningen i 
personbilstrafik där antalet resor beräknas minska 
med ca en miljon per år. Enligt Stockholms läns 
miljömål ska koldioxidemissionerna minskas med 
ca 850 kiloton per år till år 2010. Den av trafik­
utredningen beräknade minskningen är en inte 
obetydlig del av detta. 

Vidare är Kista korridor en sammantaget två km 
längre än Befintlig korridor. Sett ur detta perspektiv 
innebär Kista korridor sannolikt 20 procent större 
energiåtgång i jämförelse med Befintlig korridor. 
Denna skillnad bedöms dock vara marginell i sitt 
sammanhang. I jämförelse med vinsten som fås 
genom överföringen av transporter från väg till 
järnväg är denna energiökning inte att betrakta 
som alternativskiljande.

Beaktar man de två alternativa spårdragningarna 
utifrån ett klimatperspektiv ser man att emissions­
minskningen, relativt Nollalternativet, blir i princip 
lika stor i bägge fallen. Minskningen av utsläppen 
av växthusgaser är då inte heller den alternativskil­
jande. 

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

, Energianvändning och klimat POSITIVA, INTE ALTERNATIVSKILJANDE, KONSEKVENSER

Sammanfattad bedömning.
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�.8 Buller och vibrationer
I föreliggande avsnitt behandlas konsekvenser 
avseende buller och vibrationer. Fokus ligger i 
första hand på buller då detta redan i nuläget är ett 
problem utmed Mälarbanan samt Ostkustbanan. 
Vidare är bullersituationen sådan att den kan vara 
av alternativskiljande betydelse vid val av utred­
ningsalternativ. Vibrationer, som också utgör ett 
problem, kräver omfattande kartläggning genom 
mätningar i bostäder vilket medför stora praktiska 
svårigheter vilket inte bedöms som relevant i detta 
skede. Vad gäller vibrationer så är markförhål­
landena längs de olika alternativen i många avse­
ende likvärdiga med inslag av lerjordar. Risk för 
vibrationer i bostäder föreligger således i liknande 
grad för båda alternativen. Undantaget är befintlig 
bebyggelse i Bromsten som redan i dag är utsatt för 
vibrationer över gällande riktvärden. 

Bedömningsskala
För en fullständig konsekvensanalys krävs ingå­
ende uppgifter om boende och övrig verksamhet 
längs spårområdet. Inom ramen för utredningen 
föreligger endast uppgifter om boendeantal längs 
Befintlig korridor inre. Längs övriga korridorer 
saknas sådana uppgifter. Slutsatser om för­ och 
nackdelar för de olika alternativen kan därför inte 
dras fullt ut. I första hand görs en värdering av 
effekten av åtgärder längs Kista korridor inre som 
jämförelse med spårområdet längs Befintlig kor­
ridor inre. 

Vid värdering av effekten av åtgärder bör dessa 
medföra en sänkning av ljudnivån med minst fem 
dBA för att anses vara miljömässigt motiverade.

Följande bedömningsskala har använts för att be­
döma konsekvensernas omfattning utmed de olika 
delsträckorna:

Stora konsekvenser. Riktvärdena överskrids för åtskil­
liga boende utmed sträckan. 

Måttliga konsekvenser. Riktvärdena överskrids för ett 
mindre antal boende utmed sträckan.

Små konsekvenser. Riktvärdena överskrids marginellt 
för ett litet antal boende utmed sträckan.

Nollalternativet
Nollalternativet bedöms innebära att bullernivå­
erna utmed befintliga järnvägsspår blir oförändrade 
eller marginellt högre (som mest en dBA högre) 
i jämförelse med nuläget. Det betyder att bullret 
utmed sträckan kommer att vara fortsatt högt och 
i vissa avsnitt fortsätta att överstiga riktvärdet för 
nybyggnad. Åtskilliga boende utmed utrednings­
korridorerna, inte minst i Sundbyberg, Bromsten, 
Spånga och Jakobsberg samt i Solna/Ulriksdal, 
kommer att uppleva bullernivåer som ligger mer än 
marginellt över riktvärdet. 

På vissa platser utmed de studerade korridorerna 
kan det komma att bli aktuellt med bullerreduce­
rande åtgärder i ett Nollalternativ. Förses hus med 
fasadisolerande åtgärder, exempelvis fönsterbyten 
kan bullret inomhus då komma att minskas med 
fem­tio dBA.    

Ett Nollalternativ kan därtill innebära, i förhållande 
till dagens trafik, trafikering med något mer moder­
na och bullerdämpade tågtyper. I första hand skulle 
detta kunna medföra lägre ekvivalent ljudnivå. Å 
andra sidan medför ett sådant Nollalternativ inte 
lägre maximal ljudnivå eftersom godstågtrafiken i 
huvudsak är dimensionerande. 

Befintlig korridor inre
Sundbyberg
På sträckan har antalet boende sammanställts för 
olika alternativ som exponeras över gällande rikt­
värden för ekvivalent respektive maximal ljudnivå. 
Detta avser högsta tänkbara exponering, vilket 
innebär ljudnivå två respektive nio meter över 
mark mot spårområdet. På sida som inte vetter mot 
järnväg är ljudnivån lägre och antalet exponerade 
minskar. Detta kan motsvara ”tyst sida” (i enlighet 
med Stockholms stads definitioner), men är också 
beroende av bidraget från den lokala trafiken om 
det verkligen kan klassas som tyst sida. Vidare 
saknas här uppgifter om det är genomgående eller 
enkelsidiga lägenheter. I föreliggande fall redovisas 
därför en maximal exponering som sannolikt inte 
underskattar antalet exponerade. Uppskattningsvis 
är ljudnivån ca 20 dBA lägre på motsatt sida.

Förhållanden genom Sundbyberg är komplicerade. 
Boende exponeras för ljudnivåer över gällande 
riktvärden för nyetablering i det fall utbyggnaden 
sker i ytläge, och maxnivåer över 80 dBA kommer 
sannolikt att förekomma. Traditionella skärmåtgär­
der kan innebära stora ingrepp i stadsbilden med 
orimligt höga skärmar om målnivåerna ska uppfyl­
las. Med två­tre m höga skärmar mot järnvägen 
erhålls god dämpning omedelbart bakom skärmen 
och i närliggande byggnads bottenvåning, vilken 
idag huvudsakligen utgörs av lokaler. Högre upp i 
byggnaderna har skärmen dålig effekt. Biltrafiken 
på Järnvägsgatan är idag omfattande, och ekviva­
lentnivån från biltrafiken kan i sig nå 55 dBA.

Utan godståg skulle maxnivåerna ligga mer än fem 
dBA lägre genom centrala Sundbyberg. Samma 
minskning erhålls inte längre ut på sträckan.
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Redovisningarna av de alternativa utformningarna 
görs i jämförelse med Nollalternativet.

Redovisningen görs löpande i färgfält där gräns 
mellan grönt och gult område markerar gräns för 
riktvärdet. Inom och innanför gult område över­
skrids riktvärdet avseende ekvivalent respektive 
maximal ljudnivå, dvs. 55 respektive 70 dBA. 
Motsvarande redovisning görs för övriga områ­
den. Redovisningen avser utomhusnivåer utan nya 
spårnära åtgärder. Där befintliga skärmar finns har 
dessa teoretiskt placerats intill nytt spårläge.

A) Ytläge
Trafik i Ytläge medför höga ljudnivåer mot fasad på 
båda sidor om spårområdet. Även in på sidogator 
föreligger höga ljudnivåer. Bakomliggande bebyg­
gelse avskärmas ljudmässigt från järnvägsbuller av 
bebyggelsen längs Järnvägsgatan.

Ytläge i Sundbyberg medför höga ljudnivåer in på sidoga-
tor längs Järnvägsgatan.

Nollalternativet i Sundbyberg, utomhus utan åtgärder. 
Ekvivalentnivå högre än 55 dBA inom och innanför gult 
område.

Nollalternativet i Sundbyberg, utomhus utan åtgärder. 
Maximal ljudnivå högre än 70 dBA inom och innanför 
gult område.

Ytläge genom Sundbyberg, utomhus utan åtgärder. 
Ekvivalentnivå högre än 55 dBA inom och innanför gult 
område.

Ytläge genom Sundbyberg, utomhus utan åtgärder. 
Maximal ljudnivå högre än 70 dBA inom och innanför 
gult område.

Figur 5 Nollalternativ (tv) respektive utbyggt ytalternativ 

Ekvivalentnivå >55 dBA inom gult område. 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivåFigur 5 Nollalternativ (tv) respektive utbyggt ytalternativ 

Ekvivalentnivå >55 dBA inom gult område. 
Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur 6 Nollalternativ (tv) respektive utbyggt ytalternativ (nedan) 

Maximal ljudnivå >70 dBA inom gult område. 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur 6 Nollalternativ (tv) respektive utbyggt ytalternativ (nedan) 

Maximal ljudnivå >70 dBA inom gult område. 
Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

MarabouparkenMarabouparken
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I Ytläge bör spårnära skärmar övervägas, helst mel­
lan varje spår. En sådan åtgärd medför upp till tio 
dBA dämpning för persontåg. Även för högre mot­
tagarhöjder är dämpningen i samma storleksord­
ning. Däremot är dämpningen mindre för godståg 
eftersom akustiskt källcentrum ligger högre över 
rälsen än för persontåg. Effekten är mindre än fem 
dBA. Med utbyte av fönster och liknande åtgärder 
kan riktvärden inomhus klaras. Det innebär även 
att övriga störande ljud, från biltrafik, byggnationer 
och liknande, dämpas.

Kartorna på föregåendesida redovisar Nollalterna­
tivet respektive Ytläge avseende ekvivalent ljudnivå 
samt maximal ljudnivå.

B) Tunnel öppen station
Alternativet medför stora förbättringar i området. 
Antal boende som exponeras för maxnivåer över 
70 dBA minskar med ca 40procent och uppgår till 
ca 800 boende. 

Kartorna till vänster redovisar förhållanden för 
Tunnel öppen station. Inom och innanför gult om­
råde överskrids riktvärdet för ekvivalent respektive 
maximal ljudnivå utomhus, utan åtgärder.

C) Tunnel täckt station

Alternativet medför ännu större förbättringar i om­
rådet. Antalet boende som exponeras för maxnivå­
er över 70 dBA minskar med ca 70 procent jämfört 
med Ytläge och uppgår till ca 350 boende. Expone­
ringen förekommer utanför själva centrumområdet.

Kartorna till vänster redovisar förhållanden för 
Tunnel täckt station. Inom och innanför gult om­
råde överskrids riktvärdet för ekvivalent respektive 
maximal ljudnivå utomhus, utan åtgärder. En viss 

Tunnel öppen station i Sundbyberg, utomhus utan åtgär-
der. Ekvivalent ljudnivå utomhus högre än 55 dBA inom 
och innanför gult område.

Tunnel öppen station i Sundbyberg, utomhus utan åtgär-
der. Maximal ljudnivå utomhus högre än 70 dBA inom 
och innanför gult område.

Tunnel täckt station i Sundbyberg, utomhus utan åtgär-
der. Ekvivalent ljudnivå utomhus högre än 55 dBA inom 
och innanför gult område.

Tunnel täckt station i Sundbyberg, utomhus utan åtgär-
der.  Maximal ljudnivå utomhus högre än 70 dBA inom 
och innanför gult område.Täckt station. Ekv ljudnivå 

Tcäkt station. Max ljudnivå 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Täckt station. Ekv ljudnivå 

Tcäkt station. Max ljudnivå 
Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Tunnel öppen station. Ekv ljudnivå 

Tunnel öppen station. Max ljudnivå 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Tunnel öppen station. Ekv ljudnivå 

Tunnel öppen station. Max ljudnivå 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå
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skillnad erhålls jämfört med Tunnel öppen station 
vid själva stationsläget.

Jämförelse mellan alternativa utformningar i Sund-
byberg
Genomförda översiktliga beräkningar visar på 
relativt stor skillnad mellan Tunnel med öppen sta­
tion och Tunnel med täckt station avseende antalet 
exponerade människor. I tabellen nedan jämförs 
de alternativa utformningarna avseende antalet 
exponerade i Sundbyberg. Redovisningen avser 

Sammanställning av antalet exponerade för olika alternativ, utomhusnivåer utan åtgärder.

maximalt antal exponerade utan hänsyn till lägen­
hetsutformning. Byggnaderna närmast stationsläget 
innehåller främst kontor och liknande verksam­
heter. Vald utformning kan således vara alterna­
tivskiljande för Sundbyberg. Detaljutformning av 
öppen station (med överkragning och skärmar) kan 
medföra mindre skillnad mellan alternativen.

De nedsänkta utformningarna medför stora 
förbättringar inom området kring Sundbybergs 
centrum. Ljudnivån vid den mest utsatta bebyg­

0

500

1000

1500

>70 dBA >75 dBA >80 dBA

Ytläge 1:a vån
Ytläge 3:e vån 
Tunnel öppen station 1:a vån
Tunnel öppen station 3:e vån
Tunnel täckt station 1:a vån
Tunnel täckt station 3:e vån

Maximal ljudnivå, dBA

Antal boende i Sundbyberg 
(fördelat på max, min och medelnivå)

gelsen mot spårområdet sänks med tio dBA eller 
mer.  Även för bakomliggande bebyggelsen erhålls 
förbättringar. En sammanställning av skillnaden 
mellan de alternativa utformningarna redovisas på 
kartorna på nästa sida avseende maximal ljudnivå.
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Figur 8 Ekvivalent ljudnivå i Marabouparken utan skärm. 

Figur 9 Ekvivalent ljudnivå i Marabouparken med    
         2.5 meter hög skärm

Figur 8 Ekvivalent ljudnivå i Marabouparken utan skärm. 

Figur 9 Ekvivalent ljudnivå i Marabouparken med    
         2.5 meter hög skärm

Figur 16 Maximal ljudnivå - skillnad mellan Ytläge och Tunnel med täckt station.

Skillnad mellan Ytläge och Tunnel med öppen station. 
Maximal ljudnivå (avser nivåer över 55 dBA), utomhus 
utan åtgärder. 

Skillnad mellan Ytläge och Tunnel med täckt station. 
Maximal ljudnivå (avser nivåer över 55 dBA), utomhus 
utan åtgärder.

Skillnad mellan Tunnel med öppen station (utan skärm 
och överkragning) och Tunnel med täckt station. Maxi-
mal ljudnivå (avser nivåer över 55 dBA) utomhus utan 
åtgärder.

Marabouparken

På sträckan angränsar Marabouparken. Ekviva­
lentnivån inom parken överskrider riktvärdet 50 
dBA.  Kartorna till höger redovisar ljudnivåer utan 
respektive med en 2,5 meter hög skärm i anslutning 
till parkområdet i ytläge. Skärmen sänker ekvi­
valentnivån med ca fem dBA inom stora delar av 
parkområdet, men riktvärdet 55 dBA överskrids 
ändå inom stora delar av parkområdet.

I förhållande till Nollalternativet är skillnaden liten 
eftersom andra tystare tågtyper kan förväntas när 
området är utbyggt.

I tunnelalternativen går järnvägen här nedsänkt 
inom ramp med skärm, vilket ger stora förbätt­
ringar.

Marabouparken. Ekvivalent ljudnivå, utomhus utan 
skärm. Järnvägen i Ytläge. 

Marabouparken. Ekvivalent ljudnivå, utomhus med 2.5 
meter hög skärm. Järnvägen i Ytläge.

Figur 16 Maximal ljudnivå - skillnad mellan Ytläge och Tunnel med täckt station.

Figur 17 Maximal ljudnivå – skillnad mellan Tunnel med öppen station och Tunnel med täckt station 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur Y Färgskala för skillnadsredovisning
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Bromsten
I Bromsten exponeras över 400 boende för ljudni­
våer över 70 dBA. Flertalet bor i enfamiljshus vilket 
innebär att det finns förutsättningar för uteplatser 
som skärmas av byggnaden. Hur uteplatser ligger i 
förhållande till spårområdet har däremot ej när­
mare studerats.  

På sträckan finns befintliga skärmar i varierande 
omfattning.  Skärmhöjden varierar mellan 2,5­3 
meter över rälsen. 

Trots vidtagna åtgärder medför passage på sträckan 
vid Bromsten i dag höga bullernivåer.  Även vi­
brationer i bostäder förekommer som nämnts på 
sträckan. 

Kartorna till vänster redovisar ekvivalent respekti­
ve maximal ljudnivå i Bromsten för Nollalternativet 
samt för en utbuggnad av järnvägen.  

Eftersom huvuddelen av bebyggelsen i Bromsten 
utgörs av villor kan bullerexponeringen mot fasad 
vara relevant för boendesituationen. Förhållanden 
vid uteplatser har ej värderats. För uteplatser som 
ligger på motsatt sida om spårområdet är ljudnivån 
lägre. Uppskattningsvis kan ljudnivån vara upp 
till 20 dBA lägre på uteplatser som ej ligger mot 
spårområdet.

En utbyggnad medför att bebyggelsen kommer när­
mare spårområdet. Åtgärder i spåruppbyggnaden 
behöver därför vidtas för att eliminera vibrationer. 
Utan exempelvis grundförstärkning av banvallen 
kan vibrationerna öka för den mest utsatta bebyg­
gelsen.

Nollalternativ Bromsten, utomhus med nuvarande skär-
mar. Ekvivalentnivå högre än 55 dBA inom och innanför 
gult område.

Utbyggnadsalternativ Bromsten, utomhus med ca 3 m 
höga skärmar i samma omfattning som idag. Ekvivalent-
nivå högre än 55 dBA inom och innanför gult område.

Nollalternativ Bromsten, utomhus med nuvarande 
skärmar.  Maximal ljudnivå högre än 70 dBA inom och 
innanför gult område.

Figur 18  Ekvivalent ljudnivå – nollalternativ Bromsten 
  Leq>55 dBA inom gult område 

Figur 19  Ekvivalent ljudnivå – utbyggnadsalternativ Bromsten 
  Leq>55 dBA inom gult område  

Utbyggnadsalternativ Bromsten, utomhus med ca 3 m 
höga skärmar i samma omfattning som idag. Maximal 
ljudnivå högre än 70 dBA inom och innanför gult område. 

Figur 20  Maximal ljudnivå – nollalternativ Bromsten  
  Lmax>70 dBA inom gult område 

Figur 21  Maximal ljudnivå – utbyggnadsalternativ Bromsten  
  Lmax>70 dBA inom gult område 

Figur 18  Ekvivalent ljudnivå – nollalternativ Bromsten 
  Leq>55 dBA inom gult område 

Figur 19  Ekvivalent ljudnivå – utbyggnadsalternativ Bromsten 
  Leq>55 dBA inom gult område  

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå
Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur 20  Maximal ljudnivå – nollalternativ Bromsten  
  Lmax>70 dBA inom gult område 

Figur 21  Maximal ljudnivå – utbyggnadsalternativ Bromsten  
  Lmax>70 dBA inom gult område 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå
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Utbyggnadsalternativ i Solna, utomhus med bullerskär-
mar i samma omfattning som idag. Ekvivalentnivå högre 
än 55 dBA inom och innanför gult område.

Kista korridor inre
Sträckan omfattas till stora delar av verksamhets­
områden med inslag av bostäder. Efter utbyggnad 
förutsätts att skärmåtgärder uppförs på samma 
sträcka och omfattning som i dag. Detta innebär i 
praktiken att skärmen kommer något längre bort 
från spårområdet och medför något sämre in­
sättningsdämpning.  För att kompensera för detta 
behöver skärmen vara ca en meter högre än dagens 
skärm. En komplettering av befintliga skärmar med 
ytterligare en meter ger en förbättring med upp till 
fyra dBA avseende ekvivalent ljudnivå inom delar 
av området. Den maximala ljudnivån minskar med 
upp till tio dBA inom samma område. Detta avser 
förhållanden i markplanet. För högre liggande vå­
ningsplan är effekten sämre eller uteblir helt.

Ytspårsdelen Tomteboda­Silverdal inom Kista kor­
ridor inre föreslås trafikeras av Mälarbanans regio­
nal­ och fjärrtåg på Ostkustbanan. Dessa tåg utgör 
en mycket liten del av Ostkustbanans totala trafik.

I Kista korridor inre berörs uppskattningsvis färre 
boende än längs befintlig korridor inre av ljudni­
våer över 70 dBA maximal ljudnivå på sträckan. 

Stomljudsstörningar förväntas inte under drift­
tiden för tunneldelen Silverdal­Barkarby, eftersom 
isolerande åtgärder förutsätts införas i spårupp­
byggnaden. 

Solna - Ulriksdal
Trafiken på sträckan norr om Solna station be­
rör varierande områden med verksamheter och 
bostäder. Bostäderna utgörs huvudsakligen av 
flerfamiljshus med upp till ca 15 våningar. Enstaka 
enfamiljshus förekommer på sträckan.

Ekv ljudnivå solna 

Ekv ljudnivå Ulriksdal 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå Utbyggnadsalternativ i Solna, utomhus med bullerskär-
mar i samma omfattning som idag. Maximal ljudnivå 
högre än 70 dBA inom och innanför gult område.

Figur 25 Maximal ljudnivå – Solna  
Lmax>70 dBA inom gult område 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur x4  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Solna söder

Figur y4  Maximal ljudnivå – nuläge i Solna söder 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur x4  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Solna söder

Figur y4  Maximal ljudnivå – nuläge i Solna söder 

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivåNollalternativet i Solna, utomhus utan åtgärder. Ekviva-
lentnivå högre än 55 dBA inom och innanför gult område.

Nollalternativet i Solna, utomhus utan åtgärder. Maximal 
ljudnivå högre än 70 dBA inom och innanför gult område.
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Ekv ljudnivå solna 

Ekv ljudnivå Ulriksdal 
Utbyggnadsalternativ i Ulriksdal, utomhus med ca 3 m 
höga skärmar i samma omfattning som idag. Ekvivalent-
nivå högre än 55 dBA inom och innanför gult område.

Utbyggnadsalternativ i Ulriksdal, utomhus med ca 3 m 
höga skärmar i samma omfattning som idag.  Maximal 
ljudnivå högre än 70 dBA inom och innanför gult område.

Figur 25 Maximal ljudnivå – Solna  
Lmax>70 dBA inom gult område 

Figur x4  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Solna norr 

Figur y4  Maximal ljudnivå – nuläge i Solna norr 

Figur x4  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Solna norr 

Figur y4  Maximal ljudnivå – nuläge i Solna norr 
Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

På sträckan finns befintliga skärmar mot bebyggel­
sen som är två­tre meter höga över spåren. En sam­
manställning av beräknade ljudnivåer redovisas på 
kartorna på föregående sida för Solna och straxtill 
vänster för Ulriksdal.

Alternativa utformningar i Solna har inte studerats 
med avseende på buller då detta ansetts mindre 
relevant. 

För ny tunnel under Hagalundsberget förutsätts 
isolerande åtgärder i spåruppbyggnad och således 
inga tillkommande stomljudsstörningar.

Nollalternativet i Ulriksdal, utomhus utan åtgärder. 
Maximal ljudnivå högre än 70 dBA inom och innanför 
gult område.

Nollalternativet i Ulriksdal, utomhus utan åtgärder. 
Ekvivalentnivå högre än 55 dBA inom och innanför gult 
område.
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Utbyggnadsalternativ i Jakobsberg, utomhus med ca 3 m 
höga skärmar i samma omfattning som idag.  Ekvivalent-
nivå högre än 55 dBA inom och innanför gult område.

Utbyggnadsalternativ i Jakobsberg, utomhus med ca 3 m 
höga skärmar i samma omfattning som idag.  Maximal 
ljudnivå högre än 70 dBA inom och innanför gult område.

Ekv ljudnivå Jakobsberg 

Max ljudnivå Jakobsberg 

Ekv ljudnivå Jakobsberg 

Max ljudnivå Jakobsberg 

Figur x3  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Jakobsberg.

Figur y3  Maximal ljudnivå – nuläge i Jakobsberg.

Befintlig/Kista korridor yttre

Utmed Befintlig/Kista korridor yttre är det framför 
allt Jakobsberg och Görvälns naturreservat som är 
knäckfrågorna när det gäller buller.

Jakobsberg
Söder om Viksjöleden ligger i huvudsak flerfamiljs­
hus.  Norr om leden ligger en blandning av småhus 
och radhus närmast spårområdet.  

I Jakobsberg kompletteras befintliga bullerskärmar 
till tre meter höga skärmar på delar av sträckan, 
vilket ger en förbättring i området på fyra dBA 
eller mer i anslutning till bostäder. Ur miljösyn­
punkt, med hänsyn till den begränsade insatsen, är 
detta en väl motiverad åtgärd. Ytterligare ökning 
av skärmhöjden får begränsad effekt med hänsyn 
till spårområdets bredd. Om radikalt lägre nivåer 
ska uppnås krävs parallella skärmar, exempelvis 
med spårnära skärmar längs övriga spår.  Detta har 
emellertid inte studerats närmare. Effekten av spår­
nära skärmar är emellertid sämre för godståg än för 
fjärrtåg på grund av att den akustiska källhöjden 
ligger högre upp från spårområdet.

Kartorna till höger redovisar utbredningsområdet 
för ekvivalent respektive maximal ljudnivå för 
Nollalternativet samt för en utbyggnad av järnvä­
gen genom Jakobsberg.

Figur x3  Ekvivalent ljudnivå – nuläge i Jakobsberg.

Figur y3  Maximal ljudnivå – nuläge i Jakobsberg.

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Nollalternativet i Jakobsberg, utomhus utan åtgärder. 
Ekvivalentnivå högre än 55 dBA inom och innanför gult 
område.

Nollalternativet i Jakobsberg, utomhus utan åtgärder. 
Maximal ljudnivå högre än 70 dBA inom och innanför 
gult område.



� .  KO N S E K V E N S E R  I  D R I F T S K E D E T

Järnvägsutredning Mälarbanan  –  Miljökonsekvensbeskrivning (MKB)    177

Görvälns naturreservat
Görvälns naturreservat ansluter i huvudsak i väster 
till järnvägen. Intill järnvägen består området 
huvudsakligen av tät skog. Inom detta område är 
det inte realistiskt att uppnå det långsiktiga plane­
ringsmålet för parker och andra rekreationsytor i 
tätorter, dvs. 45­50 dBA ekvivalent ljudnivå. På ca 
två km avstånd från järnvägen öppnar sig landska­
pet, med inslag av bebyggelse. Inom dessa områden 
uppfylls riktvärdet utan ytterligare åtgärder.

Med en ca 2,5 meter hög bullerskärm erhålls en 
betydande förbättring inom hela området. Förbätt­
ringar på mer än tio dBA kan då påräknas inom 
närområdet. Kartorna ovan redovisar ljudnivåerna 
för Nollalternativet, en utbyggnad samt skillnaden 

Utbyggnadsalternativ i Görvälns naturreservat, utomhus 
utan åtgärder. Skillnad mellan utbyggnadstalternativ i 
ekvivalent ljudnivå utan respektive med 2.5 meter höga 
skärmar genom Görvälns naturreservat, redovisat på båda 
sidor om spåren. Avser nivåer över 35 dBA.

Utbyggnadsalternativ i Görvälns naturreservat,  utomhus 
utan åtgärder.  Ekvivalentnivå högre än 55 dBA inom och 
innanför gult område.

avseende ekvivalent ljudnivå utan respektive med 
skärm längs spårområdet.

Osäkerheter
Utöver osäkerheter i prognosmodeller avseende 
framtida trafik har beräkningarna osäkerheter på 
grund av bland annat följande:

• Verkliga tåghastigheter

• Spårstandard

• Terrängförhållanden

• Tågslitage

Avvikelse i tåghastighet påverkar både ekvivalent 
och maximal ljudnivå. Vid en avvikelse i hastighet 

på ±10­20 procent avviker maxnivån med en­tre 
dBA i förhållande till beräkningsförutsättningarna. 
Övriga faktorer medför en osäkerhet i beräkning­
arna av samma storleksordning. Enligt beräknings­
modellen är osäkerheten för maximal ljudnivå 
i storleksordningen ±4 dBA och för ekvivalent 
ljudnivå ±2 dBA.

För en fullständig konsekvensanalys krävs mer in­
gående uppgifter om boende och övrig verksamhet 
längs spårområdet. Inom ramen för utredningen 
föreligger endast uppgifter om boendeförhållanden 
längs Befintlig korridor inre. Längs övriga korrido­
rer saknas sådana uppgifter. Slutsatser om för­ och 
nackdelar för de olika alternativen kan därför inte 
dras fullt ut. 

Figur 29  Ekvivalent ljudnivå – Görvälns naturreservat  
  Leq>50 dBA inom gult område.

Figur 59  Ekvivalent ljudnivå - skillnad mellan utbyggnadstalternativ utan 
respektive med 2.5 meter höga skärmar. 

Figur 29  Ekvivalent ljudnivå – Görvälns naturreservat  
  Leq>50 dBA inom gult område.

Figur 59  Ekvivalent ljudnivå - skillnad mellan utbyggnadstalternativ utan 
respektive med 2.5 meter höga skärmar. 

Figur Y Färgskala för skillnadsredovisning

Figur y4  Ekvivalent ljudnivå – Görvälns naturreservat.

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Figur X Färgskala ekvivalent ljudnivå  Figur X Färgskala maximal ljudnivå

Nollalternativet i Görvälns naturreservat, utomhus utan 
åtgärder. Ekvivalentnivå högre än 55 dBA inom och innan-
för gult område.
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Förslag till åtgärder
Omfattningen av åtgärder beror bland annat på hur 
många människor som berörs av ljudnivåer över 
gällande riktvärden. Även områdestyp påverkar 
behov av åtgärder. Längs Befintlig korridor inre har 
antalet boende sammanställts för olika utrednings­
alternativ.  Motsvarande sammanställning har inte 
kunnat göras för övriga alternativ. För att åtgärder 
ska anses som miljömässigt motiverade bör dämp­
ningen vara minst fem dBA.  En sammanställning 
av skärmbehov för de områden som studerats i 
detalj redovisas i tabellen nedan. Det tillkommer 
åtgärder för de områden som inte studerats i detalj 
(bl.a. Huvudsta, Duvbo och Spånga i Befintlig kor­
ridor inre samt Kallhäll i Befintlig/Kista korridor 
yttre). Åtgärder i form av förbättrad fasadisolering 
(fönsteråtgärder) kräver inventering av nuvarande 

Delsträcka Skärmlängd

Befintlig korridor inre 

Sundbyberg, 
ytläge

1 400 m

Marabouparken, 
ytläge

550 m

Bromsten 2 700 m

Kista korridor inre

Solna och Ul-
riksdal

1 450 m

Befintlig/Kista korridor yttre

Jakobsberg 1 500 m

Görvälns 
naturreservat

3 000 m

Sammanställning, exempel på skärmbehov för 
detaljstuderade områden.

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Buller

Vibrationer

Sammanfattad bedömning.

fasader.  Detta har ej genomförts inom ramen för 
utredningen.

Sammanfattad bedömning
Buller och stomljud
I Sundbyberg medför tunnel med täckt station, 
liksom öppen station med spårnära skyddsåtgär­
der, mycket stora förbättringar i området. Trots 
det kommer upp till 350 boende att exponeras för 
ljudnivåer över riktvärdet för maximal ljudnivå 
utomhus, dvs. 70 dBA, utan åtgärder. 

Även längs övriga delar av Befintlig korridor inre 
kommer många boende att fortsatt utsättas för 
höga ljudnivåer, trots nya och förbättrade spårnära 
åtgärder. 

För Kista korridor inre gäller att befintlig bana, 
delen Tomteboda­Sundbyberg­Barkarby, kommer 
att fortsätta trafikeras med pendeltåg och godståg. 
Nivåer motsvarande Nollalternativet är därför rele­
vanta här. Inga tillkommande bullerskyddsåtgärder 
ingår i bedömningen för sträckan, varför fortsatt 
höga nivåer gäller. Längs sträckningen genom Sol­
na och Ulriksdal utsätts ett mindre antal boende för 
högre ljudnivåer, trots nya och förbättrade spårnära 
åtgärder. Utbyggnadsriktning bedöms ha mycket 
liten påverkan på bullernivåer i boendemiljön.

Inga tillkommande stomljudsstörningar förvän­
tas under drifttiden, eftersom isolerande åtgärder 
införs i spåruppbyggnaden i aktuella tunnlar.

Längs Befintlig/Kista korridor yttre kommer många 
boende att fortsatt utsättas för höga ljudnivåer, trots 
nya och förbättrade spårnära åtgärder.

Konsekvenser av bullerskyddsåtgärder vid Mara­
bouparken och Görvälns naturreservat diskuteras 
under Friluftsliv och rekreation.

Vibrationer

Markförhållanden längs de olika alternativen är i 
många avseende likvärdiga med inslag av lerjordar. 
Risk för vibrationer i bostäder föreligger således på 
alla delsträckor. I Bromsten finns befintlig bebyg­
gelse som redan i dag är utsatt för vibrationer över 
gällande riktvärden. Dessa förutsätts åtgärdas 
vid utbyggnad enligt Befintlig korridor inre, men 
kvarstå enligt Kista korridor inre. Genom förstärk­
ningsåtgärder, som t.ex. kalkcementpelare, kan 
störningarna begränsas. En närmare redovisning av 
markförhållanden längs olika utredningsområden 
framgår av i buller och vibrationer i avsnitt 4.8 Bul-
ler och vibrationer. 
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�.9 Elektromagnetiska fält
Utbyggnad av Mälarbanan utmed någon av de 
två alternativa sträckningarna innebär att fler tåg 
kommer att trafikera vald sträcka, vilket medför en 
ökning av omgivningens exponering för magnetfält 
då dessa temporärt blir starkare när ett tåg passerar. 
En utbyggnad innebär att ytterligare två kontakt­
ledningar kommer att behöva byggas över rälsen 
och således kommer elektromagnetisk strålning att 
spridas över en något större yta än tidigare. Fälten 
avtar dock snabbt och redan 20 meter från kontakt­
ledningen är magnetfälten nere i låga nivåer.  

Vid befintliga och tillkommande spår­ och stations­
tunnlar kommer fältnivån att ha i stort sett samma 
utbredning som utan tunnel, däremot blir det upp­
levda effekten positiv, eftersom järnvägen inte syns.

Vid en omformarstation blir magnetfältet lokalt och 
placeringen förutsätts bli inom järnvägens teknik­
område, och således inte påverka allmänheten.

Bedömningsskala
Bedömningsskalan för magnetiska fält är baserad 
på de förslag till riktvärden som presenterades i 
förutsättningskapitlet och har kombinerats med en 
avvägning gentemot antalet berörda.

Stora konsekvenser. Riktvärdena för nybyggnad 
överskrids och åtskilliga boende utmed sträckan 
påverkas.

Måttliga konsekvenser. Riktvärdena för nybyggnad 
överskrids och ett mindre antal boende utmed 
sträckan påverkas.

Små konsekvenser. Riktvärdena för nybyggnad över­
skrids inte eller marginellt och ett litet antal boende 
utmed sträckan påverkas.

Möjlighet till eventuell bebyggelse över tunneln 
skapas, vilket kan innebära förhållandevis höga 
värden för nya fastigheter i höjdled närmast järn­
vägen. Vid dessa fastigheter bör därför särskilda 
åtgärder vidtas, såsom skärmning.

Kista korridor inre
Generellt gäller att fler tåg utmed delsträckan kan 
innebära ökad exponering av omgivningen för 
magnetfält. Detta innebär att dygnsmedelvärdena 
höjs, men maxvärdena blir oförändrade på samma 
avstånd från ytterräl som idag. Uppskattningsvis 
innebär alternativet en trafikökning på drygt 20 
procent. 

Alternativ utformning i Solna
De alternativa utformningarna i Solna medför 
att gränsen för acceptabel magnetfältsnivå flyttas 
motsvarande sträcka antingen österut eller väs­
terut, vilket medför att fler människor exponeras åt 
endera det ena eller andra hållet.

Befintlig/Kista korridor yttre
Generellt gäller att fler tåg utmed delsträckan kan 
innebära ökad exponering av omgivningen för 
magnetfält. Detta innebär att dygnsmedelvärdena 
höjs, men maxvärdena blir oförändrade på samma 
avstånd från ytterräl som idag. Uppskattningsvis 
innebär alternativet en trafikökning på cirka 70 
procent.

Osäkerheter
Elektromagnetiska fält anses ha obetydlig hälsopå­
verkan, men då kunskapsläget kring hälsoeffekter 
av låga magnetfältsnivåer är osäkert bör försiktig­
hetsprincipen, se ordlista, tillämpas.

Nollalternativet
Nollalternativet innebär endast en mindre ökning 
av tågtrafiken, vilket betyder att även magnetfälten 
kommer att öka marginellt. Järnvägen kommer att 
fortsätta att gå igenom såväl stadsmiljö, villabebyg­
gelse och blandad bebyggelse och framför allt i 
stadsmiljöerna påverkas fler människor av magnet­
fälten från järnvägen.

Befintlig korridor inre
Generellt gäller att fler tåg utmed delsträckan kan 
innebära ökad exponering av omgivningen för 
magnetfält. Detta innebär att dygnsmedelvärdena 
höjs, men maxvärdena blir oförändrade på samma 
avstånd från spåret som idag. 

Alternativ utformning i Sundbyberg

Alternativen bedöms inte vara av alternativskil­
jande karaktär ur magnetfältssynpunkt. Berg och 
betong, som de nedsänkta tunnelalternativen i va­
rierande grad innebär, har inte har så stor avskär­
mande inverkan på de magnetiska fälten.

A) Ytläge
Breddningen av spårområdet medför att gränsen 
för acceptabel magnetfältsnivå flyttas motsvarande 
sträcka. I området finns flera flerfamiljshus nära 
järnvägen som får ett än närmre spårläge, vilket 
i sin tur innebär att fler kommer att utsättas för 
förhöjda magnetfält då tågen passerar. 

B och C) Tunnel med öppen respektive täckt station
Viss reduktion kan uppnås genom något längre 
avstånd till bebyggelse då järnvägen sänks ner, 
skillnaden gentemot ett Nollalternativ eller ytläge 
bedöms dock som marginell.
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Förslag till åtgärder
Då Mälarbanan byggs kan följande åtgärder vidtas i 
spårens elförsörjning i syfte att minska magnetfäl­
tens nivåer: 

• Gynnsam ledningskonfigurering

• Jordlina för rälström

• Specialarrangemang vid känsliga passager

• Förtätning samt optimal placering av antalet sug­
transformatorer längs bandelen

Sammanfattad bedömning
Utifrån dagens kunskap uppstår knappast några 
negativa hälsoeffekter av så låga magnetfältsnivåer 
som är aktuella i byggnader intill dagens och 
framtida Mälarbanan, Tomteboda­Kallhäll. Männi­

skor kan ändå känna oro när kunskapsunderlaget 
upplevs som osäkert, varför Banverket är beredd 
att vidta rimliga åtgärder för att uppfylla försiktig­
hetsprincipen. De föreslagna åtgärderna i banans 
elmatning bedöms kunna minska magnetfälten till 
nivån som är Stockholms stads inriktningsmål för 
bostäder.

Bostäder finns inom 25 m från närmaste spår 
i Huvudsta och Sundbyberg (flerfamiljshus), 
Bromsten, Spånga och Jakobsberg (småhus) samt 
Solna, Kista, Tensta och Hjulsta (flerfamiljshus 
ovanför tunnel) i varierande omfattning. Kon­
sekvenserna bedöms som små i samtliga korridor­
delar. Med tunnel genom Sundbyberg erhålls större 
avstånd till befintliga bostadshus.

Sammanfattad bedömning.

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Magnetiska fält
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�.10 Mark och vatten
Detta avsnitt beskriver effekter och konsekvenser 
för mark, yt­ och grundvatten under Mälarbanans 
driftskede för de båda korridorerna.

Effekterna och konsekvenserna för mark och vatten 
är störst under byggtiden då långvariga och omfat­
tande arbeten för utbyggnaden genomförs. Plan­
skilda förbindelser, tråg, betong­ och bergtunnlar 
byggs som bl.a. kräver tillfälliga grundvattensänk­
ningar, vilket kräver särskilda skadeförebyggande 
åtgärder och i vissa fall tillstånd för vattenverk­
samhet. Under byggskedet förutsätts sanering av 
mark och vatten genomföras på de platser som efter 
undersökning befunnits vara förorenade inom den 
korridor som väljs för utbyggnad. 

Bedömningsskala
Stora konsekvenser: Skyddsobjekt som naturmiljöer, 
yt­ och grundvattentäkter, brunnar, byggnader, 
anläggningar eller egendom känslig för grund­
vattensänkning påverkas av Mälarbanan under 
driftskedet i sådan utsträckning att det leder till 
egendomsskador eller miljöskador av minst regio­
nal omfattning eller innebär stora kostnader för 
åtgärder. 

Måttliga konsekvenser: Skyddsobjekt som naturmil­
jöer, yt­ och grundvattentäkter, brunnar, byggna­
der, anläggningar eller egendom känslig för grund­
vattensänkning påverkas av Mälarbanan under 
driftskedet i sådan utsträckning att det leder till 
egendomsskador eller miljöskador av lokalomfatt­
ning eller innebär måttliga kostnader för åtgärder. 

Små konsekvenser: Skyddsobjekt som naturmiljöer, 
yt­ och grundvattentäkter, brunnar, byggnader, 
anläggningar eller egendom känslig för grundvat­

tensänkning påverkas endast marginellt av Mälar­
banan under driftskedet.

Nollalternativet
En fortsatt tillväxt i regionen innebär risk för föro­
rening av befintliga grund­ och ytvattenresurser 
genom transporter av bl.a. farligt gods och utsläpp 
av dagvatten. En ökning av biltrafiken kan medföra 
större nedfall av luftföroreningar och större förore­
ning av dagvattnet. Bättre avgasrening minskar ut­
släpp och nedfallet av luftburna föroreningar. Den 
ökade urbaniseringen medför även ökad hårdgö­
ring av mark med direktavledning till vattendragen 
och därmed lokalt minskad grundvattenbildning. 

Ökade krav på hänsyn till vattenföroreningar och 
nya åtgärder för att skydda och rena vatten, bland 
annat genom kvävereduktion, kan medföra en 
bättre kvalitet på avloppsvattnet. Samtidigt medför 
den ökande befolkningen att de totala avlopps­
mängderna ökar. Det är svårt att förutsäga den 
samlade effekten av olika faktorer i Nollalterna­
tivet. Samhällets mål är att vattenkvalitén i länets 
sjöar, vattendrag och skärgårdsområden i vart fall 
inte ska försämras fram till 2030. I Nollalternativet 
bedöms åtgärder för dagvattenrening och grund­
vattenskydd ha vidtagits inte minst med hänsyn till 
transporter av farligt gods på järnväg.

Nollalternativet påverkas av beslut om vatten­
skyddsområde för Östra Mälaren som förväntas 
fattas under oktober 2008. Det kan komma krav 
på att banans dräneringssystem förses med möj­
ligheter till fördröjning och uppsamling vid t ex 
en kemikalieolycka. Vidare förbjuds hantering av 
bekämpningsmedel inom skyddszonen.

De förväntade klimatförändringarna innebär att 
översvämningar kommer att ske oftare och att den i 
dag beräknade nivån för 100­årsflödena blir högre. 
I Nollalternativet utgör Mälarbanan ett riskobjekt 
genom att Bällstaån kan påverka de geotekniska 
förutsättningar vid Annelund där Bällstaån löper 
intill banvallen och vid Bromsten där översväm­
ningsrisk för Bällstaån föreligger. I Nollalternativet 
bör oaktat utbyggnadsplanerna åtgärder vidtas på 
befintliga Mälarbanan för att hantera en ökad frek­
vens av 100­årsflöden längs Bällsta­/Spångaån. 

I Nollalternativet bedöms flertalet av de befintliga 
förorenade platserna utanför järnvägsområdet ha 
sanerats till förmån för ny bebyggelse t.ex. i An­
nelund samt i Bromsten. Inom järnvägsområdet 
kvarstår befintliga föroreningar inom befintliga 
bangårdsområden som berörs av en utbyggd Mä­
larbanan. 

Befintlig korridor inre
Nya spår föreslås i ytläge längs befintlig sträck­
ning för Mälarbanan, undantaget i Sundbyberg där 
tre alternativa utformningar utreds (se Alternativa 
utformningar i Sundbyberg nedan). Spångaån/Bällstaån 
rinner längs järnvägen på större delen av sträckan.

Markförstärkningsåtgärder för ny banvall vid 
Bromsten eliminerar nuvarande vibrationsproblem 
från järnvägstrafiken.

Sammanlagt elva nya respektive ombyggda plan­
skildheter med Mälarbanan anläggs som täta 
konstruktioner under grundvattenytan och antas 
inte påverka omgivande grundvattenförhållandena 
annat än temporärt under byggtiden. 

Miljökonsekvenserna under driftskedet avseende 
mark och vatten bedöms sammantaget bli små. 



� .  KO N S E K V E N S E R  I  D R I F T S K E D E T

182    Järnvägsutredning Mälarbanan – Miljökonsekvensbeskrivning (MKB)

Alternativa utformningar i Sundbyberg

A) Ytläge 
Planskildheter med Mälarbanan anläggs un­
der befintlig grundvattenyta och utförs som täta 
konstruktioner som inte antas påverka omgivande 
grundvattenförhållanden annat än temporärt under 
byggtiden. Miljökonsekvenserna under driftskedet 
bedöms därför bli små. 

B) Tunnel öppen station 
Under byggtiden kommer grundvattennivån inom 
betongtunnelns utbredning att behöva sänkas till ca 
0,5 m under schaktbotten. Detta innebär en grund­
vattensänkning på de djupaste delarna med cirka 
åtta m. Det är nödvändigt att minska tillrinningen 
av grundvatten till schakten med någon form av tä­
tande konstruktion och att återinfiltrera vatten för 
att upprätthålla grundvattennivån. Anläggandet av 
betongtunnel genom Sundbyberg kommer att kräva 
tillstånd för vattenverksamhet. Särskilda villkor 
kommer att ställas på verksamheten.

Grundvattennivåerna kommer efter byggtiden att 
återgå till ursprungliga nivåer. I driftskedet kom­
mer konstruktionerna att vara täta och i princip 
inte ha någon dränerande effekt på grundvattnet. 
Under driftskedet krävs dock sättningskontroller 
på närliggande byggnader för att verifiera att åtgär­
derna är tillräckliga. 

Miljökonsekvenserna under driftskedet bedöms 
därför bli små. 

C) Tunnel täckt station
Det är i princip ingen skillnad mellan föregående 
alternativa utformning och denna variant vad gäl­
ler konsekvenser för mark och vatten.

Kista korridor inre
Området domineras av gnejsiga graniter. De svag­
hetszoner som finns är nästan uteslutande riktade i 
nordväst­sydostlig riktning. 

Den största risken för påverkan utgörs av tunnel­
påslag med schakt genom jord under byggskedet. 
Planerade arbetstunnlar har påslag i berg eller kan 
återanvända ett befintligt påslag. Kvarstående risk 
för påverkan på Igelbäcken utgörs av hydraulisk 
kontakt via sprickor i berget. 

En bergtunnel under grundvattenytan utgör en mer 
eller mindre dränerande anläggning. Grundvatten­
flödena runt tunneln påverkas inom ett influens­
område (påverkansområde). För att begränsa denna 
påverkan tätas omgivande berg­/ jordmassa eller 
byggs som en tät konstruktion. Täthetskraven styrs 
av tillåtna sättningar på byggnader/anläggningar 
eller känslighet för hydrologiska förändringar t.ex. 
naturmiljön. Skyddsinfiltration är en åtgärd för att 
hålla grundvattenytan uppe i känsliga områden. 
Inläckande grundvatten i tunneln (s.k. dränvatten) 
behöver ledas bort. Recipientens känslighet (Järva 
dagvattentunnel eller Bällstaån) avgör behovet av 
rening. 

Järnvägstunneln kommer att passera både över och 
under befintliga undermarksanläggningar på ett så 
stort avstånd som möjligt. I Kista passeras en led­
ningstunnel och en dagvattentunnel. Inläckaget av 
grundvatten till befintliga bergtunnlar i Kistaområ­
der är betydande och bedöms väsentligt överstiga 
de vattenvolymer som en utbyggd järnvägstunnel 
med utförd tätning skulle motsvara. 

En sträcka av ungefär 1 300 m av tunneln passerar 
under Igelbäckens tillrinningsområde. Vilken på­

verkan på Igelbäcken som järnvägstunnlarna utgör 
går inte att avgöra i detta skede. Lerans mäktighet 
i detta område är stor, cirka fem­tio meter, och 
vattentransporten genom leran är sannolikt mycket 
liten, vilket innebär att det är osannolikt att bort­
ledning av grundvatten i berg påverkar Igelbäcken i 
någon betydande omfattning. 

En järnvägstunnel i berg från Kista till Hjulsta 
innebär små konsekvenser på grund av ytvat­
tensituationen i området och antas inte påverka 
omgivande grundvattenförhållandena annat än 
temporärt under byggtiden. Denna bedömning 
baseras främst på att tunnlarna kommer att ha stor 
bergtäckning och inläckaget av berggrundvatten 
till tunnlarna till stor del kan begränsas genom 
tätningsåtgärder. 

Bällstaån kommer att behöva läggas om vid kors­
ningen med tunnelpåslaget i Hjulsta/Barkarby. 
Detta vattendrag har inte samma skyddsvärde som 
Igelbäcken. 

Alternativa utformningar i Solna
Det är i princip ingen skillnad mellan de båda alter­
nativa utformningarna i Solna utbyggnad österut och 
utbyggnad västerut vad gäller konsekvenser för mark 
och vatten. Båda alternativen innebär bergtunnel 
och –skärningar i Hagalundsberget.

Befintlig/Kista korridor yttre
De planerade två nya spåren kommer främst att 
ligga på varsin sida om befintliga spår och huvud­
sakligen i samma sträckning som idag. Söder om 
Kallhälls station genomförs en kurvrätning med 
bergschakt på en sträcka av 800 meter.

Sträckan från Barkarby till strax söder om Ja­
kobsberg ligger nära Bällstaån. Eventuella över­
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svämnings­ och skredrisker för järnvägen under 
driftskedet i samband med höga vattenstånd klar­
läggs i kommande projektering.  

Görväln är del av det föreslagna vattenskyddsom­
rådet för östra Mälaren och fungerar som ytvat­
tentäkt för dricksvatten. Järnvägen löper inom 
den yttre skyddszonen för det föreslagna skydds­
området för Östra Mälaren. Detta kan innebära 
att möjligheter till fördröjning och uppsamling av 

dagvatten anläggs, liksom förbud mot hantering 
av bekämpningsmedel inom skyddszonen. Frågan 
kommer att beaktas i fortsatt planering och projek­
tering.

Fem nya respektive ombyggda planskildheter 
anläggs under befintlig grundvattenyta och utförs 
som täta konstruktioner som inte antas påverka 
omgivande grundvattenförhållandena annat än 
temporärt under byggtiden. Miljökonsekvenserna 

under driftskedet bedöms därför bli små eller obe­
tydliga. 

Osäkerheter
Arbetena för Mälarbanan innebär om­ och nybygg­
nader av broar och tunnlar som på något sätt kan 
komma att påverka både grundvattenförekomster 
och ytvattendrag. Om allmänna eller enskilda 
intressen riskerar att skadas eller påverkas genom 
utbyggnaden krävs tillståndsprövning för vat­
tenverksamhet enligt miljöbalken. Det innebär att 
det kommer att krävas fortsatta utredningar för att 
kartlägga risker för påverkan på egendom, byggna­
der och miljö. 

Tillståndsbeslut för vattenverksamhet förenas med 
villkor för de olika anläggningsdelarna under 
Mälarbanans bygg­ och driftskede, t.ex. krav på 
täthet för bergtunnlarna och tillåten grundvatten­
sänkning med hänsyn till risk för skada på miljö 
och byggnader. 

Risken för en hydrologisk påverkan på Igelbäcken 
från bergtunnlar under Kista kan i detta utred­
ningsskede betraktas som liten. För att verifiera 
och klarlägga risken för påverkan på Igelbäcken 
samt omgivande bebyggelse och anläggningar i bl.a. 
Kista och Hjulsta krävs fortsatta hydrogeologiska 
utredningar.  

Risken för påverkan på enskilda vatten­ och ener­
gibrunnar klarläggs i kommande projektering där 
eventuella behov av ytterligare åtgärder fastställs. 
Likaså utreds risk för kontakt med förorenad jord 
och grundvatten i samband med utbyggnaden av 
Mälarbanan. Framtida ny vattenskyddsklassning av 
den del av Stockholmsåsen som berörs av korrido­
ren kan innebära krav på åtgärder.Sträckan från Barkarby till strax söder om Jakobsberg går nära Ballstaån och kan innebära risker för översvämning eller 

skred för järnvägen, vilket måste klarläggas i kommande projektering. Foto: DHI.
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Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Mark och vatten

Förslag till åtgärder
Samtliga vägar och gång­ och cykelvägar under 
järnvägen kommer sannolikt att anläggas under 
grundvattennivån. Metod för grundvattensänkning 
och tätande åtgärder beror på förekomst av närlig­
gande riskobjekt som kan påverkas av en grundvat­
tensänkning.

Anläggningarna ska utformas så att dessa inte 
medför påverkan på omgivande mark­ och vatten­
förhållanden. Riskerna för påverkan bedöms vara 
störst under byggskedet. Aktuella åtgärder kommer 
att behandlas genom villkoren från domar som rör 
vattenverksamhet. 

Sammanfattad bedömning
En ytförlagd sträckning av Mälarbanan i Befintlig 
korridor inre mellan Tomteboda och Barkarby 
antas inte påverka omgivande mark, yt­ och grund­
vattenförhållandena annat än temporärt under 
byggtiden. Miljökonsekvenserna under driftskedet 
bedöms därför bli små. 

De alternativa utformningarna med ytläge res­
pektive tunnel med öppen respektive täckt station 

genom Sundbyberg innebär att anläggningen inte 
antas påverka omgivande grundvattenförhållan­
dena annat än temporärt under byggtiden. Miljö­
konsekvenserna under driftskedet skiljer sig inte 
nämnvärt vad gäller påverkan på omgivande mark, 
yt­ och grundvattenförhållanden och bedöms bli 
små. 

Mälarbanans sträckning genom Kista korridor inre 
mellan Tomteboda till Barakaby antas inte påverka 
omgivande grundvattenförhållandena annat än 
temporärt under byggtiden trots passagen genom 
Stockholmsåsen vid Silverdal. Det är i princip ingen 
skillnad mellan de båda alternativa utformningarna 
Utbyggnad österut och Utbyggnad västerut vad gäl­
ler konsekvenser för mark och vatten.

Bergtunnlarna under Kista kommer att ha stor 
bergtäckning och inläckaget av berggrundvatten 
till tunnlarna till stor del kan begränsas genom 
tätningsåtgärder. En järnvägstunnel i berg bedöms 
under nu kända förutsättningar innebära små 
konsekvenser på mark, yt­ och grundvattenförhål­
landena i området. Effekter och eventuell påverkan 
genom grundvattenavsänkning från järnvägstunn­

larna på omgivningen måste dock verifieras med 
ytterligare hydrogeologiska undersökningar.

Mälarbanans sträckning genom Befintlig/Kista kor­
ridor yttre antas inte påverka omgivande mark, yt­ 
och grundvattenförhållandena annat än temporärt 
under byggtiden och miljökonsekvenserna under 
driftskedet bedöms därför bli små.

Den största alternativskiljande egenskapen mellan 
de båda korridorerna är att bergtunnlarna i Kista 
korridor inre kommer att medföra inläckage av 
berggrundvatten med i storleksordningen 40 000 
­ 110 000 m³ per år som måste hanteras och avledas 
till lämplig recipient. Alternativskiljande är också 
kvarstående risk och osäkerhet beträffande den 
eventuella påverkan som inläckage av berggrund­
vatten till tunnlarna kan medföra på bl.a. Igelbäck­
en och omgivningen i övrigt. 

Sammanfattad bedömning.
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�.11 Risk och säkerhet
Riskanalyser har varit vägledande i säkerhetsarbe­
tet inom järnvägsutredningen. Val av erforderliga 
säkerhetsåtgärder har gjorts baserat på riskana­
lyser. Risker har värderats med metoder som är 
etablerade vid säkerhetsvärderingar av järnvägsan­
läggningar. Riskanalyser och säkerhetsvärderingar 
är närmare presenterade i en separat delrapport 
som behandlar Risk och säkerhet.

Samtliga studerade alternativ bedöms ha tillräck­
ligt hög säkerhet för resenärer. Det som framförallt 
skiljer alternativen åt är säkerheten mot personpå­
körningar p.g.a. att personer genar över spåren.

Riskanalyser avseende transporter av farligt gods 
har gjorts med inriktning på sträckan genom 
Sundbyberg som är det mest tätbefolkade området. 
På ett antal platser ligger spåren nära byggnader. 
Riskanalys för resenärer och för tredje man, t.ex. 
i Sundbyberg, visar att säkerheten är god, oavsett 
vilken av de alternativa utformningarna i Sundby­
berg som väljs. Eftersom transport av farligt gods 

bedöms kunna ske säkert på ytspår genom centrala 
Sundbyberg är bedömningen att säkerheten m.a.p. 
farligt gods även är tillräcklig för hela sträckan 
Tomteboda­Kallhäll i befintlig korridor. Trafiken 
med farligt gods är förhållandevis begränsad och 
den övervägande typen av farligt gods på sträckan 
är brandfarliga vätskor. 

Bedömningsskala
För jämförelse och värdering av säkerheten i 
utredningsalternativ och alternativa utformningar 
används för risk och säkerhet en särskild bedöm­
ningsskala enligt figur till vänster.

Nollalternativet
Säkerheten på dagens dubbelspår på sträckan Tom­
teboda ­Kallhäll är generellt sett god med nuva­
rande trafikering, med undantag för påkörning av 
personer på spåren.

I Huvudsta, Sundbyberg, Solvalla och Spånga finns 
plankorsningar som kommer att byggas bort i 
Nollalternativet. I stort sett samtliga stationer har 
endast en utgång, i ena plattformsänden, vilket 
bidrar till att många väljer att ta genvägar över järn­
vägsspåren. Det finns även ett antal platser mellan 
stationerna där personer genar över spåren. Även 
om Banverket kontinuerligt underhåller och lagar 
de stängsel som finns längs banan visar erfarenhet 
att människor ändå väljer att obehörigt gena över 
spår. För att eliminera spårspringet krävs fler och 
bättre planskilda korsningar med järnvägen. Dessa 
åtgärder ingår inte i Nollalternativet.

Befintlig korridor inre

Huvuddelen av sträckan Tomteboda­Barkarby 
byggs som fyrspårsjärnväg i markplan. Genom 
centrala Sundbyberg finns även alternativa utform­
ningar med tunnel. 

En fyrspårsjärnväg är mycket farligare att gena över 
än en dubbelspårsjärnväg eftersom det är mer trafik 
och dubbelt så många spår att hålla kontroll på. Det 
är därför mycket viktigt att införa åtgärder för att 
förhindra obehörigt spårbeträdande, inte minst ge­
nom att anlägga nya planskildheter för fotgängare 
och cyklister i attraktiva lägen och stationer. 

Godstransporter, inklusive farligt gods, förekom­
mer i något ökad omfattning jämfört med Nollal­
ternativet, men fortfarande är trafiken med farligt 
gods förhållandevis liten. De genomgående godstå­
gen som passerar hela sträckan Tomteboda­Kallhäll 
och vidare till andra destinationer ökar i antal. De 
lokala godstågen kommer att minska i omfattning 
om godsbangården i Sundbyberg läggs ner. Gods­
tågen trafikerar de två yttre av de fyra spåren och 
passerar då närmare bebyggelsen.

Bedömning av de alternativa utformningarna i 
Sundbyberg

A) Ytläge
Ytspår mellan Tomteboda och Barkarby uppfyller 
grundkraven på en säker järnvägsanläggning. Med 
ytspår kvarstår emellertid en barriär i Sundbyberg. 
Barriären bedöms bli mera påtaglig än för Nollal­
ternativet eftersom antalet spår ökar. Obehörigt 
spårbeträdande bedöms förekomma i stor omfatt­
ning då personer kommer att vilja fortsätta gena 
över spåren. Närmast järnvägen ligger kontorsfas­
tigheter och planerat affärscentrum. Bebyggelsen 
ligger ofta så nära att den kan skadas vid urspår­
ning på ytspår. Risken är emellertid låg och säker­
hetskraven för tredje man bedöms vara uppfylld, 
även med hänsyn till närliggande byggnader.

Otillräcklig säkerhet

God säkerhet som uppfyller kraven, dock 
med vissa svagheter som gör att förbätt-
ringar av säkerheten bör införas

Mycket god säkerhet som uppfyller samt-
liga krav och Banverkets ambitionsnivå

Gradering av säkerhet. För att underlätta informationen 
gällande säkerhetsnivåer används en förenklad  bedöm-
ningsskala begränsad till tre nivåer, se ovan.
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B och C) Tunnel med öppen respektive täckt station

En tunnel genom centrala Sundbyberg uppfyller 
kraven på en säker järnvägsanläggning. Tunneln 
innebär en ökad säkerhet för tredje man som befin­
ner sig i intilliggande fastigheter ifall ett utsläpp av 
farligt gods inträffar i centrala Sundbyberg. Även 
vid urspårning av järnvägsvagnar bedöms tredje 
man vara bättre skyddad.
Genom att spåren genom Sundbyberg förläggs i en 
tunnel tas barriäreffekten i Sundbyberg bort. Tun­
neln utrustas med utrymningsvägar till ytan och 
angreppsvägar för räddningstjänsten. Utrymning 
från stationens plattformar vid en brand görs via 
rulltrappor till markytan. Tunneln är uppdelad så 
att pendeltågen alltid är separerade från godstra­
fiken. Godstrafiken leds i de yttre tunnlarna vilka 
är brandseparerade från tunnlarna för pendeltåg. 
Syftet är att förhindra att ett persontåg samtidigt 
skulle befinna sig i en tunnel som ett olycksdrab­
bat godståg. Det är speciellt pendeltågen vilka har 
många passagerare som man önskar separera från 
godstågen.

Tunnel med öppen station är totalt 700 m lång. Själ­
va stationen utförs som en ovanmarkstation, d.v.s. 
det är öppet i det fria ovanför tågen. Vid en eventu­
ell brand i tåg på plattform ventileras brandgaser till 
det fria på naturlig väg. Tunneln med täckt station 
är totalt 1100 m lång genom Sundbyberg. Brandven­
tilation måste installeras på stationen vilket medför 
att ventilationschakt måste uppföras på ytan.

Kista korridor inre
I Kista korridor inre är sträckan Silverdal ­ Bar­
karby förlagd i en sex km lång tunnel. En tunnel 
om ca 500 m finns även på sträckan söder om Solna 
station. Kista korridor inre trafikeras endast med 

fjärr­ och regionaltåg. Pendeltågen går från Tomte­
boda till Barkarby i befintlig korridor. Även gods­
tågen trafikerar befintlig korridor. Olyckor p.g.a. att 
personer genar över spåren på sträckan kommer att 
fortsätta i ungefär nuvarande omfattning i befintlig 
korridor. Detta eftersom åtgärder mot obehörigt 
spårbeträdande mellan Tomteboda och Barkarby 
inte byggs i detta alternativ, förutom att samtliga 
plankorsningar byggs bort.

Tunneln mellan Silverdal och Barkarby via Kista 
under Järvafältet bedöms ha god säkerhet. Det före­
ligger dock risk för att fler personer genar över spå­
ren i samband med evenemang på den nya Nationa­
larenan i Solna när ytterligare två spår tillkommer.

Säkerheten för resenärer och tredje man är uppfylld 
för de tillkommande två spåren på sträckan Tomte­

boda ­ Silverdal och för Kistatunneln. Att personer 
genar över spåren i befintlig korridor och vid Solna 
station gör att alternativet Kista korridor inre sam­
mantaget har låg säkerhetsnivå i detta avseende. 

Alternativa utformningar i Solna
De två alternativa utformningarna i Solna är lik­
värdiga ur risk­ och säkerhetssynpunkt.

Befintlig/Kista korridor yttre
Sträckan Barkarby ­ Kallhäll trafikeras av pendel­
tåg, regionaltåg, fjärrtåg och godståg. Det är mycket 
viktigt att införa åtgärder som förhindrar att perso­
ner genar över järnvägsspåren. Stängsel eller plank 
bör byggas längs sträckan. En fyrspårsjärnväg är 
mycket farligare att gena över än ett dubbelspår 
p.g.a. att det är mer trafik och dubbelt så många 

Illustration av säkerhetssys-
tem på station under mark, 
för station i Kista och för 
täckt station i Sundbyberg.
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spår att hålla kontroll på. Efter utbyggnad till fyr­
spårsjärnväg kan en förbättring av säkerheten upp­
nås under förutsättning att skydd mot att personer 
genar över spåren införs. Gång­ och cykelpassager 
över/under järnvägen bör finnas i lämplig omfatt­
ning. Ytterligare åtgärder som behöver vidtas mot 
obehörigt spårbeträdande är till exempel placering 
av stationer med hänsyn till personflöden från 
bostäder, arbetsplatser, kommersiella centrum och 
bostäder. Entréer till plattformar anläggs från båda 
ändar av plattformen. Avskärmning med buller­
plank och skydd för tredje man bör införas. 

Skillnaden i säkerhet ligger i att Befintlig/Kista kor­
ridor yttre innebär ett förbättrat skydd mot obehö­
rigt spårbeträdande, i jämförelse med Nollalternati­
vet. Nollalternativet uppfyller inte säkerhetskraven 
p.g.a. det höga antalet personpåkörningar.

Slutsatser av jämförelser mellan alternativen
Skydd mot personpåkörningar
Skillnader mellan alternativen finns främst för 
säkerhet mot personpåkörningar. Skillnader finns 
i åtgärder som förhindrar att personer genar över 

Fyrspårsjärnväg på Ostkustbanan vid Silverdal. Foto: ÅF.

Sammanfattad bedömning av påverkan på risk och säkerhet i driftskedet utifrån särskild bedömningsskala, se s. 185..

Alternativ Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/
Kista korridor yttre

 
Sakområde

Alt. utformning 
Sundbyberg

Alt. utform-
ning Solna

A B C A B

Resenär

Personpåkörning

Tredje man

Farligt gods (resenär, tredje man)

tre alternativa utformningar. Det beror både på en 
ganska liten trafikmängd samt på att det i huvud­
sak transporteras brandfarliga vätskor, farligt gods 
klass 3.

Farligt gods – resenär
I tunnellösning med täckt station är det endast 
resenärer som väntar på regionaltåg som utsätts för 
farligt godsutsläpp i tunneln men till en högre grad 
än för öppen stationslösning. I öppen lösning är 
antalet utsatta personer fler på stationen men dessa 
drabbas sannolikt mildare. Dessa effekter bedöms 
ta ut varandra så de båda alternativen är ungefär 
likvärdiga för resenärer.

Som framgår i tabellen uppfyller Kista korridor inre 
inte säkerhetskraven m.a.o. personpåkörningar. 
Orsaken är att befintlig korridor med pendeltåg­
strafik kvarstår och där finns fortsatt obehörigt 
spårbeträdande samt ett förmodat ökat obehörigt 
spårbeträdande vid Solna station.

spåren och utsätter sig själva för fara genom obehö­
rigt spårbeträdande. 

I Sundbyberg är tunnellösningarna säkrast i detta 
hänseende eftersom förbättrade skydd införs. 

Säkerhet för resenärer
Säkerheten för resenärer bedöms uppfylla kraven i 
samtliga utredningsalternativ.

Säkerhet för tredje man
Vad gäller alternativa utformningar i Sundbyberg, 
bedöms tredje vara mer skyddad när järnvägen är 
förlagd i tunnel. Risken att tredje man ska drabbas 
vid exempelvis en urspårning är då minst. Säkerhe­
ten för ytspår är även den tillräcklig för att uppfylla 
säkerhetskraven för tredje man.

Farligt gods – tredje man
I tunnellösningarna genom Sundbyberg bedöms 
att tredje man exponeras mindre vid ett utsläpp av 
farligt gods än vid ytspår. Riskerna med farligt gods 
i Sundbyberg är förhållandevis låga för samtliga 
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7. Mälarbanans samlade miljöpåverkan
Föreliggande kapitel syftar till att ge en samlad bild av de olika utredningsalternativens 
förmodade miljöpåverkan. I kapitlet beskrivs konsekvenserna sammantaget för människors 
hälsa och säkerhet, miljö samt hushållning med naturresurser.

7.1 Inledning
Upplägget har utformats för att möjliggöra en tolk­
ning av huruvida bestämmelserna i miljöbalken har 
tillämpats i järnvägsutredningen så att (miljöbalken 
1 kap. 1 §):

1.  människors hälsa och miljön skyddas mot skador 
och olägenheter oavsett om dessa orsakats av 
luftföroreningar eller annan påverkan,

2.  värdefulla natur­ och kulturmiljöer skyddas och 
vårdas,

3.  den biologiska mångfalden bevaras,

4.  mark, vatten och fysisk miljö i övrigt används så 
att en från ekologisk, social, kulturell och sam­
hällsekonomisk synpunkt långsiktigt god hushåll­
ning tryggas och

5.  återanvändning och återvinning liksom annan 
hushållning med material, råvaror och energi 
främjas så att kretslopp uppnås.

Miljökonsekvensbeskrivningens fokus ligger i 
första hand på det ekologiska perspektivet av håll­
barhetsbegreppet, medan övriga perspektiv lyfts in 
och belyses samlat i järnvägsutredningens huvud­
rapport.

Vidstående tabeller visar en samlad bild av de sam­
manfattade konsekvensbedömningar som gjorts 
för respektive miljöaspekt under 5 Konsekvenser i 
byggskede och 6 Konsekvenser i driftskede. Då risk och 
säkerhet bedöms utifrån en särskild bedömnings­
skala redovisas denna konsekvensbedömning i 
separat tabell.

Om inte annat anges så är nedanstående beskriv­
ningar och jämförelser gjorda utifrån nollalterna­
tivet. I första hand redogörs för alternativskiljande 
egenskaper.

Negativ påverkan på riksintressen för kommunika­
tion i driftskedet sker endast i Kista korridor inre 
med Utbyggnad västerut genom Solna. Hagalunds 
driftbangård får kortare spårlängder och därmed 
sämre förutsättningar för pågående verksamhet 
liksom begränsningar för utökad verksamhet.

7.2 Människors hälsa och säkerhet
Av de sakområden som behandlas i miljökon­
sekvensbeskrivningen är det luft, buller och 
vibrationer, magnetiska fält, friluftsliv och rekrea­
tion samt risk och säkerhet som berör människors 
hälsa och säkerhet.  Därtill har en miljömedicinsk 
bedömning gjorts utifrån vad som framkommit 

med avseende på luft, buller och vibrationer samt 
magnetiska fält.

Luft
En utbyggnad medför en viss minskning av de 
totala kväveoxid­ och partikelhalterna. Vid en jäm­
förelse mellan de två alternativa dragningarna blir 
skillnaden emellertid mycket liten då det är samma 
vägar som kommer att få en trafikminskning 
oavsett korridor. Den ökade tågtrafiken kommer 
däremot att innebära ökade partikelemissioner från 
järnvägen, framför allt vid stationerna. Bortsett från 
täckt station i Sundbyberg och station under mark i 
Kista klaras miljökvalitetsnormerna med förhållan­
devis god marginal. Skillnader mellan alternativen 
står således främst att finna vid en jämförelse mel­
lan stationsmiljöerna i Sundbyberg och Kista. 

I Ytläge och Tunnel öppen station genom Sundby­
berg bör miljökvalitetsnormerna samt Banverkets 
inriktningsmål för partiklar klaras. Det är däremot 
inte möjligt att nå miljökvalitetsnormerna för utom­
husluft i Tunnel täckt station. Däremot bör Banver­
kets inriktningsmål kunna nås genom föreslagna 
tekniska åtgärder. För luftkvaliteten i en station 
under mark i Kista gäller densamma bedömning 
som för Tunnel täckt station i Sundbyberg. 
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Buller och vibrationer
Under byggskedet är förhållandena genom Sund­
byberg komplicerade. Ett utförande enligt Ytläge 
genom Sundbyberg innebär mindre omfattande 
och varaktiga störningar vad gäller buller och 
vibrationer i jämförelse med övriga alternativa 
utformningarna. Riktvärdena för byggbuller inom­
hus klaras. Vid tunnelutformningarna torde dock 
bullernivåerna bli så höga att det blir aktuellt med 
ersättningsboende under byggtiden. Vidare antas 
Ytläge innebära en byggtid på ca fem år i jämfö­
relse med minst tio år i de nedsänkta alternativen. 
I Solna innebär Utbyggnad västerut mindre bul­
lerstörningar för befintlig och planerad bebyggelse 
under byggskedet jämfört med Utbyggnad österut. 

Trots bulleråtgärder så kommer den ökade trafi­
ken sannolikt innebära en ökning av bullret totalt 
sett under drift. Fler bedöms beröras av maxni­
våer över 70 dBA utmed Befintlig korridor inre i 
jämförelse med Kista korridor inre. I Sundbyberg 
kommer boende att exponeras för höga ljudnivåer, 
oavsett alternativ utformning. Skillnaderna mel­
lan alternativen är emellertid markanta. Ytläge 
innebär att omfattande åtgärder krävs för att klara 
riktvärden inomhus. Riktvärden utomhus bedöms 
inte kunna lösas i denna täta stadsmiljö. Tunnel 
täckt station medför störst förbättringar, då antalet 
boende som exponeras för maxnivåer över 70 dBA 
utomhus (utan åtgärder) reduceras jämfört med 
Tunnel öppen station och framförallt jämfört med 
ytläge. 

Alternativa utformningar i Solna har inte studerats 
med avseende på buller i driftskedet. Förhållandena 
i delar av Solna/Ulriksdal, liksom i Huvudsta och 
Jakobsberg, kan antas likna de i Sundbyberg Ytläge. 
För områden med höga byggnader nära järnvä­

gen är det rimligt att åtgärder koncentreras till att 
reducera maxnivåer inomhus. För områden med 
lägre bebyggelse intill järnvägen, som Bromsten 
och Spånga, är det relevant att åtgärder bestående 
av spårnära skärmar och fönsteråtgärder utförs.

Markförhållandena utmed utredningsalternativen 
är i stort sett likvärdiga med inslag av lerjordar, 
vilket innebär att risk för vibrationer i bostäder 
föreligger utmed båda alternativen. 

Magnetiska fält

Magnetfältsnivåerna förväntas bli låga oavsett al­
ternativ. Kunskapsläget kring hälsoeffekter av låga 
magnetfältsnivåer är osäkert, men utifrån det vi vet 
idag uppstår knappast några negativa hälsoeffekter.   

Friluftsliv och rekreation
Friluftsliv och rekreation påverkas endast i liten 
utsträckning utmed Befintlig korridor inre genom 
visst intrång och ökat buller i ett par parker och 
grönområden av lokal karaktär. Kista korridor inre 
påverkas också i begränsad utsträckning då områ­
den med förvisso höga rekreationsvärden berörs, 
men som till stora delar redan är bullerstörda. I 
den yttre delen är flertalet grönområden redan 
fragmenterade, men intrånget i Görväln innebär en 
måttlig konsekvens då en värdefull entré till reser­
vatet försvinner i och med en kurvrätning.

Risk och säkerhet
De nedsänkta alternativens längre byggtider och 
komplexitet innebär en ökad risk för trafikstör­
ningar och oförutsedda skador, vilket i sin tur ökar 
risken för olyckor under byggskedet. 

Under driftskedet finns skillnader mellan alterna­
tiven främst för säkerhet mot personpåkörningar, 
vilket är beroende av de åtgärder som förhindrar 

att personer genar eller på annat sätt uppehåller sig 
på spåren. I Ytläge genom Sundbyberg bedöms kra­
ven kunna uppfyllas men med vissa svagheter som 
bör åtgärdas. Kista korridor inre innefattar få åtgär­
der mot obehörigt spårbeträdande, vilket innebär 
att risken för att personer fortsätter gena över spå­
ren fortsätter att vara hög. Säkerheten utmed denna 
sträckning bedöms således vara otillräcklig. Övriga 
säkerhetsaspekter uppfyller kraven för en mycket 
god säkerhet. Utmed Befintlig/Kista korridor yttre 
bedöms samtliga säkerhetsaspekter uppfylla kraven 
för mycket god säkerhet. 

Miljömedicinsk bedömning
Utredningen visar att det föreligger betydande 
risker för människors hälsa och välmående vid 
samtliga utredningsalternativ. Vid ytliga spårlägen 
dominerar bullerproblemen och ur hälsoskydds­
perspektiv är det mest angeläget att begränsa 
antalet bullerhändelser med maximalnivåer över 
gällande riktvärde inomhus nattetid. Vid nedsänkta 
spårlägen, framför allt vid tunnlar, utgör luftförore­
ningar en stor ohälsorisk. Inte minst i Sundbyberg 
speglas denna hälsoproblematik. Bullerkonsekven­
serna kan dämpas vid ett utförande i enlighet med 
Tunnel täckt station, men då uppstår istället ökade 
problem med partiklar och eventuellt stomljud. Vi­
dare innebär långa byggtider en betydande olägen­
het för människors hälsa. Elektromagnetiska fält 
anses enbart ha obetydlig hälsopåverkan. 

Åtgärdsrekommendationer med avseende på 
hälsokonsekvenser är speciellt viktiga för buller 
och partiklar och då framför allt i de tätortsnära 
områdena. Särskild hänsyn bör tas till känsliga 
grupper som barn. Luftåtgärder är framför allt 
nödvändiga vid tunnelutformningar. Generellt gäl­
ler att uppsatt inriktningsmål för partiklar inte bör 
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överskridas. Begräsningarna i nuvarande kunskap 
om hälsoeffekter av partiklar och magnetiska fält 
genererade av spårtrafik pekar därtill på vikten 
av att försiktighetsprincipen tillämpas. Därmed är 
det viktigt med fullgod ventilation och åtgärder i 
övrigt som medför att partikelhalten i tunnelluften 
och magnetfältsnivån utmed järnvägen i övrigt kan 
begränsas.

Solvalla och Bromsten. I Sundbyberg sker lång­
variga intrång för etableringar och byggande. 
Intrånget blir störst i Tunnel täckt station. Samtliga 
alternativa utföranden beräknas dock innebära 
stora intrångseffekter för Sundbybergs stadsbild. 
I Kista korridor inre berörs kvartersmark i Solna, 
ett antal byggnader måste helt eller delvis rivas och 
Kolonnvägen flyttas. En breddning i enlighet med 
Utbyggnad österut i Solna innebär stora intrångs­
effekter för stadsbilden. Utbyggnad västerut leder 
till mindre intrång i kvartersmark med bostäder, 
vägar, byggnader och verksamheter. En utbyggnad i 
Befintlig/Kista korridor yttre innebär visst intrång i 
stadsmiljön Barkarby och Jakobsberg. I Kallhäll blir 
byggtiden sannolikt långvarig med stora intrångs­
effekter som följd med påverkan på stadsbilden. 

I driftskede medför en utbyggnad generellt sett en 
påverkan på landskapsbilden i exponerade lägen. 
I Sundbyberg innebär de olika alternativa utform­
ningarna stora skillnader vad gäller påverkan på 
stadsbilden. Ytläge leder till att spårområdet i större 
utsträckning påverkar och dominerar den centrala 
stadsbilden. I Tunnel öppen station försvinner 
spårområdet som barriär i Sundbybergs centrala 
delar. Med sin stora sammanhängande markyta 
ovan station medför Tunnel täckt station bäst för­
utsättningar för utveckling av nya funktioner i det 
centrala stråket i Sundbyberg. 

Utbyggnad österut genom Solna i Kista korridor 
medför en påtaglig förändring av stadsbilden. 
Infrastrukturkaraktären i området förstärks. För 
stadsbilden innebär Utbyggnad västerut en mindre 
påverkan jämfört med spår i ett östligt läge. Norr 
om Solna innebär en utbyggnad med nya spår att 
infrastrukturlandskapet breddas ytterligare och 

de delar som går på bank norrut innebär påtagliga 
förändringar i landskapsbilden. Järvafältet påverkas 
av enstaka utrymningsschakt och av nya vägan­
slutningar till järnvägen. Tunnelmynningen i det 
infrastrukturtäta området vid Barkarby utgör ett 
framträdande, men inte dominerande, inslag. 

Utmed Befintlig/Kista korridor yttre utgör markin­
trång, spårområdets ökade bredd, bullerskärmar, 
bergskärningar samt spår på bank att infrastruk­
turkaraktären ökar och landskapsbilden påverkas. 
Ny bro för Slammertorpsvägen i Jakobsberg och en 
omfattande ombyggnad av Kallhälls station föränd­
rar stadsbilden.

Kulturmiljö
I byggskedet beräknas samtliga alternativa utfö­
randen i Sundbyberg innebära stora intrångsef­
fekter för kulturmiljön. I Kista korridor inre berörs 
kvartersmark i Solna, ett antal byggnader måste 
helt eller delvis rivas och Kolonnvägen flyttas vilket 
bl.a. påverkar de skyddade Rödingarna. Utbyggnad 
österut i Solna innebär stora intrångseffekter för 
bl.a. kulturmiljön, medan Utbyggnad västerut leder 
till mindre intrång i värdefulla kulturmiljöer.

I Befintlig korridor inre påverkas kulturmiljövär­
den under driftskedet i första hand genom begrän­
sat intrång. Samtliga utformningar i Sundbyberg 
innebär en negativ påverkan på stadens kultur­
historiska karaktär. Tunnel öppen station innebär 
dock en mindre försvagning av Sundbybergs iden­
titet som stationssamhälle, då Järnvägsgatans bredd 
kan bevaras och järnvägen i större utsträckning 
kan utläsas och upplevas i stadsbilden.    

Kista korridor inre berör kulturhistoriskt intres­
santa byggnader i framför allt exploaterad för­

7.3 Miljö
Inom ramen för Miljö beskrivs konsekvenserna 
för stad och landskap, kultur­ och naturmiljö, samt 
klimatpåverkan. 

Stad och landskap
Under byggtid innebär en utbyggnad till fyrspår 
i Befintlig korridor inre intrång i stadsmiljön och 
befintlig kvartersmark i Huvudsta och mellan 

Försiktighetsprincipen
 
”Alla som bedriver eller avser att bedriva en 
verksamhet eller vidta en åtgärd skall utföra de 
skyddsåtgärder, iaktta de begränsningar och 
vidta de försiktighetsmått i övrigt som behövs för 
att förebygga, hindra eller motverka att verksam-
heten eller åtgärden medför skada eller olägen-
het för människors hälsa eller miljön. I samma 
syfte skall vid yrkesmässig verksamhet användas 
bästa möjliga teknik. Dessa försiktighetsmått 
skall vidtas så snart det finns skäl att anta att en 
verksamhet eller åtgärd kan medföra skada eller 
olägenhet för människors hälsa eller miljön.”
       

                         Miljöbalken 2 kap. 3 §
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stadsmiljö. Bebyggelsemiljöerna är av lokalt och 
regionalt värde, varav några, däribland Dammtorp, 
påverkas i mycket stor utsträckning. I Solna medför 
Utbyggnad västerut mindre intrång i färre kultur­
miljöer än vid Utbyggnad österut. Vidare medför 
Kista korridor begränsat intrång i och förändring 
av kulturlandskapet och kulturmiljöer på Järva­
fältet och i Igelbäckens natur­ och kulturreservat. 
Området kring Järvafältet har också en komplex 
fornlämningsbild som kan påverkas i en ännu 
okänd utsträckning. 

Utmed Befintlig/Kista korridor yttre är flertalet 
kulturmiljöer av lokalt och regionalt värde och 
påverkas i liten till stor omfattning. Sammantaget 
innebär detta förändringar av värdefulla bebyggel­
semiljöer kring stationssamhällen. Några mister sitt 
sammanhang och därmed en stor del av sitt kul­
turhistoriska värde. Därtill kan fornlämningsmil­
jöerna Äggelunda bytomt och Lädersätra komma 
att påverkas i stor omfattning, men stora delar av 
värdet antas kunna tas tillvara genom utgrävning. 

Naturmiljö
I byggskedet påverkas naturmiljöer i Befintlig kor­
ridor inre framför allt genom intrång p.g.a. byggvä­
gar och temporära etableringar mellan Spånga och 
Barkarby. I Kista korridor inre påverkas framför allt 
naturmiljöer vid Överjärva gård och Igelbäckens 
naturreservat då byggvägar kommer att behöva 
anläggas på båda sidor. Utmed Befintlig/Kista 
korridor utgörs stora delar mellan Barkarby och 
Jakobsberg av naturmark som kommer att beröras 
av byggvägar och etableringar. I Kallhäll blir bygg­
tiden sannolikt långvarig med stora intrångseffek­
ter som följd, däribland intrång i Görvälns natur­

reservat. Det är av stor betydelse att dessa effekter 
begränsas under byggtid. 

Vad gäller påverkan på naturmiljön i driftskede 
bedöms endast några mindre områden med ädel­
lövträd påverkas genom avverkning i Befintlig 
korridor inre. De alternativa utformningarna i 
Sundbyberg innebär ingen relevant påverkan på 
naturmiljön. I Kista korridor inre exploateras en 
torrbacke och ett mindre ädellövskogsområde i 
Järvakilen vid Ulriksdal. En del av naturreservatet 
Igelbäcken tas i anspråk för järnvägsdragningen. 
Sträckningen under Järvafältet medför en risk för 
dränering av Igelbäcken med konsekvenser för vär­
defull fiskfauna i bäcken. Det finns dock möjlighet 
att åtgärda denna påverkan. De alternativa utform­
ningarna i Solna innebär ingen relevant påverkan 
på naturmiljön. I Befintlig/Kista korridor yttre 
påverkar järnvägssträckningen delar av en ekbacke 
med månghundraåriga ekar i Görvälns naturreser­
vat genom avverkning. Därtill kan breddningen av 
befintligt järnvägsområde medföra försvårad sprid­
ning av skyddsvärda skogsarter mellan Görvälnki­
len och Järvakilen. 

Klimatpåverkan
Vad gäller klimat pekar beräkningarna i förelig­
gande utredning på en minskning av samtliga för 
projektet relevanta växthusgaser i jämförelse med 
nollalternativet. Minskningen av partiklar och 
kvävedioxid är dock försumbar, medan minsk­
ningen av koldioxidutsläppet är mer substantiell, då 
antalet bilresor beräknas minska med ca en miljon 
per år. Överföringen av transporter från väg till 
järnväg skiljer sig däremot inte nämnvärt åt mellan 
de alternativa dragningarna och klimatfrågan anses 
således inte alternativskiljande. 

7.4 Hushållning
De aspekter som är av betydelse för hushållning är 
i huvudsak vatten, mark, berg och grus samt energi. 

Vatten
En utbyggnad av Mälarbanan antas inte påverka 
omgivande yt­ och grundvattenförhållanden annat 
än temporärt under byggtiden. Under förutsättning 
att planerade åtgärder vidtas bör påverkan kunna 
begränsas. 

En utformning med tunnellösningar genom 
Sundbyberg innebär under byggskedet risk för 
avsänkning med påverkan på omgivande grund­
vattenförhållanden. En utbyggnad av Mälarbanan 
i Kista korridor inre innebär intrång i Igelbäckens 
naturreservat och dess känsliga vattenmiljö. Vidare 
innebär spårtunnlarna under Kista och Järvafältet 
att marken ovanför och intill dessa anläggningar 
kan påverkas av inläckande grundvatten. Under 
förutsättning att åtgärder vidtas både under bygg­ 
och driftskede bör dock en god hushållning av vat­
tenresurserna kunna uppnås i båda korridorerna. 

Ur hushållningssynpunkt väntas en utbyggnad av 
Mälarbanan i dess befintliga sträckning, inklusive 
den yttre delen, inte ta betydelsefulla vattenom­
råden i anspråk. De områden som krävs för spår­
rätning i Kallhäll innebär dock ett mindre intrång i 
föreslaget skyddsområde för östra Mälaren. 

Mark
En utbyggnad av Mälarbanan påverkar inte omgi­
vande markförhållanden annat än temporärt under 
byggtiden. Under förutsättning att planerade åtgär­
der vidtas påverkar inte heller markförhållandena 
avsevärt under byggtiden. 
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Ur markanvändningssynpunkt innebär utbyggna­
den av Mälarbanan intrång i mark­ och intresse­
områden av olika art och med varierande omfatt­
ning och grad. Oberoende av alternativ genererar 
en utbyggnad stadsutbyggnader. Förutsättningarna 
för utvecklingen ser emellertid olika ut beroende 
på sträckning. I Sundbyberg är markytorna för 
utveckling intill stationen begränsade, medan det i 
Barkarby ser något annorlunda ut då stora områden 
finns tillgängliga för ytterligare bebyggelseutveck­
ling. 

Vid en utbyggnad av Mälarbanan i Befintlig kor­
ridor inre, oberoende av utformning i Sundbyberg, 
bedöms markresurserna tas väl till vara genom att 
järnvägsutbyggnaden i sig inte tar nya markom­
råden i anspråk utöver de områden som krävs för 
spårrätning samt för nya stationer som krävs i tät­
ortsmiljö. En utformning med Tunnel täckt station 
genom Sundbyberg möjliggör dock än förbättrade 
möjligheter till utvecklad markanvändning. 

En utbyggnad av Mälarbanan i Kista korridor inre 
innebär en god hushållning av markresurserna. 
Sträckningen är till stora delar förlagd i befint­
lig bansträckning för Ostkustbanan och i tunnel 
under Kista och Järvafältet. Intrång sker dock 
i Igelbäckens naturreservat för spårrätning. En 
väsentlig skillnad mellan alternativen genom Solna 
är att Utbyggnad österut innebär ett ökat intrång 
och markanspråk vad gäller befintlig bebyggelse 
och väginfrastruktur medan en västlig utbyggnad 
påverkar järnvägstrafiken. 

Berg och grus 
Utbyggnaden av Mälarbanan innebär att massor 
i varierande omfattning frigörs i samband med 
jord­ och bergschaktning. Massor kommer också 

att krävas för utskiftning av spårballast längs hela 
sträckningen och för uppbyggnad av nya spår. I 
de fall där järnvägen förläggs under mark skapas 
naturligt nog överskott av massor. 

En utbyggnad av Mälarbanan i dess befintliga 
sträckning på ytan innebär arbeten för utbyten av 
spårballast, spårrätning samt uppbyggnad av nya 
spår längs stäckningen. Tunnellösningarna genom 
Sundbyberg innebär i jämförelse med förläggning 
i ytläge en tillkommande bortschaktning och 
hantering av grovt uppskattat cirka 800 000 fasta 
kubikmeter jord och bergmassor i Sundbyberg. 

En utbyggnad av Mälarbanan i Kista korridor inre 
innebär, oberoende av val av utformning i Solna, 
arbeten för utbyten av spårballast, spårrätning 
samt uppbyggnad av nya spår längs stäckningen.  
Tunnelförläggningen genom Hagalundsberget och 
under Järvafältet innebär en bortschaktning och 
hantering av grovt uppskattat cirka 1 150 000 fasta 
kubikmeter bergmassor samt 500 000 fasta kubik­
meter jordmassor. 

Eftersom olika typer av massor kommer att krävas 
för utbyggnaden kommer delar av massorna, främst 
bergmassor, att kunna återanvändas för projektet 
men även i andra projekt. Utskiftning av spårballast 
kommer att krävas. Rening av spårballast innebär 
att gammal spårballast delvis kan återanvändas. 
Användning av krossade bergmassor istället för 
naturgrus innebär god hushållning med berg och 
grus. 

Energi
Ur transportsynpunkt innebär en utbyggnad mer 
energieffektiva transporter i regionen. Järnvägs­
trafiken är mycket energieffektiv i jämförelse med 

andra transportslag. Genom överföring av trans­
porter från väg till spår ökar energieffektiviteten i 
transportsystemet liksom möjligheten att utnyttja 
el istället för fossila bränslen som energikälla. 
Energieffektiviteten skiljer sig inte avsevärt mellan 
utredningsalternativen. 

Bedömningsskalor som ligger till grund för matriserna på 
följande sidor. 

BEDÖMNINGSSKALA

Stor konsekvens För precisering av  stora 
- små konsekvenser hänvi-
sas till avsnitt benämnda
Bedömningsskala i kap. 5 
Konsekvenser i Byggske-
det, samt under samma 
rubrik under respektive 
sakområde i kap. 6 Konse-
kvenser i driftskedet .

Måttlig konsekvens

Liten konsekvens

Ingen negativ alt. positiv 
konsekvens

BEDÖMNINGSSKALA FÖR RISK OCH SÄKERHET

Otillräcklig säkerhet.

God säkerhet. Uppfyller 
kraven, dock med vissa 
svagheter som gör att för-
bättringar av säkerheten 
bör införas.

Mycket god säkerhet. 
Uppfyller samtliga krav 
och Banverkets ambi-
tionsnivå.
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Sakområde

BYGGSKEDET - Sammanfattad beskrivning av delsträckornas miljöpåverkan

Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/Kista korridor yttre

Alt. utformning Sundbyberg Alt. utformning Solna

Ytläge Tunnel 
öppen 
station

Tunnel täckt 
station

Utbyggnad 
österut

Utbyggnad 
västerut

Trafikstörningar 
järnväg

Omfattande störningar. Kortare 
byggtid.

Lång bygg-
tid .

Lång bygg-
tid.

Lång och komplicerad bygg-
tid i Silverdal.

Lång bygg-
tid.

Påverkar 
Hagalund.

Omfattande störningar i jakobs-
berg och Kallhäll..

Trafikstörningar 
väg

Ett 15-tal broar berörs, 
vilket innebär temporärt 
försämrad framkomlighet.

Samtliga alternativ innebär omfat-
tande konskvenser för vägtrafiken i 
Sundbyberg. 

Broar över spåren för  E18 
och E4 påverkas under långa 
tider.

Omfattande konsekven-
ser för vägtrafiken i Solna.

Ca. 10 broar berörs, vilket innebär 
temporärt försämrad  
framkomlighet.

Intrång kvarters-
mark

Intrång i Huvudsta, Sund-
byberg, Solvalla - Bromsten. 
Fastigheter måste lösas in 
och byggnader rivas.

Intrångseffekterna kommer att  bli 
stora i samtliga alternativa utföranden 
i Sundbyberg.

Kolonnvägen måste flyttas. Ca. 12 
större 
byggnader 
måste helt 
eller delvis 
rivas. 

Mindre 
intrångs-
effekter.

Visst intrång i stadsmiljön i Bar-
karby och Jakobsberg. I Kallhäll 
långvarigt intrång med sannolikt 
stora konsekvenser.

Intrång park-, 
natur- och kultur-
miljö

Mellan Spånga och Barkarby 
sker intrång i naturmiljöer.

Stort intrång som ger stora konsekven-
ser i samtliga aternativ, framförallt för 
kulturmiljön i Sundbyberg.

Naturmiljö, friluftsliv och 
kulturmiljöer berörs främst 
vid Överjärva gård, Damm-
torp och Igelbäckens natur-
reservat.

Större 
intrångs-
effekter i 
flera kul-
turmiljöer.

Mindre 
intrångs-
effekter 
i färre 
miljöer.

Spårrätning medför intrång i Gör-
välns naturreservat. Även stora de-
lar av sträckan i övrigt är naturmark 
som kommer att beröras under 
byggtiden.

Buller, vibrationer 
och stomljud

Långvariga bullerstörningar 
från olika arbetsmoment. 
Riktvärdet för buller inom-
hus torde dock kunna klaras.

Det finns ingen möjlighet att klara ljud-
nivåerna inomhus för berörda boende. 
Ytläge är bättre än övriga alternativa 
utformningar. Konsekvenserna bedöms 
bli stora, även för vibrationer.

Långvariga bullerstörningar 
utmed sträckan. Vibrationer 
och stomljud förväntas i Kis-
ta samt vid Tensta-Hjulsta.

Stort antal berörda. de al-
ternativa utformningarna 
är i stort sett likartade 
vad gäller buller-, vibra-
tions- och stomljudsef-
fekter.

Långvariga bullerstörningar från 
olika arbetsmoment, framförallt i 
Kallhäll. Riktvärdet för buller torde 
dock kunna klaras.

Luftkvalitet
Inte alternativskiljande.
Varken Befintlig eller Kista korridor torde innebära att miljökvalitetsnormerna för luft överskrids. Dammning kan utgöra ett problem om inte åtgärder vidtas under bygg-
tid. Konsekvenserna bedöms som små om åtgärder vidtas.

Yt- och grund-
vatten

Liten risk för påverkan på yt- 
och grundvatten. Arbeten i 
förorenad mark.

Liten risk 
för påver-
kan.

Omfattande arbeten i 
känslig miljö.

Risk för påverkan på Igel-
bäcken.

Inte alternativskiljande. Liten risk för påverkan på yt- och 
grundvatten. Arbeten i förorenad 
mark.
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Sakområde

DRIFTSKEDET - Sammanfattad beskrivning av delsträckornas miljöpåverkan

Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/Kista korridor yttre

Alt. utformning Sundbyberg Alt. utformning Solna

Ytläge Tunnel 
 öppen 
station

Tunnel täckt 
station

Utbyggnad 
österut

Utbyggnad 
västerut

Riksintresse för 
kommunikationer

Ingen påverkan på andra 
riksintressen. 

Ingen 
påverkan

Ingen på-
verkan

Ingen påver-
kan

Risk för konflikt väg-järnväg 
vid Hjulsta vid utbyggnad av 
Förbifart Stockholm.

Ingen på-
verkan

Hagalunds 
bangård 
försämras.

Ingen påverkan på andra riksintres-
sen. 

Stad och landskap

Bostadsbebyggelse i 
Bromsten, industribe-
byggelse i Huvudsta och 
Spånga påverkas. Påverkan 
på stadsbild i exponerade 
lägen.

Domine-
rar den 
centrala 
stadsbil-
den

Barriärer 
försvinner. 
Upple-
velsen av 
staden 
förändras 
positivt.

Barriärer 
försvinner. 
Upplevelsen 
av staden 
förändras 
positivt.

Brett  och påtagligt infra-
strukturlandskap vid Igel-
bäcken - Silverdal.

Infra-
strukturen 
förstärks 
påtagligt.

Mindre på-
verkan än 
utbyggnad 
österut.

Infrastrukturkaraktären ökar. 
Bergskärning medför en stor påver-
kan av landskapsbilden i Kallhäll.

Kulturmiljö

Lokala och regionala värden 
påverkas.

Kultur-
historiska 
karak-
tären 
minskas.

Minst 
påverkan 
på kultur-
historiska 
värden.

Kultur-
historiska 
samband 
minskar.

Bebyggelsemiljöer av lokalt 
och regionalt värde påverkas, 
bl.a. Dammtorp och Över-
järva.

Lokala och 
regionala 
värden rivs 
helt eller 
delvis.

Mindre 
intrång i 
färre kul-
turmijöer.

Visst intrång vid Barkarby station, 
stationshus vid Jakobsberg (flyttas 
eller rivs) minskar kulturhisto-
riska värden. Fornlämningsmiljöer 
påverkas.

Naturmiljö

Kommunala naturvärden 
påverkas. Ädellövträd tas 
bort.

Ingen påverkan. Risk för påverkan på natur-
värden inom Igelbäckens 
naturreservat. Kommunala 
naturvårdsobjekt påverkas.

Ingen påverkan. Intrång i ekbacke av regionalt värde 
i Görvälns naturreservat. Sprid-
ningsmöjligheter för skyddsvärda 
skogsarter mellan Görväln och 
Järvakilen minskas.

Friluftsliv och 
rekreation

Intrång och ökat buller i 
Spånga vattenpark. 

Ingen påverkan. Passerar områden med 
höga rekreationsvärden, de 
används mycket trots att de 
redan idag är störda av bl.a. 
buller.

Ingen påverkan. Grönområden redan fragmente-
rade. Intrånget i Görvälns natur-
reservat medför dock en måttlig 
konsekvens.

Luft

Totala partikelhalten i 
stort sett oförändrad. 
Ökad mängd partiklar från 
järnvägen i och med  ökad 
tågtrafik, framförallt vid 
stationerna.

Rikt-
värden 
klaras.

Riktvärden 
klaras mar-
ginellt med 
åtgärder.

Riktvärden 
riskerar att 
överskridas, 
klaras med 
åtgärder.

Underjordsstation i Kista: 
MKN riskerar överskridas. 
BVs inriktningsmål klaras 
med tekniska åtgärder.

Totala partikelhalten i 
stort sett oförändrad. 
Ökad mängd partiklar från 
järnvägen i och med  ökad 
tågtrafik, framförallt vid 
stationerna.

Totala partikelhalten i stort sett 
oförändrad. Ökad mängd partiklar 
från järnvägen i och med  ökad tåg-
trafik, framförallt vid stationerna.
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Sakområde

Sammanfattad beskrivning av delsträckornas miljöpåverkan i driftskedet 

Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/Kista korridor yttre

Alt. utformning Sundbyberg Alt. utformning Solna

Ytläge Tunnel 
 öppen 
sation

Tunnel täckt 
 station

Utbyggnad 
österut

Utbyggnad 
västerut

Energianvändning 
och klimatpåver-
kan

Genom överföring av transporter från väg till spår ökar energieffektiviteten  i transportsystemet, vilket är positivt. 

Buller 

Fortsatt bullerutsatt del-
sträcka, klarar inte riktvär-
den för buller. Planerade 
åtgärder dämpar ljudnivån.

Många 
expone-
rade för 
nivåer 
över rikt-
värden.

Stora 
förbätt-
ringar med 
åtgärder.

Mycket 
stora för-
bättringar.

Sträckan Tomteboda - Sund-
byberg - Barkarby åtgärdas 
inte.

Alternativa utformningar 
i Solna är likvärdiga.

Fortsatt bullerutsatt delsträcka, 
klarar inte riktvärden för buller. Pla-
nerade åtgärder dämpar ljudnivån.

Vibrationer
Viss risk för vibrationer. 
Bromsten m.m. åtgärdas.

Alternativa utformningar är likvärdiga. 
Liten risk för vibrationer.

Sträckan Tomteboda - Sund-
byberg - Barkarby åtgärdas 
inte.

Alternativa utformningar   
i Solna är likvärdiga.

Viss risk för vibrationer.

Magnetiska fält Låga magnetfältsnivåer. P.g.a. osäkerheten kring hälsoeffekter bör försiktighetsprincipen tillämpas så att Stockholms stads inriktningsmål klaras.

Mark och vatten

Mark- och vattenförhål-
landena påverkas i liten 
utsträckning.

Inte alternativskiljande. Liknande 
konsekvenser som för Befintlig korridor 
inre i övrigt.

Mark- och vattenförhållan-
dena påverkas inte avsevärt. 
Påverkan på Igelbäcken och 
Stockholmsåsen kan begrän-
sas genom åtgärder.

Inte alternativskiljande.
Liknande konsekvenser 
som för Kista korridor 
inre i övrigt.

Mark- och vattenförhållandena 
påverkas i liten utsträckning. 

R
I
S
K

Resenär

Person-
påkörning

Risk för 
spår-
spring.

Risk för spårspring vid stationer dels i Solna, dels längs 
befintlig bana Tomteboda - Sundbyberg - Barkarby, som 
inte åtgärdas.

Tredje man

Farligt gods 
(resenär, 
tredje man)
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8.1 Den fortsatta planerings-
processen
Järnvägsutredningen och miljökonsekvensbeskriv­
ningen planeras att ställas ut under hösten 2008. 
De synpunkter som framkommer under remisspe­
rioden övervägs och i vissa avseenden kan järn­
vägsutredningen och MKB:n revideras med hänsyn 
till de synpunkter som framförs. En redovisning av 
samtliga synpunkter tillsammans med Banverkets 
kommentarer till synpunkterna kommer att tas 
fram kring årsskiftet 2008/2009. 

Med ledning av järnvägsutredningen och synpunk­
terna i remissvaren kommer Banverket att besluta 
om att i den fortsatta planeringen prioritera ett 
alternativ. 

Beslutshandlingen fastställs av Banverkets gene­
raldirektör, varefter Banverket skickar järnvägsut­
redningen på beredningsremiss till berörda statliga 
myndigheter, länsstyrelse och kommuner inför 
regeringens tillåtlighetsprövning. Denna remiss­
hantering pågår i cirka tre månader. Järnvägsutred­

ningen kan därefter behöva kompletteras ytterliga­
re. Regeringen får sedan järnvägsutredningen med 
denna tillhörande miljökonsekvensbeskrivning 
(MKB) för tillåtlighetsprövning där de tar ställning 
till den rekommenderade korridoren och fortsatt 
inriktning av projektet.

Tillåtlighetsprövning
Enligt miljöbalken erfordras tillåtlighetsprövning 
av järnvägar avsedda för fjärrtrafik. Regeringens 
prövning av tillåtlighet sker med järnvägsutred­
ningen som underlag. Prövningen sker innan 
lokaliseringen av järnvägen har blivit för låst och 
allt för stora kostnader lagts ned. Tillåtlighets­
prövningen underlättar det fortsatta arbetet med 
järnvägsplan och miljöprövningar. Den korridor 
som fått tillåtlighet kan därefter inte stoppas. I den 
efterföljande järnvägsplanen kan sträckningen 
endast modifieras.

Om regeringen ger spårutbyggnaden tillåtlighet 
ska Banverket upprätta järnvägsplan och söka olika 
typer av tillstånd innan spårutbyggnaden kan 
påbörjas.

Banverket kan komma att låta pröva järnvägsutred­
ningen i två geografiska delar, dels den gemensam­
ma yttre delen Barkarby­Kallhäll och dels den inre 
delen Tomteboda­Barkarby där antingen Befintlig 
korridor eller Kista korridor kommer att prövas. 

Tillåtlighetsprövningen beräknas ta cirka ett år 
inklusive handläggning av eventuella överklagan­
den. Tidpunkten för projektets planerade byggstart 
2011 är beroende av att tillåtlighetsprövningen blir 
avgjord senast under våren 2010.

Järnvägsplan

Nästa skede i planeringsarbetet är att Banverket 
upprättar en eller (troligen) flera järnvägsplaner 
för sträckan, där järnvägens sträckning inom den 
beslutade korridoren bestäms. Järnvägsplanen reg­
lerar hur mycket mark järnvägen tar i anspråk och 
belyser alla intrång och störningar som utbygg­
naden av järnvägen innebär. Under arbetet med 
järnvägsplanen hålls markägarsammanträden, där 
berörda markägare får diskutera och ge synpunkter 
på järnvägens läge och detaljutformning. Samråds

8. Fortsatt arbete
I föreliggande kapitel beskrivs den planeringsprocess som följer i detta projekt, väsentliga 
miljöfrågor att utreda vidare i kommande skeden samt vilken typ av verksamheter som kan 
komma att kräva särskild prövning efter eller i samband med järnvägsplanen.  Därtill redogörs 
för miljöuppföljningen, en betydelsefull del i miljöprocessen som syftar till att bevaka att 
miljökonsekvensbeskrivningens intentioner hålls levande genom hela projektet.   
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processen sträcker sig över merparten av den tid 
som arbetet med järnvägsplanen pågår.

I syfte att skapa ett bra underlag för det fortsatta 
planeringsarbetet avser Banverket att parallellt med 
järnvägsplanearbetet starta arbetet med framta­
gandet av en så kallad systemhandling. System­
handlingen ska vara underlag för järnvägsplan 
och bygghandlingar. I systemhandlingen ska hela 
spårutbyggnadens tekniska anläggningar redovisas 
så att genomförandet av arbetet med järnvägspla­
nen underlättas.

I arbetet med järnvägsplanen ingår att ta fram en ny 
och fördjupad MKB. 

Förberedande arbete med den första järnvägspla­
nen för delen Barkarby­Kallhäll inom Järfälla kom­
mun har redan påbörjats och bedöms vara avslutat 
senast hösten 2009. Efter utställning fastställer 
Banverket järnvägsplanen. Banverkets beslut kan 
överklagas till regeringen. Regeringens handlägg­
ning av eventuella överklaganden förutsätts kunna 
ske så att en lagakraftvunnen järnvägsplan finns 
senast årsskiftet år 2010/2011.

Detaljplan
Spårutbyggnaden berör ett stort antal befintliga 
detaljplaner inom Solna, Stockholm och Järfälla, 
samt beroende på valt alternativ även Sundbyberg 
eller Sollentuna.  Järnvägsplan kan inte upprättas i 
strid mot gällande detaljplan. För projektets genom­
förande krävs därför att kommunerna ändrar eller 
upprättar detaljplaner så att de ger utrymme för 
spårutbyggnaden.

Spårutbyggnaden innebär också att nybyggnad 
och komplettering av exempelvis stationsområ­
den kommer att bli aktuella, vilket betyder att 

planändringar krävs även för rätten att bygga på 
marken. Här spelar detaljplaneprocessen en viktig 
roll som forum för att diskutera och utforma dessa 
anläggningar. Arbetet med detaljplaner kommer att 
samordnas med arbetet med järnvägsplaner. Både 
allmänhet, sakägare och övriga intressenter kom­
mer att ges tillfälle att yttra sig över detaljplanerna 
under planeringens gång.

Bygghandlingar
När järnvägsplanen är fastställd och har vunnit 
laga kraft kan anläggningsarbetet påbörjas. Inför 
anläggningsarbetet, och upphandling av entrepre­
nörer, kommer bygghandlingar att tas fram som 
i detalj visar hur järnvägen ska byggas. Tillstånd 
kommer att behöva sökas för exempelvis vatten­
verksamhet, täkter, tillfälliga massupplag/trans­
porter och arbete i förorenade områden. Dispens 
för ingrepp i generella biotopskydd och strand­
skydd måste sökas. Bygglov behövs för exempelvis 
tunnlar och bullerskydd. Marklov behövs för vallar 
och terrängmodellering. Rivningslov behövs för 
rivning av bebyggelse. Handlingar tas fram så att 
byggstart preliminärt kan ske under 2011.

8.2 Miljöfrågor att utreda vidare
Generellt gäller att fortsatt planering och projekte­
ring innebär att även miljöfrågorna blir utförligare 
belysta och att såväl konsekvenser av spårut­
byggnaden som åtgärder för att minska negativa 
konsekvenser kommer att studeras mer noggrant. 
Utöver detta har det i arbetet med MKB:n för 
järnvägsutredningen identifierats ett antal punkter 
där det krävs särskilda fördjupade utredningar för 
att nå tillräcklig kunskap för att kunna utforma 
spårutbyggnaden på rätt sätt. Nedan följer en sam­

manställning av de frågor som bedöms som särskilt 
viktiga att studera vidare.
Riksintressen för kommunikationer
­ Korsning med E4, samordning befintlig järnvägs­
trafik, Hagalunds driftbangård om Solna Väst väljs

Stad och landskap
­ Graden av påverkan, till exempel den upplevda 
visuella förändringen, för de sträckor som inte 
tidigare särskilt beskrivits.

­ Hantering och tillskott av nya stadsutvecklings­
områden som kan komma att uppstå, till exempel 
genom alternativ med tunnel genom Sundbyberg 
eller nya stationslägen i Barkarby och Kallhäll.

­ Provisorierna som krävs under genomförandepe­
rioden, dess tidslängd och visuella påverkan.

Kulturmiljö
­ Påverkan på kulturmiljön, där det behövs ytterli­
gare utredningar. Dessa utredningar bör lämpligen 
utföras när planeringsprocessen kommit så långt att 
detaljer, som exempelvis lokalisering av eventuella 
anläggningar över tunnlar (ventilation, tryckutjäm­
ningstorn samt mindre arbets­ och utrymningsvä­
gar), specificerats ytterligare.

­ Arkeologisk utredning, eventuellt både för­ och 
slutundersökningar av kända fornlämningsmiljöer 
(exempelvis Äggelunda och Lädersätra).

Naturmiljö
­ Dispens och eventuella kompensationsåtgärder 
för intrång i Görvälns kommunala naturreservat.

­ För Kistaalternativet behövs:

ytterligare utredningar kring utform   
ningen av järnvägen och åtgärder vid E4 vid 

•
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Igelbäcken och Järvakilen vid Ulriksdal, inklu­
sive erforderliga dispenser

ytterligare utredningar av påverkan på Igel­
bäcken av tunneln under Järvafältet mellan 
Kista och Hjulsta

Friluftsliv och rekreation
­ Ytterligare utredningar av konsekvenserna av 
buller för rekreation och friluftsliv.

­ Detaljerade lägen och funktioner för nya plan­
skilda korsningar för friluftsliv.

Luft
­ Fördjupade studier av åtgärder och konsekvenser 
av stationer under mark, i såväl Kista som Sundby­
berg.

Energianvändning och klimat
­ Kompletterande utredning kring översvämnings­
risker i anslutning till Bällstaån.

Buller och vibrationer
­ Åtgärder för att klara riktvärden, framförallt max­
nivåer inomhus, tas fram.

­ Ytterligare utredning kompletterad med ingå­
ende uppgifter om boende och övrig verksamhet 
längs spårområdet. Dessa uppgifter har inte funnits 
tillgängliga i nuvarande utredning förutom längs 
Befintlig korridor inre. Dessutom fördjupningar för 
de delar som inte omfattats i denna MKB.

­ Kompletterande utredning om stomljud vid tunn­
lar.

­ Kompletterande utredning om vibrationer.

•

Elektromagnetiska fält
­ Ytterligare utredningar som inkluderar framtida 
drivsystem, placering av drivpaket och en antagen 
ökad effekt.

­ Utredning om känslig utrustning i banans närhet.

Mark och vatten
­ Fortsatta utredningar för att kartlägga risker för 
påverkan på egendom, byggnader och miljö.

­ För att verifiera och klarlägga risken för påver­
kan på Igelbäcken samt omgivande bebyggelse och 
anläggningar i bl.a. Kista och Hjulsta krävs fortsatta 
hydrogeologiska utredningar.

­ Risken för påverkan på enskilda vatten­ och ener­
gibrunnar längs korridorerna klarläggs i komman­
de projektering där eventuella behov av ytterligare 
åtgärder fastställs. Likaså utreds risk för kontakt 
med förorenad jord och grundvatten i samband 
med utbyggnaden av Mälarbanan.

­ Vidare ska hänsyn tas till kommande miljökvali­
tetsnormer och åtgärdsprogram för vattenkvalitet 
avseende yt­ och grundvatten, vilka planeras att 
fastställas under 2009. Detta kommer även att 
påverka kommande miljöprövningar med avseende 
på vattenverksamhet, se nedan.

8.3 Kommande miljöprövningar
Efter eller i samband med arbetet med järnvägsplan 
kommer en rad olika verksamheter och åtgärder att 
bli föremål för särskild prövning enligt bland annat 
miljöbalken, plan­ och bygglagen och kulturmin­
neslagen. Här beskrivs verksamheter som ofta 
blir aktuella vid anläggningsarbeten och kräver 
särskild prövning.

Stenkross och makadamtvätt. Anläggning för 
stenkrossning och makadamtvätt kräver anmälan 
till miljönämnden enligt miljöbalken. I det fall flera 
miljöfarliga verksamheter, bland annat krossverk­
samhet, ska ske inom ett begränsat område kan hela 
den sammantagna verksamheten behöva tillstånds­
prövas av länsstyrelsen.

Väsentlig ändring i naturmiljön. Enligt 12 kap 6 § 
miljöbalken ska en verksamhet eller åtgärd som vä­
sentligt kan komma att ändra naturmiljön, och som 
inte omfattas av tillstånds­ eller anmälningsplikt 
enligt andra bestämmelser i miljöbalken, anmälas 
för samråd hos den myndighet som utövar tillsy­
nen. Exempel på sådan verksamhet är jordschakt­
ning, röjning, ersättnings­ och arbetsvägar, kulver­
tering av vattendrag som inte tillståndsprövas som 
vattenverksamhet enligt kap 11 m.m.

Dispens från biotopskydd. Stengärdsgårdar, 
odlingsrösen, trädrader med mera omfattas av ge­
nerellt biotopskydd och dispens krävs från länssty­
relsen innan bygge påbörjas. I järnvägsutredningen 
har dessa bara inventerats  mycket översiktligt.

Dispens från strandskydd. Dispens krävs från 
länsstyrelsen i vissa fall om anläggningsarbeten 
sker inom strandskyddsområde (Igelbäcken inom 
Solna kommun).

Dispens från intrång i natur- och kulturreser-
vat. Dispens krävs avseende Görväln, Järvafältet 
och Igelbäcken.

Tillstånd för vattenverksamhet. Vid arbeten i 
vatten vid exempelvis korsande vattendrag  (Bäll­
staån och Igelbäcken) krävs tillstånd enligt 11 kap 
9 § miljöbalken. Sådant tillstånd krävs också vid 
påverkan på grund­ och ytvatten vid exempelvis 
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schakter, urgrävningar och tunnlar. Dessutom på­
verkas ett antal befintliga markavvattningsföretag 
längs sträckan. 

Tillstånd till miljöfarlig verksamhet (förorenade 
områden). För arbetsföretag inom vad som kan 
betraktas som förorenat område gäller bestäm­
melserna i 10 kap miljöbalken samt krav på anmä­
lan till tillsynsmyndigheten enligt förordning om 
miljöfarlig verksamhet och hälsoskydd om åtgärder 
i området medför ökad risk för spridning och expo­
nering av föroreningar. 

Massor och avfall. Ett överskott på jordmassor 
uppkommer i projektet. För Kistakorridoren Inre 
uppkommer även ett betydande överskott på berg­
massor. Uppläggning av massor är tillstånds­ eller 
anmälningspliktigt enligt 9 kap 6 § miljöbalken. 
Tillstånd/anmälan krävs också för att transportera 
massor och avfall.

Anläggning för mellanlagring av avfall, exempel­
vis jord och berg, kräver tillstånd från länsstyrelsen 
alternativt anmälan till kommunen. Uppläggning av 
inert avfall för anläggningsändamål kräver tillstånd 
från länsstyrelsen om föroreningsrisken inte endast 
är ringa. Är föroreningsrisken ringa ska anmälan 
göras till kommunen. Anläggning för deponering 
av avfall kräver tillstånd av länsstyrelsen.

Påverkan på forn- och kulturlämningar. Till­
stånd hos länsstyrelsen enligt kulturminneslagen 
krävs för att rubba, ta bort, gräva ut, täcka eller 
genom bebyggelse, plantering eller på annat sätt 
ändra eller skada fast fornlämning. Kulturlämning­
ar som påverkas ska dokumenteras efter samråd 
med länsstyrelsen.

Bygglov, rivningslov och marklov. Bygglov 
behövs för bullerskärmar och för tunnlar. Riv­

Byggskedet
För att minimera påverkan på omgivningen un­
der byggtiden kommer särskilda restriktioner och 
hänsynskrav att anges i bygghandlingen. Utifrån 
dessa krav upprättar entreprenören en miljöplan 
för projektet, i vilken det redovisas hur miljöhän­
syn ska genomföras. Miljöplanen kan exempelvis 
omfatta följande typer av åtgärder:

Inmätning och utmärkning av värdefulla 
natur­ och kulturmiljöer som inte får ska­
das i samband med järnvägsbygget. Särskilda 
skyddsåtgärder för befintlig vegetation och 
kulturhistoriska lämningar som ska bevaras.

 Begränsning av byggtider vid arbete i anslut­
ning till värdefulla vattendrag.

Skyddsåtgärder mot föroreningar av mark, yt­ 
och grundvatten.

Hantering av överskottsmassor, upplag m m.

Begränsning av buller, arbetstider och tunga 
transporter i anslutning till bostäder.

Dammbindning av transportvägar invid bostä­
der och verksamheter.

Rutiner för användning och förvaring av driv­
medel och kemikalier.

Utbildning av personal som arbetar med pro­
jektet.

Restriktioner för hantering och deponering av 
restprodukter och miljöfarligt avfall.

Återställning av områden som utnyttjats tillfäl­
ligt.

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

ningslov behövs för rivning av bebyggelse. Marklov 
behövs för förändring av marknivån för till exem­
pel bullervallar, terrängmodelleringar och upplag. 
Plan­ och bygglagen är lagrum.

Banverket bedömer att de tillstånd som kommer att 
behövas för genomförandet kan ges eftersom passa­
ger av vattendrag, avvattningsföretag och hantering 
av förorenade områden kommer att kunna genom­
föras på ett ur miljösynpunkt tillfredsställande sätt 
i båda alternativen.

8.4 Miljöuppföljning
Arbetet med en miljökonsekvensbeskrivning kan 
beskrivas som en process där järnvägsprojektets 
miljökonsekvenser belyses och förslag till miljö­
anpassning anges. Miljöuppföljningen utgör en 
betydelsefull del i denna process, då den syftar 
till att bevaka att miljökonsekvensbeskrivningens 
intentioner hålls levande genom hela projektet, från 
planering och projektering till byggande av järn­
vägen samt även en tid efter det att järnvägen tagits 
i drift. Avsikten är bland annat att säkerställa och 
kontrollera att möjlig hänsyn tagits, att föreslagna 
åtgärder genomförts och att dessa åtgärder uppnår 
avsett syfte.

Projekteringsskedet 
I den fortsatta projekteringen av en utbyggd järnväg 
i den beslutade korridoren kommer kunskapen om 
områdets nuvarande status att fördjupas genom 
kompletterande inventeringar. Exakt vilka särskilda 
inventeringar som kommer att behöva göras kom­
mer att utvecklas i det fortsatta utredningsarbetet.
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Driftskedet
Uppföljningsprogram kan upprättas för att kontrol­
lera om vidtagna åtgärder får avsedd verkan samt 
bidra till ökad kunskap inför kommande projekt. 
Om resultatet visar på oförutsedd miljöpåverkan 
ansvarar Banverket för att det åtgärdas på lämpligt 
sätt.

Uppföljningen kan förslagsvis ske under en femårs­
period och kan exempelvis behandla:

Bullerskyddens verkliga effekt.

Reningseffekter av åtgärder för dagvatten.

Kontroll av biotop­ och landskapsvårdande 
åtgärder som exempelvis planteringar.

Eventuella förändringar i grundvattennivåer.

Effekter på berörda vattendrag med avseende 
på bland annat vattenkvalitet och fiskbestånd.

Påverkan på annan markanvändning.

•

•

•

•

•

•
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Bilaga 2 -  
Länsstyrelsens beslut om godkännan-
de av MKB till järnvägsutredningen 
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Bilaga 3 -  
Miljöbalkens allmänna hänsynsregler
Miljöbalkens allmänna hänsynsregler
I Miljöbalkens andra kapitel redovisas de allmänna 
hänsynsreglerna som är grundläggande för pröv­
ningen om tillåtlighet, tillstånd, godkännande och 
dispens. Vid alla åtgärder som kan få inverkan på 
miljön eller på människors hälsa skall de allmänna 
hänsynsreglerna följas, om inte åtgärden är av 
försumbar betydelse med hänsyn till miljöbalkens 
mål. Syftet med reglerna är att förebygga negativa 
effekter och att miljöhänsynen i olika sammanhang 
skall öka. Nedan redogörs det för de allmänna 
hänsynsreglerna och hur de tillämpas eller avses 
tillämpas i arbetet med Mälarbanan.

Bevisbörderegeln - 2 kap. 1 §
”När frågor prövas om tillåtlighet, tillstånd, god­
kännande och dispens och när sådana villkor prö­
vas som inte avser ersättning samt vid tillsyn enligt 
denna balk är alla som bedriver eller avser att 
bedriva en verksamhet eller vidta en åtgärd skyl­
diga att visa att de förpliktelser som följer av detta 
kapitel iakttas. Detta gäller även den som har be­
drivit verksamhet som kan antas ha orsakat skada 
eller olägenhet för miljön. I detta kapitel avses med 
åtgärd en sådan åtgärd som inte är av försumbar 
betydelse i det enskilda fallet.”

Den som planerar järnvägen skall visa vilka för­
pliktelser som iakttas med hänsyn till de allmänna 
hänsynsreglerna i 2 kap. Miljöbalken. Miljökon­
sekvensbeskrivningen i järnvägsutredningen är den 
samlade handling som ställer miljökonsekvenserna 
för olika alternativ mot varandra för prövnings­ 
och beslutstillfället.

Kunskapskravet - 2 kap. 2 §
“Alla som bedriver eller avser att bedriva en 
verksamhet eller vidta en åtgärd skall skaffa sig 
den kunskap som behövs med hänsyn till verk­
samhetens eller åtgärdens art och omfattning för 
att skydda människors hälsa och miljön mot skada 
eller olägenhet.”

Genom arbetet med miljökonsekvensbeskrivningen 
har befintlig kunskap om områdets förutsättningar 
samlats in. Behov av ytterligare fördjupad kunskap 
fanns i ett flertal delar varför fördjupat underlag 
tagits fram för:

­ Stads­ och landskapsbild (Gestaltningsprogram) 
­ Kulturmiljö 
­ Naturmiljö 
­ Rekreation och friluftsliv 
­ Luft 
­ Buller 
­ Mark och vatten 
­ Risk och säkerhet 
­ Miljömedicin

Där det kvarstår behov av fördjupade kunskaper i 
kommande skeden anges detta under kap. 8 Fortsatt 
arbete samt avsnitt Åtgärder under respektive sakom­
råde i kap. 5 Konsekvenser i Byggskedet och 6 Konse-
kvenser i driftskedet. 

Försiktighetsprincipen - 2 kap. 3 §
“Alla som bedriver eller avser att bedriva en 
verksamhet eller vidta en åtgärd skall utföra de 
skyddsåtgärder, iaktta de begränsningar och vidta 
de försiktighetsmått i övrigt som behövs för att 
förebygga, hindra eller motverka att verksam­ he­
ten eller åtgärden medför skada eller olägenhet för 
människors hälsa eller miljön. I samma syfte skall 

vid yrkesmässig verksamhet användas bästa möjliga 
teknik. Dessa försiktighetsmått skall vidtas så snart 
det finns skäl att anta att en verksamhet eller åtgärd 
kan medföra skada eller olägenhet för människors 
hälsa eller miljön.”

I denna miljökonsekvensbeskrivning redovisas, 
under rubriken Fortsatt arbete och möjliga åtgärder 
skyddsåtgärder som kan vidtas under respektive 
avsnitt. Dessa är förslag till lösningar för att mildra 
eller begränsa de negativa miljöeffekterna.

Produktvalsprincipen - 2 kap. 4 §
“Alla som bedriver eller avser att bedriva en 
verksamhet eller vidta en åtgärd skall undvika att 
använda eller sälja sådana kemiska produkter eller 
biotekniska organismer som kan befaras medföra 
risker för människors hälsa eller miljön, om de kan 
ersättas med sådana produkter eller organismer 
som kan antas vara mindre farliga. Motsvarande 
krav gäller i fråga om varor som innehåller eller 
har behandlats med en kemisk produkt eller bio­
teknisk organism.”

Dessa frågor behandlas inte särskilt järnvägsutred­
ningens miljökonsekvensbeskrivning. Frågorna ska 
behandlas i senare skeden som järnvägsplan och 
bygghandling. Miljöprogram och miljöplaner ska 
upprättas i dessa skeden som reglerar bl.a. kemika­
lieanvändning. I järnvägsutredningen behandlas 
översiktligt projektets masshantering.

Hushållningsprincipen - 2 kap. 5 §
“Alla som bedriver en verksamhet eller vidtar en 
åtgärd skall hushålla med råvaror och energi samt 
utnyttja möjligheterna till återanvändning och 
återvinning. I första hand skall förnybara energi­
källor användas.”
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Miljökonsekvensbeskrivningen beskriver de olika 
alternativens konsekvenser på ett sådant sätt att 
hushållsprinciper kan prövas på en översiktlig 
nivå. I vissa fall, såsom vid sakområdet Energi­
användning och Klimatpåverkan eller vad gäller 
masshantering under sakområdet för Mark och vat­
ten, används hushållningsprincipen specifikt som 
bedömningsgrund.

Lokaliseringsprincipen - 2 kap. 6 §
“Alla som bedriver eller avser att bedriva en 
verksamhet eller vidta en åtgärd skall undvika att 
använda eller sälja sådana kemiska produkter eller 
biotekniska organismer som kan befaras medföra 
risker för människors hälsa eller miljön, om de kan 
ersättas med sådana produkter eller organismer 
som kan antas vara mindre farliga. Motsvarande 
krav gäller i fråga om varor som innehåller eller 
har behandlats med en kemisk produkt eller bio­
teknisk organism.”

Järnvägutredningsskedet är det skede då alterna­
tiva lokaliseringar av järnvägen behandlas och 
miljökonsekvensbeskrivs. I kap. 2 Utredningsalter-
nativ redovisas alla alternativ som studerats samt 
motiv för avfärdande av alternativ. Successivt har 
utredningen och miljökonsekvensbeskrivningen 
avgränsats till Befintlig korridor (BK) och Kista 
korridor (BK). Dessa alternativ beskrivs fullt ut i 
järnvägsutredningen vad gäller funktion, samhälls­
planering, miljökonsekvenser och ekonomi. I järn­
vägsplaneskedet söks bästa läge i plan och profil för 
järnvägen inom korridoren.

Skälighetsprincipen - 2 kap. 7 §
“Kraven i 2­5 §§ och 6 § första stycket gäller i den 
utsträckning det inte kan anses orimligt att uppfylla 
dem. Vid denna bedömning skall särskilt beaktas 

nyttan av skyddsåtgärder och andra försiktighets­
mått jämfört med kostnaderna för sådana åtgärder. 
När det är fråga om en totalförsvarsverksamhet 
eller om en åtgärd behövs för totalförsvaret, skall 
även detta förhållande beaktas vid avvägningen. 
Avvägningen enligt första stycket får inte medföra 
att en miljökvalitetsnorm enligt 5 kap. åsidosätts.”

Järnvägsutredningen med miljökonsekvensbe­
skrivning är ett av underlagen för att kunna göra en 
tidig skälighetsavvägning. I järnvägsutredningens 
samlade bedömning redovisas miljökonsekvenser, 
funktion, byggkostnad, samhällsplanering och 
samhällsekonomisk bedömning så att beslutsfattare 
kan göra en skälighetsavvägning.

Skadeansvaret - 2 kap. 8 §
“Alla som bedriver eller har bedrivit en verksam­
het eller vidtagit en åtgärd som medfört skada eller 
olägenhet för miljön ansvarar till dess skadan eller 
olägenheten har upphört för att denna avhjälps i 
den omfattning det kan anses skäligt enligt 10 kap. 
I den mån det föreskrivs i denna balk kan i stäl­
let skyldighet att ersätta skadan eller olägenheten 
uppkomma.”

I miljökonsekvensbeskrivningen, under rubriken 
Fortsatt arbete och möjliga åtgärder redovisas 
åtgärder för att avhjälpa och motverka att skada och 
olägenhet uppkommer.
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Bilaga 4 -  
Nationella miljökvalitetsmål
Nationella miljökvalitetsmål
Sverige har 16 nationella miljökvalitetsmål med 
tillhörande delmål som syftar till att beskriva och 
precisera det tillstånd i miljön som behövs för att 
samhället ska vara ekologiskt hållbart. Miljökva­
litetsmålen ska fungera som riktmärken för allt 
svenskt miljöarbete och vara vägledande i till­
lämpningen av Miljöbalken. Målen är beslutade av 
riksdagen senast år 2005. Miljökvalitetsmålen och 
delmålen utgår från fem grundläggande värden:

­ främja människors hälsa,

­ värna den biologiska mångfalden,

­ ta till vara de kulturhistoriska värdena,

­ bevara ekosystemets långsiktiga produktionsför­
måga och

­ trygga en god hushållning med naturresurserna.

Vidare finns särskilda miljökvalitetsnormer fast­
ställda för vissa aspekter såsom utomhusluft. Dessa 
får inte överskridas. 

Nedan redovisas för projektet relevanta nationella 
miljökvalitetsmål. De nationella miljökvalitets­
målen med tillhörande delmål har brutits ner och 
konkretiserats till miljömål för Stockholms län. De 
beslutades den 19 maj 2006. Dessa beaktas konti­
nuerligt i arbetet och redovisas under de sakom­

råden i vilka de anses vara aktuella som grund för 
bedömning. 

 Begränsad klimatpåverkan 
”Halten av växthusgaser i atmosfären skall i 
enlighet med FN:s ramkonvention för klimatför­
ändringar stabiliseras på en nivå som innebär att 
människans påverkan på klimatsystemet inte blir 
farlig. Målet skall uppnås på ett sådant sätt och i en 
sådan takt att den biologiska mångfalden bevaras, 
livsmedelsproduktionen säkerställs och andra mål 
för hållbar utveckling inte äventyras. Sverige har 
tillsammans med andra länder ett ansvar för att 
detta globala mål kan uppnås.”

 Frisk luft
”Luften ska vara så ren att människors hälsa samt 
djur, växter och kulturvärden inte skadas.”

 Bara naturlig försurning
”De försurande effekterna av nedfall och markan­
vändning skall underskrida gränsen för vad mark 
och vatten tål. Nedfallet av försurande ämnen skall 
heller inte öka korrosionshastigheten i tekniska 
material eller kulturföremål och byggnader.”

	 Giftfri miljö
”Miljön skall vara fri från ämnen och metaller som 
skapats i eller utvunnits av samhället och som kan 

hota människors hälsa eller den biologiska mång­
falden.” 

	 Säker strålmiljö
”Människors hälsa och den biologiska mångfalden 
skall skyddas mot skadliga effekter av strålning i 
den yttre miljön.”

	 Ingen övergödning
”Halterna av gödande ämnen i mark och vatten 
skall inte ha någon negativ inverkan på människors 
hälsa, förutsättningar för biologisk mångfald eller 
möjligheterna till allsidig användning av mark och 
vatten.”

	 Levande sjöar och vattendrag
”Sjöar och vattendrag skall vara ekologiskt håll­
bara, och deras variationsrika livsmiljöer skall 
bevaras. Naturlig produktionsförmåga, biologisk 
mångfald, kulturmiljövärden samt landskapets 
ekologiska och vattenhushållande funktion skall 
bevaras samtidigt som förutsättningar för friluftsliv 
värnas.” 

	 	Grundvatten av god kvalitet
”Grundvattnet skall ge en säker och hållbar dricks­
vattenförsörjning samt bidra till en god livsmiljö 
för växter och djur i sjöar och vattendrag.” 
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 Myllrande våtmarker
Våtmarkernas ekologiska och vattenhushållande 
funktion i landskapet skall bibehållas och värde­
fulla våtmarker bevaras för framtiden.

	 Levande skogar
”Skogens och skogsmarkens värde för biologisk 
produktion skall skyddas samtidigt som den biolo­
giska mångfalden bevaras samt kulturmiljövärden 
och sociala värden värnas.”  

	 Ett rikt odlingslandskap
”Odlingslandskapets och jordbruksmarkens värde 
för biologisk produktion och livsmedelsproduktion 
skall skyddas samtidigt som den biologiska mång­
falden och kulturmiljövärdena bevaras och stärks.” 

	 God bebyggd miljö
”Städer, tätorter och annan bebyggd miljö skall 
utgöra en god och hälsosam livsmiljö samt med­
verka till en lokalt och globalt god miljö. Natur­ 
och kulturvärden skall tas tillvara och utvecklas. 
Byggnader och anläggningar skall lokaliseras och 
utformas på ett miljöanpassat sätt och så att en 
långsiktigt god hushållning med mark, vatten och 
andra resurser främjas.” 

	 Ett rikt växt- och djurliv
”Den biologiska mångfalden skall bevaras och 
nyttjas på ett hållbart sätt, för nuvarande och fram­
tida generationer. Arternas livsmiljöer och eko­
system samt deras funktioner och processer skall 
värnas. Arter skall kunna fortleva i långsiktigt livs­
kraftiga bestånd med tillräcklig genetisk variation. 
Människor skall ha tillgång till en god natur­ och 
kulturmiljö med rik biologisk mångfald, som grund 
för hälsa, livskvalitet och välfärd.” 
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Bilaga 5 -  
Bedömningsmetodik
Bedömningsmetodik
En bedömning av en åtgärds sammantagna kon­
sekvens för ett sakområde görs genom en sam­
manvägning av det berörda intressets värde och 
av ingreppets eller störningens omfattning. Konse­
kvensen beskrivs i tre graderingar – stora, måttliga 
eller små konsekvenser. Där inte annat anges avses 
negativ konsekvens. Positiva konsekvenser lyfts 
fram och tydliggörs. 

Observera att den begränsade skalan gör att mindre 
skillnader inte alltid framgår. Varje beskrivnings­
grad får också ett stort omfång. Observera att be­
greppet stor konsekvens saknar ”tak” medan liten 
konsekvens slutar vid nästintill försumbara konse­
kvenser. Stora konsekvenser kan därmed innebära 
allt från att intresset utsätts för en påtaglig påver­
kan till att det utplånas. Det är alltså väsentligt att 
också beskrivningarna i text beaktas. Detta för att 
underlätta för läsaren att förstå hur bedömningarna 
är gjorda, då dessa i många fall inte är mätbara.

Intressets värde
Ingreppets/störningens omfattning

Stor omfattning Måttlig omfattning Liten omfattning

Högt värde Stor konsekvens Måttlig - stor 
konsekvens

Måttlig 
konsekvens

Måttligt värde Måttlig - stor
konsekvens

Måttlig 
konsekvens

Liten -måttlig 
konsekvens

Lågt värde Måttlig 
konsekvens

Liten -måttlig 
konsekvens

Liten 
konsekvens

Värden Exempel på klassning

Högt Natura 2000-område, riksintresse, reservat

Måttligt Regionalt värde, nyckelbiotop

Lågt Lokalt värde, skogligt naturvärde, sumpskog mm.

Omfattning Exempel på precisering

Stor Utsläcker ett miljövärde helt, dominerar omgivningen, gränsvärde kan 
inte hållas, miljömål kan inte upprätthållas eller nås, stor risk/sannolik 
händelse

Måttlig Utsläcker ett miljövärde delvis, viss dominans av omgivningen eller står i 
kontrast med det, gränsvärde tangeras, uppfyllelse av miljömål försvåras, 
stor risk/osannolik händelse alt. måttlig risk/sannolik händelse

Liten Påverkar ett miljövärde, ny typ av inslag i omgivningen men utan domi-
nans, måttlig risk/osannolik händelse alt.  låg risk/sannolik händelse

Tabell som exemplifierar indelningen av ingreppets/störningens omfattning.

Tabell som exemplifierar indelningen av värden.

Matris över metodiken bakom bedömningarna i miljökonsekvensbeskrivningen.
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Bilaga � -  
Värdering och klassificering av arkeo-
logiska områden
Kulturminneslagen (KML)
De fasta fornlämningarna är skyddade av Kul­
turminneslagen, 2 kap. Lagen gör dock ingen 
värdering av fornlämningarna, alla fasta fornläm­
ningar har samma starka skydd. Lagen ger också 
möjlighet för ett borttagande, nästan alltid under 
förutsättning att den genomgår en arkeologisk 
undersökning som skall bekostas av byggherren. 
Den närmaste beslutande myndigheten är läns­
styrelsen. De kända lämningarna finns registrerade 
i ett fornminnesregister, FMIS, som är tillgängligt 
i digital form för branschfolk. Observera att också 
de okända fornlämningarna innehar ett lagskydd. 
Dessutom innehåller FMIS uppgifter om kulturhis­
toriska lämningar som inte har ett lagskydd, men 
som ändå kan medföra att länsstyrelsen beslutar 
om arkeologiska insatser vid en exploatering. 
Också närheten till kända fasta fornlämningar kan 
leda till beslut om arkeologiska insatser trots att 
exploateringen inte berör fornlämningens kända 
utbredning. Ofta leder sådana förhållanden till ett 
beslut om förundersökning i avgränsande syfte, 
vilket kan ses som en mild variant av förundersök­
ning som endast har till mål att bestämma fornläm­
ningen utbredning. Vidare beslutas det regelmäs­
sigt om arkeologiska utredningar vid ytkrävande 
exploateringar och linjeprojekt. 

Vid en större exploatering består de arkeologiska 
insatserna normalt av tre faser. Inledningsvis görs 
en arkeologisk utredning, därefter en förundersök­
ning och slutligen en del­ eller slutundersökning. 

Utredningen syftar till att närmare bestämma om 
och på vilka platser fornlämningar berörs. För­
undersökningen syftar till att bestämma forn­
lämningarnas utbredning, art och karaktär samt 
fornlämningens potential. Under utrednings­ och 
förundersökningsskedet görs således en värdering 
av lämningen. Del­ eller slutundersökning är den 
sista fasen och är den som främst brukar förknip­
pas med arkeologiska undersökningar. Det är också 
den fas där de huvudsakliga arkeologiska resultaten 
produceras. Först i denna fas görs ingrepp i forn­
lämningen. Del och slutundersökningar tar bort 
fornlämningen och dess lagskydd och är på så sätt 
”förstörande”. De tre faserna är aktuella relativt 
sent i projekteringsfasen och utförs först när ar­
betsområdet är bestämt. Exploateringen i samband 
med Mälarbanan kommer med all säkerhet att 
medföra arkeologiska insatser oberoende av vilken 
sträckning som väljs.

I föreliggande beskrivning görs en bedömning av 
hur lämningarna och miljöerna kommer att bedö­
mas enligt KML.

Vetenskapligt värde
De arkeologiska lämningarna har i realiteten mer 
eller mindre vetenskaplig potential. Detta uttrycks 
däremot inte i KML utan bör uppfattas som något 
som är skapat av det gällande vetenskapliga para­
digmet. Det vetenskapliga värdet bedöms utifrån 
vilka frågor som det arkeologiska samfundet anser 
vara intressanta. När länsstyrelsen i Stockholm be­
ställer en arkeologisk undersökning skall undersö­
karen redovisa vilka vetenskapliga frågeställningar 
som anses relevanta för den aktuella undersök­
ningen. Länsstyrelsens beställning kan vara mer 

eller mindre detaljerad och kan i vissa fall vara 
mycket styrande. 

Det vetenskapliga värdet kan vara beroende av 
faktorer som i vilken grad lämningstypen är under­
sökt, representativitet, bevarandestatus, omfattning 
av undersökningen, kontext och miljö m.m. Att 
bedöma det vetenskapliga värdet och att beskriva 
detta i vetenskapliga frågeställningar kräver en 
insikt i var den aktuella arkeologiska forskningen 
befinner sig. Allmänt sett så höjs värdet med beva­
randegraden samt med storleken på kontexten. En 
bevarad miljö med förekomst av agrara element, 
boplats och gravar har ofta hög vetenskaplig poten­
tial jämfört med om endast en av fornlämningsty­
perna undersöks. En hel och sammanhållen miljö 
ger en komplettare bild av samhället och möjliggör 
att de olika fornlämningstyperna kan ställas mot 
varandras välformulerade frågeställningar. Jämfö­
relser av olika lämningstyper inom samma kontext 
ger en möjlighet att nå en djupare bild av männis­
kan och dess samhällen. 

Kunskapsläget är också väldigt olika gällande 
olika tidsperioder. En boplatslämning från äldre 
järnålder kan sägas ha ett relativt ringa värde 
medan en hyddlämning från äldre stenålder har ett 
mycket stort värde just därför att hyddlämningar 
är sällsynt undersökta och kunskapsläget är lågt. 
Vidare behöver det vetenskapliga värdet inte alls stå 
i relation till bevarandevärdet. Tvärtom kan vissa 
fornlämningar beskrivas att ha ett högt värde som 
undersökta men ett relativt lågt bevarandevärde. 
I föreliggande beskrivning görs en bedömning av 
hur högt det vetenskapliga värdet på lämningen el­
ler miljön kan anses vara enligt den forskning som 
bedrivs av det arkeologiska samfundet idag.
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Klassificering – vetenskapligt värde
Låg

Lämningen förväntas ej tillföra ny kunskap. 

Medel

Lämningen kan förväntas ge ny kunskap eller veri­
fiera tidigare resultat.

Hög 

Lämningen kan förväntas ge ny kunskap av stor 
betydelse eller av hög kvalitet för forskarsamhäl­
let. Lämningen är av en typ som är aktuell inom 
forskningen.

Mycket hög

Lämningen kan förväntas ge ny kunskap till en 
nivå som kan beskrivas som nydanande. Lämning­
en är aktuell inom forskningen.

Upplevelsevärde
En fornlämning kan upplevas på flera sätt. Vad en 
fornlämning har för betydelse för dagens männis­
kor hänger, som ovan nämnt delvis samman med 
pedagogik. Upplevelsen av en fornlämning kan 
beskrivas som tankar som fästs till fysiska läm­
ningar. Bevarandestatusen och kringliggande miljö 
är givetvis också av stor betydelse. Därigenom inte 
sagt att omgivningen måste utgöras av ett bevarat 
kultur­ eller naturlandskap. Ett gravfält beläget 
mitt i ett modernt bostadsområde kan ha ett mycket 
högt upplevelsevärde och t ex upplevas som en be­
varad länk till ett äldre numera försvunnet samhäl­
le. Upplevelsevärdet kan förstärkas av ”ickefysiska” 
reminiscenser som äldre by­ eller torpnamn, ofta 
bevarade i t ex bostadsområden eller gators namn. 
Lämningarna kan hos många människor appellera 
till existentiella frågeställningar som behandlar 

människans plats i historien, vad som har föregått 
oss och vad som komma skall. Detta är allmänmän­
skliga frågor som har ställts och som fortfarande 
ställs i alla samhällen oberoende om det sker i aka­
demisk form eller ej. Utan dessa bevarade ”minnen” 
i form av byggnader, gravar eller berättelser mm. så 
förlorar människan en del av sin identitet. 

Arkeologin kan förenklat liknas vid astronomin 
som placerar människan i det fysiska rummet. Ar­
keologin placerar istället människan i tiden och ger 
ett kronologiskt perspektiv. Arkeologin är också 
en humanistisk vetenskap som lär om mänskligt 
beteende i alla tider. Resultatet av arkeologin kan 
beskrivas som en ”mjuk” produkt som gör att 
arkeologin ibland kan ha svårt att argumentera för 
sin samhällsnytta, speciellt i lägen av kostsamma 
undersökningar i samband med exploateringar. Det 
finns dock en direkt koppling till hur ett område 
uppfattas och dess kulturmiljö. Bevarade miljöer 
uppfattas ofta ha en högre identitet och upplevs 
som behagligare att vistas i. 

Bevarandestatusen och vårdinsatserna har givetvis 
en mycket stor betydelse för hur en fornlämning 
upplevs. Ofta fungerar fornlämningsområden 
också som rekreationsområden och en välvårdad 
miljö är trevligare att vistas i. Däremot bör upple­
velsevärdet inte bedömas utifrån de vårdinsatser 
av en fornlämning som görs just nu. Dessa varierar 
i tid och snarare är det områdets potential som bör 
bedömas. En bevarad lämning är också ofta mer 
lättillgänglig och förståelig. Likaså har lämningens 
tydlighet stor betydelse. En runsten som är synlig i 
landskapet och läsbar med lite introducerande kun­
skap måste sägas ha större upplevelsevärde än en 
boplats som är känd endast av ett fåtal insatta.

I föreliggande beskrivning görs en bedömning av 
lämningens eller miljöns upplevelsevärde utifrån 
bevarandegrad pedagogiska potential och tydlig­
het.

Klassificering - upplevelsevärde
Låg

Lämningen är inte eller i ringa grad upplevelsebar 
eller synlig utan vägledning. Alternativt mycket 
kraftigt skadad.

Medel

Lämningen är upplevelsebar för besökare med 
vissa förkunskaper och fungerar som pedagogiskt 
instrument.

Hög

Lämningen kan ge god upplevelse för alla typer 
av besökare och fungerar bra som pedagogiskt 
instrument. 

Mycket hög

Lämningen kan ge upplevelser för alla typer av 
besökare och kan stimulera till nya tankar och 
fantasier. Fungerar mycket bra som pedagogiskt 
instrument och är av kvaliteten att visningar kan 
genomföras för t ex skolklasser eller allmänhet.
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Bilaga 7 -  
Naturvärdesklassning
De delar av sträckan som utifrån bakgrundsma­
terialet och flygbildstolkning har bedömts vara av 
intresse ur naturvårdssynpunkt har fältbesökts. 
Naturvärdena har klassificerats i en skala som utgår 
från Naturvårdsverkets rekommendationer enligt 
följande:

Klass I: naturvärden av nationellt värde

Klass II: naturvärden av regionalt värde

Klass III: naturvärden av kommunalt värde

Ekologigruppen AB använder dessutom ytterligare 
en klass

Klass IV: naturvärden av lokalt värde

Vid värdeklassificeringen har bedömning gjorts av 
följande parametrar:

Naturtypens eller geologiska formationens 
ovanlighet/sällsynthet. Exempelvis naturmiljö­
er som är mycket ovanliga ur ett riksperspektiv, 
exempelvis större ansamlingar av grova ihåliga 
ädellövträd, eller artrika betesmarker, klassas 
minst som regionalt intressanta. 

Objektets storlek, samt kontinuitet. Ju större 
objekt och ju längre kontinuitet, desto högre 
värde. Storlek och kontinuitet är de två enskilt 
viktigaste ekologiska faktorerna för biologisk 
mångfald. 

Ekologiska samband med intilliggande miljöer. 
Detta kriterium kan ersätta storlekskriteriet i 
de fall många små objekt med starka ekologiska 
samband ligger i nära anslutning till varandra.

•

•

•

•

1.

2.

3.

Ekologiskt viktiga strukturer eller småmiljöer, 
exempelvis förekomst av död ved eller hål­
träd, som utgör viktiga livsmiljöer för hotade 
insekts­ svamp­, moss­ och lavarter. En rik fö­
rekomst av grov död ved eller hålträd innebär 
alltid minst värdeklass 2. 

Förekomst av hotade / rödlistade arter. I 
allmänhet tilldelas objekt med förekomst av 
akut eller kritiskt (EN, CR) hotade arter minst 
naturvärde 2. Områden med förekomst av 
sårbara arter (VU) tilldelas som regel minst vär­
deklass 3. Detta gäller även för områden med 
förekomst av sällsynta missgynnade arter (NT). 
Observera att undantag gäller för tämligen all­
mänt förekommande missgynnade fågelarter, 
där rödlistekriteriet utgörs av starkt minskande 
trend. Dessa arter utgörs av sånglärka, törnska­
ta, stenskvätta, hämpling och entita. Förekomst 
av dessa arter medför inte automatiskt att om­
rådet betraktas som kommunalt intressant.

Förekomst av signalarter. Arterna delas in i tre 
signalvärdekategorier, mycket högt signalvärde 
(3), högt signalvärde (2) och visst signalvärde 
(1). Om arter med mycket högt signalvärde 
förekommer, signalerar det oftast regionala 
intressen. I naturliga gräsmarker är signalarter 
den viktigaste grunden för klassificering. I öv­
rigt utgör de en viktig hjälp men utgör inte den 
viktigaste faktorn (se vidare nedan). 

Förutsättningar för bibehållande av värde. En 
liten naturlig gräsmark, exempelvis en liten 
åkerholme kan tilldelas en lägre värdeklass om 
det bedöms vara omöjligt att på praktiskt sätt 
upprätthålla värden genom skötsel. 

4.

5.

6.

7.

Skogliga nyckelbiotoper och objekt med natur-
värde
Skogliga nyckelbiotoper utpekade av Skogsvårds­
styrelsen har som regel tilldelats klass 2, regionala 
naturvärden. Motiv för detta är att nyckelbiotoper 
endast utgör några få procent av länets skogsmark 
och att samtliga därför är av regional betydelse för 
den biologiska mångfalden. Undantag har gjorts för 
några områden där signalarter saknades eller var 
få, där den skogliga kontinuiteten var begränsad 
och där förekomst av ekologiskt viktiga strukturer 
var sparsamt förekommande. 

Objekt med ”naturvärde”, enligt nyckelbiotopsin­
venteringen,  har som regel tilldelats naturvärde­
klass 3. 

Ängs och betesobjekt
Objekt som ingår i den riksomfattande Ängs­ och 
betesinventeringen utgörs av objekt som har eller 
är berättigade till miljöstöd. Signalarter har i dessa 
objekt tillmätts stor betydelse vid värdeklassifi­
cering. Naturliga gräsmarker utgör bara någon 
procent av landets gräsmarksareal, varför de flesta 
har bedömts vara av regionalt intresse. Objekt som 
är begränsade i storlek och som inte är artrika har 
dock endast klassificerats som kommunalt intres­
santa (klass 3). Med artrik menas i betesmarker att 
minst fem arter med högt signalvärde eller någon 
eller några arter med mycket högt signalvärde 
förekommer. 

Områden med lagstadgat skydd 
Områden med lagstadgat skydd som eftersökts 
inom förväntat påverkansområde.

Naturreservat

Natura 2000

•

•
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Biotopskyddsområden

Strandskydd

Riksintresseområden

•

•

•

Bilaga 8 -  
Värdering av rekreativa områden och 
stråk
För att värdera rekreativa områden och stråk an­
vänds en skala som har tagits fram av Ekologigrup­
pen i samarbete med Stockholms stad (2003). 

Nationellt värdefullt område/riksintresse eller 
stråk

Området är en del i riksintresse för rekreation 
och friluftsliv.

Stråket är en del av ett riksintresse.

Regionalt värdefullt område eller stråk
Området bör vara av en viss storlek, där ett 
riktmärke är 50 ha

Området nyttjas av människor i hela regionen. 

Området har stor variation vad gäller rekrea­
tiva kvaliteter och kan därmed uppfylla många 
människors önskemål. 

Området bör ha vissa unika värden ( t ex vat­
tenkontakt) som bedöms som oersättliga.

Området bör vara ostört. 

Området har mycket stor betydelse för försörj­
ningen av rekreation och friluftsliv för stads­
delsområden.

Området ingår i den regionala grönstrukturen.

Stråk huvudsakligen i naturmiljö, som går en 
längre sträcka genom eller mellan större natur­ 
och friluftsområden av regionalbetydelse och 
innehåller flera unika rekreativa kvaliteter.

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

Kommunalt värdefullt område eller stråk 
Området bör vara av en storlek mellan 5­10 ha. 

Området nyttjas av människor främst inom 
den egna kommunen.

Området bör ha stor variation/mångfald av 
rekreativa kvaliteter.

Området har stor betydelse för försörjningen 
av rekreation och friluftsliv för intilliggande 
bostadsområden/stadsdelar. 

Området ingår i den lokala grönstrukturen

Stråk som leder fram till regionalt värdefulla 
natur­ och friluftsområden eller kopplar sam­
man regionalt rekreativa stråk. Karaktären på 
stråken kan vara delvis urbana delvis i natur­
miljö.

Lokalt värdefullt område eller stråk
Områdets storlek är mellan 0,5­5 ha.

Området ska ha en eller flera rekreativa funk­
tioner.

Området nyttjas främst av boende i dess abso­
luta närhet.

Stråk som används huvudsakligen för att ta sig 
fram inom den egna stadsdelen i naturmiljö 
eller mer urban miljö.

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•
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Ord och begrepp
100-årsregn Ett regn med en viss intensitet och 
varaktighet, vilket har återkomsttiden 100 år. Den 
ackumulerade sannolikheten för att ett 100­årsregn 
ska inträffa eller överträffas en gång på 100 år är 
63% (Regeringens klimat och sårbarhetsutredning, 
2006).

Arkeologi Vetenskap som behandlar forntida kul­
turhistoria. Vanligen avses tidsperioder tidigare än 
medeltiden, till exempel sten­, brons­ och järnålder.

Barriäreffekt Betecknar olika typer av effekter 
som uppkommer av ett fysiskt eller visuellt hinder, 
till exempel väg eller järnväg.

Byggnadsminne Kulturhistoriskt värdefulla bygg­
nader kan skyddas av länsstyrelsen eller regeringen 
genom att förklaras som byggnadsminnen. Ett 
byggnadsminne får inte flyttas, förvanskas eller 
skadas utan tillstånd.

Decibel, dB Decibel, förkortat dB, är ett mått 
på ljudstyrka. Enheten dB(A) anger att måttet är 
anpassat till det mänskliga örats känslighet för ljud 
med olika tonhöjd.

Deponi Uppläggningsplats för exempelvis jord­ 
och bergmassor.

Detaljplan En detaljplan upprättas av kommunen 
för att med bindande verkan fastställa ett områdes 
utnyttjande för olika ändamål. I plan­ och byggla­
gen (PBL) finns närmare angivet i vilka situationer 
som detaljplan upprättas och vilka regler som gäller 
för till exempel inlösen.

Ekodukt En bro med vegetation där djuren kan 
passera över vägen. Den används i ekologiskt vik­
tiga områden, för att binda samman områden som 
delats av en väg, järnväg eller liknande.

Ekvivalentnivå Genomsnittsnivå. Används om 
medeltal för bullerstyrka under en viss tidsperiod, i 
trafiksammanhang oftast ett dygn. Anges i dB(A).

Farligt gods (FAGO) Gods som kan orsaka till ex­
empel brand, explosion, förgiftning eller radioak­
tivt utsläpp. Transporter av farligt gods på järnväg 
omfattas av ett regelverk, RID, som definierar olika 
slag av farligt gods samt hur det ska märkas ut och 
hanteras.

Försiktighetsprincipen ”Alla som bedriver el­
ler avser att bedriva en verksamhet eller vidta en 
åtgärd skall utföra de skyddsåtgärder, iaktta de be­
gränsningar och vidta de försiktighetsmått i övrigt 
som behövs för att förebygga, hindra eller motverka 
att verksamheten eller åtgärden medför skada el­
ler olägenhet för människors hälsa eller miljön. 
I samma syfte skall vid yrkesmässig verksamhet 
användas bästa möjliga teknik. Dessa försiktig­
hetsmått skall vidtas så snart det finns skäl att anta 
att en verksamhet eller åtgärd kan medföra skada 
eller olägenhet för människors hälsa eller miljön.” 
(Miljöbalken 2 kap. 3 §)

Förstudie Det första steget i Banverkets planerings­
process enligt lagen om byggande av järnväg. I för­
studien prövas tänkbara lösningar i syfte att kunna 
dra slutsatser om vilka som är genomförbara.

Geologi Vetenskap som handlar om berg och jord.

Geoteknik Ingenjörsvetenskap som sysslar med 
beskaffenheten i berg och jordlager.

Gränsvärde Värde som enligt bestämmelse i lag el­
ler liknande inte får överskridas (se även riktvärde).

Herz, Hz Herz är enheten för frekvensen hos till 
exempel växelström, 1 Hz är en svängning per 
sekund.

Hydrologi Vetenskap som handlar om vatten och 
dess egenskaper. När det gäller grundvatten i berg 
och jord används ofta termen geohydrologi.

Järnvägsplan Det tredje och sista steget i Banver­
kets planeringsprocess enligt lagen om byggande av 
järnväg. I järnvägsplanen redovisas spårutbyggna­
den i detalj. Järnvägsplanen ger Banverket möjlig­
heter att lösa den mark som behövs för att bygga 
järnvägen.

Järnvägsutredning Andra steget i Banverkets pla­
neringsprocess. I järnvägsutredningen redovisas en 
eller flera sträckningar (korridorer) för den tänkta 
järnvägen.

Koldioxid Ämne som bildas vid förbränning. 
Koldioxid är en så kallad växthusgas som påver­
kar jordens energibalans och medför ett varmare 
klimat. Atmosfären innehåller naturligt ca 0,03 
procent koldioxid.

Kväveoxider (NOX) Samlingsterm på kemiska 
föreningar med kväve och syre. De vanligaste är 
kväveoxid (NO), kvävedioxid (NO2) och dikväve­
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oxid, lustgas (N2O). Kväveoxider bildas vid för­
bränning och bidrar bland annat till övergödning 
och försurning av mark och vatten.

Maximalnivå Med maximalnivå avses här den 
högsta ljudnivån, mätt som medeltal under en 
mycket kort tidsperiod. Två mätmetoder (tidsperio­
der) tillämpas, FAST (snabb) och SLOW (långsam). 
Maximalnivån anges i decibel, dB(A).

Miljökvalitetsnormer (MKN) Anger högsta till­
låtna halt eller annat värde för luftföroreningar 
eller andra miljöförhållanden.

Nollalternativ Avser i MKB en framtida situation 
utan att åtgärden genomförs. Bestämmelser om 
nollalternativ i MKB finns i miljöbalkens sjätte 
kapitel.

Plankorsning Korsning mellan väg och järnväg i 
samma plan.

Planskild korsning Korsning mellan väg och järn­
väg med hjälp av bro eller tunnel.

PM10 Partiklar i luft med en storlek av 0,01 mm 
eller mindre.

Regionförstoring Bättre resmöjligheter med bil 
eller tåg kan göra att människor väljer till exempel 
bostad och arbete inom ett större geografiskt om­
råde än tidigare. Detta kallas regionförstoring.

Riksintresse Bevarande­ och nyttjandeintressen 
som definieras med utgångspunkt från bestämmel­
ser i miljöbalken. Riksintressen och områden för 
riksintressen får inte påtagligt skadas. Både exem­
pelvis kulturmiljön i Gamla stan och järnvägen 
genom Stockholm är av riksintresse. Vid konflikt 
mellan riksintressen avgör regeringen vilket av 
intressena som ska ges företräde.

Riktvärde Värde för exempelvis buller, som ska 
innehållas. Om ett riktvärde överskrids är den 
som orsakar störningen vanligtvis skyldig att vidta 
åtgärder.

Risk Här används uttrycket ”risk” för att definiera 
sannolikheten för en händelse, multiplicerat med 
konsekvenserna av händelsen, om den inträffar. En 
stor risk kan således bestå av en osannolik händelse 
med stora konsekvenser, eller av en sannolik hän­
delse med små konsekvenser. 

Slutrapport Järnvägsutredningens Slutrapport 
innehåller förutom det som finns i Utställnings­
handlingen även en samrådsredogörelse och Ban­
verkets beslut på järnvägsutredningen.

Spårprofil Järnvägens lutning och höjdläge i läng­
sled.

Tesla, mikrotesla Tesla (T) är enheten för magne­
tisk flödestäthet. Mikrotesla är en miljondels tesla. 
De magnetiska fälten i närheten av järnvägar är 
vanligtvis i storleksordningen 0,1­10 mikrotesla 
(µT), beroende av avståndet till järnvägen, antalet 
tåg och typen av tåg samt hur strömförsörjningen 
är ordnad.

Tillåtlighetsprövning Större väg­ och järnvägs­
projekt ska tillåtlighetsprövas av regeringen enligt 
17 kap miljöbalken. Prövningen av spårutbyggna­
den görs på grundval av järnvägsutredningen och 
de synpunkter som lämnas på den.

Tunnelpåslag Tunnelmynning.

Utställningshandling Järvägsutredningens Ut­
ställningshandling ska redovisa och konsekvensbe­
skriva de olika utredningsalternativen så att de kan 
jämföras såväl sinsemellan som med ett Nollalter­

nativ. Alternativen ska studeras med avseende på 
banans funktion, samhällsplaneringsaspekter, miljö 
och ekonomi.

Översiktsplan En kommuntäckande plan som 
redovisar grunddragen i mark­ och vattenanvänd­
ningen samt hur den bebyggda miljön ska utvecklas 
och bevaras. I planen redovisas dessutom kommu­
nens ställningstagande till olika allmänna intres­
sen, till exempel riksintressen. Översiktsplanen är 
inte juridiskt bindande men ska ge vägledning för 
efterföljande beslut om användningen av mark­ och 
vattenområden.

Överskottsmassor Massor av jord eller berg som 
uppkommer vid schaktning eller sprängning och 
som inte används i bygget av järnvägen.
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